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1 Guterverkehrssituation in 2030

1.1 Entwicklung des gesamtdeutschen Schienenguterverkehrs bis
zum Jahr 2030

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)! geht in seiner aktuellen
Verkehrsprognose fir den Guterverkehr 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 Schienenguterverkehr eine tberdurch-
schnittliche Entwicklung erwartet (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens nach Verkehrstragern
(2010-2030)

2010 2030 Veranderung 2010-2030
Mio. t | Anteil in % Mio. t Anteil in % insgesamt in % in % p.a.
Gesamtverkehr nach Verkehrstragern
Schiene 358,9 9,7% 4437 10,2% 23,6% 1,1%
StralRe 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 7.1% 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%

1 BVU, ITP, Verkehrsverflechtungsprognose 2030, FE-Nr. 96.0981/2011, Freiburg i Minchen, 2014
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Besonders deutlich steigt bis zum Jahr 2030 der Seehafenhinterlandverkehr? 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 Wechselbehaltern per Bahn und Bin-
nenschiff) mit rd. 80%.

Innerhalb des gesamten, Deutschland betreffenden Seehafenhinterlandverkehrs steigt das
Verkehrsaufkommen der Seehafen aus den Bundeslandern Hamburg, Bremen, Niedersach-
sen und Schleswig-Holstein mit 61% deutlich starker als in den restlichen betrachteten See-
hafen in Mecklenburg-Vorpommern sowie in den Westhéafen. Unterproportional entwickelt
sich aus strukturellen Griinden das Verkehrsaufkommen per Bahn mit 54%, jedoch ist das
Wachstum der betrachteten Seehéafen doppelt so hoch wie im gesamtdeutschen Vergleich.
Allein der Schienengtterverkehr dieser Seehafen macht in 2030 eine Hohe von 85 Mio. t aus
- dies sind rd. 20% des gesamten prognostizierten Schienengiterverkehrsaufkommens in
Deutschland.

Tabelle 2: Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs in 1.000 t nach ausge-
wahlten Seehafen und nach Verkehrstragern (2010-2030)

Seehafen 2010 2030 Wachstum in %
Seehafen Brunsbittel 1.879 3.160 68,2%
Seehafen Flensburg 77 119 54,5%
Seehafen Kiel 507 974 92,1%
Seehafen Liibeck-Travemiinde 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 Strale 47.905 92.412 92,9%
dv. per Binnenschiff 34.937 44.238 26,6%

2 Hierbei handelt es sich um Verkehr zwischen den Seehafen und dem landseitigen Hinterland, der allerdings im Seehafen mit
einem ein- oder ausgehenden Umschlag verbunden ist.
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1.2 Entwicklung des Schienenguterverkehrs im Raum Hamburg-
Bremen-Hannover bis zum Jahr 2030

Das gesamte Verkehrsaufkommen per Schiene im Raum Hamburg i Bremen i Hannover,
welches wir auf die in Abbildung 1 ausgewahlten Verkehrskreise beziehen, betragt in 2030
rd. 108 Mio. t.

Abbildung 1: Engerer Untersuchungsraum Hamburg i Bremen i Hannover

Wilhelmshaven, Kreisfreie Stadt X
Bremerhaven, Krejsfreie Stadt = Hamburg
Cuxhaven, Landkreis
Friesland, Landkreis =
Wesermarsch, Landkreis
Harburg; Landkrely Liineburg, Landkreis
Osterholz, Landkreis.
\ Rotenburg (Wiimme), Landkreis
Ammerland, Landkreis.
Oldenburg (Oldenburg), Kreisfreie Stadt |
Bremen, Kreisfreie Stadt”
Delmenhorst, Kreisfreie Stadt / 3 X Liichow-Dannenberg, Landkreis
Oldenburg, Landkreis LN T Uelzen, Landkreis

./ Verden, Landkreis. g5t Fallingbostel, Landkreis

Nienburg (Weser), Landkreis

Cefle; bandkreis .~

Hannover; Region

Der Uberwiegende Teil davon steht in Verbindung mit den Seehéafen (rd. 72% des Aufkom-
mens) und wird zu Uber 50% in Containern und Wechselbehéltern transportiert. Fast ein
Viertel des bundesweiten Schienenguterverkehrsaufkommens in 2030 konzentriert sich auf
diesen Raum. Gegeniiber 2010 wachst das Verkehrsaufkommen in der betrachteten Region
im bundesdeutschen Vergleich Gberproportional 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 1 Osnabriick auch die eingleisige Strecke Nienburg i Minden und die zweigleisige
Strecke Wunstorf i Minden. Rd. 33 Mio. t (bzw. rd. 30%, allerdings nur 22% des Verkehrs
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mit Containern und Wechselbehaltern) haben ihre Quelle bzw. ihr Ziel in 6stlichen 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 Uber Wittenberge, da die Strecke Uelzen-Stendal nicht ausgebaut ist. Im
Ausbaufall kann davon ausgegangen werden, dass diese Strecke starker genutzt wird.

