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1 Güterverkehrssituation in 2030 

1.1 Entwicklung des gesamtdeutschen Schienengüterverkehrs bis 

zum Jahr 2030 

Das Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)1 geht in seiner aktuellen 

Verkehrsprognose für den Güterverkehr zwischen den Jahren 2010 und 2030 von einem 

Anstieg der Transportleistung um 38% und des Transportaufkommens um 18% aus. Mit ei-

nem Anstieg von 43% der Transportleistung wird im Schienengüterverkehr eine überdurch-

schnittliche Entwicklung erwartet (siehe Tabelle 1).  

Tabelle 1: Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens nach Verkehrsträgern 

(2010-2030) 

 

2010 2030 Veränderung 2010-2030 

Mio. t Anteil in % Mio. t Anteil in % insgesamt in % in % p.a. 

Gesamtverkehr nach Verkehrsträgern 

Schiene 358,9 9,7% 443,7 10,2% 23,6% 1,1% 

Straße 3.116,1 84,1% 3.639,1 83,5% 16,8% 0,8% 

Binnenschiff 229,6 6,2% 275,6 6,3% 20,0% 0,9% 

Summe 3.704,7 100,0% 4.358,4 100,0% 17,6% 0,8% 

  davon Seehafenhinterlandverkehr 286,6 7,7% 441,4 10,1% 54,0% 2,2% 

Kombinierte Verkehre (KV) 

Kombinierter Verkehr gesamt 96,9 100,0% 173,7 100,0% 79,3% 3,0% 

  dv. Seehafenhinterlandverkehr 45,0 46,4% 83,8 48,2% 86,2% 3,2% 

dv. KV per Schiene 75,1 77,5% 136,1 78,4% 81,4% 3,0% 

  dv. Seehafenhinterlandverkehr 31,4 32,4% 59,1 34,0% 88,6% 3,2% 

dv. KV per Binnenschiff 21,8 22,5% 37,6 21,6% 72,3% 2,8% 

  dv. Seehafenhinterlandverkehr 13,6 14,1% 24,6 14,2% 80,8% 3,0% 

Seehafenhinterlandverkehr mit 

Containern auf der Straße 
37,8   65,9   74,1%  

                                                                 

1  BVU, ITP, Verkehrsverflechtungsprognose 2030, FE-Nr. 96.0981/2011, Freiburg ï München, 2014 
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Besonders deutlich steigt bis zum Jahr 2030 der Seehafenhinterlandverkehr2 von/nach und 

durch Deutschland mit rd. 54% bzw. der kombinierte Verkehr (der sog. KV, hierbei handelt 

es sich um Verkehr von transportierten Containern und Wechselbehältern per Bahn und Bin-

nenschiff) mit rd. 80%.  

Innerhalb des gesamten, Deutschland betreffenden Seehafenhinterlandverkehrs steigt das 

Verkehrsaufkommen der Seehäfen aus den Bundesländern Hamburg, Bremen, Niedersach-

sen und Schleswig-Holstein mit 61% deutlich stärker als in den restlichen betrachteten See-

häfen in Mecklenburg-Vorpommern sowie in den Westhäfen. Unterproportional entwickelt 

sich aus strukturellen Gründen das Verkehrsaufkommen per Bahn mit 54%, jedoch ist das 

Wachstum der betrachteten Seehäfen doppelt so hoch wie im gesamtdeutschen Vergleich. 

Allein der Schienengüterverkehr dieser Seehäfen macht in 2030 eine Höhe von 85 Mio. t aus 

- dies sind rd. 20% des gesamten prognostizierten Schienengüterverkehrsaufkommens in 

Deutschland. 

