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1. Management Summary

1.1. Untersuchungsanlass und Ziel

Fir den Seehafen Bremerhaven werden bis 2030 deutliche Zuwachsraten der Umschlagsza
prognostiziert. Die derzeit fur die Hinterlandanbindung genutzte Eisenbahninfrastruktur wird hier
insbesondere im Knoten Bremen schon in absehbarer Zeit pazibtkesd¢anzen stolRen, was zu

massiven QualitatseinbuRen und gegebenenfalls auch zu einer Verschiebung des Modal Split fihrer

Mittelfristig ist auch ein Abwandern von Schiffslinien zu anderen Hafen denkbar.

Die als potentielle EntlastungsstreckegenkommendevbStrecke Bremerhavén Wulsdorfi
Bremervordé Rotenburg (Wimme) wurde in den vergangenen Jahren obenmiestgahend
erneuertWeitere MalBnahmen zur Verbesserung der Infrastrukturgudgttiebsfihrubgfinden
sich in vershiedenen Stufen der Planung und Umse®wmg.heutigen Zeitpunkt besteht aus
verschiedenen kommerziellen und betrieblichen Grundezine Bereitschaft der
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Nutzung dieser Strecke im Regelbetrieb

Dasniedersachsischiniserium far Arbeit, Wirtschaft und Verkehr hat vor diesem Hintergrund Railistic
mit einer Studie beauftragt, in dedmd@chen fir die nicht bestehende Bereitschaft in Bezug auf die
Nutzing derevbStrecke aufgezeighd Losungsvorschlage zur Aktivielem@otentiale dargestellt

werdersollen Dabei liegted Schwerpun&tf den betrieblichen, infrastrukturellen und organisatorischen

Gegebenheiten und Ablaufen

1.2. Methodischer Ansatz und Untersuchungsszenarien

Fir die Bestimmung der mdglichen Potemié&ehienengiterverkehrendauévbStrecke wirdine
Potentialanalyse dugefiihrt Grundlage hierfur bilden Interviews mit Eisenbahnverkehrsunternehmen
Intermodaloperateuren uadderen involvierten Unternehmmewie vorliegende I&taten und
Prognosen zur geographischen Verteilung der Hinterlandverkehre auf die verschiedene
Verkehrskorridore. Fiir beispielhafte Relationen, die als Muster flir eine Gruppe existenter oder mdég
Verkehre dienen, werden Transportkostereited beder Nutzung verschiedener Leitungswege und

Traktionsarten verglichen.

Die Ergebnisse der Interviews zeigen die Bereitschaft der befragten Unternehmen zur Nutzung del
Strecke und Hinderungsgriddech diezon einer Nutzung diekBrie abgesehen wirded®i Griinde

kdnnen betrieblicher, technischer, organisatorischer oder kommerzieller Natur sein. Gegenlberge
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werden Moglichkeiten zur Eliminierung oder Abschwéachung der Hinderdegbgjtistiaen fir die
geplante oder zu planende Realisierunglieniierdurch zu aktivierenden Potentétels der

I nterviewsr kiamsic Wa fet RBStwecke Nualttatiwuundy quahttatiitteit werden.

Die ermittelten |¥Dbtentiale und die zu erwartenden zukilnftigen Potentiale bildennneben de
infrastrukturellen Gegebenheiten die Basis fiir die weiteren Unterfathringidnes aufzuzeigen

unter welchen Voraussetzungen die Petektigiert werden kdnnen. Hierdiden insbesondere die

drei MaRnahmen:

1 Zweigleisiger Ausbau der StrRokenburg (WimnieYerden (Aller)
1 Verbindungskurve bei Rotenburg (Wimme)

1 Elektrifizierung BremerhavBnemervordie Rotenburge¢bStrecke)

naher betrachtddeben den Interviews mit Eisenbahnverkehrsunternehmen werden aktuelle Studien t
Prognosen herangezogen. Fiur den direkten Kostenvergleich bei Mwtz8trgader und BBtrecke

wurden Transportkostenrechnungen far realistische Beispielzlige turcHyiefihr
Transportkostenrechrnemgrfolgta auf Basis von festen Relationen. Anhand der Ergebnisse aus der
ISFAnalyse werden Handlungsempfehlunggeleitdt, die durch eine KdstemzenAnalyse
priorisiert werden. AbschlieBend werden die kohkateamen in einem Handlungsleitfaden

aufgefihrt.

1.3. Ergebnisse

Nach dem Ende der Wirtschaftskrise waren in Bremerhaven sehr deutliche Anstiege-dardUmschlags
somit auch der Zugzahlen zu verzeieiwm durchschnittlich 443 Giterzigen pro Woche im Jahre
2010 stieg das Verkehrsaufkommen bis zum Jahre 2014 auf durchschnittlich 581 Ziige pro Woche,
einer Steigerung um 31 % entspricht. Fiuhrt man die Hochrechnung der Verkehre auf Basis
vorliegenden Prognosen fort, so ist fir das Jahr 2030 ein dwhbschnfkimmen von 833 Ziigen

pro Woche zu erwartém Vergleich zu 2014 sind dies 43 % mehr Glterzige von und nach Bremerhave

Die heute vorhandene Eisenbahninfrastruktur im GrofRraum Bremerhaven wird bei den prognostiz
Steigerungsraten schon inebhbarer Zeit an ihre Kapazitatsgrenzen stoRen. Der Knoten Bremen is
hiervon besonders betroffen und wird durch die DB Netz AG in einer gesonderten Studie unters
Neben der reinen Streckenkapazitat spielt auch das Vorhandensein alternativen AbfiHaileass

von GroR3stdrungen oder Bauarbeiten im Knoten Bremen eine wichtige Rolle.

1Vgl. Hafeneisenbahn Bremerhaven: Interne Datenquelle zur Zugzahlenentwickiug@hn 2010
Bremerhaven, 2014
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Die Auswertung der gefihrten Interviews lie3 klar erkennen, aus welehedieGeiBtrecke
Bremerhaven Wulsdorf Bremervordé Rotenburg (W.) trotz etéol@Oberbauerneuerung und fur
einige Relationen ginstiger verkehrsgeographischer Lage zum heutigen Zeitpunkt nicht als altern
Leitungsweg gewahlt wird. Transportkosten und Fahrzeit sind entscheidende Kriterien bei der Ple
von Gilterverkehren. Dudie Notwendigkeit dértzung vobieseltraktion auf der &tbecke, die
infrastruktbedingidngee Fahrzeit und den fur einige Relationen erforderlichen Fahrtrichtungswechst
in Rotenburg (W.) entstehen mad kostenseitige NachteilieVergleicaur Nutzung der D&tz
Streckevia Knoten Bremen. Betriefniiganisatorische Gegebenheiten wie die Betriebsfihrung im
Zugleitbetrieb nach -R¥ und die Ausriustung der Triebfahrzeuge mit spezieHemndunk
Ubertragungssystenmsawiedie Notwendigkeiirzinteraktion mit einem weiteren Infrastrukturbetreiber

erhéhen die Barriere zur Nutzung dénfeabtruktur.

Obwohl nicht zur elffrastruktur gehorig, hat dieNB&Strecke Rotenburg (W.)Merden einen

groRen Einfés auf die sinnvolle Nutzbarleit eviStrecken als Bypass fur Bremen. Zum heutigen
Zeitpunktschonim Regelbetrieb hoch belastet und bei Umleitungsverkehren, igreglabtedie

Strecke Rotenbuig/erden auf Grund der infrastrukturellen Gegebenheiten im Bahnhof Rotenburg (V
ohre zweigleisigen Ausbau bei intensiverer NutzungSteeakeébumgehend ihre Kapazitatsgrenze mit
entsprechenderegativerrolgen fir die Betriebsqualittizu kommt die im Dialogforum Schiene Nord
getroffene Entschei du-hégugizyrrVeresserung deg Bintarlandanbinddng |
der deutschen Nordseehafen. Auch hierflir ist der zweigleisige Ausbau der Stredk&d&tdeanburg

eine zwingende Voraussetzung und sollte daher zeitnah angegangen werden.

