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1. Management Summary 

1.1. Untersuchungsanlass und Ziel  

Für den Seehafen Bremerhaven werden bis 2030 deutliche Zuwachsraten der Umschlagszahlen 

prognostiziert. Die derzeit für die Hinterlandanbindung genutzte Eisenbahninfrastruktur wird hierdurch 

insbesondere im Knoten Bremen schon in absehbarer Zeit an ihre Kapazitätsgrenzen stoßen, was zu 

massiven Qualitätseinbußen und gegebenenfalls auch zu einer Verschiebung des Modal Split führen wird. 

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

Die als potentielle Entlastungsstrecke infrage kommende evb-Strecke Bremerhaven ï Wulsdorf ï 

Bremervörde ï Rotenburg (Wümme) wurde in den vergangenen Jahren oberbauseitig weitestgehend 

erneuert. Weitere Maßnahmen zur Verbesserung der Infrastrukturqualität und Betriebsführung befinden 

sich in verschiedenen Stufen der Planung und Umsetzung. Zum heutigen Zeitpunkt besteht aus 

verschiedenen kommerziellen und betrieblichen Gründen keine Bereitschaft der  

Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Nutzung dieser Strecke im Regelbetrieb.  

Das niedersächsische Ministerium für Arbeit, Wirtschaft und Verkehr hat vor diesem Hintergrund Railistics 

mit einer Studie beauftragt, in der die Ursachen für die nicht bestehende Bereitschaft in Bezug auf die 

Nutzung der evb-Strecke aufgezeigt und Lösungsvorschläge zur Aktivierung der Potentiale dargestellt 

werden sollen. Dabei liegt der Schwerpunkt auf den betrieblichen, infrastrukturellen und organisatorischen 

Gegebenheiten und Abläufen. 

1.2. Methodischer Ansatz und Untersuchungsszenarien 

Für die Bestimmung der möglichen Potentiale von Schienengüterverkehren auf der evb-Strecke wird eine 

Potentialanalyse durchgeführt. Grundlage hierfür bilden Interviews mit Eisenbahnverkehrsunternehmen, 

Intermodaloperateuren und anderen involvierten Unternehmen sowie vorliegende Ist-Daten und 

Prognosen zur geographischen Verteilung der Hinterlandverkehre auf die verschiedenen 

Verkehrskorridore. Für beispielhafte Relationen, die als Muster für eine Gruppe existenter oder möglicher 

Verkehre dienen, werden Transportkosten und -zeiten bei der Nutzung verschiedener Leitungswege und 

Traktionsarten verglichen.  

Die Ergebnisse der Interviews zeigen die Bereitschaft der befragten Unternehmen zur Nutzung der evb-

Strecke und Hinderungsgründe, durch die von einer Nutzung dieser Linie abgesehen wird. Diese Gründe 

können betrieblicher, technischer, organisatorischer oder kommerzieller Natur sein. Gegenübergestellt 
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werden Möglichkeiten zur Eliminierung oder Abschwächung der Hinderungsgründe, der Zeitrahmen für die 

geplante oder zu planende Realisierung und die hierdurch zu aktivierenden Potentiale. Mittels der 

Interviews kann die ĂBereitschaftñ zur Nutzung der evb-Strecke qualitativ und quantitativ ermittelt werden. 

Die ermittelten IST-Potentiale und die zu erwartenden zukünftigen Potentiale bilden neben den 

infrastrukturellen Gegebenheiten die Basis für die weiteren Untersuchungen. Dabei gilt es aufzuzeigen, 

unter welchen Voraussetzungen die Potentiale aktiviert werden können. Hierfür wurden insbesondere die 

drei Maßnahmen: 

¶ Zweigleisiger Ausbau der Strecke Rotenburg (Wümme) ï Verden (Aller) 

¶ Verbindungskurve bei Rotenburg (Wümme)  

¶ Elektrifizierung Bremerhaven ï Bremervörde ï  Rotenburg (evb-Strecke) 

näher betrachtet. Neben den Interviews mit Eisenbahnverkehrsunternehmen werden aktuelle Studien und 