Tabelle 2: Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs in 1.000 t nach ausge-

wählten Seehäfen und nach Verkehrsträgern (2010-2030) 

Seehafen 2010 2030 Wachstum in % 

Seehafen Brunsbüttel 1.879 3.160 68,2% 

Seehafen Flensburg 77 119 54,5% 

Seehafen Kiel 507 974 92,1% 

Seehafen Lübeck-Travemünde 5.187 7.854 51,4% 

Seehafen Hamburg 63.577 94.123 48,0% 

Seehafen Papenburg 25.559 31.666 23,9% 

Seehafen Emden 2.013 3.074 52,7% 

Seehafen Wilhelmshaven 2.224 10.943 392,0% 

Seehafen Nordenham 2.089 6.423 207,5% 

Seehafen Brake 3.160 7.349 132,6% 

Seehafen Cuxhaven 1.266 1.944 53,6% 

Seehafen Stade 924 1.173 26,9% 

Seehafen Bremen 12.979 22.444 72,9% 

Seehafen Bremerhaven 16.217 29.913 84,5% 

Insgesamt 137.664 221.159 60,7% 

  dv. per Schiene 54.882 84.509 54,2% 

  dv. per Straße 47.905 92.412 92,9% 

  dv. per Binnenschiff 34.937 44.238 26,6% 

                                                                 

2  Hierbei handelt es sich um Verkehr zwischen den Seehäfen und dem landseitigen Hinterland, der allerdings im Seehafen mit 

einem ein- oder ausgehenden Umschlag verbunden ist.  
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1.2 Entwicklung des Schienengüterverkehrs im Raum Hamburg-

Bremen-Hannover bis zum Jahr 2030 

Das gesamte Verkehrsaufkommen per Schiene im Raum Hamburg ï Bremen ï Hannover, 

welches wir auf die in Abbildung 1 ausgewählten Verkehrskreise beziehen, beträgt in 2030 

rd. 108 Mio. t.  

Abbildung 1: Engerer Untersuchungsraum Hamburg ï Bremen ï Hannover  

 

Der überwiegende Teil davon steht in Verbindung mit den Seehäfen (rd. 72% des Aufkom-

mens) und wird zu über 50% in Containern und Wechselbehältern transportiert. Fast ein 

Viertel des bundesweiten Schienengüterverkehrsaufkommens in 2030 konzentriert sich auf 

diesen Raum. Gegenüber 2010 wächst das Verkehrsaufkommen in der betrachteten Region 

im bundesdeutschen Vergleich überproportional um rd. 52% (2010: 71,7 Mio. t).  

Rd. 14 Mio. t des Verkehrsaufkommens des abgebildeten Gebietes stehen mit der Rhein- 

und Ruhrregion in Verbindung. Diese Verkehre nutzen neben der zweigleisigen Strecke 

Bremen ï Osnabrück auch die eingleisige Strecke Nienburg ï Minden und die zweigleisige 

Strecke Wunstorf ï Minden. Rd. 33 Mio. t (bzw. rd. 30%, allerdings nur 22% des Verkehrs 
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mit Containern und Wechselbehältern) haben ihre Quelle bzw. ihr Ziel in östlichen Regionen 

(Halle/Leipzig, Dresden, Polen und Tschechien). Diese Verkehre nutzen aktuell die Strecken 

zwischen Bremen, Hamburg und Hannover, aber auch die Strecke zwischen Hamburg und 

Stendal bzw. Berlin über Wittenberge, da die Strecke Uelzen-Stendal nicht ausgebaut ist. Im 

Ausbaufall kann davon ausgegangen werden, dass diese Strecke stärker genutzt wird.  

Lediglich 7 Mio. t stehen im Zusammenhang mit Regionen, die nördlich des Untersuchungs-

raums liegen. Der größte Teil des Verkehrsaufkommens, hierbei handelt es sich um rd. 50% 

aller Verkehre, steht im Zusammenhang mit südlichen Regionen, die sich entlang der Ver-

bindung Hannover ï Göttingen ï Fulda und von da an weiter nach Baden-Württemberg, 

Bayern und den sich anschließenden Nachbarstaaten erstrecken. Diese Verkehre müssen 

durch das Kerngebiet des Untersuchungsraumes.  