Zur Vermeidung eines zeitraubendenriétatungswechsels in Rotenburg (W.) flir Zige von/nach
Richtung Hannover ist eine Verbindungskurve zwischied ®BNetzinfrastruktur zur Umfahrung

des Bahnhofs Rotenburg (Wimme) angddiasbtMalRnahme s¥Vierbindunmit der Elektrifizierung
derevbStrecke sinnvoll und sollte bei samtlichen hiermit in Verbindung stehenden Baumallnahmer
Option offengehalten werden. Schreibt man die Zugzahlen von/nach Bremerhaven unter Beibehaltul
jetzigen Verteilung auf die Verkehrskorridore fort,icéd éree Anzahl der im Korridor von/nach
Hamburg verkehrenden Zige im Jahr 2030 mit 167 Zigen pro Woche nicht die Kafsdmékeder evb
von 40 Guterzigen pro TAgdem ist davon auszugehen, dass sich mit Inbetriebnahme des Megahu
Lehrte (fur Ende ®0lvorgesehen) und verstarkter Ganzzugbildung von/nach Bremerhaven durc
steigendes Verkehrsaufkommen die Verkehrsstrome starker auf diAcdHaenvemagern werden.

Zur Erreichung der gewlinschten Entlastungsfunktion und der notwendigen bexilabtéthietel |

Bau deWerbindungskurve bei Rotenburg sehr zu empfehlen.
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Ohne Elektrifizierung der-8urecke BremerhavieBremervorde Rotenburg (W.) ist eine stufenweise
Aktivierung von Verkehrspotentialen schwer zu ermitteln. Hierfir k&meersieneiStufe nur
Verkehre infrage, die heute schon aus diversen Grinden mit Dieseltraktion gefahren werden, wobei
Kosten einkalkuliert sind. Eine Elektrifizierung reek& ohne Verbindungskurve und ohne
Zweigleisigkeit Rotenblungerden kmmt insbesondere den Verkehren auf der Haclsagugute

Auf Grund der infrastrukturellen Gegebenheiten im Bahnhof Rotenburg (W.) wird die Kapazitat der S
Rotenburd Verden negativ tangiert, auch wenn keine Zige von/nach Hannover Ubdeithé evb ge

werden.

In der Endausbaustufe mit elektrifizierter Strecke BrenielBeeraprvérdé Rotenburg (W.),
Verbindungskurve bei Rotenburg und Zweigleisigkeit Riot¥ebdeg kann die evinfrastruktur
entsprechend dgeplanten Kapazitat von 40 r@iigen pro Tag flexibel und wettbsfédig genutzt
werden. Flankierend sind hierzu einige organisatorische MalRnahmen erforderlich, um Zugangsbar

zur evlnfrastruktur zu beseitigen.
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2. Einleitung

Alle bishevorliegende8tudien und Prognoggrhen von einedeutliche kontinuierlich&dachstum
derUmschlagszahlendandeuschen Nordseehéafams.Dabei wurden die Seeverkehrsprognose 2030,
die Studie Uber die kapazitive LeistungsifdlligkeEisenbahnnetzes Brendem, Masterplan der
Hafeneisenbahn Bremen und die Prognose Uber das Umschlagspotential des Hamburger Hafens f
Jahre 2015, 2020 und 2025 herangezogen.

Die Verkehrsarflehtungsprognose 20@hmtfir denHafen Hambumgre durchschnittliche jahrliche
Steigerungsrateorv 3,2 %an, in Bremerhaven wird vaginer jahrlichen Steigersngte des
Containerumschlagsn 3,36 ausgegangeWeiterhin haben die Automobilverkehre seit dem Jahr 2010
um 67 % zugenommen. Bis zum Jahr 2030 ist von der Verdopplung der Automobilverkehre auszus
(Basigahr der Prognas2010)

Um dieseSteigerungehewaltigen zu kdonnesind Investitionesowohlin de Hafemfrastruktur als

auchin die schienerund stralBenseitigmbindung der Seehaterabdingbar. Deedatsachevurde

bereits in vechiedenen Studien erkanwében der erforderlichen rechnerischen Kapazitat der
Schieneninfragktur ist auch slaVorhandensein sinnvoll nutzbarer Ausweichrouten im Falle von

Baustellen und GroRRstérungen von grofRer Bedeutung fur die sichere Anbindung Bremerhavens.

Um den Seehafen Bremerhaven schienenseitig zu erreichen, bestehen sierneitlddionen

Zum einen bestehtedildglichkeit der Nutzung deSié&cke 1740 Uber den hochbelastataterk
Bremenundzum anderekanndie evbStrecke Rotenbuf@d/iimme) Bremervordé Bremerhaveh
Wulsdorflenutzt werdemsbesondere der Streckenabschnitt Rotenblrgr@khgrvérde war noch zu
Beginn di eses Jahrtausends fer einen AAusl auf b,
Gesellschafter devbund insbesondere die Lander Niedersachsen und Bremé&ngddoch, dass

das Netz deevbeine wichtige Rolle sowohl als Byipadsinblick auf digberlastung der Strecke
Bremerhaveh Bremenund auch als Umleitungsstrecke bei Bauarbeiten und GroRsspralegen

kann. In den letzten Jahren erfolgte damertiefgreifende Erneuerung und Ertlchtigung der
Infrastruktur, Leitund Sicherungstechnik mit dem Ziel die relewat8trecken in einen

zukunftsfahigen und attraktiven Zustand zu versetzen.

Zum heutigen Zeitpunkt wird der StreckenabBecknmi#rhaveri Wulsdorfi Bremervordd
(Buxtehudeyor allem von Zugen des Schienenpersonennahverkehrs genutzt. Von Bremervérde n
Rotenburg (Wimme) und zuriick verkelgemaRig&uiterziige zur Bedienung 0&rtlicher Ladestellen

Zuge des Seehafelintedndverkehrs tehren die Strecke BremervorRetenburg (Wimme) derzeit
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nicht.Die Ursachen hierfur sihch daraus ergebendéglichkeiten zur Steigerung der Attraktivitat der
evbStrecke werden in dieser Studie erlautert.

In dieser Studliwerden grundlende Fragestellungen und Aspedkteim direkten und indirekten
Zusanmenhang mit der NutzungedeBtrecke in Verbindung stekentailliert erlautert. Dabei werden

zum einen bestehende und zukilnftige Potentiale. efumittaltderemwird herausgearliet welche
Moglichkeiten bestehen diese Potentiale zu aktivieren. Weiterhin werden die schienandeitigen Zu
Ablaufe nmh  Hinblick auf die Giuterverkehrsstrome von und nach Brerbethastetet.Die
Konzentration liegt auf den Verkehren von Bremerhaven irHRiotduag und von Bremerhaven in

Richtung Hambuje Gegenrichtungen werden mitbericksichtigt.

Im Jahe 2010 hatte der Schienengigikehr einen Anteil von 45 % am gesdoteiainer
hinterlandverkehwvon BremerhavénDer schienenseitige Anteil an Automobiltransipegterin
Bremerhavehnei etwa 7580 % wobei Automobile sowohl im Import als auch im Export umgeschlager

werden

Die Studien prognostizieren eine starke Steigerundmsi@rlagzahlen im Containand
Automobilbereich in Bremerhaven. Aufgrund des direkten Zusammenhanges zwischen
Umschlagzahlen und der Anzahl der Zige, werden sich auch die Anzahl der Zige in den komme
Jahren malRgeblich erhdhen. Bei einer Stgigkeu Zugzahlen ist davon auszugehen, dass auf
verschiedenen Streckenabschritealitatsdefizite und Wartezeiten eintreten. Vor diesem Hintergrund
wirde eine zukinftige NutzungweStrecke durch Giterzige zu einer Entlastung des Schienennetzes
im Gof3raum Bremen fuhren. Dies erfordert unterschiedliche infrastrukturelle, betriebliche

organisatorische MaRRnahndés im Rahmen der Studie aufgezeigt werden.

Das methodische Vorgehen zur Ermittlung der bestehenden und zukinftigen Potentiale wirc

nadfolgenden Kapitel erlautert.

2Vgl. Janssen Jan (Bremenports GmbHK& L aVasterplarHafeneiserdhn Bremen. Bremerhaven,
2011.

Seite2



Aktivierung bestehender Potentiale in Bezug auf die evb-Strecke r‘a‘i]‘istics

3. Methodisches Vorgehen

Die Untersuchungen beziehen sich auf den im JahrélOiten AusbauzustandeddStreckeFur

die Bestimmung der mdglichen Potentiale von Schienengiterverkieherbautcke wiréine
Potentialanalyse dugefiihrt Grundlage hierfir bilden zum einen Interviews mit Verladern,
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Intermodaloperateuren und Terminalbetreibern und zum anc
detaillierte Transportkostenberechnungen. Mittels der InterviewA &ane di¢ s chaf t A zur
evbStrecke qualitativ und quantitatmtteit werdemn Abbildung-Bist das methodischN@rgehen

zur Ermittlung von iBdtentialen urterenzukiinftig&ntwicklundargestellt.

