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7 Untersuchung Güterverkehr Wunderline 
7.1  Allgemeines 

 
Provinz Groningen 
Sint Jansstraat 4 
9712 JN GRONINGEN 
Postbus 610 
9700 AP Groningen 
Niederlande 
http://www.provinciegroningen.nl 
 
Anlass 
 
Das Projekt „Qualitätsverbesserung der Bahnstrecke Groningen – Bremen“ (Wunderline) wurde 
aus der Ambition heraus ins Leben gerufen, eine gute Bahnverbindung zwischen Amsterdam, 
Groningen, Bremen und Hamburg zu verwirklichen. Das Projekt verknüpft für Wirtschaft und Ge-
sellschaft wichtige Regionen auf europäischer Ebene und bietet Chancen für nachhaltigen und 
innovativen Transport. Es vereinfacht den Austausch von Wissen und Kultur im Norden Deutsch-
lands und der Niederlande und kann als Katalysator für die Wirtschaft und den Arbeitsmarkt fun-
gieren. Ein Mittel ist die Verkürzung der Fahrzeit zwischen Groningen und Bremen auf etwa zwei 
Stunden sowie die Erhöhung des Reisekomforts, sodass mehr Fahrgäste die Bahnverbindung 
nutzen. 
Aus dem Grund werden diverse Untersuchungen durchgeführt, anhand deren 2018 ein optimaler 
Entwurf vorgelegt werden soll. Der erste Schritt darin sind die bis Juni 2016 geplanten Untersu-
chungen. Sie dienen dazu, eine Vorzugsalternative zu benennen. Ein Bestandteil ist die Potenzi-
alanalyse für den Güterverkehr auf dem Streckenabschnitt Groningen – Leer. 
 

 
MKBA = Gesellschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse 
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Heutige Situation 
 
Derzeit findet fast kein Schienengüterverkehr über die deutsch-niederländische Grenze bei Bad 
Nieuweschans statt. Im aktuellen Fahrplan ist keine strukturelle Kapazität für Güterzüge auf der 
Strecke Groningen und Bad Nieuweschans vorgesehen, unter anderem, weil der Abschnitt zwi-
schen Zuidbroek und Leer eingleisig ist. Somit stellt der Abschnitt zwischen Groningen und Leer 
das fehlende Bindeglied im grenzüberschreitenden Schienengüterverkehr dar. 
 

 
 
Voruntersuchung 
 
Im Anschluss an einige Gespräche mit deutschen und niederländischen Stakeholdern im Bereich 
Güterverkehr wurde eine Voruntersuchung durchgeführt. Darin wurden die Erwartungen und 
Wünsche von Gütertransportunternehmen und Bürgerinitiativen erkundet (die Anlage Vorunter-
suchung Güterverkehr wird bei Veröffentlichung hinzugefügt). Die Gespräche ergaben, dass der 
Schienengüterverkehr ein sensibles Thema ist. 
 
Einblick in das Verfahren 
 
Derzeit werden mögliche Linienvarianten und Fahrpläne mit dem Ziel untersucht, eine begrenzte 
Anahl aussichtsreicher Alternativlösungen für den Personenverkehr zu finden.  Auch die Einpla-
nung einer Regeltrasse (anstelle der heutigen Bedarfstrasse) für den grenzüberschreitenden 
Schienengüterverkehr wird geprüft. Gedacht wird dabei an eine Trasse pro Stunde in eine Rich-
tung ab Rangierbahnhof Onnen bis Leer und zurück. Das bedeutet 1 Trasse alle 2 Stunden für 
jede Richtung (außerhalb der Hauptverkehrszeiten). Man geht davon aus, dass für weitere Be-
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wegungen auf dem deutschen und niederländischen Schienennetz die bestehende Kapazität 
genutzt werden kann.  
 
DB Netz und ProRail  werden in Kürze die Untersuchung der Alternativen für einen neuen Fahr-
plan aufnehmen, um die Vorzugsalternative für den Personenverkehr zu ermitteln.  Um zu ermit-
teln, welche Kapazität für den Schienengüterverkehr zu berücksichtigen ist und ob sich die für 
den Güterverkehr notwendigen Investitionen lohnen, ist eine Potenzialanalyse für den Güterver-
kehr erforderlich und für die Gesellschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse muss zunächst eine Ver-
kehrswertuntersuchung für den Personenverkehr durchgeführt werden. Anhand der Untersu-
chungen des Fahrplans und der dafür notwendigen Infrastrukturmaßnahmen von DB Netz und 
ProRail, der Verkehrswertuntersuchung und der Güterverkehrsuntersuchung soll zwischen Feb-
ruar 2016 bis Mai 2016 die erste Phase der Gesellschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse erstellt 
werden. Diese Untersuchungen dienen als Input für die Beschlussfassung über die Vorzugsal-
ternative im Juni 2016. 
 
Das vorliegende Dokument ist eine Grundlage für den Auftrag für die Güterverkehrsuntersu-
chung.  
 
Ergebnisse  
 
Die Untersuchungsergebnisse sollen eine realistische Einschätzung des grenzüberschreitenden 
Schienengüterverkehrs über den Grenzübergang bei Bad Nieuweschans in den Jahren 2025 und 
2035 ermöglichen. Sie zeigen, welcher Modal Split bei verschiedenen Szenarien zu erwarten ist. 
Überdies soll die Untersuchung das zusätzliche Potenzial des Schienengüterverkehrs bei Reali-
sierung der Infrastrukturmaßnahmen für die Wunderline hinsichtlich des zu erwartenden autono-
men Wachstums des Schienengüterverkehrs beziffern. Ausgangspunkt der Untersuchung sind 
niederländische, deutsche sowie europäische Gesetze und Vorschriften.  
 
Umfang 
 
Die Untersuchung richtet sich auf: 

 die Infrastruktur im Streckenabschnitt zwischen Onnen und Leer (Angebotsseite Infra-
struktur) 

 das Untersuchungsgebiet umfasst die Start- und Zielgebiete des potenziellen grenzüber-
schreitenden Güterverkehrs bei Bad Nieuweschans. Zu denken ist dabei sowohl an nord-
deutsche und nordniederländische Unternehmen als auch an die deutschen Nordseehä-
fen sowie die Häfen von Antwerpen, Rotterdam und  Amsterdam (ARA) und Skandinavi-
en. 

 

7.2 Ausgangspunkte und Zielsetzungen der Ausschreibung  
 
Auftraggeberin ist die Provinz Groningen. 
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Die Auftraggeberin benötigt diese Güterverkehrsuntersuchung. 
 
Damit verfolgt sie nachstehende Zielsetzungen: 

 Darstellung des grenzüberschreitenden Schienengüterverkehrspotenzials für drei Szena-
rien (siehe nächste Seite), anhand deren die politische Beschlussfassung vorgenommen 
werden kann.  

 Input für die Gesellschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse 
 

7.3 Untersuchung und Fragestellungen 
 
Die Untersuchung richtet sich auf die zu erwartenden wirtschaftlichen Entwicklungen des Güter-
verkehrs von 2025-2035 in drei Szenarien:  
 

A. Referenzszenario autonome Entwicklung 
Die bestehende Infrastruktur zwischen Groningen – Leer und Bremen, einschließlich: 

 Anpassung für den Schnellzug Groningen – Winschoten sowie Geschwindig-
keitserhöhung bis Bad Nieuweschans 

 Elektrifizierung des Abschnitts Oldenburg – Wilhelmshaven (2022) 
B.  Regeltrasse (statt der heutigen Bedarfstrasse) mit Abstellgleisen 

 eine Regeltrasse zwischen Onnen und Leer, 1x stündlich in 1Richtung  mit 
Abstellgleisen 

C. Regeltrasse (statt der heutigen Bedarfstrasse) mit angepasster Infrastruktur eine Regelt-
rasse zwischen Onnen und Leer, 1x stündlich in pro Richtung  mit, wobei 

 der Ostbogen für den Schienengüterverkehr von den Railports in Veendam 
und in Deutschland realisiert wurde 

 Elektrifizierung zwischen Groningen und Leer erfolgt ist 
 Abstellgleise angelegt wurden 
 der Abschnitt zwischen Stickhausen-Velde und Augustfehn zweigleisig ausge-

baut wurde 
 es bis Leer keine geschwindigkeitsbeschränkenden Engpässe (Brücken und 

Kurven) mehr gibt. 
 
Fragestellungen pro Szenario: 
 

1. Wie groß werden die Schienengüterverkehrsströme beim Grenzübergang Bad Nieu-
weschans 2025 und 2035 in Zugvolumen (Tonnage) sein? 

2. Wie verteilen sich diese Güterströme über die Gleisabschnitte von Onnen/Groningen über 
Bad Nieuweschans ab Leer nach Bremen und andere Richtungen und umgekehrt ab 
Onnen/Groningen? Grenzüberschreitende Züge können natürlich auch aus Veendam 
kommen bzw. dorthin fahren. 

3. Mit welcher Steigerung des gesamten grenzüberschreitenden Schienengüterverkehrs ist 
hinsichtlich der Referenzszenarios und hinsichtlich der heutigen Situation bei Bad Nieu-
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weschans zu rechnen und was ist der Modal Shift zugunsten der Schiene in den Progno-
sejahren 2025 und 2035 für die Szenarien B und C?  

4. Begründen Sie die jeweiligen Entscheidungskriterien und Faktoren, die den unterschiedli-
chen Entwicklungen der Güterverkehrsströme zugrundliegen. 

Allgemeine Referenzfragen: 

5. Welche Güterverkehrsvolumen nutzen heute die Parallelstrecken und wie sieht dort der 
Modal Shift aus? 

6. Auf deutscher Seite ist es derzeit nicht ohne Fahrtrichtungswechsel in Leer möglich, di-
rekt Richtung Süden zu fahren. Ein Westbogen bei Ihrhove Richtung Süden (Anschluss 
Dörpen/Meppen/Ruhr) würden den Umweg über Leer überflüssig machen. Welchen Ein-
fluss könnte die Infrastrukturanpassung auf die grenzüberschreitenden Gütervolumen ha-
ben? Diese Frage befindet sich außerhalb des allgemeinen Umfangs der Untersuchung, 
aber wir würden gern eine qualitative Antwort auf diese Frage in Form einer Experten-
meinung erhalten. 

7.4 Endprodukt 
 
Das Endprodukt soll einen Bericht mit einer Start- und Zielmatrix umfassen sowie die Belegung 
der Streckenabschnitte.  Die Ergebnisse sind in Form eines Workshops zu präsentieren. Diesen 
organisieren Sie in Kooperation mit dem Projektteam. Die Untersuchungsergebnisse müssen 
sich jedes für sich für die noch auszuführende Gesellschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse eignen. 
Sie sind Eigentum der Provinz Groningen. 

 
Projektperspektive 
 

1. Die Untersuchungsergebnisse müssen sich als Input für die noch auszuführende Gesell-
schaftliche Kosten-Nutzen-Analyse eignen. 
 

2. Die heutige Qualität der Bedarfstrasse wird bei ProRail angefordert und Ihnen zur Verfü-
gung gestellt, sodass Sie anhand der umrissenen Szenarien einen Vergleich machen 
können. 
 

3. In der Untersuchung sind wirtschaftliche Wachstumsszenarien zu berücksichtigen. Dabei 
sollen die in Deutschland und in den Niederlanden geltenden Prognosen zugrunde gelegt 
werden. 
 

4. Im Rahmen der Schreibtischuntersuchung sind die Prognosen für die Niederlande 
(ProRail und niederl. Ministerium von Infrastruktur und Umwelt) und Deutschland (Bund lt. 
Bundesverkehrswegeplan) sowie die regionalen Güterverkehrsuntersuchungen heranzu-
ziehen.  
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ANLAGE 2: Vergleich der deutschen und der nieder-
ländischen Grundlagendaten 

 
Die Abschätzung des Güterverkehrspotenzials erfolgt in dieser Studie für die Jahre 2025, 2030 
und 2035. Dabei wurde auf bestehende Prognosen in Deutschland und den Niederlanden zu-
rückgegriffen. 