Prognosen herangezogen. Für den direkten Kostenvergleich bei Nutzung der evb-Strecke und DB-Strecke 

wurden Transportkostenrechnungen für realistische Beispielzüge durchgeführt. Die 

Transportkostenrechnungen erfolgten auf Basis von festen Relationen. Anhand der Ergebnisse aus der 

IST-Analyse werden Handlungsempfehlungen abgeleitet, die durch eine KostenïNutzenïAnalyse 

priorisiert werden. Abschließend werden die konkreten Maßnahmen in einem Handlungsleitfaden 

aufgeführt. 

1.3. Ergebnisse 

Nach dem Ende der Wirtschaftskrise waren in Bremerhaven sehr deutliche Anstiege der Umschlags- und 

somit auch der Zugzahlen zu verzeichnen.1 Von durchschnittlich 443 Güterzügen pro Woche im Jahre 

2010  stieg das Verkehrsaufkommen bis zum Jahre 2014 auf durchschnittlich 581 Züge pro Woche, was 

einer Steigerung um 31 % entspricht. Führt man die Hochrechnung der Verkehre auf Basis der 

vorliegenden Prognosen fort, so ist für das Jahr 2030 ein durchschnittliches Aufkommen von 833 Zügen 

pro Woche zu erwarten. Im Vergleich zu 2014 sind dies 43 % mehr Güterzüge von und nach Bremerhaven. 

Die heute vorhandene Eisenbahninfrastruktur im Großraum Bremerhaven wird bei den prognostizierten 

Steigerungsraten schon in absehbarer Zeit an ihre Kapazitätsgrenzen stoßen. Der Knoten Bremen ist 

hiervon besonders betroffen und wird durch die DB Netz AG in einer gesonderten Studie untersucht. 

Neben der reinen Streckenkapazität spielt auch das Vorhandensein alternativer Abfuhrtrassen im Falle 

von Großstörungen oder Bauarbeiten im Knoten Bremen eine wichtige Rolle.          

                                                             
1 Vgl. Hafeneisenbahn Bremerhaven: Interne Datenquelle zur Zugzahlenentwicklung von 2010 ï 2014, 
Bremerhaven, 2014 
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Die Auswertung der geführten Interviews ließ klar erkennen, aus welchen Gründen die evb-Strecke 

Bremerhaven ï Wulsdorf ï Bremervörde ï Rotenburg (W.) trotz erfolgter Oberbauerneuerung und für 

einige Relationen günstiger verkehrsgeographischer Lage zum heutigen Zeitpunkt nicht als alternativer 

Leitungsweg gewählt wird. Transportkosten und Fahrzeit sind entscheidende Kriterien bei der Planung 

von Güterverkehren. Durch die Notwendigkeit der Nutzung von Dieseltraktion auf der evb-Strecke, die 

infrastrukturbedingt längere Fahrzeit und den für einige Relationen erforderlichen Fahrtrichtungswechsel 

in Rotenburg (W.) entstehen zeit- und kostenseitige Nachteile im Vergleich zur Nutzung der DB-Netz-

Strecke via Knoten Bremen. Betrieblich-organisatorische Gegebenheiten wie die Betriebsführung im 

Zugleitbetrieb nach FV-NE und die Ausrüstung der Triebfahrzeuge mit speziellen Funk- und 

Übertragungssystemen sowie die Notwendigkeit zur Interaktion mit einem weiteren Infrastrukturbetreiber 

erhöhen die Barriere zur Nutzung der evb-Infrastruktur. 