Basisjahr: 2014

U

Prognosen und Studien zur Entwicklung
der Umschlagszahlen in Bremerhaven

U

Hochrechnung bis zum Jahr 2030

U

Gesamtzahl Ziige von/ nach
Bremerhaven

Modal Split Verteilung
Seehafenhinterlandverkehr Schiene nach
Relationen
IST- Potentiale Zukiinftige Potentiale

Abbildung3-1: Methodik zur Ermittlung der IB®tentiale
(Quelle: Railistics GmbH

Interviews

Die ermittelten |¥Dbtentiale und dieu erwartendeaukiinftigenPotentialebilden neben den

infrastrukturellen Gegebenhélite Basis fur die weiteren t$nthungen.

Welche Voraussetzungeur Nutzung deevbStrecke in betrieblicher, infrastruktureller und
organisatorischer Hinsicttu erfillen sind,wird durch Interviews,Ortstermine und

Betriebskostenrechnungen ermittelt.

Nach Abdduss der ISAnalyse gilt eaufzuzeigemwelche Moglichkeitgegeben sindum das

bestehendPBotentiatu aktivieren.

Seite3



Dabei werden insbesondere die drei folgenden MalRnahmen

Zweigleisiger Ausbau der Strecke Rotenburg (Wiferdeh (Aller)
Verbindugskurve bei Rotenburg (Wimme)

Elektrifizierung BremerhavBmemervordie Rotenbur@evbStrecke)

detailliert betrachtet. Die nachstehende Abbildung zeigigehensoeise zur Aktivierues
bestehenden Potentials im Hinblick auf einen stufenwk&éaede®vbStrecke.

Aufarbeitung von bestehenden Studien und Prognosen die im

direkten Zusammenhang mit den drei Baumafinahmen stehen
—[ Transportkostenberechnungen ]—
—[ Ergebnisse aus den Befragungen ]—
—[ Kosten-Nutzen Analyse fiir alle drei Malnahmen ]—

Herausarbeitung der Vorteile und den daraus resultierenden Effekten
einschliel3lich der Darstellung von zusatzlich zu erwartenden
Potentialen bei Durchfiihrung der Maf3nahmen
[ Priorisierung und Bewertung der MalRnahmen ]

Abbildung3-2: Vorgehensweiseur Aktivierungles Potentials
Quelle: Railistics GmbH

Die Emittlung moglicher aktivierb&®mtentiale erfolgt auf Basis deAnalyse undewonnenen

Erkenntnissen ausndeorangegangen Bafungen und Bestandsaufnahmen.

Die Studien und Prognosen liefern neben den Interviews mit Eisenbahnverkehrsunternehmen die Ba
die Beantwortung der verschiedenen Fragestellungen. Fir den dieskterylKiahwischen der
Nutzung derevbStrecke undder DBStrecke werden Betriebskostenrechgan fur realistische
Beispielztge@urchgefihrt.

Die Transportkostenberechnung erfél®aais von festgelegfRalationen. Dabei werden die Zeiten
und Ko#n fir einen Traktionswechsel in RoteVdingmelnd die etwaigen Lokvorhaltekdsgten

Einsatz von Diesellokomotimétibertcksichtigt. Zusatzlich erfolgen weitere Berechnungen unter demn
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Aspekt einer Elektrifizierdag eviStreckaindBaueiner Verbisungskurvewischen evb und DB Netz
bei Rotenburg (W.)

Die mdglichen und vorgeschlagenen MalRnahmen werden nach Kosten und zu aktivierendem Pot
priorisiert. Die Kostenansdtze werden hierbei aus vorliegenden Studien und Voruntersuchut
entnommen unauf Basis eigener Daten und Erfahrungswerte plausibilisiert. Da sich verschiede
Infrastrukturen in unterschiedlicher Betreiberschaft befinden und dafir auch verschied
Finanzierungswege bestehen, konnte die Priorisierung nicht immer eineindbebg dybsch
verschiedene Projekte unterschiedlicher Infrastrukturbetreiben Bemmn auf dieses Projekt
dieselbe Prioritat haben und parallel zueinander angegangerDesVueiteren ist auch die
Netzwirkung von InfrastrukturmafBnahmen zu betdactitese sich auch positiv auf andere Engpéasse

auswirkendan Hi er seien insbesondere die Ergebnisse

Infrastrukturelle Verbesserungen, die zwar noch nicht asisgle$idirtaber in verschiedenen Stufen
der Planng, Genehmigung und Bauvorbereitung befinden, werden insbesondere vor dem Hinterg

moglicher Finanzierungsmaoglichkeiten aufgefihrt.

Im Verlauf der Studie wird zusatzlich auf die bestehenden kapazitiven abhgpasse
StreckeninfrastrukteingegangenZur Einschatzung inwieweit diese Streckenabscimmijetzigen
Zeitpunkt oder irukiinftigen Jahren ihreximalelLeistungsfahigkeit erreicht haben, werden die

heutigen und die zukiinftigen Zugzahlen mit konkreten Kennwerten der DB Netz AG abgeglichen.

Auf Basis der I$halyse werdeatztliciHandlungsempfehlungen abgelgitein einem
Handlungsleitfaden aufgefihrt.
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4. Ermittlung heutiger und zuktnftiger Potentiale

Die Gutesegmenteém TransportumschiagBremerhavesind vor allem Container und Automobile. Der
Anteil an Contaimém Jahr 2014 lag bei etwa 53 %, an Autonbelhdema 8 % und an sonstigen
Guternbei etwad %3 Alle vorhandenen Studien prstyniererein cutliches zuklnftiges Wachstum

des Umschdawolumens.

Im Spitzenjahr 2012 wurden in Bremerhaven UUber 6,1 Mio. Container umdgescdagen.
Seeverkehrsprognose 20@Qd seit dem Jahr 2010 von einem kontinuierlichen Anstieg im
Containerumschlag von 3,3 % auslgle@@a gaben.sichNdiec h
Containerumschlage im Jahr 2013 und 2014 auf etwas niedrigerem Niveau stabilisiert. Im Zeitraul
2012 bis 2014 sanken die Umschlagzahlen in TEU in Bremerhaven um etwa 6 %. Dieser Umstand
in der neuen Hochrechnung bertitiggicso dass madglichst reale Prognosewerte errechnet werden
konnten. Die Automobilumschldge haben seit dem Jahr 2010 kontinuierlich zugenommen und lag
Jahr 2014 rund 39 % uUber dem Niveau im Jahr 2010.

4.1. Prognose der Umschlagszahlen in Bremerhaven

ZurHochrechnung der Umscddallen wurdealsBasiswertelie Zahlewon 2014 herangezogen. Im

Jahr 2014 wurden in Bremerhaven in etwa 5,758 Mio. TEU und in etwa 2,269 Mio. Automc
umgeschlagen. Die Umsadmagmgen in TEU wurden mit einer jahrlichenuMachts von 3,3 #is

auf das Jahr 2030 hochgerechnet.

4.1.1. Containerumschlag

Die nachstehende Abbildung zeigtaieostiziertentwicklung der Umschlagzahlen in TEU von 2014
bis 2030.

svgl . Studi e AKagplkeiitt i dees LEii sdumagksffditizes im GroCr e
4Entnommen aus der aktuellen Verkehrsverflechtungsprognose 2@&@\(edseBArsprognose)
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Abbildung4-1: Entwicklung des Containerumschiig Bremerhavem TEU
(Quelle: Eigene Darstellung, Seeverkehrsprognose 2030, Bhemenports

Der Umschlag in TEU wird voraussichtlich bis zum Jahr 2030 um 68 % ansteigen. Die jahrl
Wachaitmsratewuf Basis des Jahred2Metragt bis zum Jahr 2030 in etwa 3,3 %.

4.1.2. Automobilumschlag

Im Bereich des Automobilumschlagesatinddem aul3ergewdhnlichen Wachstum ve202040f
Grund der zunehmenden Marktsattiggng030 ein jahrliches Wachstum von 1,1 % eivartet.
Umschdgzahlen steigerten sidm Jahr2010 bis zum Jahr2014 um Uber 3% auf 2.269.512
Umschlagdn Abbildung-2 ist dieprognostiziertentwicklung der Umschlagzahlen von Autonmobilen
Bremerhaven dargestellt.
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Abbildung4-2: Entwicklung des Automobilumschédg Bremerhaven
(Quelle: Eigene Darstellung, Seeverkehrsprognose 2030, Bhemenports

Bei einerangenommenefjahrlichen Wachstumsrate von 1,1 % steigen die Umschlagzahlen im
Automobilbedi auf 2,7 Mio. Umschlage im Jahr RES8@rozentuale Steigerung vom 8las?910
bis 2030 betragt in etwa@®5

4.2. Entwicklung der Zugzahlen

Basis fir die Prognose dartwicklung deZugzahlen sind aktuelle Werte der Hafeneisenbahn
Bremerhaven, défeigerungsraten der Umschlagedien&tudie zur kagtiven Leistungsfahigkeit des

Eisenbahnnetzes im GroRraum Bremen.

