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Bezugsfall 2030 Y – Situation im Prognosejahr 2030 

 Frage: Wie wirkt sich die Prognosemenge der Schiene in 2030 auf die           

Streckensituation in Deutschland und im Untersuchungsraum aus? 

   

 Inputgrößen: 

 Güterverkehrs-Prognosemenge 2030 der Schiene: 443,7 Mio. t 

 Annahmen zum Wagen- und Zugbildungsprozess – WiZug 

 Netzsituation im Jahr 2030 

 Prognosenetz 2030 (Basis der Verkehrsverflechtungsprognose) 

 Bezugsfallnetz 2030 

 hier: Bezugsfallnetz 2030 Y 

 

Arbeitsstand für die Ersteinschätzungen Y-Trasse 
 z.B. das Wegfallen von Verkehren bleibt noch unberücksichtigt 
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Prozess der wirtschaftlichen Zugführung  

Simulation Netzbelastung

15

Regeln der Zug- und 
Wagenbildung 2010

Zugfahrten PV

Zugfahrten GV

Netz 2030 mit separater Ermittlung der Leistungsfähigkeit

Angebotsstruktur 
Zugbildungsanlagen 2010

BVU-MOSES

Nachfrage

Güterverkehrsmatrix aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Angebotsveränderung / Nachfragereaktion

Simulation Produktion

Zugbildung / Fahrplan 2030

Wagenbildung 2030

Freie Trassen für den SGV

Verkehrsmittelwahlmodell

Ermittlung von Veränderungen 

der Transportkosten, - zeiten und 

der Zuverlässigkeit

 keine öffentlichen Informationen verfügbar, wie Güter  

sich auf Züge und Züge sich auf spezifische Strecken  

verteilen  

 Einsatzes eines Umlegungsmodells  welches seit 1990 

in der  BVWP eingesetzt wird 

 Regeln für Wagen- und Zugbildung (gleiche Regeln wie 

in Prognose  2030) 

 Beladungsstrukturen nach Gütergruppen und 

Produktionssystemen (Containerzüge, sonstige 

KV-Züge, RoLa, Ganzzüge, schwere Ganzzüge und 

Einzelwagenverkehr) 

 

 infrastrukturelle Restriktionen (wie z.B. 

streckenspezifische Maximalzuglängen, Steigungs-

verhältnisse und Lichtraumprofile)  

 

 Annahmen zu Zuglänge je Produktionssystem im 

Direktverkehr und sich hieraus ergebende  

 

 Zuglauf- und Zugbildungsprozesse über Knoten- 

und Rangierbahnhöfe, wenn ein Direktverkehr aus 

Aufkommensgründen nicht möglich ist.  

 Belastungsabhängige Umlegung unter Berücksichti-    

gung des PV (Vorgabe; im Rahmen  der Prognose 2030 

erarbeitet) 

 Verkehrsmittelwahlmodell bei Berücksichtigung von    

Alternativumläufen  

 Prozess wird bei der Aufstellung des Bezugsfalles 2030 

für die BVWP 2015 nochmals überarbeitet 
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Bezugsfall 2030 Y – Simulation der Produktion 

 SIMPROD 
Wagenbildung 

Abläufe in Zugbildungs- 

anlagen abbilden: 

- Alle wesentlichen 

Infrastrukturelemente 

- Fixe Bedienzeiten 

- Lastabhängige Wartezeiten 

 

 

 

 WiZug 

Zugbildung 

1. Leitwege 

3. Abfahrtspegel 

2. Zugbildung 

Beladungsgrößen in t/Wagen 

je Gütergruppe und                 

Produktionssystem; vertraul- 

ich nur unternehmensinterne 

Werte  
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Bezugsfall 2030 Y – Flexibles Knotenpunktsystem 

Rbf 

Rbf 

Kbf 

Kbf 

Bedienpunkt 

Bedienpunkt 
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Bezugsfall 2030 Y –  Zugbildungsstufen 

ZBP QBP 

1 
1: Direkter Zug zwischen  

 Bedienpunkten (BP) 

ZBP ZBP QBP ZKbf QKbf 

2 2 3 
2: NG-Zug zwischen BP und Kbf 

3: Direkter Zug zwischen Kbf 

ZBP ZBP ZKbf QBP QKbf ZRbf 

2 2 5 4 
4: NG-Zug zwischen Kbf und 

  eigenem Rbf 

5: Zug zwischen Kbf und  

 fremdem Rbf 

ZBP ZBP QBP ZKbf QRbf QKbf 

2 2 6 4 
6: Zug zwischen fremdem Rbf  

 und Kbf 

ZBP ZBP ZKbf QBP ZRbf QRbf QKbf 

2 2 7 4 4 
7: Zug zwischen Rbf 
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Bezugsfall 2030 Y – Zugbildungsanlagen im Netzmodell der BVU 