Obwohl nicht zur evb-Infrastruktur gehörig, hat die DB-Netz-Strecke Rotenburg (W.) ï Verden einen 

großen Einfluss auf die sinnvolle Nutzbarkeit der evb-Strecken als Bypass für Bremen. Zum heutigen 

Zeitpunkt schon im Regelbetrieb hoch belastet und bei Umleitungsverkehren überlastet, erreicht die 

Strecke Rotenburg ï Verden auf Grund der infrastrukturellen Gegebenheiten im Bahnhof Rotenburg (W.) 

ohne zweigleisigen Ausbau bei intensiverer Nutzung der evb-Strecke umgehend ihre Kapazitätsgrenze mit 

entsprechenden negativen Folgen für die Betriebsqualität. Hinzu kommt die im Dialogforum Schiene Nord 

getroffene Entscheidung f¿r die sogenannte ĂAlpha-Lösungñ zur Verbesserung der Hinterlandanbindung 

der deutschen Nordseehäfen. Auch hierfür ist der zweigleisige Ausbau der Strecke Rotenburg ï Verden 

eine zwingende Voraussetzung und sollte daher zeitnah angegangen werden. 

Zur Vermeidung eines zeitraubenden Fahrtrichtungswechsels in Rotenburg (W.) für Züge von/nach 

Richtung Hannover ist eine Verbindungskurve zwischen evb- und DB-Netz-Infrastruktur zur Umfahrung 

des Bahnhofs Rotenburg (Wümme) angedacht. Diese Maßnahme ist in Verbindung mit der Elektrifizierung 

der evb-Strecke sinnvoll und sollte bei sämtlichen hiermit in Verbindung stehenden Baumaßnahmen als 

Option offengehalten werden. Schreibt man die Zugzahlen von/nach Bremerhaven unter Beibehaltung der 

jetzigen Verteilung auf die Verkehrskorridore fort, so erreicht die Anzahl der im Korridor von/nach 

Hamburg verkehrenden Züge im Jahr 2030 mit 167 Zügen pro Woche nicht die Kapazität der evb-Strecke 

von 40 Güterzügen pro Tag. Zudem ist davon auszugehen, dass sich mit Inbetriebnahme des Megahub 

Lehrte (für Ende 2018 vorgesehen) und verstärkter Ganzzugbildung von/nach Bremerhaven durch 

steigendes Verkehrsaufkommen die Verkehrsströme stärker auf die Hannover-Achse verlagern werden. 

Zur Erreichung der gewünschten Entlastungsfunktion und der notwendigen betrieblichen Flexibilität ist der 

Bau der Verbindungskurve bei Rotenburg sehr zu empfehlen. 
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Ohne Elektrifizierung der evb-Strecke Bremerhaven ï Bremervörde ï Rotenburg (W.) ist eine stufenweise 

Aktivierung von Verkehrspotentialen schwer zu ermitteln. Hierfür kämen in einer ersten Stufe nur 

Verkehre infrage, die heute schon aus diversen Gründen mit Dieseltraktion gefahren werden, wobei deren 

Kosten einkalkuliert sind. Eine Elektrifizierung der evb-Strecke ohne Verbindungskurve und ohne 

Zweigleisigkeit Rotenburg ï Verden kommt insbesondere den Verkehren auf der Hamburg-Achse zugute. 

Auf Grund der infrastrukturellen Gegebenheiten im Bahnhof Rotenburg (W.) wird die Kapazität der Strecke 

Rotenburg ï Verden negativ tangiert, auch wenn keine Züge von/nach Hannover über die evb geleitet 

werden. 

In der Endausbaustufe mit elektrifizierter Strecke Bremerhaven ï Bremervörde ï Rotenburg (W.), 

Verbindungskurve bei Rotenburg und Zweigleisigkeit Rotenburg ï Verden, kann die evb-Infrastruktur 

entsprechend der geplanten Kapazität von 40 Güterzügen pro Tag flexibel und wettbewerbsfähig genutzt 

werden. Flankierend sind hierzu einige organisatorische Maßnahmen erforderlich, um Zugangsbarrieren 

zur evb-Infrastruktur zu beseitigen.        
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2. Einleitung 

Alle bisher vorliegenden Studien und Prognosen gehen von einem deutlichen kontinuierlichen Wachstum 

der Umschlagszahlen in den deutschen Nordseehäfen aus. Dabei wurden die Seeverkehrsprognose 2030, 

die Studie über die kapazitive Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes Bremen, der Masterplan der 

Hafeneisenbahn Bremen und die Prognose über das Umschlagspotential des Hamburger Hafens für die 

Jahre 2015, 2020 und 2025 herangezogen. 