4.2.1. Durchschnittliche Lange und Auslastung der Zige

Nicht alleGleise inden Vorstellgruppen des SeehaBeamerhaven kdnnen derzeitltdi®il 408
(Fahrdienstvorschrift), Mdd8.271%ugelassene maximale Zuglange von 740 Meter aufbietsmen.
bedeutet einen gewissen dispositiven Aui@iamer Zuordnung der GleBie durchschnittliche
Auslastung der Containerziged@pe63 TEU, dourchschnittliche Zuglamgeragts63 Meter, was

einer durchschnittlichen Zugauslastung vode84@&gelassenen ZuglaagesprichtEin Grund dafur
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sind die infrastrukturellen Voraussetzungen im Hinterland, die nicht in jedem Falle einedBuglange vc

Meter zulassen.

4.2.2. Darstellung d&mtwicklung déugzahlen in Bremerhaven

Im Jahr 2014etrug die durchschnittlisidehentliche Zuganzahl 581 GlterRégeSizenwert lalgei
660 Zugen/Wochelauptverkehrstage sind hiediei Wochentage Dienstag Hrisitagmit durch
schnittlich 95 bis 1@Bgenpro TagDie Ubrigen Wochentage weisen mit durchschnittlich 50 bis 75
Zuge pro Tag ein geringeres Verkehrsaufkommemiaufachstehenddbbildung -8 zeigt die
Hochrechnurdgerdurchschnittliche®@iterzugzahlgaro Wochgon 2015 bis zum Jahr 2Q8tterstellt
wurde hierbei ein jahrliches Wachstum des Containerverkehrs um 3,3 % und des Automobilverkeh

1,1 %. Die Anzahl der Zige in den sonstigen Marktsegmenten wurde als gleichbleiberfd angenomme

Durchschnittliche Zugzahl / Woche

w
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Abbildung4-3: Entwicklung der Zugzahleler Ein und Ausgangsziige in Bremerhaven Seehafen
(Quelle: Eigene Darstellulk@pazitive Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im GroRrafim Bremen
Seevekehrsprognose 20BBlafeneisenbahn Bremerhagigene Berechnungen)

In obiger Abbildung wurden die Gesamtzugzahlen in Bremerhaven dargestellt, die sich al

Containerzliigen, Automobilziigen und sonstigen Zigen zusammensetzen. Die Wachstumsrate

5Vgl. Bremische Hafeneisenbahn, Interner Jahresbericht 2014

6 Die Zahlenangaben und Wachstumsraten stammenveukethesverflechtungsprognose fir die
Umschlagszahlen. Es wurde angenommen, dass sich zukinftig die LAnge und Auslastung der Zige nicht
veradndert. Eine konkrete Abschéatzung dahingehend konnte aufgrund der ungewissen Entwicklung und
externen Einflusse nigageben werden.
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Containerzige wurde mit 3,3 % angenommen, die der Automobilzig®imirnzahteder Zige in
den sonstigen Marktsegmenten wurde als gleichbleibend angenommen

4.3. Interviews

Zur Analyse der derzeitigen Marktsituation, Planungen und Verbessalergsfpotewmign
Seehafenhinterlandverkehr mit Bremerhaven wumrdeuni 2015Interviews mit folgenden

Marktteilnehmern gefihrt:

Mitteldeutsche Eisenbahngesellscha® (ME
Metrans Rail Deutschland GmbH

DB Schenker RBieutschlan@mbH
Eisenbahngesellschadtdlam (EGP) GmbH
ITL GmbH (Captrain Gruppe)

Ecco Rail GmbH

evbGmbH Iffrastruktur und Logistik

= =4 =4 -4 4 -4 A -

boxXpress.de GmbH

Andere EVU wurden ebenfalls angefragt. Teils erfolgte keine Antwort, teils wurde an andere EVL
Gruppe verwiesen (z.B.-Lbyistik an b¥press). Mit Vertretern vonOi¥rateurendie nicht
gleichzeitig als EVU auftrdieB. Transfrachtyurde ebenfaltpesprocherBei diesen Gespréachen
erfolgte ein Verwesif die beauftragten EVU, da die Operateure dort Zugleistungen mit definierte
Parametern hinsichtlich Preis, Beforderungszeit und Qualitat einkaufen wund die Art ¢
Produktionsdurchfiihrung den EVU lbenhdsgden

Die Ergebnisse ausndinterviewsind im nachfolgenden Kapitel aufgeflibrthierbei getatigten

Aussagen wurden arandert Ubernommen. Da die Interviews kurz nach Fertigstellung der
AusbaumalRnahmen im Bft Kaiserhafen stattfanden, waren die wé&hrend des Bauzustandes
verzeichnetenEngpéssasowiehieraus resultierende Wartezeiten und dispositive Zulaufsteuerung noct

sehr prasent. Diesbezliglich gedulRerte Kritik ist im Kontext zu sehen und zuEbdatviererden

7Die Zahlenangaben und Wachstumsraten stammen aus der Verkehrsverflechtungsprognose fiir die
Umschlagszahlen. Es wurde angenommen, dass sich zukinftig die LAnge und Auslastung der Zige nicht
verdndert. Eine konkrete Abschéatzung dahinkemetedaufgrund der ungewissen Entwicklung und

externen Einflusse nicht gegeben werden.
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Bemerkungen zum Mangel an Abstellkapazitdten im Bereich Bremerhaven ungefiltert Ubernom
obwohl nicht explizit zur Aufgabenstellung gehdrig.

4.3.1. Ergebnisse aus den Interviews

Jedem beteiligten Unternehmen aus der Giterverkehrsbranche wurden die gleichen Fragen ge:

Generell beziehen sich die Inhalte der Intervitolgeaudd-ragestellungen:

Art und Anzahl der derzeitigen Verkehre, Plafturdierzukunft
Bekanntheit dewbStrecke
Nutzung bzw. Nutzungsbereitschadvd8trecke

Falls keine Nutzung bzw. NutzungsbereitSctatte bzwrsachen?

= =Aa =4 -4 -

Trassenverfiigbarkeit via Knoten Bremen?

 Probleme im Hinterlandverkehr von Bremerhaven?

Die Ergebnisse aus den Initews sind im nachfolgenden Kapitgéfihrt

Mitteldeutsche EisenbahngesellschafiGMENMbH

Gesprochen mit: Herrn Marco Mansch, BetriebsleiterkeWite

Verkehre der NbEtaglicteinbis zwei Zugpaare NeKIW (Porsche auspagWahren) im

Auftrag DB Schenker ATG, wéchentlich 3 bis 4 Zugpaare Container fiir verschiedene Auftragg
Bekanntheit devbStrecke: ja

Nutzungsbereitschaft flredi@Strecke: derzeit nicht

Griunde: icht elektrifiziert, M\EAusbildung des Pemats erforderlich, alternativ hatte

Ubergabe amvbKosteneffekte und zusétzliche Schnittstellen zur Folge

Trassen via Knoten Bremen: derzeit ohne gré3ere Probleme verflgbar

Schwachstelléen Bremerhaven: dispositive Zulaufsteuerung (Abstellungniexitaimd Hi

Abldsung der Lokfuhrer fernab der Basis ndtig), fehlende Abstellplatze fur Loks und

Leergarnituren, dadurcisatzlichkeeerfahrten notig
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Metrans Rail (Deutschland) GmbH

Gesprochen mit: Herrn Roger Mahler (Geschéaftsfuhrer)

Verkehre deMetrans: taglich ca. zwei Zugpaare Richtung Hamburg, wochentlich ca. vier
Zugpaare Richtung Tschechien, erst seit 2014 selbst als EVU ab Bremerhaven aktiv
Bekanntheit dewbSt r e c k e : j a, wevbEi Bt 8i gaoubdiiter mit A
Nutzungsbereitschaft eelpStrecke: Infrastrukturnutzungsvertragheistiert, Nutzung nur

im absoluten Ausnahmefall vorgesehen

Grinde: icht elektrifiziert, viele auswartige Lokflihrer mit Schulungsbediaf kigirfe/

zusatzlichen Schnittstellen gewollt

Trassen via KnotBnemen: verflugbar

Problempunkte in BremerhaBegrenzte Verfligbarkeit von Abstellplatzen, dispositive