Maschen Rbf

Seddin

Dresden-Friedrichstadt

Hagen-Vorhalle

Seelze Rbf

Mannheim Rbf

München Nord Rbf

Nürnberg Rbf

Engelsdorf (b Leipzig)

Gremberg

Streda.X

Stand 2010

Knoten
Typ GV

Rbf

Kbf

Ubf

Bedienpunkt

Sonstiger

Strecken
Traktion

Elektrif iziert

Diesel

Anzahl Gleise

6,0

 10 Rbf in Deutschland; 22 in Europa 

 28 Kbf in Deutschland; 114 in Europa 

 113 Ubf in Deutschland; 226 in 

Europa 

 345 Bedienpunkte in Deutschland; 

390 weitere in Europa 
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Bezugsfall 2030 Y –  Zugbildungsprozess (1) 

 Die Zugbildung erfolgt 

 auf Basis der in der Verkehrsmatrix enthaltenen Verkehrsmengen in Tonnen 

nach Produktionssystem 

 je Produktionssystem getrennt  

 im Ganzzugsverkehr und in der RoLa werden Direktverbindungen gebildet 

 Im Einzelwagenverkehr und im KV wird das flexible Knotenpunktsystem 

angewendet 

 in vorgegebener Systemreihenfolge, 

 in einem determinierten Stufenprozess 

 nach festen Hierarchieregeln, 

 bei Erfüllung von Mindestkriterien 

 Alle (Inter-Bedienpunkt-)Mengen werden abgefahren 
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 Nach Bildung der beladenen Züge erfolgt eine Leerwagenoptimierung unter 

Berücksichtigung der Rückladung bzw. Unpaarigkeiten 

 Diese Leerwagenoptimierung kann zu unpaarigen Zugzahlen führen, da Leerwagen 

auf unterschiedlichen Wegen und mit anderen Zügen abgefahren werden dürfen 

 Am Ende der Zugbildung werden Abfahrtsstundenpegel festgelegt  

 

 

Bezugsfall 2030 Y –  Zugbildungsprozess (2) 
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Bezugsfall 2030 Y – Schieneninfrastruktur im Jahr 2030 im Untersuchungsraum 

Nienburg

Hamburg

Hannover

Celle

Soltau

Bremen

Buchholz

Verden Uelzen

① Stelle – Lüneburg (3-gleisiger Ausbau) 
 

② Oldenburg – Wilhelmshaven 
(Ausbau Nordstrecke (Anbindung Jade-Weser-Port),  
2-gleisiger Ausbau und Elektrifizierung sowie Umfahrung  
Sande)  

 
③ Uelzen – Stendal (2-gleisiger Ausbau, V

max 
= 160 km/h) 

 
④ Bennemühlen – Walsrode – Soltau – Buchholz  

(Geschwindigkeitserhöhung auf V
max 

= 120 km/h) 

 

⑤ Bremerhaven-Wulsdorf – Bremervörde – Rotenburg/Wümme 
(Ertüchtigung des Oberbaus und der Brücken/Durchlässe  
sowie Verbesserung des Sicherungssystems; Bau von  
Kreuzungsbahnhöfen) 

 

⑥ Bremerhaven – Bremen (Kapazitätserhöhrung durch  
Beseitigung höhengleicher Bahnsteigzugänge und  
Blockverdichtung) 

 

⑦ Bahnhof Eystrup  
(Beseitigung höhengleicher Bahnsteigzugang) 

①②

③④

⑤
⑥

⑦

BremerhavenWilhelmshaven

Plus: 

- 2-gleisige Ausfahrt und zus. Gleise in HH-Hausbruch 

- Blockverdichtung HH-Harburg – HH-Hausbruch 

- Weichenverbindungen im Nord- und Südkopf in HH-Harburg (für parallele 

Fahrmöglichkeiten)  

- Wartegleis in HH-Rothenburgsort 

- Neubau von 2 Weichen und einem Gleis mit direkter Anbindung an die     

Güterbahn im Knoten Bremen, Sprurplananpassung 
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 Umlegung unter Berücksichtigung von 

Streckenkapazitäten 

 Bedarfsgerechter Ausbau von Knoten unterstellt 

(Rangierfahrten, Triebfahrzeugleerfahrten ???) 