Die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 nimmt für den Hafen Hamburg eine durchschnittliche jährliche 

Steigerungsrate von 3,2 % an, in Bremerhaven wird von einer jährlichen Steigerungsrate des 

Containerumschlags von 3,3 % ausgegangen. Weiterhin haben die Automobilverkehre seit dem Jahr 2010 

um 67 % zugenommen. Bis zum Jahr 2030 ist von der Verdopplung der Automobilverkehre auszugehen 

(Basisjahr der Prognose: 2010). 

 Um diese Steigerungen bewältigen zu können, sind Investitionen sowohl in die Hafeninfrastruktur als 

auch in die schienen- und straßenseitige Anbindung der Seehäfen unabdingbar. Diese Tatsache wurde 

bereits in verschiedenen Studien erkannt. Neben der erforderlichen rechnerischen Kapazität der 

Schieneninfrastruktur ist auch das Vorhandensein sinnvoll nutzbarer Ausweichrouten im Falle von 

Baustellen und Großstörungen von großer Bedeutung für die sichere Anbindung Bremerhavens.    

Um den Seehafen Bremerhaven schienenseitig zu erreichen, bestehen derzeit zwei sinnvolle Optionen. 

Zum einen besteht die Möglichkeit der Nutzung der DB-Strecke 1740 über den hochbelasteten Knoten 

Bremen und zum anderen kann die evb-Strecke Rotenburg (Wümme) ï Bremervörde ï Bremerhaven ï 

Wulsdorf genutzt werden. Insbesondere der Streckenabschnitt Rotenburg (W.) ï Bremervörde war noch zu 

Beginn dieses Jahrtausends f¿r einen ĂAuslaufbetriebñ mit nachfolgender Stilllegung vorgesehen. Die 

Gesellschafter der evb und insbesondere die Länder Niedersachsen und Bremen erkannten jedoch, dass 

das Netz der evb eine wichtige Rolle sowohl als Bypass im Hinblick auf die Überlastung der Strecke 

Bremerhaven ï Bremen und auch als Umleitungsstrecke bei Bauarbeiten und Großstörungen spielen 

kann. In den letzten Jahren erfolgte daher eine tiefgreifende Erneuerung und Ertüchtigung der 

Infrastruktur, Leit- und Sicherungstechnik mit dem Ziel die relevanten evb-Strecken in einen 

zukunftsfähigen und attraktiven Zustand zu versetzen. 

Zum heutigen Zeitpunkt wird der Streckenabschnitt Bremerhaven ï Wulsdorf ï Bremervörde ï 

(Buxtehude) vor allem von Zügen des Schienenpersonennahverkehrs genutzt. Von Bremervörde nach 

Rotenburg (Wümme) und zurück verkehren regelmäßige Güterzüge zur Bedienung örtlicher Ladestellen. 

Züge des Seehafen-Hinterlandverkehrs befahren die Strecke Bremervörde ï Rotenburg (Wümme) derzeit 
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nicht. Die Ursachen hierfür und sich daraus ergebende Möglichkeiten zur Steigerung der Attraktivität der 

evb-Strecke werden in dieser Studie erläutert. 

In dieser Studie werden grundlegende Fragestellungen und Aspekte, die im direkten und indirekten 

Zusammenhang mit der Nutzung der evb-Strecke in Verbindung stehen, detailliert erläutert. Dabei werden 

zum einen bestehende und zukünftige Potentiale ermittelt. Zum anderen wird herausgearbeitet welche 

Möglichkeiten bestehen diese Potentiale zu aktivieren. Weiterhin werden die schienenseitigen Zu- und 

Abläufe im Hinblick auf die Güterverkehrsströme von und nach Bremerhaven betrachtet. Die 

Konzentration liegt auf den Verkehren von Bremerhaven in Richtung Hannover und von Bremerhaven in 

Richtung Hamburg. Die Gegenrichtungen werden mitberücksichtigt.  