Abbildung 2: Schienenverkehr im Jahr 2030 im Raum Hamburg ï Bremen ï Hanno-

ver (Verkehrsaufkommen nach Strecken in Mio. t)  

 

 

1.3 Entwicklung des umgelegten Schienengüterverkehrs im Raum 

Hamburg ï Bremen ï Hannover bis zum Jahr 2030 

Leider stehen keine öffentlichen Informationen zur Verfügung, die angeben, wie sich das 

Verkehrsaufkommen innerhalb der Kreise auf Verlader verteilt, mit welchen Zügen und über 

welche Routen der Verkehr abgefahren wird. Deswegen erfolgt die Verteilung des Schienen-

güterverkehrsaufkommens im Jahr 2030 auf Züge, Zugläufe und Routen mittels eines mit 

bedeutenden Güterverkehrsverladern abgestimmten Modellierungs- und Umlegungsprozes-

ses, der seit Jahrzehnten im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung eingesetzt wird. 

Dieser Modellierungsprozess wird auch bei bedeutenden Verkehrs- und Logistikunterneh-

men für strategische Planungen genutzt. 

Gesamter Schienenverkehr im Untersuchungsraum in Mio. t Kombinierter Verkehr per Schiene im Untersuchungsraum in Mio. t

108,8 Mio.  t 55,8 Mio. 
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Kern des Modellierungsprozesses ist nach Umsetzung eines Wagen- und Zugbildungspro-

zesses die Umlegung des Schienengüterverkehrsaufkommens des Jahres 2030 auf die er-

wartete Schienennetzinfrastruktur des Jahres 2030. Das Schieneninfrastrukturnetz des Jah-

res 2030 ist im Rahmen der Arbeiten zur Aufstellung des BVWP definiert worden und ist Ba-

sis der noch folgenden Arbeiten für die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP). Es berück-

sichtigt im Vergleich zum gegenwärtigen Zustand (bzw. dem Netzzustand 2010) auch die 

folgenden Ausbaumaßnahmen im Raum Bremen ï Hamburg ï Hannover (siehe Abbildung 

3). Dieses Infrastrukturnetz des Jahres 2030 wird als Bezugsfallnetz 2030 bezeichnet. 

Abbildung 3: Maßnahmen im Bezugsfallnetz 2030 im Raum Hamburg ï Bremen ï 

Hannover gegenüber dem Netzzustand 2010 

 

Um die Wirkung alternativer Lösungen im Einzugsraum nicht durch Engpässe in angrenzen-

den Netzen einzuschränken, wurde für die hier im Folgenden noch dargestellten Arbeiten, 

abweichend von der für den BVWP aufgebauten Bezugsfallnetzdefinition des Jahres 2030, 

auch der 2-gleisige Ausbau der Strecke Uelzen ï Stendal, sowie Blockverdichtungen und 

Senkung der maximalen Überholungsabstände im Raum Stendal ï Magdeburg unterstellt.  

Der erste Schritt der Umlegungsrechnung besteht aus einer Wagen- und Zugbildungsrech-

nung. Hierbei werden die Verkehrsmengen auf Wagen verteilt, in Züge eingestellt und die 

optimierten (gewünschten) Laufrouten der Züge gebildet. Ergebnis dieser Wagen- und Zug-
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bildung, die nach dem gleichen Prozess wie in der Verkehrsverflechtungsprognose 20303 

erfolgte, sind Züge je Relation mit Angaben zu Frequenz, Länge und Beladung der Züge. 

Dieser Wagen- und Zugbildungsprozess berücksichtigt unterschiedliche  

 Beladungsstrukturen nach Gütergruppen und Produktionssystemen (Containerzüge, 

sonstige KV-Züge, RoLa, Ganzzüge, schwere Ganzzüge und Einzelwagenverkehr) 

 infrastrukturelle Restriktionen (wie z.B. streckenspezifische Maximalzuglängen, Stei-

gungsverhältnisse und Lichtraumprofile)  

 Annahmen zu Zuglänge je Produktionssystem im Direktverkehr und sich hieraus er-

gebende  

 Zuglauf- und Zugbildungsprozesse über Knoten- und Rangierbahnhöfe, wenn ein Di-

rektverkehr aus Aufkommensgründen nicht möglich ist.  