 Berücksichtigung von Trassenpreisen, Längen und 

Lichtraumprofilen – auch Lasten 

 Wesentliche GV-Achsen: 

 die Rheinachse zwischen den Westhäfen in 

Richtung Basel, über Duisburg, das Mittelrheintal 

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

 die Nord-Süd-Verbindung zwischen den 

norddeutschen Seehäfen und Süddeutschland in 

Richtung München/Österreich bzw. 

Passau/Österreich, über Hannover, Fulda, 

Würzburg und Nürnberg 

 die Verbindung zwischen den norddeutschen 

Häfen und den Räumen Magdeburg – Halle/Leipzig 

– 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 – 

Braunschweig. 

 

Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Umlegungsergebnis 
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Schienenpersonenverkehr (SPV) im Untersuchungsraum 

 Linienkonzept des Personenverkehrs entsprechend dem 

Bezugsfall 2030 BVWP 

 SPFV im Untersuchungsraum 

 ohne Zwischenhalte Hamburg / Bremen – Hannover 

(in den Planfällen verlagerbar) 

 je 8 Zugpaare PFV-A Hamburg-Altona – 

München/Zürich/Stuttgart 

 8 Zugpaare PFV-A Bremen – München 

 mit Zwischenhalten Hamburg / Bremen – Hannover 

(nicht verlagerbar) 

 8 Zugpaare PFV-B Norddeich Mole – Leipzig 

(Halte: Verden, Nienburg) 

 8 Zugpaare PFV-B Hamburg-Altona – Karlsruhe 

(Halte: Hamburg-Harburg,  Lüneburg, Uelzen, 

Celle) 

 1 Zugpaar PFV-B Hamburg-Altona – 

Berchtesgaden (Halte Hamburg-Harburg- 

Lüneburg – Uelzen, Celle) 

 

 

SPFV 

SPNV 
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – SGV im Untersuchungsraum in Zügen/Tag 

 An die 730 Züge/Tag in der Region 

 Maschen – Uelzen rd. 290 Züge/Tag, davon rd. 

130 weiter nach Stendal und rd. 160  Züge nach 

Celle 

 Hamburg – Berlin rd. 70 Züge 

 Rd. 190 GV Züge pro Tag Hamburg – Rotenburg 

 260 Züge zwischen Verden – Nienburg 

 122 Züge Bremerhaven – Bremen 

 30 Züge von/nach Wilhelmshaven 

 22 Züge Unterweserhäfen 

 110 Züge Bremen – Osnabrück und  

 50 Züge Nienburg – Minden (1-gleisige Strecke) 

 

 

 

WHV

BRHV

Bremen

Hamburg

Uelzen

HAN

Nienburg

Verden

Rotenburg

91
94

47

51

54 68

18 12

11
11

36

30

43

40

53

56

131131

79

83

31 16 115
101

76

81 65

67

144

143

42

26

Celle

8176

21

15

46

47

30

32

30

32

94
82

9

10

73

81
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Besonderheiten im Schienengüterverkehr (SGV) 

 prinzipiell wählen die GV-Züge ihre wirt-

schaftliche Bestroute aus, allerdings: 

 von den 260 Zügen zwischen Verden – Nienburg 

sind rd. 60 Züge die zwischen Hamburg und 

„südlich Göttingen“ (rd. 25%) – Strecke ist 28 km 

länger als die Strecke über Uelzen und Celle 

 Von den 110 Zügen Bremen – Osnabrück sind ca. 

28 Züge dabei, die übers Ruhrgebiet in Richtung  

Rhein-Main-Gebiet und südlicher weiter gehen; 

auch hier deutliche Umwege 

 

 

 

 

2234

Uelzen

Nienburg

Verden

Celle

Hamburg

Rotenburg

HAN
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Laufwege der Güterzüge der Seehäfen (+Nienburg) 

Wilhelmshaven 

Bremen 

Bremerhaven 

Hamburg 

Nienburg 
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Laufwege der Container- und KV-Züge der Seehäfen 