In Deutschland steht mit der BVWP-Verkehrsverflechtungsprognose eine Einschätzung für das 
Jahr 2030 zur Verfügung23. In den Niederlanden liegt eine Schienengüterverkehrsprognose von 
TNO für die Jahre 2020, 2030 und 2040 vor24, die für das niederländische Verkehrsministerium 
erstellt wurde. Beide Prognosen verwenden mit 2010 das gleiche Basisjahr und sind somit gut 
vergleichbar. 

Im Rahmen dieser Studie wurde geprüft, inwieweit eine gemeinsame Datenbasis geschaffen 
werden kann und welche Daten für welche Zwecke benutzt werden können. In dieser Anlage 
sind die wesentlichen Ergebnisse des Abgleichs dargestellt, die  

1 BVWP-Verkehrsverflechtungsprognose 

Die TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH hat im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums 
für Verkehr und digitale Infrastruktur eine gesamtmodale Verkehrsprognose für das Jahr 2030 
vorgelegt25. Diese enthält detaillierte Verkehrsmatrizen nach Tonnen, Ladeeinheiten und TEU 
sowie für die Verkehrsleistung in tkm in der folgenden Differenzierung:  

 von Quelle (in Deutschland auf NUTS 3 Ebene (Kreise) und im benachbarten Ausland 
gemäß Abbildung 21), 

 nach Quelle (wie davor), 
 Seehafenmerkmal (Ladung im Seehafenhinterlandverkehr oder nicht), 
 Gütergruppe (27 NST2007 Gütergruppen), 
 Verkehrsträger (Lkw, Bahn, Binnenschiff), 
 Ladungskategorie (Ladung im kombinierten Verkehr oder nicht im kombinierten Verkehr). 
 Im Schienengüterverkehr werden die Verkehre nach Produktionssystemen (Einzelwagen, 

Ganzzug, KV und RoLa) differenziert. Im kombinierten Verkehr ist neben der Hauptrelati-
on auf der Schiene oder dem Binnenschiff auch der Vor- und Nachlauf per Lkw enthalten. 

 Alle o. g. Informationen stehen für das Analysejahr 2010 sowie für das Prognosejahr 
2030 zur Verfügung.  

Im Norden der Niederlande werden in der deutschen Verkehrsverflechtungsprognose die Regio-
nen Groningen, Winschoten, Emmen, Drenthe(-West) und Friesland unterschieden. In Deutsch-
land stehen die Zahlen auf NUTS 3-Basis (Kreise) zur Verfügung.  
                                                                    

23  BVU (verantwortliche Abteilung wurde in TRIMODE umbenannt), ITP, Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Freiburg-München 
2014 

24  TNO, Lange termijn oerspectief spporgoederenvervoer, 2012, i.A. des Ministerie van Infrastructuur en Milieu 

25  BVU (verantwortliche Abteilung wurde in TRIMODE umbenannt) , ITP; Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Freiburg-München 
2014 
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Die Zahlen des Analysejahres 2010 basieren auf nicht veröffentlichten Zahlen von Destatis und 
dem deutschen Kraftfahrtbundesamt (KBA). Für das Ausland liegen jedoch keine Kreisdaten, 
sondern nur Daten für NUTS 2-Regionen vor, die entsprechend vorliegender Wirtschaftsdaten 
auf feinere Zellen aufgeteilt wurden. 
 

Abbildung 21: Regionale Gliederung im benachbarten Ausland im Rahmen der deut-
schen Verkehrsverflechtungsprognose 2030 

 
Quelle: BVU (verantwortliche Abteilung wurde in TRIMODE umbenannt), ITP, Verkehrsverflechtungsprognose 2030,  

 

2 Niederländische Verkehrsprognose 

TNO hat im Jahr 2012 für das Ministerie van Infrastructur en Milieu eine Langfristprognose für 
den Schienengüterverkehr bis 2040 vorgelegt26. Diese enthält detaillierte Verkehrsmatrizen nach 
Tonnen sowie für die Verkehrsleistung in tkm in der folgenden Differenzierung:  

                                                                    

26 TNO, Lange termijn perspectief spoorgoederenvervoer, 2012 
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 von Quelle (in den Niederlanden auf NUTS 3 Ebene (Kreise) und im Ausland auf NUITS 
2-Ebene), 

 nach Ziel (wie davor), 
 Gütergruppen nach 52 NSTR 2-Steller, 
 Verkehrsträger: nur für die Bahn, 
 Ladungskategorie (trockenes Massengut, Eisenerz, kombinierter Verkehr, Kohle, flüssi-

ges Massengut, Stahl und Rest). 
 Alle o. g. Informationen stehen für das Analysejahr 2010 sowie für die Prognosejahre 

2020, 2030 und 2040 zur Verfügung.  

Von TNO wurden analog zu der in Kapitel 5 getroffenen Abgrenzung alle Verkehre zwischen den 
Beneluxstaaten und dem norddeutschen und skandinavischen Raum bereitgestellt. Darüber hin-
aus wurden auch alle Schienenverkehre der Provinz Groningen (diese wird in den NUTS-Zonen 
Ost-Groningen, Delfzijl und Umgebung sowie Übriges Groningen unterschieden) zur Verfügung 
gestellt.  

Aus datenschutzrechtlichen Gründen konnten die Daten nicht nach den 52 NSTR 2-
Gütergruppen bereitgestellt werden; für die Arbeiten an dieser Studie wurden die vorliegenden 
Daten nach 10 NSTR-Güterkapiteln aggregiert, wobei nach folgenden Güteraggregaten unter-
schieden wird:  

NSTR 0 Landwirtschaftliche Erzeugnisse, 
Holz, Textilien 

NSTR 5 Eisen und Stahl 

NSTR 1 Nahrungs- und Genussmittel, Fut-
termittel, Ölsaaten 

NSTR 6 Steine, Erden, Baustoffe 

NSTR 2 Feste Brennstoffe NSTR 7 Düngemittel 

NSTR 3 Rohöl und Mineralölprodukte NSTR 8 Chemische Produkte, Zellstoff 

NSTR 4 Eisenerze und NE-Metalle, Schrott NSTR 9 Fahrzeuge, Maschinen, Halb- 
und Fertigwaren 

 
Im Rahmen des Projektes stellte sich heraus, dass sich die Daten des Analysejahres 2010 nicht 
komplett mit amtlichen statistischen Daten deckten. Dies ist darauf zurückzuführen, dass zum 
Zeitpunkt der Erstellung der niederländischen Studie nicht alle für das Analysejahr 2010 erforder-
lichen Daten vorlagen und zur Ergänzung eigene Schätzungen auf Basis vorliegender Progno-
sen vorgenommen wurden. 
 

 VERGLEICH BEIDER GRUNDLAGENDATEN 3

3.1. Vergleich der Struktur der Daten 

Tabelle 32 zeigt die strukturellen Unterschiede zwischen der deutschen und der niederländi-
schen Prognose. 
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Gegenüber den deutschen Grundlagendaten liegen in der niederländischen Prognose nicht nur 
für das Jahr 2030 Prognosewerte vor, sondern auch für die Jahre 2020 und 2040. Hierüber kön-
nen also neben dem Jahr 2030 auch Entwicklungen für weitere Jahre dargestellt werden.  

Gütergruppenspezifisch sind die deutschen Grundlagendaten detaillierter als die bereitgestellten 
Daten aus der niederländischen Verkehrsprognose. Auch hinsichtlich der Regionalisierung sind 
die niederländischen Daten aufgrund ihrer Konzentration auf die NUTS 2-Ebene außerhalb der 
Niederlande deutlich aggregierter und somit unpräziser als die Daten der BVWP-Prognose. 

Tabelle 32: Vergleich zwischen der niederländischen Verkehrsprognose und der 
BVWP-Prognose 

Position Niederl. Ver-
kehrsprognose 

BVWP-Prognose 

abgedeckte Verkehrssegmente 
Schienenverkehre Deutschland-
Niederlande 

X X 

Schienentransit durch die Niederlande X 0 
Schienenverkehre innerhalb der Nieder-
lande 

0 X 

Binnenschiffsverkehre Deutschland-
Niederlande 

X 0 

Binnenschiffstransit durch die Niederlande X 0 
Binnenschiffsverkehre innerhalb der Nie-
derlande 

0 0 

Lkw-Verkehre Deutschland-Niederlande X 0 
Lkw-Transit durch die Niederlande X 0 
Lkw-Verkehre innerhalb der Niederlande 0 0 
Prognosejahre 
2020 0 X 
2030 X X 
2040 0 X 
Gütergruppen 
25 NST2007 X 0 
10 NSTR Abteilung (X) X 
Regionale Struktur (Anzahl Zellen)   
Deutschland 412 (NUTS 3) 32 (NUTS 2) 
Provinz Groningen 2 3 (NUTS 3) 
Niederlande 20 (NUTS 2) 23 (NUTS 3) 
außerhalb D und NL 133 (NUTS 1-3) 49 (NUTS 2) 
Quelle: eigene Darstellungen 

 

In der deutschen Verkehrsverflechtungsprognose sind deutlich mehr Informationen zu unter-
schiedlichen Verkehrssegmenten vorhanden. So fehlen in der niederländischen Verkehrsprogno-
se generell Aussagen zu Binnenschiffs- und Lkw-Verkehren. Im Schienenbereich sind auch Da-
ten zum Schienentransit durch die Niederlande nicht bereitgestellt worden. Die vorliegenden Da-
ten enthalten nur Daten zwischen den Niederlanden und den ausgewählten deutschen Regionen 
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sowie zum Verkehr innerhalb der Niederlande. Die niederländische Prognose ist eine sehr gute 
Ergänzung zu den deutschen Daten, da zumindest im Schienenverkehr genau diese Verkehre 
innerhalb der Niederlande in der BVWP-Prognose nicht enthalten sind. 
 

3.2 Datenvergleich 

Verkehr nach Regionen: 
Naturgemäß unterscheiden sich beide Prognosen aufgrund teilweise unterschiedlicher Annah-
men. Auch beim Aufstellen des Analysejahres sind Unterschiede nicht zu vermeiden, da die Da-
ten auf unterschiedlichen Quellen aufsetzen. Um festzulegen, wie eine Harmonisierung der un-
terschiedlichen Prognosen erfolgen soll, wurden die Daten sowohl hinsichtlich ihrer Basis zum 
Jahr 2010 als auch hinsichtlich ihrer Prognosewirkung verglichen. 
Die Daten der BVWP-Prognose wurden während ihrer Erstellung von dritten unabhängigen Bera-
tungsunternehmen qualitätsgeprüft. Sie decken sich hinsichtlich der relevanten Kennwerte mit 
allen öffentlichen Quellen in Deutschland.  

Eine Gegenüberstellung der Werte des Basisjahres 2010 der niederländischen Verkehrsprogno-
se und jener der BVWP-Prognose für den hier relevanten Raum zeigt deutliche Unterschiede der 
Aufkommenswerte. Das in der niederländischen Prognose ausgewiesene Verkehrsaufkommen 
zwischen der Niederlande und dem norddeutschen Raum ist um rd. 0,5 Mio. t bzw. um rd. 70% 
höher als in der BVWP-Prognose.  
Während hinsichtlich der meisten niederländischen Regionen nur geringe Abweichungen auftre-
ten, besteht im Verkehr mit der Region Amsterdam/Nordholland eine Abweichung von rd. 0,4 
Mio. t, die sich im Wesentlichen im Verkehr mit dem Land Niedersachsen auf deutscher Seite 
widerspiegelt. 