Lediglich 7 Mio. t stehen im Zusammenhang mit Regionen, die nérdlich des Untersuchungs-
raums liegen. Der grofdte Teil des Verkehrsaufkommens, hierbei handelt es sich um rd. 50%
aller Verkehre, steht im Zusammenhang mit sidlichen Regionen, die sich entlang der Ver-
bindung Hannover i Gottingen 7 Fulda und von da an weiter nach Baden-Wirttemberg,
Bayern und den sich anschlieBenden Nachbarstaaten erstrecken. Diese Verkehre missen
durch das Kerngebiet des Untersuchungsraumes.

Abbildung 2:  Schienenverkehr im Jahr 2030 im Raum Hamburg i Bremen i Hanno-
ver (Verkehrsaufkommen nach Strecken in Mio. t)

Gesamter Schienenverkehr im Untersuchungsraum in Mio. t Kombinierter Verkehr per Schiene im Untersuchungsraum in Mio. t
Norden " Nord 4,1 Mio. t
108 8 M | 0 t (Schleswig-Holstein H 6‘6 h‘h.“' .| . (SL"\'EE?H[Q—:(;ISIE\" (+ 130 %)
y . Skandinavien) (+ 64 %) 55,8 M|0 . Skandinavien) Anteil KV an Gesamt: 62 %
14,3 Mio. t 32,7 Mio. t 6,4 Mio. t 12,5 Mio. t
(+ 45 %) (+ 55 %)* (+ 152 %) (+ 79 %)
Westen (> r > Osten Westen {———» Osten
(NRW, westiiches Niedersachsen, Hamburg - Bremen - (Berlin, neue Bundeslander, (NRW, westiiches Miedersachsen, Hamburg - Bremen - (Berlin, neve Bundeslander,
Sauerland, Rheinland-Pfalz Hannover Polen, Tschechien, Osteurapa) Sauertand, Rheinand-Plalz, Hannover Polen, Tschechien, Osteuropa)

westliche Nachbarstaaten) . westiiche Nachbarstaaten)
Anteil KV an Gesamt:45%

55,2 Mio. t 32,8 Mio. t
(+ 50 %) (+73%)
Siiden Anteil KV an Gesamt: 60 %

Stiden (Niedersachsen -sidiich Hannover
(Niedersachsen -sudiich Hannover, Hessen, Baden Wirtiemberg
Hessen, Baden Wirttemberg, Bayem, Wachstum 2030 gegeniiber 201( Bayem, Ostereich, Schweiz, ftalien Wachstum 2030 gegeniiber 2018
Osterreich, Schweiz, ltakien, Balkan) Balkan)

Anteil KV an Gesamt: 38 %

1.3 Entwicklung des umgelegten Schienenguterverkehrs im Raum
Hamburg i Bremen i Hannover bis zum Jahr 2030

Leider stehen keine offentlichen Informationen zur Verfigung, die angeben, wie sich das
Verkehrsaufkommen innerhalb der Kreise auf Verlader verteilt, mit welchen Zigen und tber
welche Routen der Verkehr abgefahren wird. Deswegen erfolgt die Verteilung des Schienen-
guterverkehrsaufkommens im Jahr 2030 auf Zige, Zuglaufe und Routen mittels eines mit
bedeutenden Giuterverkehrsverladern abgestimmten Modellierungs- und Umlegungsprozes-
ses, der seit Jahrzehnten im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung eingesetzt wird.
Dieser Modellierungsprozess wird auch bei bedeutenden Verkehrs- und Logistikunterneh-
men fir strategische Planungen genutzt.
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Kern des Modellierungsprozesses ist nach Umsetzung eines Wagen- und Zugbildungspro-
zesses die Umlegung des Schienenguterverkehrsaufkommens 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 fur die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP). Es beruck-
sichtigt im Vergleich zum gegenwartigen Zustand (bzw. dem Netzzustand 2010) auch die
folgenden Ausbaumafinahmen im Raum Bremen i Hamburg i Hannover (siehe Abbildung
3). Dieses Infrastrukturnetz des Jahres 2030 wird als Bezugsfallnetz 2030 bezeichnet.