Im Jahre 2010 hatte der Schienengüterverkehr einen Anteil von 45 % am gesamten Container-

hinterlandverkehr von Bremerhaven.2 Der schienenseitige Anteil an Automobiltransporten liegt in 

Bremerhaven bei etwa 75 - 80 %, wobei Automobile sowohl im Import als auch im Export umgeschlagen 

werden. 

Die Studien prognostizieren eine starke Steigerung der Umschlagzahlen im Containerï und 

Automobilbereich in Bremerhaven. Aufgrund des direkten Zusammenhanges zwischen den 

Umschlagzahlen und der Anzahl der Züge, werden sich auch die Anzahl der Züge in den kommenden 

Jahren maßgeblich erhöhen. Bei einer Steigerung der Zugzahlen ist davon auszugehen, dass auf 

verschiedenen Streckenabschnitten Qualitätsdefizite und Wartezeiten eintreten. Vor diesem Hintergrund 

würde eine zukünftige Nutzung der evb-Strecke durch Güterzüge zu einer Entlastung des Schienennetzes 

im Großraum Bremen führen. Dies erfordert unterschiedliche infrastrukturelle, betriebliche und 

organisatorische Maßnahmen, die im Rahmen der Studie aufgezeigt werden. 

Das methodische Vorgehen zur Ermittlung der bestehenden und zukünftigen Potentiale wird im 

nachfolgenden Kapitel erläutert.  

 

 

 

 

 

                                                             
2 Vgl. Janssen Jan (Bremenports GmbH & Co. KG): Masterplan - Hafeneisenbahn Bremen. Bremerhaven, 
2011. 
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3. Methodisches Vorgehen 

Die Untersuchungen beziehen sich auf den im Jahr 2015 erreichten Ausbauzustand der evb-Strecke. Für 

die Bestimmung der möglichen Potentiale von Schienengüterverkehren auf der evb-Strecke wird eine 

Potentialanalyse durchgeführt. Grundlage hierfür bilden zum einen Interviews mit Verladern, 

Eisenbahnverkehrsunternehmen, Intermodaloperateuren und Terminalbetreibern und zum anderen 

detaillierte Transportkostenberechnungen. Mittels der Interviews kann die ĂBereitschaftñ zur Nutzung der 

evb-Strecke qualitativ und quantitativ ermittelt werden. In Abbildung 3-1 ist das methodische Vorgehen 

zur Ermittlung von IST-Potentialen und deren zukünftige Entwicklung dargestellt. 

 

Abbildung 3-1: Methodik zur Ermittlung der IST-Potentiale 
(Quelle: Railistics GmbH) 

 

Die ermittelten IST-Potentiale und die zu erwartenden zukünftigen Potentiale bilden neben den 

infrastrukturellen Gegebenheiten die Basis für die weiteren Untersuchungen. 

Welche Voraussetzungen zur Nutzung der evb-Strecke in betrieblicher, infrastruktureller und 

organisatorischer Hinsicht zu erfüllen sind, wird durch Interviews, Ortstermine und 

Betriebskostenrechnungen ermittelt. 

Nach Abschluss der IST-Analyse gilt es aufzuzeigen welche Möglichkeiten gegeben sind, um das 

bestehende Potential zu aktivieren.    
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Dabei werden insbesondere die drei folgenden Maßnahmen: 

¶ Zweigleisiger Ausbau der Strecke Rotenburg (Wümme) ï Verden (Aller) 

¶ Verbindungskurve bei Rotenburg (Wümme)  

¶ Elektrifizierung Bremerhaven ï Bremervörde ï Rotenburg (evb-Strecke) 

detailliert betrachtet. Die nachstehende Abbildung zeigt die Vorgehensweise zur Aktivierung des 

bestehenden Potentials im Hinblick auf einen stufenweisen Ausbau der evb-Strecke. 