Hierbei handelt es sich um Stahlverkehre zwischen der niederländischen Region Amster-
dam/Nordholland und der NUTS 2-Region Braunschweig. Hier weist die niederländische Progno-
se Verkehre in einer Höhe von 225.289 t (Amsterdam nach Braunschweig) bzw. 196.597 t 
(Braunschweig nach Amsterdam), also insgesamt 421.886 t, aus. Die BVWP-Prognose enthält in 
der Summe 62.992 t im Verkehr zwischen der NUTS 2-Region Braunschweig und der ganzen 
Niederlande. 

Weitere Analysen ergaben, dass die Basiszahlen aus der niederländischen Prognose auf dieser 
Relation weder von den amtlichen Statistiken des CBS noch von destatis bestätigt werden kön-
nen. Das CBS weist für das Jahr 2010 425.056 t an Stahl von der NUTS 2-Region Amsterdam 
nach ganz Deutschland aus und 30.691 t in der Gegenrichtung. Die CBS-Zahlen können weitge-
hend durch die Daten von destatis und von der BVWP-Prognose bestätigt werden. In der BVWP-
Prognose stehen den 425.056 t von CBS 358.718 t gegenüber bzw. statt der 30.691 t von CBS 
nur 10.935 t in der Gegenrichtung. 

Auch wenn die CBS-Zahlen aufgrund unterschiedlicher länder- und gütergruppenspezifischer 
Erfassung auch von den destatis-/BVWP-Daten unterschiedlich sind, wird aus dem Vergleich 
deutlich, dass die Analyse-Zahlen der niederländischen Prognose in diesem Zusammenhang zu 
hoch sind und mit keiner der beiden amtlichen Statistiken übereinstimmen. Verkehre in dieser 
Höhe zwischen dem Standort Salzgitter und Amsterdam sind auch aus zahlreichen Gesprächen 
mit Vertretern des Stahlstandortes Salzgitter nicht bekannt; die Verkehre zwischen Amsterdam 
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und Deutschland gehen zum überwiegenden Teil in das Rhein- und Ruhrgebiet und nicht nach 
Niedersachsen. 

Tabelle 33: Vergleich der Daten aus der BVWP-Prognose und der niederländischen 
Verkehrsprognose für den Schienenverkehr zwischen der Niederlande 
und dem norddeutschen Raum und Skandinavien für 2010 

 2010 – niederl. Verkehrs-
prognose 

2010 – 
BVWP-

Prognose 

Differenz 

Verkehr mit Quelle und Ziel östlich der Wunderline  
Bremen 33 19 14 
Hamburg 11 1 11 
Braunschweig 546 

526 478 
Hannover 70 
Lüneburg 75 
Weser-Ems 312 
Mecklenburg-Vorpommern 26 4 22 
Schleswig-Holstein 0 10 -10 
Dänemark 34 1 

-14 
Schweden 204 213 
Norwegen 0 32 
Finnland 0 5 
Summe 1.313 775 539 
Verkehr mit Quelle und Ziel westlich der Wunderline  
Winschoten 4 0 4 
Delfzijl 5 2 22 
Groningen 19 
Drenthe + Emmen 0 2 -2 
Friesland 0 0 0 
Amsterdam/Nordholland 532 104 428 
Rotterdam/Südholland 252 211 41 
Belgien 50 0 50 
restl. NL 452 493 -41 
Summe 1.313 812 501 
Quelle: eigene Auswertungen 

 

Ein weiteres Problem bei den Daten der niederländischen Verkehrsprognose stellt sich bei den 
gesamten Schienenverkehren der Provinz Groningen mit anderen niederländischen und auslän-
dischen Regionen (siehe Tabelle 34). 
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Tabelle 34: Vergleich der Schienenverkehre für die Provinz Groningen aus der nieder-
ländischen Verkehrsprognose mit CBS-Daten für 2010 

NUTS 3 Zelle Versand Empfang Summe 
CBS 2010 
Winschoten 505.763 350.957 856.720 
Delfzijl 31.208 55.853 87.061 
Groningen 76.643 1.230 77.873 
Summe Provinz Groningen 613.614 408.040 1.021.654 
Basisjahr 2010 – niederländische Verkehrsprognose 
Winschoten 1.078.040 322.372 1.400.412 
Delfzijl 78.531 108.412 186.943 
Groningen 185.414 65.105 250.519 
Summe 1.341.985 495.889 1.837.874 
Differenz TNO vs. CBS in % 
Winschoten 113% -8% 63% 
Delfzijl 152% 94% 115% 
Groningen 142% 5.193% 222% 
Summe 119% 22% 80% 
Quelle: eigene Auswertungen 

 
Die niederländische Verkehrsprognose weist in den übermittelten Daten für das Jahr 2010 für die 
Provinz Groningen einen Schienenverkehr von 1,8 Mio. t aus und liegt damit um 80% bzw. um 
0,8 Mio. t höher als das von CBS ausgewiesene Verkehrsaufkommen. 

Zu einem großen Teil entsteht der Unterschied durch zu hoch ausgewiesene KV-Verkehre in der 
niederländischen Prognosedatenbank. So werden in der niederländischen Verkehrsprognose für 
das Jahr 2010 1,031 Mio. t an intermodalen Verkehren per Schiene ausgewiesen; das CBS weist 
für die gesamte Provinz Groningen in 2010 ein Gesamtverkehrsaufkommen von 637 kt im kom-
binierten Verkehr per Schiene aus. 
 
Verkehr nach Gütergruppen: 
Bereinigt man den oben aufgeführten Fehler bei den Stahlprodukten und vergleicht die in der 
BVWP-Prognose für das Jahr 2010 enthaltenen Daten mit denen der niederländischen Ver-
kehrsprognose nach den NSTR-Güterkapiteln, dann ist die Höhe des Gesamtverkehrs ungefähr 
gleich hoch. Die Abweichung von insgesamt 20 kt kann unserer Meinung nach aufgrund der un-
terschiedlichen Quellen vernachlässigt werden.  

Gütergruppenspezifisch weisen beide Datenbanken im Bereich der chemischen Erzeugnisse in 
etwa die gleichen Verkehrsmengen aus. Aufgrund unterschiedlicher Erfassung bzw. Abgrenzung 
von Stahl- und Maschinenbauprodukten sowie Papier, Zellstoff und Holz weist die niederländi-
sche Verkehrsprognose niedrigere Verkehre bei Düngemittel (NSTR 7), Stahlerzeugnissen 
(NSTR 5) und Mineralölprodukten (NSTR 3) aus, dafür höhere bei Landwirtschaftlichen Erzeug-
nissen (NSTR 0), Halb- und Fertigwaren sowie bei Steine und Erden (NSTR 6).  
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Tabelle 35: Vergleich der Schienenverkehre 2010 zwischen der niederländischen und 
der deutschen Verkehrsprognose nach NSTR-Güterkapiteln 

NSTR- 
Güterkapitel 

BVWP- 2010  
in Tonnen 

Verteilung 2010 
in % 

Niederlande - 2010  
in Tonnen 

Verteilung 2010 in 
% 

0 1.616 0,2% 13.267 1,6% 
1 119 0,0% 4.791 0,6% 
2 100 0,0% 0 0,0% 
3 43.671 5,4% 24.244 2,9% 
4 2.318 0,3% 13.903 1,7% 
5 211.160 26,0% 141.249 17,0% 
6 13.562 1,7% 76.671 9,2% 
7 60.552 7,5% 0 0,0% 
8 339.066 41,7% 363.573 43,7% 
9 140.221 17,3% 193.586 23,3% 

Summe 812.385 100,0% 831.284 100,0% 
Quelle: eigene Auswertungen 

 
Szenarien: 
In der deutschen Verkehrsverflechtungsprognose ist eine Basisprognose erstellt worden, die von 
einem höheren und einem niedrigeren Szenario ergänzt wird. Jedoch ist das Basisszenario das 
vom BMVI für die BVWP-Bewertungen empfohlene und nach außen kommunizierte Szenario. 
Die beiden anderen Szenarien werden nach außen nicht dargestellt und sollen im Rahmen der 
BVWP-Bewertungen nur in Ausnahmefällen berücksichtigt werden, wenn z. B. im Rahmen der 
Bewertungen bei einigen Standorten ersichtlich wird, dass die prognostizierten Verkehrsmengen 
bereits erreicht worden sind. Dies ist nach derzeitigem Kenntnisstand nirgendwo erfolgt. 

In der niederländischen Verkehrsprognose sind jedoch drei gleichwertige Prognose-Szenarien 
entwickelt worden, die in der Tabelle 36 den Ergebnissen aus der deutschen BVWP-Prognose 
gegenübergestellt werden27. Aufgrund unterschiedlicher Annahmen bezüglich der wirtschaftli-
chen Rahmenannahmen und der Prognosemethodik weichen die Wachstumserwartungen hin-
sichtlich der Gütergruppen stark ab. Dies ist aber auch ein Ergebnis der unterschiedlichen Be-
rücksichtigung von Modal-Split-Veränderungen in den Prognosen.  
 

  

                                                                    

27 In der Übersicht in Tabelle 36 sind die problematischen Stahlverkehre mit ausgewiesen. Hier geht es lediglich um die in der 
Prognose ausgewiesene Wachstumserwartung. 
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Tabelle 36: Vergleich des Wachstums der Schienenverkehre 2010 bis 2030 nach 
NSTR Güterkapiteln zwischen den Szenarien aus der niederländischen 
Prognose und der BVWP-Prognose 

NSTR 
Güter-
kapitel 

Wachstums-Ergebnisse in der niederländischen Verkehrsprognose Wachstum 
BVWP 

2010 bis 
2030 

2010 2030 
Low Szen. 

2030 Mo-
dest Szen. 

2030  
High Szen. 

Wachstum 
2010-30 low 

Wachstum 
2010-30 

mod. 

Wachstum 
2010-30 

high 
0 13.267 17.684 20.226 27.527 1,33 1,52 2,07 5,78 

1 4.791 5.649 6.565 8.567 1,18 1,37 1,79 152,45 

2 0 0 0 0    11,08 

3 24.244 27.566 29.339 32.264 1,14 1,21 1,33 0,79 

4 13.903 17.697 20.667 28.958 1,27 1,49 2,08 1,51 

5 623.135 782.046 901.533 1.190.182 1,26 1,45 1,91 1,51 

6 76.671 88.352 99.810 131.974 1,15 1,30 1,72 2,50 

7 0 0 0 0    1,16 

8 363.573 527.856 588.819 751.798 1,45 1,62 2,07 1,32 

9 193.586 253.765 423.851 681.649 1,31 2,19 3,52 2,12 

Summe 1.313.170 1.720.615 2.090.809 2.852.920 1,31 1,59 2,17 1,52 

GG 5 – 
8 + 9 1.180.294 1.563.667 1.914.203 2.623.629 1,32 1,62 2,22 1,54 

Quelle: eigene Auswertungen 

 

Insgesamt kann jedoch festgestellt werden, dass das Wachstum zwischen dem Wahrscheinli-
chen Szenario (Modest) von TNO mit 59% gegenüber 52% bei der BVWP-Prognose relativ ähn-
lich ausfällt. 

Die Wachstumserwartungen in den beiden anderen Szenarien driften deutlich von den deut-
schen Erwartungen in der BVWP-Prognose ab: Das niedrige Szenario der niederländischen Ver-
kehrsprognose weicht um rd. 28%-Punkte nach unten ab, das höhere Szenario mit 58%-Punkten 
nach oben. 

Deswegen kann festgestellt werden, dass trotz der unterschiedlichen Wachstumserwartungen, 
Annahmen und Prognosemethoden das mittlere Prognoseszenario der niederländischen Ver-
kehrsprognose und die BVWP-Prognose von ähnlichen Erwartungen ausgehen. 
 
