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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?
|
" |nputgrdfen:
" Guterverkehrs-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 fur die Ersteinschatzungen Y-Trasse
= z.B. das Wegfallen von Verkehren bleibt noch unbertcksichtigt




Bezugsfall 2030 Y — Prozess der wirtschaftlichen Zugfihrung

Guterverkehrsmatrix aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Simulation Produktion

Wagenbildung 2030

Zughildung / Fahrplan 2030

Simulation Netzbelastung BVU-MOSES

Netz 2030 mit separater Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Zugfahrten PV Freie Trassen fiir den SGV

Zugfahrten GV

l

DB NETZE

i Angebotsstruktur
Zughildungsanlagen 2010

Regeln der Zug- und

Wagenbildung 2010

Verkehrsmittelwahimodell

Ermittlung von Verénderungen
der Transportkosten, - zeiten und
der Zuverlassigkeit

keine offentlichen Informationen verfugbar, wie Guter
sich auf Zuge und Zlge sich auf spezifische Strecken
verteilen

Einsatzes eines Umlegungsmodells welches seit 1990
in der BVWP eingesetzt wird

Regeln fur Wagen- und Zugbildung (gleiche Regeln wie
in Prognose 2030)

Beladungsstrukturen nach Gutergruppen und
Produktionssystemen (Containerziige, sonstige
KV-zZige, RoLa, Ganzziige, schwere Ganzziige und
Einzelwagenverkehr)

infrastrukturelle Restriktionen (wie z.B.
streckenspezifische Maximalzuglangen, Steigungs-
verhéltnisse und Lichtraumprofile)

Annahmen zu Zugléange je Produktionssystem im
Direktverkehr und sich hieraus ergebende

Zuglauf- und Zugbildungsprozesse uber Knoten-
und Rangierbahnhdfe, wenn ein Direktverkehr aus
Aufkommensgrinden nicht méglich ist.

Belastungsabhangige Umlegung unter Berlicksichti-
gung des PV (Vorgabe; im Rahmen der Prognose 2030
erarbeitet)

Verkehrsmittelwahlmodell bei Berlicksichtigung von
Alternativumlaufen

Prozess wird bei der Aufstellung des Bezugsfalles 2030
far die BVWP 2015 nochmals Uberarbeitet




Bezugsfall 2030 Y — Schieneninfrastruktur im Jahr 2030 im Untersuchungsraum
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M‘Wilhélmshaven” Bremerhaven (@ stelle — Liineburg (3-gleisiger Ausbau)

@ Oldenburg — Wilhelmshaven
(Ausbau Nordstrecke (Anbindung Jade-Weser-Port),

) N\ Hamburg 2-gleisiger Ausbau und Elektrifizierung sowie Umfahrung
, Sande)
Buchholz

@)\ "(® Uelzen — Stendal (2-gleisiger Ausbau, V= 160 km/h)

X

(® Bennemiihlen — Walsrode — Soltau — Buchholz
| (Geschwindigkeitserh6hung auf vV =120 km/h)

\ (® Bremerhaven-Wulsdorf — Bremervérde — Rotenburg/Wiimme
(Ertuichtigung des Oberbaus und der Briicken/Durchléasse
sowie Verbesserung des Sicherungssystems; Bau von
Kreuzungsbahnhofen)

Uelzen

~'Soltau

@
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Bremerhaven — Bremen (Kapazitatserhéhrung durch
Beseitigung héhengleicher Bahnsteigzugange und
Blockverdichtung)

(@ Bahnhof Eystrup
(Beseitigung hohengleicher Bahnsteigzugang)

Nienbufg




Bezugsfall 2030 Y — Umlegungsergebnis

= Wesentliche GV-Achsen:

= die Rheinachse zwischen den Westhafen in

Richtung  Basel, uber Duisburg, das
Mittelrheintal und dem Rhein-Main- bzw.
Rhein-Neckar-Gebiet

= die Nord-Sud-Verbindung zwischen den
norddeutschen Seehafen und Stddeutschland
in Richtung Miinchen/Osterreich bzw.
Passau/Osterreich, Uber Hannover, Fulda,
Wirzburg und Nidrnberg

= die Verbindung zwischen den norddeutschen
Hafen und den R&umen Magdeburg -
Halle/Leipzig — Dresden und Tschechische
Republik einerseits und ab

= Halle/Leipzig in Richtung Erfurt und Nurnberg
andererseits

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

= zwischen dem Ruhrgebiet und Hannover -
Braunschweig.




Bezugsfall 2030 Y — Umlegungse -
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Republik einerseits und ab

= Halle/Leipzig in Richtung Erfurt und Nurnberg
andererseits

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

= zwischen dem Ruhrgebiet und Hannover -
Braunschweig.