 

Abbildung 3-2: Vorgehensweise zur Aktivierung des Potentials 
Quelle: Railistics GmbH 

 

Die Ermittlung möglicher aktivierbarer Potentiale erfolgt auf Basis der Ist-Analyse und gewonnenen 

Erkenntnissen aus den vorangegangen Befragungen und Bestandsaufnahmen.  

Die Studien und Prognosen liefern neben den Interviews mit Eisenbahnverkehrsunternehmen die Basis für 

die Beantwortung der verschiedenen Fragestellungen. Für den direkten Kostenvergleich zwischen der 

Nutzung der evb-Strecke und der DB-Strecke werden Betriebskostenrechnungen für realistische 

Beispielzüge durchgeführt.  

Die Transportkostenberechnung erfolgt auf Basis von festgelegten Relationen. Dabei werden die Zeiten 

und Kosten für einen Traktionswechsel in Rotenburg (Wümme) und die etwaigen Lokvorhaltekosten bei 

Einsatz von Diesellokomotiven mitberücksichtigt. Zusätzlich erfolgen weitere Berechnungen unter dem 
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Aspekt einer Elektrifizierung der evb-Strecke und Bau einer Verbindungskurve zwischen evb und DB Netz 

bei Rotenburg (W.). 

Die möglichen und vorgeschlagenen Maßnahmen werden nach Kosten und zu aktivierendem Potential 

priorisiert. Die Kostenansätze werden hierbei aus vorliegenden Studien und Voruntersuchungen 

entnommen und auf Basis eigener Daten und Erfahrungswerte plausibilisiert. Da sich verschiedene 

Infrastrukturen in unterschiedlicher Betreiberschaft befinden und dafür auch verschiedene 

Finanzierungswege bestehen, konnte die Priorisierung nicht immer eineindeutig geschehen, d.h. 

verschiedene Projekte unterschiedlicher Infrastrukturbetreiber können in Bezug auf dieses Projekt 

dieselbe Priorität haben und parallel zueinander angegangen werden. Des Weiteren ist auch die 

Netzwirkung von Infrastrukturmaßnahmen zu betrachten, da diese sich auch positiv auf andere Engpässe 

auswirken kann. Hier seien insbesondere die Ergebnisse des ĂDialogforum Schiene Nordñ erwªhnt. 

Infrastrukturelle Verbesserungen, die zwar noch nicht ausgeführt sind, sich aber in verschiedenen Stufen 

der Planung, Genehmigung und Bauvorbereitung befinden, werden insbesondere vor dem Hintergrund 

möglicher Finanzierungsmöglichkeiten aufgeführt. 

Im Verlauf der Studie wird zusätzlich auf die bestehenden kapazitiven Engpässe auf der 

Streckeninfrastruktur eingegangen. Zur Einschätzung inwieweit diese Streckenabschnitte zum jetzigen 

Zeitpunkt oder in zukünftigen Jahren ihre maximale Leistungsfähigkeit erreicht haben, werden die 

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

Auf Basis der IST-Analyse werden letztlich Handlungsempfehlungen abgeleitet und in einem 

Handlungsleitfaden aufgeführt.  
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4. Ermittlung heutiger und zukünftiger Potentiale 

Die Gütersegmente im Transportumschlag in Bremerhaven sind vor allem Container und Automobile. Der 

Anteil an Containern im Jahr 2014 lag bei etwa 53 %, an Automobilen bei etwa 43 % und an sonstigen 

Gütern bei etwa 4 %.3  Alle vorhandenen Studien prognostizieren ein deutliches zukünftiges Wachstum 

des Umschlagvolumens.  