3.3 Schlussfolgerungen 

(1) Die deutsche BVWP-Prognose ist hinsichtlich der verwendeten gütergruppen- und regio-
nalspezifischen Differenzierung detaillierter als die niederländische Prognose. In der 
deutschen Prognose werden 25 NST2007-Gütergruppen unterschieden; in der niederlän-
dischen Prognose lagen die Daten lediglich nach zehn aggregierten NSTR-
Hauptgütergruppen vor. Regionalspezifisch untergliedert die deutsche BVWP-Prognose 
rd. 565 Regionen, davon 415 Kreise in Deutschland, 20 Regionen in den Niederlanden 
und 133 sonstige Auslandsregionen. Die niederländische Prognose ist mit einer Differen-
zierung von insgesamt 104 Regionen (i. d. R. auf NUTS 2 Basis), davon 32 in Deutsch-
land, deutlich aggregierter. Auch in den Niederlanden erfolgt mit 23 Regionen eine nur 
unwesentlich bessere Darstellung als in der deutschen Verkehrsstatistik. Die Provinz 
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Groningen wird in der deutschen BVWP-Prognose in die Regionen Groningen (inklusive 
Delfzijl) und Winschoten unterteilt. In der niederländischen Prognose wird Delfzijl als ei-
gene Region ausgewiesen. 

(2) Die deutsche BVWP-Prognose weist neben der Schiene auch Aussagen über die parallel 
laufenden Verkehre per Binnenschiff und Straße aus. Hierzu fehlen entsprechende Aus-
sagen in den niederländischen Prognosegrundlagen. 

(3) Ähnliches gilt auch für potenzielle Transitverkehre durch die Niederlande. 
(4) Der Vorteil der niederländischen Prognosematrix gegenüber der deutschen BVWP-Matrix 

liegt in der Berücksichtigung der lokalen und regionalen Verkehre innerhalb der Nieder-
lande, insbesondere der Verkehre zwischen der Provinz Groningen und anderen nieder-
ländischen bzw. ausländischen Regionen, die ausschließlich über das niederländische 
Verkehrsnetz in Richtung Belgien, Frankreich, Spanien, Großbritannien gehen und in der 
deutschen Prognosematrix nicht erfasst werden. 

(5) Auswertungen der prognostizierten Entwicklungen zeigen, dass beide Prognosen in der 
Summe von ähnlichen Prognoseerwartungen ausgehen. Dies ist hinsichtlich der prognos-
tizierten Aussagen eine positive Ausgangsbasis, zumal beide Prognosen vom gleichen 
Basisjahr 2010 ausgehen. 

(6) Während die Ausgangswerte des Basisjahres 2010 aus der deutschen BVWP-
Verkehrsmatrix mit den öffentlichen Verkehrsdaten von Destatis und auch (weitgehend) 
gut mit den Zahlen von CBS übereinstimmen, weichen die 2010er-Ausgangszahlen aus 
der niederländischen Verkehrsmatrix von den Veröffentlichungen der CBS-Daten bzw. 
von Destatis teilweise stark ab. Dies liegt daran, dass im Erstellungszeitraum der nieder-
ländischen Prognosestudie die endgültigen Zahlen des Analysejahres 2010 nicht zur Ver-
fügung standen und teilweise auf eigene Schätzungen des Auftragnehmers zurückgegrif-
fen wurde.  

(7) Dies trifft nicht nur auf die Höhe der grenzüberschreitenden Verkehre zwischen Deutsch-
land und den Niederlanden zu, sondern auch im Schienengüterverkehr der Provinz Gron-
ingen mit anderen niederländischen Regionen.  

(8) Die niederländische Prognose weist darüber hinaus Prognosen für das Zwischenjahr 
2020 sowie für das in ferner Zukunft liegende Jahr 2040 aus. Dies ist für die Zwecke des 
Gutachtens hilfreich, da so auch Entwicklungen für weitere Jahre dargestellt werden kön-
nen. 

 
Aufgrund der obigen Ausführungen wurde zusammen mit dem Auftraggeber für den weiteren 
Verlauf der Studie folgendes festgehalten:  

1. Die weiteren Arbeiten erfolgen auf Basis der Matrizen aus der deutschen BVWP. Hier 
stehen Matrizen für die Jahre 2010 und 2030 für alle Verkehrsträger zur Verfügung. Ge-
genüber den niederländischen Zahlen weisen diese Daten eine höhere Detailtiefe aus 
und stimmen mit den verfügbaren veröffentlichen Daten von Destatis und CBS weitestge-
hend überein. Darüber hinaus sind die Wachstumserwartungen zwischen der niederlän-
dischen Prognose für 2030 und der deutschen BVWP-Prognose relativ ähnlich, sodass 
man von einer weitgehend gemeinsamen Datenbasis ausgehen kann. 

2. Über die Verwendung der deutschen Statistik als Prognosegrundlage werden Potenzial-
werte für das Jahr 2030 ermittelt. Hierüber können Potenziale aus Routenverlagerungen 
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grenzüberschreitender Verkehre sowie aus modalen Verlagerungen abgeschätzt wer-
den28. Aus der deutschen BVWP-Prognose können keine Schienengüterverkehre zwi-
schen der Region Groningen und anderen niederländischen Regionen bzw. davon süd-
westlichen gelegenen Auslandsregionen abgeleitet werden. Da die in der niederländi-
schen Prognosematrix enthaltenen Verkehrsaufkommen aufgrund der Ist-Entwicklung 
nicht genutzt werden konnten, sind diese Verkehre im Rahmen der Studie neu geschätzt 
worden. Sie wirken sich nicht auf die Höhe des grenzüberschreitenden Verkehrsaufkom-
mens aus. 

3. Die deutsche Verkehrsprognose weist keine Prognosewerte für die Jahre 2025 und 2035 
aus. Entsprechende Hochrechnungswerte werden somit mit Hilfe der verfügbaren Daten 
aus der niederländischen Prognose gewonnen. Der Wert des Jahres 2025 wird aus der 
hälftigen Entwicklung zwischen 2020 und 2030 nach Relation und Gütergruppe und der 
Wert für das Jahr 2035 aus dem hälftigen Wachstum zwischen 2030 und 2040 aus der 
niederländischen Prognose abgeleitet. So weist die niederländische Prognose zwischen 
2020 und 2030 ein Wachstum von rd. 16% aus und zwischen 2030 und 2040 eines von 
11%. 

  

                                                                    

28  Die Abschätzung der neuen Potenziale erfolgt auf Basis der Interviews. 
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ANLAGE 3: Kurzprotokolle der Interviews 
 

I. Kontaktierte Unternehmen mit Gesprächserfolg in Deutschland 

1. AGRAVIS GmbH, Oldenburg 
AGRAVIS stellt am Standort Oldenburg rund 400.000 t Futtermittel für die heimische Futtermittel-
industrie her. Die Einsatzstoffe kommen überwiegend aus der Region bzw. aus Amsterdam und 
Rotterdam. Hierbei wird überwiegend das Binnenschiff eingesetzt. Im Ausgang findet die Versor-
gung der niedersächsischen Viehmast-Unternehmen per Lkw statt. 
AGRAVIS hatte früher einen Eisenbahnanschluss, hat diesen allerdings mit einem Silo überbaut, 
da er nie benutzt wurde.  
Die Bahn könnte auf den Hauptrelationen aufgrund der hohen Mengen und soweit der KüK nicht 
ausgebaut wird, gegenüber dem Binnenschiff konkurrenzfähig sein. Allerdings wäre ein erneuter 
Schienenanschluss am Standort nicht möglich. Es wäre ein kompletter Umbau des ganzen Stan-
dortes erforderlich, der mit hohen Kosten verbunden wäre. Eine Umsetzung ist somit sehr un-
wahrscheinlich. 
 
2. BP Lingen SE, Lingen 
Die BP Lingen SE ist eine Raffinerie im Emsland, die Rohöl zu Kraftstoffen (Flüssiggas 68.000 t 
pro Jahr, Ottokraftstoffe 1.3 Mio. t pro Jahr, Dieselkraftstoff 2.3 Mio. t pro Jahr, Jet Fuel 310.000 t 
pro Jahr), leichtem Heizöl (273.000 t pro Jahr) und Chemievorprodukten (n-Parrafine, 43.000 t 
pro Jahr) verarbeitet. Seit 2002 ist sie eine 100-prozentige Betriebsstätte der Deutsche BP AG, 
heute BP Europa SE. Abnehmer sind regionale Verbraucher und Kunden in Deutschland und 
Europa, Vertriebspartner sind dabei die ARAL AG sowie die BP Europe SE. Die BP Lingen gibt 
an, 39 % der Produkte per Straße, 38% per Schiff, 21% per Bahn und 2% per Pipeline zu ver-
senden.  

Das Unternehmen sieht kein Potential für Bahntransporte in Richtung Nord-Holland, auch nicht 
nach einem Ausbau der Schienenverbindung zwischen Leer und Groningen. Nach Angaben des 
Gesprächspartners gehen derzeit keine Kesselwagen nach Holland. Pro Tag verlassen ca. 200 
Tanklastwagen die Raffinerie, davon maximal 5% Richtung Holland. Der niedrige Schienenanteil 
liegt darin begründet, dass der Tankstellenmarkt größtenteils nicht an die Schiene angebunden 
ist und dass der Versand im volatilen Brenn- und Kraftstoffmarkt sehr flexibel per Lkw erfolgen 
muss. Auch wird der nordniederländische Tankstellenmarkt von den Tanklagerkapazitäten in 
Eemshaven und in Delfzijl versorgt. Diese werden überwiegend per Binnenschiff oder per See-
schiff mit Rohprodukten versorgt. 

 

3. H&R ChemPharm GmbH, Salzbergen 
H&R ChemPharm GmbH ist eine Raffinerie in Salzbergen und gehört zur börsennotierten H&R 
AG, deren Gesamtumsatz im Jahr 2015 bei rd. 980 Mio. € lag. Die Produkte der Raffinerie Salz-
bergen sind Extrakte, Druckfarbenöle, technische Weißöle, medizinische Weißöle, Paraffine, 
Grundöle und Bitumen.  
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Bahnseitig werden nur noch wenige Kesselwagen betrieben. Hierbei handelt es sich unter ande-
rem um Produktlieferungen von Salzbergen nach Schkopau (10 Tsd. t pro Jahr) sowie Lieferun-
gen von medizinischen Weißölen von Salzbergen nach Antwerpen (7 Tsd. t pro Jahr). Insgesamt 
werden von der H&R derzeit keine Güterverkehre in die Nord-Niederlande durchgeführt. Der 
Verkehrsträger Schiene wird nur in seltenen Fällen für Lieferungen verwendet. Von Unterneh-
mensseite sieht man hierfür unterschiedliche Gründe: Zum einen sind bei vielen Kunden keine 
Gleisanschlüsse verfügbar. Zum anderen ist der Verkehr über die Bahn mit einem Vorlauf von in 
der Regel 36 Stunden zu unflexibel. Bei den H&R-Transporten handelt es sich jedoch in vielen 
Fällen um Just-in-Time-Lieferungen, die eine solch lange Vorlaufzeit nicht erlauben. Ein grund-
sätzliches Bestreben des Unternehmens, den Transport auf die Schiene zu verlagern, ist vor-
handen, jedoch lässt dies die beschriebene Geschäftssituation nicht zu. 

Die Anlieferung bzw. die Rohstoffversorgung erfolgt im Verbund über die Schwesterraffinerie 
H&R Ölwerke Schindler in  Hamburg-Neuhof (ehemals BP). Diese wird über den Seehafen 
Hamburg angeliefert. Von Hamburg aus erfolgt die Belieferung von Salzbergen bahnseitig per 
Kesselwagen. Der Seehafen Hamburg ist demnach für das Unternehmen zur Anlieferung alter-
nativlos. Ein Wechsel nach Eemshaven, wodurch ein Verkehr über die Wunderline interessant 
würde, ist nicht sinnvoll. Man sei auf terminlich genaue Anlieferungen und deshalb auch auf die 
Anlieferung über Hamburg, den Standort der Schwesterraffinerie, angewiesen. Für das Unter-
nehmen besteht gemäß den Angaben des Gesprächspartners weder durch die eigene Versor-
gung mit Rohstoffen noch durch die Auslieferung Potential für Bahntransporte über eine ausge-
baute Strecke Groningen-Leer. 