Bezugsfall 2030 Y — Schienenpersonenverkehr (SPV) im Untersuchungsraum
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Linienkonzept des Personenverkehrs entsprechend dem
Bezugsfall 2030 BVWP

SPFV im Untersuchungsraum

= ohne Zwischenhalte Hamburg / Bremen — Hannover
(in den Planfallen verlagerbar)

= je 8 Zugpaare PFV-A Hamburg-Altona -
Minchen/Zirich/Stuttgart

= 8 Zugpaare PFV-A Bremen — Minchen

= 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, Luneburg, Uelzen,

Celle)
= 1 Zugpaar PFV-B Hamburg-Altona -
Berchtesgaden (Halte Hamburg-Harburg-

Lineburg — Uelzen, Celle)




Bezugsfall 2030 Y — SGV im Untersuchungsraum in Zigen/Tag
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Maschen — Uelzen rd. 290 Zige/Tag, davon rd.
130 weiter nach Stendal und rd. 160 Zige nach
Celle

Hamburg — Berlin rd. 70 Zuge

Rd. 110 GV zZluge pro Tag Hamburg — Rotenburg
260 Zuge zwischen Verden — Nienburg

122 Ziige Bremerhaven — Bremen

30 Zuge von/nach Wilhelmshaven

22 Zuge Unterweserhafen

110 Ziige Bremen — Osnabrick und

50 Zuge Nienburg — Minden (1-gleisige Strecke)




Bezugsfall 2030 Y — Besonderheiten im Schienenguterverkehr (SGV)
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@ cele

= prinzipiell wahlen die GV-Zige ihre wirt-
schaftliche Bestroute aus, allerdings:

= von den 260 Zugen zwischen Verden — Nienburg
sind rd. 60 Ziuge die zwischen Hamburg und
,sudlich Gottingen® (rd. 25%) — Strecke ist 28 km
langer als die Strecke Gber Uelzen und Celle

= Von den 110 Zigen Bremen — Osnabriick sind ca.
28 Zige dabei, die Ubers Ruhrgebiet in Richtung
Rhein-Main-Gebiet und sudlicher weiter gehen;
auch hier deutliche Umwege




Bezugsfall 2030 Y — Laufwege der Container- und KV-Zluge der Seehafen

I 100 KV-Zuge pro Tag

Mehrzahl der KV- und Containerverkehre verkehren
mit stidlichen Relationen

Hochste Belastung in Richtung Gottingen — Fulda
— Wirzburg

Zuge Richtung Osten verteilen sich auf die beiden
Strecken Uelzen - Stendal und Hamburg -
Wittenberg — Berlin

verkehrlich dominieren die Zige Richtung Halle —
Leipzig — Tschechien gegentber der Anzahl der
Zuge in Richtung Berlin und Polen (rd. 2/3 zu 1/3)




Bezugsfall 2030 Y — Streckenauslastung

I ———————————————————————————————————————————————————————————”
= Leistungsféahigkeit abhangig von
= Gleisanzahl einer Strecke,
= Zugmix auf einer Strecke
= Fahrplanprogramm der Fernverkehrs- und Nahverkehrsziige im Personenverkehr

= streckenspezifische Faktoren, wie Sicherungstechnik, Blocklange, Abstand der Uberhol-
ungslangen, Vorhandensein von Uberholgleisen auf der Strecke, Kurvigkeit,
Bahniibergdngen in verkehrsdichten RAumen etc.

= Maximale versus optimale Leistungsfahigkeit (LF)

= Optimale Leistungsfahigkeit: bei Bericksichtigung des Fahrplanprogramms liegt eine sog.
befriedigende Betriebsqualitdat vor. Diese ist dann gegeben, wenn eine Umsetzung der
Zugfahrten nicht durch erhdéhte Wartezeiten aufgrund gegenseitiger Behinderung auf derselben
Strecke gefahrdet ist

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

» bei zuséatzlich eingesetzten Zigen treten Behinderungen auf, die einen wirtschaftlichen
Betrieb erschweren oder am Ende gar gefahrden

= Strecken mit einer Auslastung zwischen 85% und 110% der opt. Leistungsfahigkeit gelten als
voll ausgelastet

= pbei Auslastungen von 130% und aufwarts ist die Strecke so stark Uberlastet, dass zusatzliche
Trassen nicht mehr angeboten werden kdnnen

= ab 110% qilt eine Strecke als Uberlastet

Seite 11




Bezugsfall 2030 Y — Streckenauslastung 2030 im Untersuchungsraum
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= Uberlastungen liegen im Tagesdurchschnitt vor:

= Im engeren Untersuchungsraum:

= Lineburg — Uelzen

= Nienburg — Wunstorf

= Rotenburg — Verden
= weitere Strecken sind i.d.R. voll ausgelastet
" Angrenzend:

= zwischen Bremen und Bremerhaven

= westlich von Bremen
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Bezugsfall 2030 Y — Streckenauslastung 2030 fir ausgesuchte Zeitscheiben
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in den Frihstunden sind Streckenauslastungen bis zu 150% madglich

Betriebsstorungen kénnen nicht mehr aufgefangen werden

in solchen Fallen misste im Rahmen einer mikroskopischen Untersuchung geprift werden, ob
die Zuge tatsachlich umgesetzt werden, oder

alternativ zu anderen Abfahrtszeiten abgefahren werden kénnen