Abbildung 3: MaRnahmen im Bezugsfallnetz 2030 im Raum Hamburg i Bremen i
Hannover gegenuber dem Netzzustand 2010
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1 Oldenburg i Wilhelmshaven
Ausbau Nordstrecke (Anbindung JadeWeser-Port),
Hambu rg (2-gleisiger Ausbau ungl Elektrifiz?erung sowie Umfa)uhrung
Sande)
Buchhol
\ Uelzen'i Stendal (2-gleisiger Ausbau, V, . = 160 km/h)

Bennemihleni Walsrodei Soltaui Buchholz
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remen
B3
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sowie Verbesserung des Sicherungssystems; Bau von

Verden Soltal Uelzen Kreuzungsbahnhéfen)
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Beseitigung héhengleicher Bahnsteigzugénge und
Blockverdichtung)

Bahnhof Eystrup
(Beseitigung héhengleicher Bahnsteigzugang)

Nienburg
Celle

Q
Hannover

Um die Wirkung alternativer Losungen im Einzugsraum nicht durch Engpasse in angrenzen-
den Netzen einzuschréanken, wurde fur die hier im Folgenden noch dargestellten Arbeiten,
abweichend von der fir den BVWP aufgebauten Bezugsfallnetzdefinition des Jahres 2030,
auch der 2-gleisige Ausbau der Strecke Uelzen 7 Stendal, sowie Blockverdichtungen und
Senkung der maximalen Uberholungsabstande im Raum Stendal i Magdeburg unterstellt.

Der erste Schritt der Umlegungsrechnung besteht aus einer Wagen- und Zugbildungsrech-
nung. Hierbei werden die Verkehrsmengen auf Wagen verteilt, in Zlge eingestellt und die
optimierten (gewiinschten) Laufrouten der Ziige gebildet. Ergebnis dieser Wagen- und Zug-
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bildung, die nach dem gleichen Prozess wie in der Verkehrsverflechtungsprognose 20303
erfolgte, sind Zlge je Relation mit Angaben zu Frequenz, Lange und Beladung der Zige.
Dieser Wagen- und Zugbildungsprozess beriicksichtigt unterschiedliche

B Beladungsstrukturen nach Gitergruppen und Produktionssystemen (Containerziige,
sonstige KV-Zlge, RoLa, Ganzziige, schwere Ganzzlge und Einzelwagenverkehr)

B infrastrukturelle Restriktionen (wie z.B. streckenspezifische Maximalzugléngen, Stei-
gungsverhaltnisse und Lichtraumprofile)

B Annahmen zu Zuglange je Produktionssystem im Direktverkehr und sich hieraus er-
gebende

B Zuglauf- und Zugbildungsprozesse Uber Knoten- und Rangierbahnhéfe, wenn ein Di-
rektverkehr aus Aufkommensgriinden nicht moglich ist.

Wesentliche Annahmen zur Wagen- und Zugbildung sind im Rahmen der Prognosearbeiten
mit Verladern und Zugoperateuren im Schienenguterverkehr abgestimmt worden und unter-
liegen der Vertraulichkeit. Die Zugbildung ist fur das Basisjahr 2010 der Verkehrsverflech-
tungsprognose hinsichtlich Beladung der Zige, Leerwagenanteilen, streckenspezifischen
Belastungen mit Ist-Daten abgestimmt und kalibriert worden.

Anschlieend sind die gebildeten Guterverkehrsziige im Rahmen eines belastungsabhangi-
gen Umlegungsprozesses auf das Bezugsfallnetz umgelegt worden. Im Rahmen dieses Pro-
zesses wird der fur 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 Engpéasse auf, dann fuhren sie zu Warte-
zeiten. In diesen Fallen wird modellintern nach Alternativwegen gesucht. Der Zug wird immer
dann Uber eine Alternativstrecke geroutet, wenn der mit dem Umweg zusatzlich 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 Glterverkehrsziigen. Deutschlandweit lassen sich diverse Schwer-
punkte des Schienengiterverkehrs erkennen. Man sieht eine starke Konzentration des
Schienenguterverkehrs auf wenige bedeutende Hauptachsen, die sich aufgrund der relati-
onsabhangigen Entfernungen und der infrastrukturellen Parameter als die verkehrsgunstigs-
ten Strecken entwickelt haben. Hierzu gehoren

3 Im Rahmen dieser Untersuchung ist nicht beriicksichtigt worden, dass durch die im Vergleich zum Prognosenetz einge-
schranktere Infrastruktur aufgrund von Engpéssen nicht alle prognostizierten Schienenverkehre umgesetzt werden kénnen.
Dieser Effekt wird in weiteren erganzenden Arbeiten fir die Aufstellung des BVWP 2015 quantifiziert. Im Rahmen dieser ak-
tuellen Arbeiten firr die Aufstellung des Bezugsfalles 2030 als Basis der Infrastrukturbewertungen Schiene, werden u.a. auch
erganzende 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.  Schienenguterverkehr im Jahr 2030 in Deutschland (nach Strecken)