Zulaufsteuerung

DB-Schenker Rail Deutschland GmbH

1
1
1
T

Gesprochen mit: Herrn Eckhard Kloker (Leiter Angebotsplanung Produktionszentrum Hannove
Verkehre dddB SR D: grof3ter Einzelkunde in Bremerhaven

Bekanntheit devbStrecke: ja

Nutzungsbereitschaft eelzStrecke: nur im Ausnahmefall (Umleitung bei Bau und
GroCst°rungen) oder Apolitisch gewolltAn denk
Grinde: Reibungsverluste durch TraktionsweetisisBerfahren, Streckendieselloks zwar

prinzipiell vorhanden, aber nicht direkt vor Ort

Eisenbahngesellschaft Potsdam (EGP) GmbH

Seitel2

Gesprochen ntterrn Christian Becken (Vertrieb Intermodal)

Verkehre der EGP: Mehrere Zugpaare woéchmnnliermodahundautomobile Sektor
(Spotverkehre, aber regelmafRige Verbindungen)

Bekanntheit devbStrecke: ja

Nutzungsbereitschaft eelsStrecke: derzeit nein

Griinde: nicht elektrifiziert, Betriebsverfahren, Ubergabe an anderes EVU bringt Reibungsverl
und Zuatzkosten

Trassen via Knoten Bremen: machbar

Problempunkte in Bremerhaven: Abstellmdglichkeiten



ITL Gmbl (CaptrairGruppe)

Gesprochen mit: Herrn Thorsten Kempe (Projektmanager)

Verkehre der ITL: ca. 4 wochentliche Zugpgaaredal ex Tschechien, Aulidweskehre auf
Spotbasis

Bekanntheit devbStrecke: ja

Nutzungsbereitschaft eelpStrecke: nein

Grinde: nicht elektrifiziert, keine Diesellok vor Ort vorhanden, keine Ubergabe an anderes E\
gewollt

Trassen via Knoten Bremen: generell verfigbar

Problempunkte in Bremerhaven: dispositive Zulaufsteuerung

EccoRail GmbH

Gesprochen mit: Herrn Gino Pfister (Leiter Dispo und Planung)

Verkehre der Ec&ail: bis vor kurzem zwei Zugpaare pro Woche ex Rumanien (Dacia
Automobiile)

BekannthedterevbStrecke: ja

Nutzungsbereitschaft eelpStrecke: nein

Griundenicht elektrifiziert, selbst keine Diesellok und kein ausgebildetes Personal vor Ort,
Traktionswechsel bedeutet Zusatzkosten

Trassen via Knoten Bremen: verflgbar

Problempunkte in BremerhaSkats bei Zugeingangspéitung, Abstellplatze fir \Bgkehre

evblinfrastruktur und Logistik /Mittelweserbahn

1 Gesprochen mit: Herrn Holger Buse (Eisenbahnbetriebsleiter Infrastruktur), Herrn Frank Martf
(Leiter Logistik)
Infrastruktwevh siehe Iméstrukturbeschreibung
Plane: Anpassung Stellwerk Bremervérde, Umstellung Brénertgirlder W immeduf
signalisierten Betrieb, Erweiterung Bf Bremervdrde um weitere ;&depgéaibe mit dem
Wirtschaftsministerium sind im Gange, Zeithorieo20 E7

1 Nutzung der eigenen Infrastruktur: Nachdem Bremd&totedburNVimmeyieder

befahrbar ist ca-86Zlige pro Tag fiir Ortsguterverkehr Bremervorde und andere Ladestellen
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Aktivierung bestehender Potentiale in Bezug auf die evb-Strecke r‘a‘i]‘istics

1 Gutearten: vor allem Baustoffe (Schotter, Kies, Sand) und Dinged,diftdefaeisgehend,
evbals Alternative, da keinelldBestellen im Umkreis verfugbar sind

Abbildung4-4: Ortsguteranlage in Bremervdrde mit Holzverladung
(Quelle: Railistics)

Taktlicken im SPNV Girterziige freigehalten, diese sollen kunftig belegt werden
Kreuzungsbahnhof Apeler ist signalméaf3ig angelegt, soll 2016 gebaut werden
Infrastrukturnutzungsvertrage: mit ca. 20 EVU, davon kommen 5 bis 10 regelméafig, insbeson
OHE, Raildox, Lappwaldbahn

1 Hafenumtuen Bremerhavémdamburgfriher zwei Zugpaare pro Tag, heute fast nichts mehr,
da die Kunden nicht bereit sind, fur interne Hafenumfuhren zu zahlen und daher den LKW
praferieren

1 Umleitungsverkehre bei Baustellen: Richtung Hamburg NutzeckedeBrémervorde
Stade bzw. Buxtehude
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1 evbdMWBVerkehre ex Bremerhaven: derzeit via Bremen. Taglich ca. ein Zugpaar Intermodal,
zwei Zugpaare Automobile plus SpotvériedbestinationesindMinderund Hannover mit
Diesellok(kurze Entfernungd®elt z t e seMsfahtep, die anderealektrisch
Rangierdiengtnbieter in Bremerhaven (8phitvs. DB SR ca. 50:50)

Winsche an DB Netz: engere Blockteilung BremeBrawesn, mehr AbstellplanzBaum

Bremerhaven

boxXpress.de Gnitb

Gesprocheam Juni 201%it: Herrn Stefan Marx (Geschaftsfiihrer)

boxXpress fahrt p.a4@ Zige von bzw. nach Bremerhaven

1 es handelt sich hiertmeiitestgehendnDirektziige (Stddeutschland und Budamdst)
weni@ via Drehscheibe Nienburg

1 evbStrecke ist bekanmtird nur im Notfall (insbesondere bei Bauarbeiten) genutzt

1 Grinde: zu teuer (Dieseltraktion), zu langsam (Umlaufzeiten)

1 bei Bauarbeiten organisiert DB Netz die TrassereabStreckedieevbstellt die Dieselloks

1 Containerverkehr ist extrem presgsel, Nutzung darbStrecke wéare unter den heutigen
Bedingungen kommerziell auf Dauemmitdahaftlich umsetzbar

i Trassen via Knoten Bremen bislang kein Problem

Hauptproblem in Bremerhaven: dispositive Zulaufsteuerungrd) ind&éiihrerzeiten)

Wachstumsprognosen: auch abhangig voiwédad# ort

4.3.2. Zusammenfassung der generellen Aussagen

Alen Interviewpartneist dieevbStreckebekannt Keine der hier befragtertW@ nutzt dezeitim
Regelverkehdie evbStreckefir denHinterlandverkehr miteBerhavenUnter den derzeitigen
Bedingungen ist devbStreckenur in Ausnahmefallen wie beispielsweise bei Umleitungen oder

Streckensperrungen eine Alternative. Die Griinde hierfur sind:

DieStrecke istioht elektrifiziert

F\\NEAusbildung des Persksristerforderlich, alternativ hatte Ubergadneb&osteneffekte
Gesonderter Infrastrukturnutzungsvertegisiterforderlich, separate Abrechnung der
Trassenentgelte

Zusatzliche ungewollte Schnittstellen

Reibungsverlusteitverluste und ZusattkndurchWechsel der Traktionsart
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1 Fir den Regelbetrieb spezielle Ausriistung der Triebfahrzeuge und Mitfihren der Strecken
schlissel erforderlich (logistische und dispositive Herausforderung fir die EVU)
keine Diesellok vor Ort vorhanden
keine Ubergalam anderes EVU gew@Nertschopfung soll im eigenen Hause bleiben)

Zusatzkosten durch Traktionswechsel

Alle Befragten haben derzeit kednaenswertdProblemdrassen via Bremen zu erhalten. Insofern ist
kein ALeidensdrucki b earle alternativery, keitungewegemrR rugsedhdne Hier i
spielen Zeit und Kosten die entscheidende Rolle. Die dispositive Zulaufsteuerung fir Bremerhaven
fur die EVU das groRere Problem dar. Eventuelle Wartezeiten beim Einfadeln in den Knoten Bre
werdenim Vergleich zu den bei Nutzungede®trecke im jetzigen Ausbauzustand zu erwartenden
Bedingungen derzeit akzeptiBasonders betont wurde von allen EVU die notwendige Preisgleichhei
zwischen verschiedenen Leitungswegen, da die Margensituhterengiserverkehr angespannt ist

und der Wettbewerb sowohl intramodal als auch intermodal vorrangig Uber die Transportpreise g
wird

DerPlanungshorizont von Guterverdg&hsreicht im Regelverkehr Gblicherweise von Jahresfahrplan zu
Jahresfahrplavder entsprechend der Laufzeit von Transportvemrégeotverkekillt er ggfmoch
kirzeraus Ohne eine zwingende Notwendigkeit wird keinfEaige Sicliber alternative Laufwege
nachdenkerDie Notwendigkeit zu handeln liegt nach AnsiEMUddaher bei der Verkehrspolitik.
Infrastrukturmaflnahmen bendtigen im Regelfall lange Zeitspannen fir Planung, Genehmigung, Ve
und BauWenn die prognostizierten Verkehrssteigeraiigdan hier geschilderten Fofgendie
Schieneninfrastrukaimnreten und die zusatzlichen Volumina auf der Schiene abgefahren werden solle

muss kurzfristig damit begonnen werden die Voraussetzungen hierfiir zu schaffen.