Wesentliche Annahmen zur Wagen- und Zugbildung sind im Rahmen der Prognosearbeiten  

mit Verladern und Zugoperateuren im Schienengüterverkehr abgestimmt worden und unter-

liegen der Vertraulichkeit. Die Zugbildung ist für das Basisjahr 2010 der Verkehrsverflech-

tungsprognose hinsichtlich Beladung der Züge, Leerwagenanteilen, streckenspezifischen 

Belastungen mit Ist-Daten abgestimmt und kalibriert worden. 

Anschließend sind die gebildeten Güterverkehrszüge im Rahmen eines belastungsabhängi-

gen Umlegungsprozesses auf das Bezugsfallnetz umgelegt worden. Im Rahmen dieses Pro-

zesses wird der für das Jahr 2030 erwartete Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und   -

nahverkehr (SPNV) vorab auf die Strecken umgelegt und nimmt quasi eine Grundlastposition 

ein. Treten im Rahmen des Umlegungsprozesses Engpässe auf, dann führen sie zu Warte-

zeiten. In diesen Fällen wird modellintern nach Alternativwegen gesucht. Der Zug wird immer 

dann über eine Alternativstrecke geroutet, wenn der mit dem Umweg zusätzlich verbundene 

Zeitaufwand niedriger ist als die vermiedenen Wartezeiten. 

Das Ergebnis dieses Prozesses, welches im Rahmen der Vorarbeiten zur BVWP erarbeitet 

wurde, ist in Abbildung 4 dargestellt. Abbildung 4 zeigt die streckenspezifische Belastung der 

Schieneninfrastruktur mit Güterverkehrszügen. Deutschlandweit lassen sich diverse Schwer-

punkte des Schienengüterverkehrs erkennen. Man sieht eine starke Konzentration des 

Schienengüterverkehrs auf wenige bedeutende Hauptachsen, die sich aufgrund der relati-

onsabhängigen Entfernungen und der infrastrukturellen Parameter als die verkehrsgünstigs-

ten Strecken entwickelt haben. Hierzu gehören  

                                                                 

3  Im Rahmen dieser Untersuchung ist nicht berücksichtigt worden, dass durch die im Vergleich zum Prognosenetz einge-

schränktere Infrastruktur aufgrund von Engpässen nicht alle prognostizierten Schienenverkehre umgesetzt werden können. 

Dieser Effekt wird in weiteren ergänzenden Arbeiten für die Aufstellung des BVWP 2015 quantifiziert. Im Rahmen dieser ak-

tuellen Arbeiten für die Aufstellung des Bezugsfalles 2030 als Basis der Infrastrukturbewertungen Schiene, werden u.a. auch 

ergänzende Informationen zu den standortspezifischen Abfahrtszeiten im KV gesammelt, sowie die Wagen- und Zugbildung 

im kombinierten Verkehr von Ladungstonnen auf Anzahl Ladeeinheiten umgestellt.  
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Abbildung 4: Schienengüterverkehr im Jahr 2030 in Deutschland (nach Strecken)  

 

 die Rheinachse zwischen den Westhäfen in Richtung Basel, über Duisburg, dem Mit-

telrhein und dem Rhein-Main bzw. Rhein-Neckar-Gebiet 

 die Nord-Süd-Verbindung zwischen den norddeutschen Seehäfen und Süddeutsch-

land in Richtung München/Österreich bzw. Passau/Österreich, über Hannover, Fulda, 

Würzburg und Nürnberg 

 die Verbindung zwischen den norddeutschen Häfen und den Räumen Magdeburg ï 

Halle/Leipzig ï Dresden und Tschechische Republik einerseits und ab 

 Halle/Leipzig in Richtung Erfurt und Nürnberg andererseits 

 die Ost-West-Verbindungen zwischen dem Rhein-Main-Gebiet und Würzburg sowie 

zwischen dem 

 Ruhrgebiet und Hannover ï Braunschweig. 