 
4. GE Wind Energy GmbH, Salzbergen 
GE Renewable Energy Europe ist ein Teilbereich von GE Energy. GE Energy ist mit einem Um-
satz von 43,7 Milliarden US-Dollar im Jahr 2011 einer der weltweit führenden Anbieter von 
Stromerzeugungs- und Energieversorgungstechnologien. Die GE Wind Energy ist der weltweit 
drittgrößte Produzent von Onshore-Windkraftanlagen (IWR® - Institut der Regenerativen Ener-
giewirtschaft, 23.02.2016). Der Umsatz von GE Wind Energy betrug im Jahr 2015 rd. 800 Mio. 
Euro. Das derzeitige Portfolio umfasst Windenergieanlagen mit Nennleistungen von 1,5 bis 4,1 
MW sowie Projektmanagement, Service und Wartung von Windenergieanlagen. Mittlerweile hat 
GE Wind Energy mehr als 18.000 Windenergieanlagen weltweit errichtet. Am europäischen 
Hauptsitz in Salzbergen (Niedersachsen) sind rund 850 Angestellte beschäftigt. Hier werden 
ausschließlich Onshore-Anlagen hergestellt. In Salzbergen befinden sich das einzige Fertigungs-
zentrum in Europa sowie das Kundenzentrum.  

Die Windenergieanlagen werden als Schwertransporte an den Hafen Spelle-Venhaus und dann 
weiter per Binnenschiff transportiert. Für Exporte gehen die Materialien per Binnenschiff zum 
Seehafen. In den meisten Fällen wird hierbei der Seehafen Brake angefahren, mit dem langfristi-
ge Vereinbarungen getroffen worden sind. Der Transport durch die Bahn sei aus Kostengründen 
derzeit keine Alternative zur Straße und zum Binnenschiff. Rotorblätter sind u. a. mit einer aktuel-
len Länge von 60 m nach Ansicht des Unternehmens derzeit zu groß für die Bahn. Man prüfe 
immer wieder die Möglichkeiten, jedoch ist für das Unternehmen derzeit kein wirtschaftlicher 
standardisierter Transport über die Bahn möglich.  
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Derzeit wird der Terminal am Seehafen Eemshaven für Transporte getestet. Bei diesen handelt 
es sich um Türme für Onshore-Anlagen in Deutschland, die aus China geliefert werden. Von 
Eemshaven werden die Türme über die Straße nach Deutschland transportiert. Es besteht kei-
nerlei Möglichkeit für den Transport über die Schiene, da für die Schienenstrecke zwischen 
Eemshaven und Groningen keine Ausbauplanungen bestehen. Alternativ würden die Transporte 
per Binnenschiff transportiert. Insgesamt sieht der Gesprächspartner für sein Unternehmen kein 
Potential für Transporte über die Schiene und demnach auch nicht für den Transport über die 
Strecke Groningen-Leer. 

 
5. YARA GmbH & Co. KG, Rostock und Brunsbüttel 
Die Yara GmbH & Co. KG (Yara Deutschland) gehört zu Yara International ASA mit Hauptsitz in 
Oslo. In den beiden deutschen Produktionsanlagen in Rostock und Brunsbüttel werden Ammoni-
ak, Nitrate und Spezialdünger hergestellt. In Rostock werden derzeit 1,5 Mio. t Ammoni-
umcer(IV)-nitrat produziert, während in Brunsbüttel 750 Tsd. t Ammoniak, 620 Tsd. t Harnstoff 
und 100 Tsd. t Air1/Reductan produziert werden. Die Yara GmbH verfügt in Rostock über eine 
Kapazität von 1.250.000 Tonnen Stickstoffdünger, in Brunsbüttel sind es  430.000 Tonnen. An 
beiden Standorten ist man wasserseitig angebunden, mit Zugang zur Nord- und Ostsee.  

Die Produkte des Unternehmens werden laut Gesprächspartner derzeit ausschließlich im südli-
chen Raum vertrieben. Hier ist nach Unternehmensangaben der Bedarf für die Produkte vorhan-
den. In Richtung Niederlande sei Leer das westlichste befahrene Gebiet. Derzeit gibt es dement-
sprechend geringe bis gar keine Güterströme nach Nord-Holland, deswegen wurde auch der 
Standort in Leer aufgegeben. In Folge dessen sieht der Gesprächspartner kein Potential für 
Bahntransporte in Richtung Nord-Holland, auch nicht nach einem Ausbau der Schienenverbin-
dung zwischen Leer und Groningen. 

 
6. TUST Tief- und Straßenbaustoffe GmbH & Co. KG, Flechtingen 
TUST Tief- und Straßenbaustoffe GmbH & Co. KG vertreibt als Produkt Baustoffe in Form von 
Naturbausteinen verschiedener Art. Anwendung finden diese unter anderem im Straßen-, Schie-
nen- und Wasserbau. Die Materialen werden in Steinbrüchen in Flechtingen, Segelhorst, Stein-
bergen, Marienhagen und Bad Harzburg gewonnen. Die Gleisanschlüsse dieser Steinbrüche 
sind durchgängig nicht elektrifiziert, sodass von den Steinbrüchen aus überwiegend per Diesel-
antrieb zum nächsten Umschlagsplatz transportiert wird. Laut Gesprächspartner gibt es immer 
wieder Transportbeziehungen in die Niederlande, wenn auch nicht aktuell. So haben in der Ver-
gangenheit wiederholt kleinere projektbezogene Transporte stattgefunden. Für die Zukunft sieht 
man ein projektbezogenes Potenzial für Verkehre in die Niederlande von bis zu 50 Tsd. t. Sie 
können in der genutzten Prognose auch nachverfolgt werden. 

Der gesamte derzeitige Betrieb findet jedoch fast ausschließlich innerhalb von Deutschland statt. 
In Richtung der Wunderline-Strecke gibt es u. a. Verkehre nach Bremen, Emsland und Leer. In 
Leer befindet sich eine Entladestelle für den finalen Transport zum Kunden mit dem Lkw. Dar-
über hinaus werden vereinzelt Materialien aus schwedischen Steinbrüchen dorthin importiert. 
Diese Verkehre finden jedoch über die Ostseehäfen statt, sodass die Verlagerung auf einen nie-
derländischen Seehafen sehr unwahrscheinlich ist. Der Gesprächspartner sieht beim derzeitigen 
Betrieb kein echtes Potenzial für Güterverkehre, ausgehend von einem der Steinbrüche über die 
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Strecke Leer-Groningen. Wenn, dann wird es sich wie in der Vergangenheit um einmalige Pro-
jektgeschäfte handeln. Ein weiteres Problem für die Nutzung der Bahn sind die eingeschränkten 
Möglichkeiten bei der Anlieferung der Standorte aufgrund fehlender Anschlüsse. Transporte mit 
gebrochenen Ketten sind nicht kostengünstig darzustellen.  

 
7. VETRA Beton, Niederlassung der Fertigbeton von Saldern GmbH & Co. KG, Aurich 
Die VETRA Beton ist eine Niederlassung der Fertigbeton von Saldern GmbH & Co. KG mit Fir-
mensitz und Werk in Aurich. Die gesamte von Saldern GmbH & Co. KG beschäftigt rd. 550 Mit-
arbeiter und erreicht derzeit einen Jahresumsatz von rd. 100 Mio. €. Die VETRA Beton bietet 
neben dem Produkt Transportbeton zusätzliche Serviceleistungen zu Baustellenlogistik und Be-
ratung, Betonpumpen und Betonwissen an. Das Liefergebiet der VETRA Beton beschränkt sich 
auf die Region Ostfriesland/Ammerland. Es gibt demnach keine oder nur sehr geringe Exporte in 
die Niederlande. Weiter finden alle Transporte zu Kunden per Lkw statt.  

Vom Verkehrsträger Schiene wird lediglich bei der eigenen Belieferung durch Rohstoffe Ge-
brauch gemacht. Hierbei handelt es sich um Kiestransporte aus Zeithain zwischen Dresden und 
Leipzig und Nüttermoor bei Leer. In Nüttermoor befindet sich ein Entladegleis, wo der Kies in 
Lkw umgeladen und im Anschluss zum Werk nach Aurich transportiert wird. Weiter empfängt das 
Unternehmen einmal pro Jahr eine kleinere Menge Split aus Norwegen. Diese wird am Emdener 
Seehafen umgeschlagen und zum Werk weitertransportiert. Weitere Rohstoffimporte werden 
nicht getätigt. Der Gesprächspartner sieht kein Potential für Gütertransporte seiner Firma über 
die Strecke Leer-Groningen. 
 
8. Nordland Papier GmbH, Dörpen 
Die Nordland Papier GmbH hat ihren Sitz in Dörpen und ist eine Tochterfirma des finnischen 
UPM-Kymmene Konzerns. Der Umsatz der Nordland Papier GmbH im Jahr 2015 betrug rd. 673 
Mio. Euro. Im Dörpener Papierwerk werden holzfreie gestrichene und ungestrichene Feinpapie-
re, Digitaldruckpapiere und Spezialpapiere hergestellt. Die Kapazität liegt dabei bei 1,4 Mio. t pro 
Jahr. In Dörpen sind ca. 1300 Mitarbeiter beschäftigt. Das Werk ist direkt an den trimodalen Um-
schlagsterminal in Dörpen angebunden, der vom Schwesterunternehmen UPM Nortrans Spediti-
onsgesellschaft mbH betrieben wird.  

Die Nordland Papier GmbH beliefert Kunden weltweit. Exporte gehen u. a. den Weg über die 
Seehäfen Antwerpen, Rotterdam und Eemshaven. So werden laut Gesprächspartner insgesamt 
rd. 180 Tsd. t Papier im Container per Binnenschiff an die Seehäfen transportiert und hier auf 
Seeschiffe umgeschlagen. Auch für den Wareneingang zur Versorgung mit Rohstoffen wird zu-
vor durch die Niederlande transportiert. Insbesondere über die Seehäfen Vlissingen und Moerdijk 
und anschließend per Binnenschiff nach Dörpen werden rd. 800 Tsd. t Zellstoff und Bleichmittel 
importiert. 
Der Transport zu den Kunden findet überwiegend mittels kombinierten Verkehren statt. Dies 
sieht der Gesprächspartner darin begründet, dass in vielen Fällen der Endabnehmer nicht über 
einen Gleisanschluss verfügt. So gehen beispielsweise viele Transporte im Container per Bahn 
nach München oder Ludwigshafen und werden hier auf Lkw für die Belieferung der Kunden um-
geladen. Konventionelle Transporte über die Bahn finden hingegen kaum statt. So ist auch der 
firmeneigene Gleisanschluss seit vielen Jahren nicht mehr in Benutzung. 
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Potenzial für Transporte über die Strecke Leer-Groningen schließt der Gesprächspartner nicht 
aus. Momentan seien die Transporte durch die Niederlande per Binnenschiff am günstigsten. 
Allerdings sei man kostentechnisch aufgrund des trimodalen Terminals indifferent zwischen der 
Containerbeladung eines Binnenschiffs oder eines Zuges. Sollte also nach dem Ausbau der 
Strecke Leer-Groningen ein günstigerer Bahntransport möglich sein, so würde man diesen wohl 
auch nutzen. 
 
9. VETRA Betonfertigteilwerk GmbH, Oldenburg 
Die Firma VETRA Betonfertigteilwerke GmbH hat ihren Firmensitz in Oldenburg mit Werken in 
Oldenburg, Neermoor und Neubrandenburg. Hier werden Betonfertigteile aller Art hergestellt und 
vertrieben. Dabei handelt es sich beispielsweise um Doppelwände, Treppen, Stützen, Balkone, 
Massivwände, Fertigteile für Fußgängerbrücken usw. Der Umsatz im Jahr 2014 betrug rd. 7  
Mio. €.  