4.4. IST-Potentiale und zukinftige Potentiale

Zur Ermittlung moglicher VerlagerungspotauatigieevbStrecke wurden diejenigen Hauptkorridore

betrachtet, deren Anbindung via Bremeau8rderkehrsgeographischert Siohvoll erscheint

1 d e OstkdrriddiRichtung Hambwig Rotenburg (Wilmme), insbesondere fur
HafenumfuhrverkelsmvieVerlehre die in Mascherangig werderiZusammenfassung von
Wagengruppen aus Bremerhaven und Hamburg zu destinationsreinenu®an¥ eiilgeme,

die via GroRraum Hamburg von/nach Osten und Siden laufen
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1 d e 8iudosKorriddi R i cHannaveryia Wunstarébesondere fiir Verkehre von/nach dem
GrofRraum Hannover (z.B. Automobilindustrie) und von/nach Siden und Sidosten

Das heutige Aufkomnaei desen Korridoren wird als Grundlage finnmdidubhg der ISFotentiale

zur Verlagerung auf eidsStrecke hangezogen

4.4.1. Verteilung der ZigeSahienerHinterland/erkehwvon Bremerhaven

Im Jahr 2012 betrug &ehienenanteil am Modal Split des Seehafens Brene¢wead@n%Fir das
Jahr2014wurden durchschnittliestva 81 Glteréige pro Woche von/nach Bremerhaven gelzéhlt
Abbildag 45ist die VerteilumieserZigeauf die verschiedenen Verkehrskorridore dargestellt:

[5‘/\ SwAL,
=) \ -
L s R
{,_; Ly / U
o T _/; — \,_,-\
Binnenverkehr & S e <
Bremer Umland >{\L | _— . D) N ‘l"\
S 20% : g Korridor
( 10% = Bremen - Hamburg

/ —

¢ > N

) J 8% 62 % 3 L, ¢ \ )
/L)/m /g Korridor
V)\\ Bremen - Hannover

£

y
I'4 Korridor

g Bremen - Osnabriick
1

Abbildung4-5: Verteilung der Zuge ins Hinterland
(QuelleStudie zuikapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im GrofR3rajm Bremen

Die Abbildung berlcksichtigt die wichtigsten Zugrelationen von und nach Bremen/Bremerhaven. |
wird ersichtlich, dass etwa 10 % des gesamten SchienengiterverketesvatkeBr in und um

Brema identifiziert werdkdnnenAuf derKorridor BremanHamburgntfalleretwa 20 %, auf den

8Vgl. Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen: Seehafenhinterlandverkehr der Bremischen Héafen
i Statistische Erfassuin§achstand und Perspektive, BremenaFetiy14
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Korridor Bremén Hannover betrachtliche 62 % der Gesamtzugbahl&worridore Bremerhaven
Hamburg und Bremerhavétannover wegd im weiteren Verlauf der Studie detailliert betrachtet.

4.4.2. Ermittlung der I¥btentiale und zukinii§etentiale

Die Entwicklumer Gesamtzugzahlen in Bremerhaven wurde bereits in Kapitel 4.2 detailliert aufgeze
Im Jahr 2014 betrug die durchschnittliche woéchentliche Zuganzahl 581 Giuterziige. Laut
Prognosedaten wird die durchschnittliche wdchentliche Zuganzahl auf @84inG Jienzi2030

ansteigen.

Auf Basis deWNerteilung der Ziuge im Hinterlandve(kédiie Kapitel 4.4.%pn und nach
Bremen/Bremerhaven wurden die bestehenden und zukinftigen ermittelten Zugzahlen in Bremerl
aufeeteilt, so dass ersBotentiale indirblick auf die Nutzung e Strecke abgeleitet werden
konnten. Die natekende Abbildung zeigtEhéwicklung der wochentlichen Zuganzahl von und nach

Hamburg.

Ziige/Woche Bremerhaven - HH

180

160 /
140 ‘//’
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) -
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ﬁ
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7]
3 -
E 30 — 7lige/Woche
N
<
60
40
20
0 T T T T T T T T T T T T T T T 1
n W M~ 0 O O =« N m s v oW ™~ 0 O O
=l =l =l (=) -l (] o (] (o] o (] o (] o o~ o
o O O o o o o O O o o o O o o o
o~ o~ (o] o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ (o]
Jahr

Abbildung4-6: Entwicklung der wochélichen Zuganzahl Bremerhav@hlamburg
(Quelé: Eigene Darstelluntudie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im GroRfaum Bremen
fSeeverkehrsprognose ZP30
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Die heutige wdchentliche Zuganzahl von Bremerhaven nach Hammgalgetindbetragt im éMittl8

Zuge. Im Jahr 2030 wdich die wochentlicheganzahl auf 167 Zlge steigdrbildung-8 zeigt die
prognostiziertentwicklung deu@anzahim Korridor BremerhavedamburgDerzeikannnoch keine
Aussagen daruber rgéten werden, ob Verkehre die hieWe¢agengruppen via Maschen abgefahren
werden kiunftig entweder ganzzugfahiges Volumen erreichen oder Uber das kinftige Megahub L
gezogen werdebiese Verkehre wirde dann tber den Korridor BremeHwmveaver deitet. Die

Verkehrsprognose fir diesen Korridor auf Basis heutigeeigaebildung74

Ziige/Woche Bremerhaven - Hannover

600

u
=]
=}

s
o
(e

Anzahl der Ziige
W
o
(e

Ziige/Woche

200

100

Abbildung4-7: Entwicklung der wéchentlichen Zuganzahl Bremerh@vamnover
(Quelle: Eigene DarstellUBgudie zur kapazitiven LeistungsfahdgiseBRisenbahnnetzes GroRraumBremen)

Die durchschnittlichechntliche Zagzahl auf der RelatiBnemerhaveh Hannover betrug im Jahr
201 etwa 366 Zige. Bei einer prognostizierten jahrlichen Steitevan8s83 % fur Containerzige
und 1,1 % fur Automobilziige wachst die woéchentliche Zuganzahl auf durchschnittficdtbdém Zige
Jahr 2030.

Aufgrundliesergenerell positiven Entwicklung des Schienenverkehrs im Knoten Bremen und der da
verbundeneBteigerung der Zugzahstellt sich die Frage, ob die maximale Leistungsfahigkeit der

Strecken ausreichend ist. Dies wird im nachfolgenden Kapitel analysiert.
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Die bestehenden und zukiinftigen Potentaleammenhang zur NutzungedeStrecke sind in der

nachstehenden Tabelle aufgefihrt.

Betrachtungsjahr 2015 | 2016 | 2017 | 2018 [ 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 [ 2029 | 2030

Anzahl Ziige Woche/
Relationen Bremerhaven- | 118 | 121 | 123 | 126 | 129 | 132 | 135 | 138 | 142 | 145 | 148 | 152 | 156 | 159 | 163 | 167
Hamburg (und umgekehrt)

Anzahl Ziige Woche Relatid
Bremerhaven - Hannover (u| 366 | 374 | 383 | 391 | 400 | 409 | 419 | 429 | 439 | 449 | 460 | 471 | 482 | 494 | 506 | 517

umgekehrt)

Tabelled4-1: Entwicklung der Zugzahlemf der Relation Bremerhavéiamburg und Bremerhaven
Hannover

(QuelleEigene Hochrechnungen auf Basis der Seeverkehrsprognose und der Studie Uber die kapazitive
Leistungsfahigkeit im Knoten Bremen)

Bei denPotentialen handelt eshsiom Verkehredie grundséatzlictie evbStreckevonhach
Bremerhaven nutziedinntenDerzdiverkehreniese Transportigber die DB Streck2200 in Richtung
Hamburg und 1740 in Richtuamgnélver. Obwohl die Entfermaah Hamburgei Nutzung devb
Streckevon Bremerhavemach Rotenbur@Mimmé um etw 10 Kilometer geringer ass der
Leistmgsweg via DBtrecke UbadBremen HLf Sagehorn RotenburgWumme, wird dievbStrecke

ausden obengenannt@&@rinda bishemur im Ausnahmefgdinutzt.