Im Spitzenjahr 2012 wurden in Bremerhaven über 6,1 Mio. Container umgeschlagen. In der 

Seeverkehrsprognose 2030 wird seit dem Jahr 2010 von einem kontinuierlichen Anstieg im 

Containerumschlag von 3,3 % ausgegangen. Nach dem Ăall times highñ im Jahr 2012 haben sich die 

Containerumschläge im Jahr 2013 und 2014 auf etwas niedrigerem Niveau stabilisiert. Im Zeitraum von 

2012 bis 2014 sanken die Umschlagzahlen in TEU in Bremerhaven um etwa 6 %. Dieser Umstand wurde 

in der neuen Hochrechnung berücksichtigt, so dass möglichst reale Prognosewerte errechnet werden 

konnten. Die Automobilumschläge haben seit dem Jahr 2010 kontinuierlich zugenommen und lagen im 

Jahr 2014 rund 39 % über dem Niveau im Jahr 2010. 

4.1. Prognose der Umschlagszahlen in Bremerhaven 

Zur Hochrechnung der Umschlagszahlen wurden als Basiswerte die Zahlen von 2014 herangezogen. Im 

Jahr 2014 wurden in Bremerhaven in etwa 5,758 Mio. TEU und in etwa 2,269 Mio. Automobile 

umgeschlagen. Die Umschlagsmengen in TEU wurden mit einer jährlichen Wachstumsrate von 3,3 %4 bis 

auf das Jahr 2030 hochgerechnet.  

4.1.1. Containerumschlag 

Die nachstehende Abbildung zeigt die prognostizierte Entwicklung der Umschlagzahlen in TEU von 2014 

bis 2030.  

                                                             
3 Vgl. Studie ĂKapazitive Leistungsfªhigkeit des Eisenbahnnetzes im GroÇraum Bremenñ 
4 Entnommen aus der aktuellen Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (Los 2- Seeverkehrsprognose) 
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Abbildung 4-1: Entwicklung des Containerumschlags in Bremerhaven in TEU  
(Quelle: Eigene Darstellung, Seeverkehrsprognose 2030, Bremenports) 

 

Der Umschlag in TEU wird voraussichtlich bis zum Jahr 2030 um 68 % ansteigen. Die jährliche 

Wachstumsrate auf Basis des Jahres 2014 beträgt bis zum Jahr 2030 in etwa 3,3 %. 

4.1.2. Automobilumschlag 

Im Bereich des Automobilumschlages wird nach dem außergewöhnlichen Wachstum von 2010-2014 auf 

Grund der zunehmenden Marktsättigung bis 2030 ein jährliches Wachstum von 1,1 % erwartet. Die 

Umschlagzahlen steigerten sich vom Jahr 2010 bis zum Jahr 2014 um über 39 % auf 2.269.512 

Umschläge. In Abbildung 4-2 ist die prognostizierte Entwicklung der Umschlagzahlen von Automobilen in 

Bremerhaven dargestellt.  
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Abbildung 4-2: Entwicklung des Automobilumschlags in Bremerhaven  
(Quelle: Eigene Darstellung, Seeverkehrsprognose 2030, Bremenports) 

 

Bei einer angenommenen jährlichen Wachstumsrate von 1,1 % steigen die Umschlagzahlen im 

Automobilbereich auf 2,7 Mio. Umschläge im Jahr 2030. Die prozentuale Steigerung vom Basisjahr 2010 

bis 2030 beträgt in etwa 65 %.  

 

4.2. Entwicklung der Zugzahlen 

Basis für die Prognose der Entwicklung der Zugzahlen sind aktuelle Werte der Hafeneisenbahn 

Bremerhaven, die Steigerungsraten der Umschläge und die Studie zur kapazitiven Leistungsfähigkeit des 

Eisenbahnnetzes im Großraum Bremen.  

4.2.1. Durchschnittliche Länge und Auslastung der Züge 

Nicht alle Gleise in den Vorstellgruppen des Seehafens Bremerhaven können derzeit die lt. Ril 408 

(Fahrdienstvorschrift), Modul 408.2711 zugelassene maximale Zuglänge von 740 Meter aufnehmen. Dies 

bedeutet einen gewissen dispositiven Aufwand bei der Zuordnung der Gleise. Die durchschnittliche 

Auslastung der Containerzüge beträgt 63 TEU, die durchschnittliche Zuglänge beträgt 563 Meter, was 

einer durchschnittlichen Zugauslastung von 84 % der zugelassenen Zuglänge entspricht. Ein Grund dafür 
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sind die infrastrukturellen Voraussetzungen im Hinterland, die nicht in jedem Falle eine Zuglänge von 740 

Meter zulassen.  