Transportbeziehungen in die Niederlande gibt es insbesondere vom Standort Neermoor aus. 
Laut Gesprächspartner werden von hier aus 58% der Fertigteile exportiert. Der Großteil dieser 
Exporte geht in die Niederlande oder nach Skandinavien. Allerdings findet der Transport über 
Land ausschließlich per Lkw statt, per Bahn wird derzeit nichts transportiert. Der Gesprächs-
partner schätzt ein Aufkommen von rd. 500 Lkw pro Jahr, die in die Niederlande fahren. Hierbei 
handelt es sich um ein ungefähres Gesamtgewicht der Beladung von 12 Tsd. t pro Jahr. 

Die Konzentration auf den Verkehrsträger Straße liegt in erster Linie an der Anbindung der Bau-
stellen, die beliefert werden. In der Regel sind keine Gleisanschlüsse vorhanden. Auch die Firma 
selbst ist nicht direkt an das Schienennetz angebunden. So ist für das Unternehmen die direkte 
Belieferung der Baustellen per Lkw in den meisten Fällen die sinnvollste Geschäftspraxis. In sel-
tenen Fällen hat es Transporte per Binnenschiff gegeben. Hier war jeweils die Baustelle direkt an 
einer Wasserstraße gelegen. Der Gesprächspartner sieht daher kein Potenzial für Bahntranspor-
te generell und demnach auch nicht für die Strecke Leer-Groningen. 
 
10. Quarzwerk Marx AG, Marx-Barge 
Die Firma Quarzwerk Marx AG betreibt Deutschlands nördlichstes Quarzsandwerk. Das Werk 
befindet sich in Marx-Barge in Ostfriesland, 20 km südwestlich von Wilhelmshafen. Die Firmen-
verwaltung hat ihren Sitz in Brake. Der Jahresumsatz der Quarzwerk Marx AG betrug im Jahr 
2015 rd. 6,6 Mio. €. Das Unternehmen hat eine lange Tradition, bereits seit 1904 werden im 
Werk Sand und Kies abgebaut. Seit 1962 produziert das Unternehmen Quarzsand. Dieser wird 
heute mit einem Saugbagger unter dem Grundwasserspiegel abgebaut. Derzeit ist der Abbau bis 
zu einer Tiefe von 30 m genehmigt. Bis zum Jahr 2035 verfügt man über Abbaurechte für ein 
Materialvolumen von rd. 12 Mio. t. Der aufbereitete Sand wird in unterschiedlichsten Bereichen 
eingesetzt. So findet er u. a. Anwendung in der Bau-, Baustoff- und Gießereiindustrie, für Sport- 
und Spielplätze, als Wirbelschichtsand oder auch als Spezialsand zum Reinigen von Kartoffeln in 
der Lebensmittelindustrie. 
Aktuell werden gemäß den Angaben des Gesprächspartners rd. 20 Tsd. t Quarzsand pro Jahr in 
die Niederlande transportiert. Perspektivisch sind hier über eine aktuell geplante Neukundenge-
winnung bis zu 60 Tsd. t jährlich möglich. Die Transporte gehen in verschiedene Gebiete im Nor-
den der Niederlande, u. a. auch im Einzugsbereich, und werden vor allem für die Eisengießerei 
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eingesetzt. Südlichere Gebiete in den Niederlanden werden hauptsächlich von Quarzwerken an 
der Maas beliefert. Die Entfernung zu den Gebieten im Norden der Niederlande ist nicht sehr 
groß. Zusätzlich dazu hat das Werk keinen eigenen Gleisanschluss. Dementsprechend werden 
die Transporte in die Niederlande vollständig mit dem Lkw oder per Binnenschiff durchgeführt. 
Der Gesprächspartner zweifelt an der Rentabilität eines Bahntransports in die Niederlande, auch 
unter Berücksichtigung einer Elektrifizierung der Strecke Leer-Groningen, aufgrund nicht vorhan-
dener Schienenanschlüsse bei den Kunden. Somit sieht er kein Potenzial für die Strecke. 
 
11. INTERSEROH Evert Heeren GmbH, Leer 
Das Unternehmen INTERSEROH Evert Heeren GmbH beschäftigt am Standort Leer rd. 120 Mit-
arbeiter. Gegenstand des Unternehmens ist das Recycling und Aufbereiten sowie der Handel mit 
Stahlschrott und Nichteisenmetallen, Altpapier und anderen Industriestoffen, das Abarbeiten von 
Stahlhandelsprodukten (Betonstahl, Baustahlmatten etc.) sowie Entsorgungsdienstleistungen. 
Der Umsatz des Unternehmens betrug im Jahr 2013 rd. 49,5 Mio. €. 

Das Unternehmen ist vor allem wasserseitig sehr gut angebunden. Es verfügt über eine direkte 
Hafenanbindung an einem Arm der Leda nahe ihrer Mündung in die Ems. Somit ist das Binnen-
schiff ein häufig gewähltes Transportmittel des Unternehmens. Dennoch finden auch Transporte 
über die Schiene statt, jedoch nur innerhalb von Deutschland. Auch in bzw. durch die Niederlan-
de wird transportiert. Hierbei handelt es sich um jährlich etwa 10-15 Tsd. t Metallschrott, welcher 
per Binnenschiff an die Seehäfen Rotterdam und Amsterdam transportiert wird. Hier findet der 
Umschlag auf ein Seeschiff zum Weitertransport nach Fernost (u. a. Türkei) statt. Der Ge-
sprächspartner sieht bei dieser Gütermenge jedoch kein Potenzial für den Eisenbahntransport. 
Er vermutet, dass auch nach einer Elektrifizierung der Transport und der Umschlag in den See-
häfen mit dem Binnenschiff weiterhin günstiger sind. 
 
12. ROVA-MIX Transportbeton + Mörtel GmbH und Co. KG, Varel 
Das Unternehmen ROVA-Mix Transportbeton + Mörtel GmbH und Co. KG hat die Produktion von 
Transportbeton als Geschäftsgegenstand. Produziert wird in sieben verschiedenen Werken an 
den Standorten Varel (Friesland), Hesel (Ostfriesland), Papenburg (Emsland), Fürstenau (Land-
kreis Osnabrück), Velpe (Landkreis Steinfurt), Bielefeld und Wilhelmshaven. Aufgrund der Nähe 
zur holländischen Grenze wurde ein Gespräch mit einem Mitarbeiter des Werks in Papenburg 
geführt. Hier werden derzeit kaum Transporte in die Niederlande getätigt.  

Der Empfang von Kies für die Betonherstellung findet über die Seehäfen, vor allem Wilhelms-
haven, mit eigenen Seeschiffen statt. Der Transport zu den Werken wird dann per Binnenschiff 
oder zum Teil auch mit der Bahn geleistet. Nach Einschätzung des Gesprächspartners ist durch-
aus denkbar, dass Teile dieses Transports auch über den Seehafen Eemshaven und im An-
schluss per Bahn über die Strecke Groningen-Leer abgewickelt werden. Hier sieht er – natürlich 
in Abhängigkeit der sich ergebenden Transportkosten (die jedoch erst in Verbindung mit weiteren 
Ausbaumaßnahmen erreicht werden müssten) – Potential für Transporte über die Wunderline-
Strecke. 
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13. Klingele Papierwerke GmbH & Co. KG, Papierfabrik Weener 
Die Klingele Papierfabrik Weener gehört zur Klingele Papierwerke GmbH & Co. KG, die ihren 
Hauptsitz in Remshalden in Baden-Württemberg hat. In der Papierfabrik in Weener konzentriert 
man sich auf die Produktion von Wellpappenrohpapieren, die zur Weiterverarbeitung als Basis 
für verschiedene Papierprodukte dienen. Am Standort Weener sind 133 Mitarbeiter angestellt. 
Die Kapazität beträgt 250 Tsd. t Papier pro Jahr und man verfügt über eine Lagerfläche mit einer 
Kapazität für 10 Tsd. t Papier. 

Von Weener aus pflegt man vor allem Geschäftsbeziehungen innerhalb von Deutschland. Aber 
auch Kunden in Polen, den Niederlanden, Frankreich und Italien werden beliefert. Dabei finden 
die meisten Transporte per Lkw statt. Für längere Strecken, z. B. nach Italien oder Süddeutsch-
land, werden auch Bahntransporte über Dörpen in Betracht gezogen. In die Niederlande werden 
derzeit rd. 5 Tsd. t Papierrollen transportiert. Dabei werden Ziele wie die etwa 150 km entfernten 
Städte Zwolle und Hasselt angefahren. Weitere Transportwege führen durch die Niederlande. 
Hier werden über Antwerpen und Calais Ziele außerhalb von Europa per Seeschiff angefahren. 
Es handelt sich mengenmäßig um rd. 3-5 Tsd. t im Jahr. Derzeit finden diese Transporte per Lkw 
statt. 

Prinzipiell ist der Ausbau der Strecke Leer-Groningen interessant für das Unternehmen. Dennoch 
hält man es für fraglich, ob sich bei den streckenmäßig relativ kurzen Relationen in die Nieder-
lande der Bahntransport aufgrund der erforderlichen Vor- und Nachlaufkosten generell lohnen 
kann. Bei Transporten über den Seehafen Antwerpen könnte dies eher der Fall sein, allerdings 
bedürfte es eine direkten Containerverkehrsverbindung Antwerpen-Dörpen. 
 
14. FRIMA Friesische Maschinenbau GmbH & Co. KG, Emden 
Die FRIMA GmbH & Co. KG in Emden ist eine Maschinenbaufirma, die Industrieanlagen für die 
Betonindustrie anfertigt. Bei den Produkten handelt es sich vor allem um Betonsteinmaschinen, 
Handling Systeme und Mischanlagen. Die Firma hat Transportbeziehungen nach Belgien mit 
einem Transportweg durch die Niederlande. Allerdings handelt es sich dabei eher um Lieferun-
gen von Kleinteilen. 5-6 Kartons mit einem Gewicht unter 30 kg sowie 4-5 Paletten mit 60-150 kg 
verlassen das Unternehmen im Monat per Lkw in Richtung Belgien. Darüber hinaus findet der 
größte Teil der Transporte innerhalb von Deutschland statt. Teilweise werden auch Güter in die 
USA über die Seehäfen Hamburg, Bremen und Bremerhaven exportiert. Jedoch werden auch die 
Seehäfen per Lkw angefahren, weshalb der Gesprächspartner keinerlei Potential für einen Bahn-
transport über die Strecke Leer-Groningen feststellen kann. 
 
15. Kleihues Betonbauteile GmbH & Co. KG, Emsbüren 
Gegenstand des Unternehmens Kleihues Betonbauteile GmbH & Co. KG ist am Standort Ems-
büren im Landkreis Emsland die Herstellung von Betonfertigteilen für den Tiefbau. Dabei handelt 
es sich um Stahlbeton-Rahmenbauteile, Schachtbauwerke, Tunnelelemente und Stahlbeton-U-
Kanäle. Das Unternehmen hat derzeit Transportbeziehungen in die Niederlande. Rd. 200-300 
Lkw pro Jahr fahren mit Betonfertigteilen zu Bauprojekten in die Niederlande. Dies entspricht bei 
einer Zuladung von 24 t je Fahrzeug rd. 5-7 Tsd. t Transportmenge pro Jahr. Je nach Auftragsla-
ge handelt es sich bei den Projekten auch um Bauprojekte im Norden der Niederlande. Der 
Transport findet aus verschiedenen Gründen nur per Lkw statt. Zum einen hat das Unternehmen 
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selbst keine gute Schienenanbindung. Zum anderen ist die direkte Baustellenbelieferung mit der 
Bahn in der Regel nicht möglich. Der Gesprächspartner sieht deshalb trotz der Verkehren in die 
Niederlande kein Potenzial für Transporte über die Wunderline. 
 