5. Ermittlung und Darstellung der organisatorischen Ablaufe und
Analyse der Bekanntheit der Fahrmoéglichkeiten der evb-
Strecke in Informationssystemen

Generell sind die Prodestten imSeehafenhinterlandverkehr sehr konipiexDarstellung der
Prozesse und Akteure liefert eine Grundlageaiga 8ohwachstellen in Bezug alodnenunikation

und Organisatigablaufe zu identifizierenDurch die zehmenden Transportmengen und de
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Containerboom, haben die Hinterlandanbindungen in den letzten Jahren immer mehr an Bede
gewonnen.In Bremerhaven konzentrieren sich die schienenseitigemdiinketae auf vier

malgeblich@ebiete bzw. Korridore

1 Binnenverkehr Land Bremen

1 Korridor Brememamburg

1 Korridor Brememdannover

1 Korridor Brememsnabriick

Der Fokus hinsichtlich Destinationen dechienenseitigen Hinterlandverkehre liegt auf

Suddeutschland sowie den @sd StidodturopaKorridore#f.

5.1. Organisatorische und operationelle Ablaufe im
Seehafenhinterlandverkehr

I n der Transportkette ASeehafenhinterlandverkeh
Akteurendie im direkten Zusammenhang zu den Transporten stehen, hangt die rBafgieklichng

von den Ankinften und Abfahrten der Seesclidféefaikiinftend Abfahrteser Schiffe werddarch

die wirtschaftliche Entwicklunfgdan Weltmarkten beeinflussfbbildung -5 sind die wichtigsten
Akteure in der Transportké¢t€Seehafenhinterlandverkelufgefihrt.

Terminal-

betreiber
Hochsee- Trans-
Verlader ) Spediteure Operateure Empfanger

reedereien porteure

Hafen-
betreiber

Abbildung5-1: Akteure im Seehafenhinterlandverkehr
(Quelle: Eigene Darstellung in Amighan Hildebrand.)

Versender (Verladerkind Unternehmen, die Transportleistungen und verwandte logistische
Dienstleistungen fur ihre Sendung nachfrdterhseeeedereiensind fir die Durchfihrung des
internationalen Containertransportes zustiafaigbetreibestellen die notwendige Hafeninfrastruktur

zu Verfligung. Dartber hinaus kdnnen diese zusatzlich aktiv am Containerumschlag teilnehmen. Bei

Vgl . Studie: AKapazitive Leistungsfahigkeit des E
wvygl . Studi e: AKapazitive Leistungsfahigkeit des E
1ForschungnformationSystem des Bundes fur Verkehr und digitaleuktuasAkteure des

Guterverkehrs im Uberblick, Berlin, Stand des Wissens: 10.03.2015
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aktiven Beteiligung am Containerumsehiaghalt der Hafenbetreiber zuséatzliche Umschlaganlagen
oder eine Hafenba®nDer Umschlag der Container erfolgt diecierminalbetreiberdie die
Schnittstelle zwischen den verschiedenen Verkehrstrageen tdaiSéslhafen ist ihre Funktion durch
den sogenannten trockenen Umssbkgjell auf die Seddénhinterlandverkehre ausgerichtet. Somit
kann ein schnelleres Bed Entladen der Containerschiffe gewéahrleistettiverden.

Spediteuresind fur die Organisation derspoatprozesse zustandig. Sie sind direkte Vertragspartner
der Verlader, in einzelrtgllen auch des Empfang®as Aufgabengebiet der Spediteure ist sehr
vielseitig und erstreckt sich von der Abnahme der Sendung von den Reedereien bis hin zur Ablief
der Ware bei den Empfangern.

Die Verantwortuniir den Verund Nachlauf des Comgairansports wird mit Hilfe der Begrifflichkeit
Mer c h a nlag& and ®ar r i e r 0 ausgedaicKtFallg elieVerantwortunfiir den Verund

Nachlauf des Containertransportes dem Seefrachtspediteur oder dem von ihm beauftrac
Subunternehmer wie belspieise Spediteur/Operateur oder Eisenbahnverkehrsunternehmen oblieg
kommt die Begrifflichive r ¢ h a nt 6zam Hagen. @rgamisiert der Reedemddidachlauf des
Containers, so spricht man @ar r i er 0.8 Deld £artiea @rganisiert neben deimen
Seetransport auch den Transport von bzw. zum Seehafen. Dieser tragt die Haftung flr den gess
Transport.

Die Oprateure organisieren und beberi die intermodalen Transportketten im Seehafen
hinterlandverkehr. Die Schieperateure kaufen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen Frachtkapazitater
ein und verkaufen diese mit eigenem Auslastungsrisiko an Spediteure weiter. Somit bilden diese
Bindeglied zwisch&peditionsund Transportunternehmen. Die nachfolgende Abbildunie zeig
Funktionsweise der Contaltiaterlandransporte.

12yvgl. Hildebrand, W: Management von Transportnetzwerken im containerisierten Seehafenhinterlandverl
Seite 64, 2008

1BVgl. Hildebrand, W.: Management von Transportnetzwerken im containerisierten Seehafenhinterlandver
2008, Seite 65

14Vvgl. Forschungsinformationssystem des Bundes: Seefrachtspediteure in der Leercontainerlogistik, Stan
Wissens: 24.11.2014
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Gestellung Container

Leercontainer-Depot H
,,,,, - o
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| ﬁ
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Abbildung5-2: Betriebliche Ablaufe in Bezug auf ContahiieterlandTransporte
(QuelleKahl, Kristi@ontargo GmbH & K@: Vortrag an de$ Heilboronn zum Thema Kombinierter Verkehr mit
Binnenschiffen)

Nach Anlieferung der Container durch efler&en gibt es verschiedene Mdglichkeiten diese auf das
Seehafenhinterland zu verteilen. Das meist genutzte TranspoSeeétiefenhinterlastdlltdabei

der IKW darNebendemUmschlag auf démstkraftwagen kian die Container auf den Zug oder auf
das Binnenschiff umgeschlagen wede@egensatz zu anderen grof3en Seehéfen werden die Giter
von und nach Bremerhaven zu einem groRen Teil mit der Eisenbahn und mit dem LKW transportiert.

Verkehrsmittel sind im Hinblick auf die prozentuale Verteilung fast gleichauf.

Ein sehr wichtig@dspekt im Zusammenhang mit Seehafen und Schienenhinterlandverkehren bildet
Leercontainerlogistik. Steht in einem oder mehreren Zielhdfen nicht gentigend Rickfracht zu Verfi
besteht die Notwendigkeit der Verfrachtung von leeren Containernnt@ieelkayistik ist zu einem

der komplexesten Probleme im globalen Frachtverkehr #HeWwdeden.umfasst neben der
Repositionierung auch die Zwischenlagerung der leeren Container in ContBinettegiets.
ungleiche Verteilung des Containerbestandateimnwerden des Ofteren leere Container in Ziige zu

anderen Bestimmungsorten transportiert, in denen die Container bendétigt werden.

15Vgl.Rodrigue (2007)
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5.2. Trassenbestellung und -zuweisung

5.2.1. Grundséatze

Der diskriminierungsfreie Zugang zu offentlichen EisenbahninfrastruktdesnBishdesrepublik
Deutschland durch die EisenbahninfrasBektuzungsverordnung (EIBV) in der jeweils gultigen
Fassung geregelt. Diese Verordnung setzt die entsprechRiaghirih in deutsches Recht um.

Far die vorliegende Studie sind insthesofolgende Paragraphen der EIBV relevant

§ 4 Schienennelutzungsbedingungen

8 6 Antragsstellung

§ 7 Zusammenarbeit bei der Zuweisung von Zugtrassen in mehreren Netzen
§ 8 Zuweisungsverfahren

8§ 9 Netzfahrplanerstellung, KoordiniemmigEntscheidungsverfahren fir Schienenwege

= =4 =4 -4 -4 -2

§ 16 Uberlastete Schienenwege

§ 7 der EIBV ist fur eine-@hdrgreifende Trassenvergabe besonders relevant und soll nachfolgenc

zitiert werden:
a8 7Zusammenarbeit bder Zuweisung von Zugtrassen in mehreren Netzen

(1) Betreiber der Schienenwege im Inland sind verpflichtet, im Interesse einer effizienten Schaffun
Schienenwegkapazitat und Zuweisung von Zugtrassen mit Betreibern der Schienenwege in den an
Mitdiedstaaten der Europédischen Union zusammenzuarbeiten. Sie sollen insbesondere im Rahmer
Transeuropaischen Schienenglternetzes grenziberschreitende Zugtrassen vereinbaren. Sie
verpflichtet, an der Erstellung der dazu erforderlichen Verfakidkkemmi&ia haben sicherzustellen,
dass die Kommission der Europdischen Gemeinschaften (ber die Durchfilhrung des Verfah

unterrichtet und als Beobachter eingeladen wird.