Umgel. Zg/Tag gesamt
. 240 2

B die Rheinachse zwischen den Westhéafen in Richtung Basel, Gber Duisburg, dem Mit-
telrhein und dem Rhein-Main bzw. Rhein-Neckar-Gebiet

B die Nord-Sud-Verbindung zwischen den norddeutschen Seehéafen und Siiddeutsch-
land in Richtung Miinchen/Osterreich bzw. Passau/Osterreich, iber Hannover, Fulda,
Wirzburg und Nirnberg

B die Verbindung zwischen den norddeutschen Hafen und den Raumen Magdeburg i
Halle/Leipzig 1 Dresden und Tschechische Republik einerseits und ab

B Halle/Leipzig in Richtung Erfurt und Nlrnberg andererseits

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

B Ruhrgebiet und Hannover i 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 starksten belasteten
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Raume in Deutschland ist. Insbesondere die Strecken zwischen Hamburg i Maschen und
Uelzen sowie Verden i Nienburg, auf denen sich die Verkehre von und zu den Seehéfen
biindeln, weisen sehr starke Konzentrationen von Guterzigen auf. Auf der Strecke zwischen
Maschen und Uelzen verkehren gemal der Prognose 2030 téglich ca. 290 Guterverkehrs-
zuge und auf der Strecke Verden i Nienburg ca. 260 Guterverkehrszuge. In Richtung Bre-
merhaven verkehren im Jahr 2030 ca. 120 Zuge, in Richtung Unterweserhéfen ca. 20 und in
Richtung Wilhelmshaven ca. 30 Ziige pro Tag.

Abbildung 5:  Schienenguterverkehr im Raum Hamburg i Bremen i Hannover 2030
(Anzahl Schienenguterverkehrsziige pro Tag)
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Die Strecke Maschen i Uelzen wird von Hamburger Verkehren sowie von Verkehren aus
den nordlich von Hamburg gelegenen Regionen gespeist. Wéhrend rd. 160 Zuge nach Sui-
den in Richtung Celle weiterlaufen, fahren rd. 130 Ziige ab Uelzen in Richtung Stendal und
von dort aus weiter nach Polen und Tschechien, sowie in die Ballungsrdume Berlin, Hal-
le/Leipzig und Dresden. Verkehre in diese Regionen gehen jedoch auch tber die Strecke
Hamburg 7 Wittenberge i Berlin (ca. 65 Zuge), die als Alternativstrecke benutzt wird. Auf-
grund des vollstdndig erwarteten Ausbaus der Strecke zwischen Uelzen und Stendal bis
2030 verliert die Streckenverbindung Gber Wittenberge gegentiber heute an Bedeutung.
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Abbildung 6:  Anzahl Guterverkehrsziige pro Tag zwischen Hamburg und Sid-
deutschland#4 tber die Strecke Verden i Nienburg

@
Hamburg
’Rolenburg
@ erden @ Uelzen
34 22

.Nienburg . Celle

HAN

@

Das Verkehrsaufkommen zwischen Verden und Nienburg wird im Wesentlichen von Trans-
porten aus dem Jade- und Weserraum gespeist. Sie wird jedoch auch von Ziigen zwischen
dem Rhein-Ruhr-Gebiet und dem Untersuchungsraum genutzt, die jedoch als Alternative
auch uber die Strecke Bremen i Osnabrick (ca. 110 Zuge) verkehren kdnnen. Allerdings
verkehren 56 Zige pro Tag aus Hamburg in sidgehender Richtung Uber die um rd. 28 km
langere Strecke Verden - Nienburg, da sie aus Kapazitatsgrinden die kirzere Strecke Uber
Uelzen und Celle nicht mehr nutzen kénnen (siehe Abbildung 6). Die Strecke Bremen i Os-
nabrick wird nicht nur von Zigen mit dem Ziel Rhein- und Ruhrgebiet genutzt. Es sind auch
Zige dabei, die auf ihrem Weg in den Main- und Neckarraum Uber die Strecke fahren, da die
Alternativstrecke tber den Oberweserraum aus Kapazitatsgrinden nicht moglich ist.

4 Hierbei handelt es sich nicht ausschlieRlich um Zige mit Quelle und Ziel Hamburg, sondern aus dem gesamten norddeut-
schen Raum und Skandinavien.

I BVU Wirtschaft + Verkehr GmbH

Freiburg 2015





































































































































