In Abbildung 4 und Abbildung 5 ist eindeutig zu erkennen, dass der norddeutsche Raum zwi-

schen Hamburg, Bremen und Hannover schienenseitig einer der am stärksten belasteten 
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Räume in Deutschland ist. Insbesondere die Strecken zwischen Hamburg ï Maschen und 

Uelzen sowie Verden ï Nienburg, auf denen sich die Verkehre von und zu den Seehäfen 

bündeln, weisen sehr starke Konzentrationen von Güterzügen auf. Auf der Strecke zwischen 

Maschen und Uelzen verkehren gemäß der Prognose 2030 täglich ca. 290 Güterverkehrs-

züge und auf der Strecke Verden ï Nienburg ca. 260 Güterverkehrszüge. In Richtung Bre-

merhaven verkehren im Jahr 2030 ca. 120 Züge, in Richtung Unterweserhäfen ca. 20 und in 

Richtung Wilhelmshaven ca. 30 Züge pro Tag. 

Abbildung 5: Schienengüterverkehr im Raum Hamburg ï Bremen ï Hannover 2030 

(Anzahl Schienengüterverkehrszüge pro Tag)  

 

Die Strecke Maschen ï Uelzen wird von Hamburger Verkehren sowie von Verkehren aus 

den nördlich von Hamburg gelegenen Regionen gespeist. Während rd. 160 Züge nach Sü-

den in Richtung Celle weiterlaufen, fahren rd. 130 Züge ab Uelzen in Richtung Stendal und 

von dort aus weiter nach Polen und Tschechien, sowie in die Ballungsräume Berlin, Hal-

le/Leipzig und Dresden. Verkehre in diese Regionen gehen jedoch auch über die Strecke 

Hamburg ï Wittenberge ï Berlin (ca. 65 Züge), die als Alternativstrecke benutzt wird. Auf-

grund des vollständig erwarteten Ausbaus der Strecke zwischen Uelzen und Stendal bis 

2030 verliert die Streckenverbindung über Wittenberge gegenüber heute an Bedeutung.  
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Abbildung 6: Anzahl Güterverkehrszüge pro Tag zwischen Hamburg und Süd-

deutschland4 über die Strecke Verden ï Nienburg 

 

 

Das Verkehrsaufkommen zwischen Verden und Nienburg wird im Wesentlichen von Trans-

porten aus dem Jade- und Weserraum gespeist. Sie wird jedoch auch von Zügen zwischen 

dem Rhein-Ruhr-Gebiet und dem Untersuchungsraum genutzt, die jedoch als Alternative 

auch über die Strecke Bremen ï Osnabrück (ca. 110 Züge) verkehren können. Allerdings 

verkehren 56 Züge pro Tag aus Hamburg in südgehender Richtung über die um rd. 28 km 

längere Strecke Verden - Nienburg, da sie aus Kapazitätsgründen die kürzere Strecke über 

Uelzen und Celle nicht mehr nutzen können (siehe Abbildung 6). Die Strecke Bremen ï Os-

nabrück wird nicht nur von Zügen mit dem Ziel Rhein- und Ruhrgebiet genutzt. Es sind auch 

Züge dabei, die auf ihrem Weg in den Main- und Neckarraum über die Strecke fahren, da die 

Alternativstrecke über den Oberweserraum aus Kapazitätsgründen nicht möglich ist.  

                                                                 

4  Hierbei handelt es sich nicht ausschließlich um Züge mit Quelle und Ziel Hamburg, sondern aus dem gesamten norddeut-

schen Raum und Skandinavien. 
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