16. Duha Fertigteilbau GmbH, Haselünne 
Das Unternehmen stellt in Haselünne im Landkreis Emsland mit rd. 80 Angestellten Betonfertig-
teile verschiedener Art her. Hierzu gehören konstruktive Fertigteile aus Spann- und Stahlbeton 
wie Binder, Balken, Wände und Treppen, Bauelemente wie Elementdecken, Doppelwände, 
Thermowände und Balkone sowie Sonderteile wie Fahrsilowände, Behälter, Filterdüsenplatten 
und Anfahrbuchsen. Serviceleistungen wie Beratung und Einbau der Produkte gehören ebenfalls 
zum Geschäftsgegenstand des Unternehmens. Gemäß Gesprächspartner hat man aktuell das 
Geschäft mit den Niederlanden eingestellt, da seit etwa zwei Jahren die Aufträge aus den Nie-
derlanden ausbleiben. Bei vergangenen Projekten wurden Ziele in den Niederlanden angeliefert. 
Aktuell gibt es keine Pläne bezüglich zukünftigen Geschäften mit den Niederlanden. Ziele in 
Deutschland werden derzeit im Umkreis von rd. 150 km ausschließlich mit dem Lkw angefahren.  

 
17. HBW Fertigteildecken Beteiligungsgesellschaft mbH, Haren 
Bei der HBW in Haren (Ems) sind rd. 65 Mitarbeiter beschäftigt. Das Unternehmen hat die Pro-
duktion von Beton-Fertigdecken sowie Beratungsdienstleistungen zur Planung der Produkte zum 
Inhalt. Transportbeziehungen in die Niederlande hat das Unternehmen aktuell nicht. Gemäß Ge-
sprächspartner hat es in der Vergangenheit Gütertransporte in die Niederlande gegeben, aller-
dings sei derzeit die Auftragslage bei raren Bauprojekten sehr schlecht. Darüber hinaus ist das 
einzige verwendete Transportmittel der Lkw. Der Transport der Fertigteildecken sei per Bahn 
sehr umständlich, da die Baustellen hiermit in der Regel schlecht zu erreichen sind. Dement-
sprechend sieht man kein Potential für Güterverkehre über die Wunderline. 
 
18. B. Schlichter GmbH & Co. KG, Lathen   
Die B. Schlichter GmbH & Co. KG hat ihren Firmensitz in Lathen. Dort sind rd. 230 Mitarbeiter 
bei B. Schlichter angestellt. Im Jahr 2014 erzielte man einen Jahresumsatz von rd. 11 Mio. €. 
Geschäftsinhalt des Unternehmens ist zum einen der Vertrieb und die Montage von Produkten in 
den Bereichen Trockenbau, Akustik, Brandschutz sowie Dach- und Fassadenbau. Zum anderen 
betreibt man Groß- und Einzelhandel mit Hölzern und Baustoffen verschiedener Art sowie Glas- 
und Porzellanwaren. So werden auch Produkte in die Niederlande geliefert, jedoch eher selten. 
Hierbei werden Kunden in direkter Grenznähe angefahren, sodass es sich eher um Kurzstre-
ckentransporte handelt. Dementsprechend werden diese mit dem Lkw geleistet. Auch innerhalb 
von Deutschland beschränkt sich der Vertrieb auf einen eher regionalen Umkreis, sodass auch 
hierfür keine Transporte über die Schiene in Frage kommen. Der Gesprächspartner sieht kein 
Potential für Transporte über die Eisenbahnstrecke Leer-Groningen. 
 
19. Rekers Betonwerk GmbH & Co. KG, Spelle 
Die Firma Rekers Betonwerk GmbH & Co. KG hat die Herstellung, Lieferung und Montage von 
Stahlbetonfertigteilen, Betonwaren, Transportbeton und Stahlbetonfertiggaragen zum Geschäfts-
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gegenstand. Am Firmensitz in Spelle sind rd. 700 Mitarbeiter angestellt. Das Unternehmen ver-
zeichnete 2014 einen Umsatz von rd. 108 Mio. €.  
Der Gesprächspartner bestätigt Transporte in die Niederlande und auch nach Nord-Holland. Al-
lerdings seien diese Produkte aufgrund ihrer Beschaffenheit nicht für den Transport mit der Bahn 
geeignet und könnten nur per Lkw transportiert werden. Das Unternehmen verfügt über einen 
eigenen aktiven Gleisanschluss. Über diesen werden derzeit per Bahn andere Regionen belie-
fert. Hierbei handle es sich jedoch um bahnfähige Produkte. So sieht der Gesprächspartner bei 
der aktuellen Situation kein Potential für Verkehre über die Wunderline. Allerdings ist es möglich, 
dass sich in Zukunft Geschäfte ergeben, bei denen das Verkehrsmittel Bahn für den Transport 
nach Nord-Holland interessant wird. 
 
20. Rügenwalder Mühle Carl Müller GmbH & Co. KG, Bad Zwischenahn 
Die Rügenwalder Mühle Carl Müller GmbH & Co. KG ist ein Fleisch- und Wurstwaren herstellen-
des Unternehmen. Am Firmenstandort in Bad Zwischenahn sind rd. 400 Mitarbeiter angestellt. 
Der Firmenumsatz lag im Jahr 2014 bei rd. 150 Mio. €. Nach den Angaben des Gesprächspart-
ners werden die Produkte des Unternehmens ausschließlich mit dem Lkw befördert. Außerdem 
finden kaum Transporte in die Niederlande statt. Der Gesprächspartner sieht hier keinen Markt 
für das Unternehmen und somit auch kein Potential für Transporte über die Wunderline.  
 
21. Röben Tonbaustoffe GmbH, Zetel 
Das mittelständische Unternehmen Röben Tonbaustoffe GmbH erstellt und handelt mit verschie-
denen Produkten der Ziegelindustrie. Dabei handelt es sich um Klinker, Klinkerriemchen, Dach-
ziegel, Thermoziegel, Feinsteinzeug und Formziegel. Die Firmenzentrale befindet sich in Zetel im 
Landkreis Friesland. Die Firma beschäftigt rd. 500 Mitarbeiter. Sieben Werke in Deutschland (in 
Niedersachsen, Nordrhein-Westfahlen, Rheinland-Pfalz und Brandenburg) gehören der Röben-
Gruppe an.  

Der Gesprächspartner in Zetel sieht kein Potential für Transporte über die Eisenbahnstrecke 
Leer-Groningen. Insgesamt hat das Unternehmen derzeit kaum Transportbeziehungen in die 
Niederlande. Außerdem finden alle geleisteten Transporte mit dem Lkw statt. Auch bei der Ver-
sorgung mit Rohstoffen gibt es keine Möglichkeiten für Transporte aus oder durch die Niederlan-
de. 
 
22. Weener Plastik GmbH, Weener  
Die Weener Plastik GmbH produziert und vertreibt Verpackungsmittel aus Kunststoff für die Be-
reiche Nahrungsmittel, Getränke, Körperpflege, Kosmetik und Haushalt. Produkte sind Kappen, 
Verschlüsse, Tiegel, Flaschen und Roll-on-Kugeln. Die Eisenbahnstrecke Leer-Groningen zum 
Transport der Produkte ist für das Unternehmen nicht interessant. Es bestehen keinerlei Trans-
portbeziehungen in die Niederlande. 

 
23. AMF Bruns GmbH & Co. KG, Apen 
Die Firma AMF Bruns GmbH & Co. KG befindet sich in Apen im Landkreis Ammerland und er-
stellt Produkte im Bereich Fördertechnik, Steigförderer (Schneckenförderer, Becherwerke, Ket-
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tenförderer und Gurtförderer) sowie im Bereich Hubmatik (Sonderausrüstungen von Behinderten-
fahrzeugen und Laderampen für Lkw). Derzeit gibt es kaum Transporte in die Niederlande. 
Wenn, dann finden diese auf kurzen Distanzen und per Lkw statt. Man sieht kein Potential. 
 
24. Bergmann Maschinenbau GmbH & Co. KG, Meppen 
Das Unternehmen mit Sitz in Meppen und rd. 150 Mitarbeitern hat als Geschäftsgegenstand die 
Produktion sowie den An- und Verkauf von Maschinen bzw. Teilen verschiedener Art. Abnehmer 
sind dabei vor allem in der Automobil-, Schiffbau- und Erdölindustrie angesiedelt. Potential für die 
Wunderline gibt es gemäß Gesprächspartner nicht. Man habe derzeit keine niederländischen 
Kunden und auch darüber hinaus keinerlei Transportbeziehungen nach Holland.  
 
25. Emsländer Baustoffwerke GmbH & Co. KG, Haren 
Die Emsländer Baustoffwerke GmbH & Co. KG ist in der Produktion von Kalksandstein, 
Kalksandstein-Verblendern sowie Porenbeton tätig. Am Firmensitz in Haren (Ems) sind rd. 140 
Mitarbeiter angestellt. Der Umsatz im Jahr 2014 betrug rd. 28 Mio. €. Potential für Schienengü-
terverkehre über die Eisenbahnstrecke Leer-Groningen ist durch das Unternehmen nicht gege-
ben. Nach Informationen des Gesprächspartners gibt es keine Transportbeziehungen in die Nie-
derlande. Das Unternehmen beliefert vor allem regionale Kunden im Emsland und im Ruhrge-
biet. Außerdem werden alle Transporte ausschließlich mit dem Lkw geleistet. 
 
 

II. Kontaktierte Unternehmen mit Gesprächserfolg in den Niederlanden 

1. AVEBE, Veendam 
Das Unternehmen Avebe U.A. stellt Kartoffelstärke und Kartoffeleiweiß her. Diese finden bei den 
Abnehmern Anwendung zur Herstellung von (Tier-)Nahrungsmitteln, Papier, Textil- und Klebstof-
fen. Das Unternehmen hat seinen Hauptfirmensitz in Veendam in der Provinz Groningen in den 
Niederlanden und verfügt über mehrere Produktionsstätten. Drei davon befinden sich in den Nie-
derlanden, in Foxhol und Ter Appelkanaal in der Provinz Groningen sowie in Gasselternijveen in 
der Provinz Drenthe. Weitere Produktionsstätten befinden sich im Ausland in Karstädt und 
Lüchow (Deutschland) sowie in Malmö (Schweden). Im Jahr 2014/15 beschäftigte Avebe rd. 
1.300 Mitarbeiter, der Umsatz lag bei rd. 560 Mio. €. 

Schienenseitig sind die Produktionsstätten in den Niederlanden nicht direkt angebunden. Trans-
porte über weitere Entfernungen werden per kombiniertem Verkehr abgewickelt. Größere Trans-
portbeziehungen bestehen unter anderem nach Skandinavien. So werden jährlich größere Men-
gen Stärke (rd. 1,2 Mio. t pro Jahr) per Binnenschiff nach Rotterdam und weiter per Container-
schiff unter anderem nach Oslo und Helsinki transportiert. Die Stärke findet in Skandinavien in 
der Papier- und Nahrungsmittelindustrie Anwendung. Auf dem Landweg werden Transporte über 
Malmö für die Papierproduktion in Schweden geleistet (jährlich rd. 15 Tsd. t). Dafür wird die in 
Container verpackte Ware zunächst nach Coevorden per Lkw angefahren. Hier findet der Um-
schlag auf die Schiene zum täglichen Transport nach Malmö per Bahn statt. Die Rentabilität und 
das erforderliche Grundaufkommen werden durch eine Anschlussverbindung nach Rotterdam 
gesichert.  
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Transportpotentiale für die Strecke Groningen-Leer sind durch die Beziehungen nach Skandina-
vien vorhanden und werden auch vom Gesprächspartner nicht ausgeschlossen. Jedoch sei dies 
natürlich vom entstehenden Angebot abhängig. Rentable und stabile Verkehrsverbindungen 
können jedoch allein mit den Mengen von AVEBE nicht umgesetzt werden. Eine Kombination mit 
den Rotterdamer Zügen erscheint aus Kostengründen nicht sinnvoller als über Coevorden. 