 Mehrzahl der KV- und Containerverkehre verkehren 

mit südlichen Relationen 

 Höchste Belastung in Richtung Göttingen – Fulda    

– Würzburg  

 Züge Richtung Osten verteilen sich auf die beiden 

Strecken Uelzen – Stendal und Hamburg – 

Wittenberg – Berlin  

 verkehrlich dominieren die Züge Richtung Halle – 

Leipzig – Tschechien gegenüber der Anzahl der 

Züge  in Richtung Berlin und Polen (rd. 2/3 zu 1/3) 

 südlicher Ostkorridor (Ausbau  Reichenbach – Hof – 

Regensburg) nicht angenommen 

 durch SFS Halle - Erfurt – Nürnberg ist eine Art 

Ostkorridor bereits vorhanden 

 Längenbeschränkungen, fehlende Elektrifizierung 

und hohe Trassenpreise schränken im unterstellten 

Bezugsfall die Nutzung des Ostkorridors ein  

 auch nach einem weiteren Ausbau des Ostkorridors 

ist die südgehende Verbindung vom Aufkommen her 

besser einzuschätzen  

 Potenzial von ca. 50 Zügen in Richtung 

Regensburg/Passau; ein Teil davon aus Bremer 

Richtung 
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Streckenauslastung  

 Leistungsfähigkeit abhängig von  

 Gleisanzahl einer Strecke, 

 Zugmix auf einer Strecke  

 Fahrplanprogramm der Fernverkehrs- und Nahverkehrszüge im Personenverkehr  

 streckenspezifische Faktoren, wie Sicherungstechnik, Blocklänge, Abstand der Überho-

lungslängen, Vorhandensein von Überholgleisen auf der Strecke, Kurvigkeit, 

Bahnübergängen in verkehrsdichten Räumen etc.  

 Maximale versus optimale Leistungsfähigkeit (LF) 

 Optimale Leistungsfähigkeit: bei Berücksichtigung des Fahrplanprogramms liegt eine sog. 

befriedigende Betriebsqualität vor. Diese ist dann gegeben, wenn eine Umsetzung der 

Zugfahrten nicht durch erhöhte Wartezeiten aufgrund gegenseitiger Behinderung auf derselben 

Strecke gefährdet ist  

 Vollauslastung von 100% liegt nach dieser Definition bei rd. 50% der theoretischen max. 

Trassenkapazität 

 bei zusätzlich eingesetzten Zügen treten Behinderungen auf, die einen wirtschaftlichen 

Betrieb erschweren oder am Ende gar gefährden 

 Strecken mit einer Auslastung zwischen 85% und 110% der opt. Leistungsfähigkeit gelten als 

voll ausgelastet 

 bei Auslastungen von 130% und aufwärts ist die Strecke so stark überlastet, dass zusätzliche 

Trassen nicht mehr angeboten werden können 

 ab 110% gilt eine Strecke als überlastet 
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Streckenauslastung 2030 im Untersuchungsraum  

 Überlastungen liegen im Tagesdurchschnitt vor: 

 Im engeren Untersuchungsraum: 

 Lüneburg – Uelzen  

 Nienburg – Wunstorf  

 Rotenburg – Verden  

 weitere Strecken sind i.d.R. voll ausgelastet 

 angrenzend: 

 zwischen Bremen und Bremerhaven  

 westlich von Bremen 

 um Braunschweig 

104 % / 229 Zg.

114 % / 210 Zg.

96 % / 292 Zg.

73 % / 496 Zg.

85 % / 522 Zg.

112 % / 396 Zg.

96 % / 311 Zg.

83 % / 320 Zg.

72 % / 502 Zg.

123 % / 121 Zg.

109 % / 347 Zg.

123 % / 311 Zg.

92 % / 454 Zg.

88 % / 399 Zg.

81 % / 300 Zg.

40 % / 331 Zg.

113 % / 330 Zg.

69 % / 320 Zg.

70 % / 300 Zg.

120 % / 223 Zg.

72 % / 337 Zg.
91 % / 250 Zg.

107 % / 63 Zg.

WHV

BRHV

Bremen

Hamburg

Uelzen

HAN

Nienburg

Verden

Rotenburg

Celle

101 % / 230 Zg.
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Verkehrsverflechtungsprognose 2030 – Analysematrix 2010 

Bezugsfall 2030 Y – Streckenauslastung 2030 für ausgesuchte Zeitscheiben 

6:00 – 9:00 22:00 – 6:00

 in den Frühstunden sind Streckenauslastungen bis zu 150% möglich  

 Betriebsstörungen können nicht mehr aufgefangen werden 

 in solchen Fällen müsste im Rahmen einer mikroskopischen Untersuchung geprüft werden, ob 

die Züge tatsächlich umgesetzt werden, oder  

 alternativ zu anderen Abfahrtszeiten abgefahren werden können 

 zusätzliche Kapazitäten werden insbesondere am Tag benötigt 