(2) Die an der Zusammenarbeit nach Absatz 1 beteiligten Betreiber der Sdimidnéavdegand
verpflichtet, ihre Teilnahme, die Funktionsweise der Zusammenarbeit und alle fir die Bewertunc
Zuweisung von Zugtrassen wesentlichen Kriterien den Zugangsberechtigten auf deren Anf

mitzuteilen. Sie kdnnen sich dazu einer gemeiSsalleeredienen.

(3) Im Rahmen der Zusammenarbeit nach Absatz 1 legen die Betreiber der Schienenwege notwe

Kapazitatsreserven fur Antrdge nach 8§ 14 fest.
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(4) Absatz 1 Satz 1 sowie die Absatze 2 und 3 gelten fir die Zusammenarbeit der Betreiber
Schenenwege im Inland entsprechend. Sie kdnnen die dafiir erforderlichen gemeinsamen Einrichtu

schafferi

Somit i st ei senbahnrecht | i c-BtopSchiogp s iM°® gluirc hk eio t
Trassenplanung uinergabe aus einer Hand einzurichteseiEidahren gut funktionierendes Beispiel

ist die trilaterale Trassenvergabe auf der Brennerachse iMUrchiea. Diese Linie ist im Guter
verkehr stark frequentiemzukommeRersonenfernverkehr und mehrere Regionalveltlstkrs Die
Infrastrukturbetreiber DB Netz AG, OBB Infra und RFI erstellen schon vor der eigentlichen Bestell
einen vertakteten, vereinheitlichten und optimierten Netzfahrplan fir die einzelnen Verlddrrssegment
den Kunden angeboten wird. Madbfien hinsichtlich der Fahrlagen und Zugparameter sind nur
eingeschrankt mdglich, die Feinabstimmung zwischen Infrastrukturbetreibern und EVU erfolgt
Fahrplankonferenzen. Nicht genutzte Trassenkapazitaten werden als Katalogtrassen veroffentlich
von einer gemeinsamen Servicestelle mit kurzer Reaktionszeit tageweise oder dauerhaft verma

Diese Servicestelle tbernimmt auch die Verkehrssteuerung bei Bauarbeiten, Gro3stdrungen oder St

Ungeachtet dessen gilt, dass die EVU mit den jewdilagtrukturbetreibern Nutzungsvertrage
abschlieBen mussen und die Abrechnung der Nutzungsentgelte sepaEbemrstggiten die
Schienennef2enutzungsbedingungen der einzelnen EIU mit den hieraus resultierenden Anforderun

an FahrzeugausristuAgsbildung des Betriebspersonals, anzuwendendes Regelwerk usw.

Die nachstehende Abbildung zeigt das Zusammenwirken der Beteiligten des Schienenverkehrsmarkt

der Fahrplamstellung
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Abbildung5-3: Zusammenwirken der Beteiligten des Schienenverkehrsmarktes bei der Fahrplanung
(Quelle Dr. Micheal Bar: Vorlesungsteil Fahrplanung/Trassenmanagement im Eisenbahnverkehr im Rahmen der
Vorl esung ABet r iund@PNgehrrkuenhgr sdiie,s SRabmEUrDsesdee st e

Prinzipiell gibt der Zugangsberechtigte (i.d.R. ein EVU) bei der Trassenbestellung den gewiins
Laufweg, die Zugparameter wie Lange und Last sowie die Traktionsart vor. Die Netzbetreiber diirfe
diesen Vorgaben nur nach Ruckspraxih dem Besteller abweich&ninde fir oder gegen die
Annahme eines abweichenden Trassenangebots kénnen betrieblicher Art (langere Fahrzeiten, zusa
Behandlungen, notwendige Zusatzqualifikation) oder kommerzieller Art (hdherandTrassen
Energietisten, Kosten flr langere Arbeitszeit oder erhdhten Fahrzeugbedarf) sein. EVU sind n

verpflichtet, Trassenangebote anzunehmen.

Bei der Trassenbestellung wetgabe wird zwischen dem Netzfahrplan bzw. Jahresfahrplan sowie
unterjahrigen Bestellunged solchen im Gelegenheitsverkehr unterscbied®&etzfahrplan ist von
den Infrastrukturbetreibern einmal im Kalenderjahr zu erstellen. Trassenanmeldungen zum Netzfah
die fristgerecht eingereicht werden (acht Monate vor FahrplanwechslgimBsiretudigsfrei zu

bearbeiten, wobei gemafl § 9 (4) EIBV im Falle von Konflikten folgende Reihenfolge gilt:

1. Grenzuberschreitende Zugtrassen

2. Vertakteter oder ins Netz eingebundener Verkehr
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3. Zugtrassen fur den Guterverkehr

Trasseanfragen die nach Verstreichen der Anmeldefrist, unterjdhrig oder im Gelegenheitsverke
gestelltwerden erhalten freie Schienenwegkapazitaten zugewiesen, wobei es im Vergleich zu
Netzfahrplan zu abweichenden Fahrlagen und ldngeren Fahrzeiten kommamnfdaterudefir

Angebotsabgabe urahnahme sind hier verkirzt und vereinfacht. Auf stark belasteten Korridoren wi

seitens der Infrastrukturbetreiber angestrebt sogenannte Katalogtrassen zu konstruieren und zuzute

5.2.2. Entgeltermittlung

Betreibeder Schienenwege haben gemalR § 21 (7) EIBV die fir das gesamte nachste Fahrplanjahr
geltenden Nutzungsentgelte bis spatestens einen Monat vor Beginn der Anmeldefrist zu veroffentlict

Bei der Bemessung der Trassenentgelte kdnnen bertcksichtigt werden:

Streckenkategorie nach Héchstgeschwindigkeit, Ausristung, Verkehrsart
Auslastung der Strecken (generell oder zeitlich begrenzt)

Verschlei@er Infrastruktdurch Fahrzeugbauart,-dugl Achslast

Aspekte der PlUnktlichkeit und Leistungsféahigkeit

Umweltaspeki{z.B. Larm und andere Emissionen)

Restriktionen aus der Fahrzeugbauart

Zugarten im Personend Guterverkehr

= =4 4 -4 -4 -4 -4 -

Priorisierung (z.B. Standasd Expresstrassen)

Zur Forderung neuer Verkehre und zur Steigerung der Attraktivitat schwach ausdelastietier Strec
die EIBV in 8 23 (2) die Moglichkeit vor zeitlich begrenzte Nachlasse auf die Trassenentgelte zu

gewahren.

5.3. Bekanntheit der evb-Strecke

Das Trassenpreissystem (TPS) der DB GlgiibtAdie Fahrmdéglichkeiteviavor, falls man das Feld
Af r eStidree ¢ k e n Wena klie notwemrdigén Felder nidnérvaktiviert werden, wird edib
Strecke im DBetzSystem nicht angezeidd.a s Fel d AAl | ezur SAnzeigec Kes n i
Leitungsweges wabebenfalls aktiviert werden, da ansonsten niifizézker Strecken ausgewiesen

werden.
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Abbildung5-4: Darstellung deevb-Strecke im DHrassenpreissystem
(Quelle: DB Netz AG, TPS 2015)

Trassenpreise und Entfageinderevbsind denTPSnichtbekannt, da es sich um keine Stiake

DB Netz AGhandelt. Allen beafiten EVWertretern waren déebStrecke und die vorhandenen
Fahrmdglichkeiten bekannt, eine regelméafRige Nutzung wurde zum jetzigen Zeitpunkt aus verschiel
Grinden abgelelimMgl.Kapitel 4.3.2)

Die Darstellung von Trassenpreisen fremder Infrastrukturen im System der DB Netz AG ist auch
eisenbahnrechtliche Frage, da fir das Netzvdegesonderte Infrastrukturnutzungsvertrage
abgeschlossen werden missen und auch besomdargaNgsbedingungen gelten. Bei baubedingten
Umleitungenibernimmt die DB Netz AG heute die Koordinatider mt hinsichtlich der
Trassenvergabe und Gestellung von Diesellokomotiven. Im Regelbetrieb und solange Uber den K
Bremen noch Trassen tghbair sind, missen DB Netz A@umdfrastruktur zudem als Wettbewerber

bezeichnet werden.
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