Weiteres Potenzial für die Wunderlinie sind Verkehre zwischen den deutschen Produktionsstan-
dorten Lüchow, Dallmin und Karstädt und den niederländischen Standorten. Hier wird Amylopek-
tin in Big Bags verladen und über Wittenberge (Elbe Ports) nach Coevorden transportiert. Hier 
werden die Container zwischengelagert und den Kunden in der Futtermittelindustrie zugestellt. 
Pro Jahr handelt es sich um rd. 25 Züge mit einem Gesamtaufkommen von rd. 15.000 t. Diese 
Verkehre könnten prinzipiell auch am Railport in Veendam umgeschlagen werden. 

 
2. Nedmag Industries Mining & Manufacturing B.V., Veendam 
Das Chemieunternehmen Nedmag produziert eine Vielzahl unterschiedlicher Salze, Oxide und 
Chloride. Über die Fabrik in Veendam erfolgen Verkauf und Distribution an Kunden in ganz Eu-
ropa. Der Standort der Fabrik liegt dabei in unmittelbarer Nähe zu Straße, Binnenschifffahrtsweg 
und Eisenbahninfrastruktur. Für die drei Hauptproduktgruppen ergeben sich jährliche Produkti-
onsmengen von 170.000 t für Magnesiumoxide, 130.000 t für Magnesiumchloride und 100.000 t 
für Calciumchloride. Im Zuge des Produktionsprozesses werden am Standort Veendam die Mine-
ralien aus dem Erdreich extrahiert und mit aus Belgien per Binnenschiff importiertem Dolomit 
angereichert. Von der Gesamtproduktionsmenge werden 250.000 t aus einer Kombination von 
Binnenschifffahrts- und Short Sea-Verkehren distribuiert. Via Binnenschiff werden die Lagerorte 
in den Häfen Rotterdam und Emden angefahren, von wo aus der Weitertransport zu den Kunden 
per Short Sea-Schiffen erfolgt. Die umgeschlagenen Mengen belaufen sich auf 100.000 t in Em-
den und 150.000 t in Rotterdam. Über Emden erfolgt vornehmlich die Belieferung von Kunden in 
Norwegen, Schweden, Deutschland und Finnland. Über den Hafen in Rotterdam werden Kunden 
in Großbritannien und dem Rest der Welt beliefert. Die restlichen 150.000 t werden ausschließ-
lich per Lkw an Kunden in ganz Europa geliefert. Gegenwärtig werden die Produkte mittels einer 
Kombination aus Binnenschifffahrt und Lkw zu den Kunden transportiert. Die Wahl des Verkehrs-
trägers hängt dabei sehr vom Kunden ab. Für 75% der Kunden bestimmt sich die Modal-Split-
Wahl abhängig von deren Situation durch: 

 Geografische Lage und Zugang zu Infrastruktur zur Verschiffung von Containern 
 Lagerkapazitäten 
 Geschäftsmodell 

Basierend auf diesen Kriterien geben die Kunden selbst an, über welche Transportart sie wün-
schen, die Produkte geliefert zu bekommen. Das gilt auch für die Großabnehmer, welche vor-
nehmlich in Großbritannien sitzen. Die anderen 25% der Kunden überlassen Nedmag die Wahl 
der Transportart, solange die Produkte zum gewünschten Zeitpunkt und gemäß den Spezifikati-
onen eintreffen. Hauptkriterien für die Wahl sind: 

 Kosten 
 Gesamte Transportzeit 
 Infrastruktur der Fabrik in Veendam, die vornehmlich auf Binnenschiff und Lkw ausgelegt 

ist 
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Schienenverkehr wurde als Distributionsoption häufig untersucht, verlor allerdings im Vergleich 
zu Binnenschiff und Lkw vornehmlich durch die hohen Kosten für die Arbeitsabläufe auf der ers-
ten und der letzten Meile. Kosten entstehen durch mehr Bewegung, längere Vorlaufzeiten und 
eine schlechte Equipment-Ausstattung der Fabrik in Veendam. Gleichzeitig sind die Erfahrungen 
mit Binnenschiff und Lkw in Sachen Kosten, Flexibilität, Zuverlässigkeit und Durchlaufzeiten posi-
tiv. Damit die Bahn eine zu favorisierende Alternative wird, müssen sich diese Kriterien zu Guns-
ten der Bahn verändern. Als Wachstumsmarkt wird die skandinavische Holzindustrie gesehen. 
Gegenwärtig werden Möglichkeiten eruiert, um in diesen Markt einzutreten. Dafür werden alle 
Modalitäten in Betracht gezogen. 
 
3. SuikerUnie, Groningen und Nord-Brabant 
SiukerUnie ist ein Produzent von kristallinen und flüssigen Zuckern verschiedener Art, wovon rd. 
600.000 t pro Jahr produziert werden. Die Distribution erfolgt über die beiden Fabriken in Gronin-
gen und Noord-Brabant. 70% der Gesamtproduktion werden an Kunden in den Niederlanden 
verkauft. Die Distribution der restlichen 30% erfolgt an Abnehmer weltweit, wobei der überwie-
gende Teil in Länder der EU verkauft wird. Im Falle der Flüssigzucker liegen die Anlagen der 
Abnehmer in der Nähe von Binnenschifffahrtsstraßen, weswegen das Binnenschiff bevorzugtes 
Transportmittel ist. Für die Abnehmer der halbfertigen Erzeugnisse in Großbritannien und Skan-
dinavien erfolgt die Distribution über die Lagerstätten in Eemshaven und Delfzijl per Short Sea-
Schiffen. Die Abnehmer der kristallinen Zucker werden direkt von der Fabrik aus per Lkw (Kapa-
zitätsmaximum 30 t) beliefert. Bedingt durch die Standorte der Produktionsanlagen der meisten 
Abnehmer sind der Lkw und das Binnenschiff die bevorzugten Verkehrsträger. Die Distribution 
mittels Schiene wäre aufgrund des Aufwands und der zusätzlichen Kosten für die erste und die 
letzte Meile nicht profitabel. Zwar wurde für einzelne Abnehmer der Transport auf der Schiene 
als Alternative untersucht, das Ergebnis fiel aber nicht positiv aus. Es bedürfte einer Reihe von 
Anpassungen bei Siukerunie und den Abnehmern, welche gegenüber einer bereits existieren-
den, mit den Kundenwünschen feinabgestimmten, Situation zusätzliche Kosten verursachen 
würde. Diese Veränderungen würden, neben anderen, auch eine Anpassung der Frequenz und 
des Volumens der Lieferungen bedeuten, ebenso wie Investitionen auf Seiten der Infrastruktur 
zur Verladung von Containern und längere Durchlaufzeiten. Das Kriterium, durch welches die 
Schiene zu einer attraktiven Alternative werden könnte, wären Großabnehmer in großer geogra-
fischer Distanz. Für Suikerunie liegen diese im Süden Europas; für Skandinavien werden hinge-
gen keine Chancen gesehen. 
 
4. Steenhuis Recycling, Winschoten 
Als Recycling Unternehmen sortiert, lagert und distribuiert Steenhuis Recycling eisenhaltige und 
nicht eisenhaltige Metalle, Batterien und Elektroschrott. Das zu recycelnde Material wird von 
mehreren Lieferanten aus der Provinz Groningen und dem benachbarten deutschen Grenzgebiet 
bezogen und an den Sammelpunkt in Winschoten geliefert. Auf das Jahr gesehen setzt Steen-
huis Recycling mehrere tausend Tonnen an eisenhaltigen Metallen um, welche in Sachen Quan-
tität das Hauptprodukt darstellen.  

Die Fertigprodukte werden vornehmlich an Abnehmer in den Niederlanden (85%) und in die 
deutsche Grenzregion (15%) geliefert. Für 60% der Fertigprodukte ist das Binnenschiff das be-
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vorzugte Transportmittel. Betrachtet man die eisenhaltigen Produkte, so zeigt sich für die Stand-
orte der Abnehmer, dass das Binnenschiff die beste Transportlösung darstellt. Die restlichen 
40% der Produktion werden per Lkw transportiert. Da die hier anfallenden Mengen zu klein sind 
und die geografische Streuung der Abnehmer zu groß ist, stellt das Binnenschiff keine Option 
dar. Die Bahn als alternatives Transportmittel stellt sich für Steenhuis Recycling als schwierig 
dar, da sich die gegenwärtigen Distributionsleistungen ausschließlich nach den Wünschen der 
Kunden richten. Wären größere Mengen an Rohmaterial aus Deutschland zu erwarten und der 
Transport zwischen Veendam und Winschoten in Sachen Kosten, Durchlaufzeit und Zuverlässig-
keit attraktiver, dann wäre die Bahn eine Alternative. Betrachtet man hingegen die gegenwärtigen 
Importverkehre, so zeigt sich ein geografisch hochgradig fragmentiertes Bild mit zu kleinen Men-
gen, um die Bahn als ernsthafte Alternative in Betracht zu ziehen. Potenziale für ein Wachstum 
in Richtung Skandinavien sieht Steenhuis Recycling zum gegenwärtigen Zeitpunkt nicht. 
 
5. Koopmans Meel, Leeuwarden 
Der Kundenstamm von Koopmans Meel besteht überwiegend aus Großbäckereien in den Nie-
derlanden, Belgien, Deutschland, UK und Skandinavien, sowie einzelnen mittleren bis kleinen 
innerstädtischen Bäckereien. Die beiden Geschäftsfelder von Koopmans, Meel und Paneermeel, 
sind dabei B2B orientiert. Koopmans Meel produziert jährlich 100.000 t Mehl.  

Davon werden 90% mit dem Binnenschiff und die restlichen 10% mit dem Lkw transportiert. 70% 
der Abnehmer befinden sich hierbei in den Niederlanden. 15% des Mehls wird nach Deutschland 
geliefert; die restlichen 15% an andere Staaten.  

Koopmans Paneermeel produziert jährlich ein Volumen von 25.000 t. Auch bei diesem Produkt 
erfolgt der Transport zu 90% auf dem Binnenschiff und zu 10% per Lkw. 60% der Produktion 
werden in den Niederlanden weiterverarbeitet. 20% davon werden nach Deutschland geliefert. 
Das Rohmaterial in Form von Weizen und Roggen wird aus Deutschland importiert.  
Pro Woche erreichen 4 bis 5 Schiffe mit einer Kapazität von 1.000 t die Anlagen in Leeuwarden. 
Trotz der Nähe der Binnenwasserstraße kommt auch der Lkw zum Einsatz. Zur Befüllung der 
eigenen Silos und jener der Kunden werden die Lkw unter das Silo gefahren und mit bis zu ma-
ximal 30 t beladen. Beim Kunden entladen die Lkw in einen anderen Typ Silo, wobei ein Röhren-
system genutzt wird, welches direkt mit dem Produktionsprozess verbunden ist. Die Lade- und 
Entlade-Zeit für Binnenschiff und Lkw sind für Koopmans Meel ein kritischer Faktor. 
Gleichzeitig ist die Fabrik so organisiert, dass Binnenschiff und Lkw die einzigen Transportmög-
lichkeiten sind, welche nachhaltig genutzt werden können. Die Bahn stellt dabei für die existie-
renden Import- und Exportströme keine Alternative dar, da diese bereits effektiv organisiert und 
durchgeführt werden.  

Skandinavien ist für Koopmans Meel zum gegenwärtigen Zeitpunkt kein Thema. Sollten die Pro-
duktionsvolumina wachsen, um mit der Nachfrage weiter Schritt zu halten, könnte Skandinavien 
bei der Frage interessant werden, wie weitere Importverkehre organisiert werden könnten. Die 
Bahn wird hierbei allerdings auch weiterhin nicht als Option gesehen. 
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6. Weitere 
Die Unternehmen SCA Hoogezand (Hoogezand), Akzo Nobel (Delzijl) und BASF (Heerenveen) 
reagierten kurz per E-Mail, in der mitgeteilt wurde, dass kein Potenzial für Schienenverkehre ge-
sehen wird.  
 