4.2.2. Darstellung der Entwicklung der Zugzahlen in Bremerhaven 

Im Jahr 2014 betrug die durchschnittliche wöchentliche Zuganzahl 581 Güterzüge. Der Spitzenwert lag bei 

660 Zügen/Woche. Hauptverkehrstage sind hierbei die Wochentage Dienstag bis Freitag mit durch-

schnittlich 95 bis 105 Zügen pro Tag. Die übrigen Wochentage weisen mit durchschnittlich 50 bis 75 

Zügen pro Tag ein geringeres Verkehrsaufkommen auf.5 Die nachstehende Abbildung 4-3 zeigt die 

Hochrechnung der durchschnittlichen  Güterzugzahlen pro Woche von 2015 bis zum Jahr 2030. Unterstellt 

wurde hierbei ein jährliches Wachstum des Containerverkehrs um 3,3 % und des Automobilverkehrs um 

1,1 %. Die Anzahl der Züge in den sonstigen Marktsegmenten wurde als gleichbleibend angenommen.6  

 

Abbildung 4-3: Entwicklung der Zugzahlen der Ein- und Ausgangszüge in Bremerhaven Seehafen 
(Quelle: Eigene Darstellung, ĂKapazitive Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes im Großraum Bremenñ, 
ĂSeeverkehrsprognose 2030ñ, Hafeneisenbahn Bremerhaven, eigene Berechnungen) 
 
 

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

Containerzügen, Automobilzügen und sonstigen Zügen zusammensetzen. Die Wachstumsrate für 

                                                             
5 Vgl. Bremische Hafeneisenbahn, Interner Jahresbericht 2014 
6 Die Zahlenangaben und Wachstumsraten stammen aus der Verkehrsverflechtungsprognose für die 
Umschlagszahlen. Es wurde angenommen, dass sich zukünftig die Länge und Auslastung der Züge nicht 
verändert. Eine konkrete Abschätzung dahingehend konnte aufgrund der ungewissen Entwicklung und 
externen Einflüsse nicht gegeben werden. 
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Containerzüge wurde mit 3,3 % angenommen, die der Automobilzüge mit 1,1 %. Die Anzahl der Züge in 

den sonstigen Marktsegmenten wurde als gleichbleibend angenommen.7  

 

4.3. Interviews 

Zur Analyse der derzeitigen Marktsituation, Planungen und Verbesserungspotentialen für den 

Seehafenhinterlandverkehr mit Bremerhaven wurden im Juni 2015 Interviews mit folgenden 

Marktteilnehmern geführt: 

¶ Mitteldeutsche Eisenbahngesellschaft (MEG) 

¶ Metrans Rail Deutschland GmbH 

¶ DB Schenker Rail Deutschland GmbH 

¶ Eisenbahngesellschaft Potsdam (EGP) GmbH 

¶ ITL GmbH (Captrain Gruppe) 

¶ Ecco Rail GmbH 

¶ evb GmbH (Infrastruktur und Logistik) 

¶ boxXpress.de GmbH 

Andere EVU wurden ebenfalls angefragt. Teils erfolgte keine Antwort, teils wurde an andere EVU der 

Gruppe verwiesen (z.B. TX-Logistik an boxXpress). Mit Vertretern von KV-Operateuren, die nicht 

gleichzeitig als EVU auftreten (z.B. Transfracht), wurde ebenfalls gesprochen. Bei diesen Gesprächen 

erfolgte ein Verweis auf die beauftragten EVU, da die Operateure dort Zugleistungen mit definierten 

Parametern hinsichtlich Preis, Beförderungszeit und Qualität einkaufen und die Art der 

Produktionsdurchführung den EVU überlassen wird.    

Die Ergebnisse aus den Interviews sind im nachfolgenden Kapitel aufgeführt. Die hierbei getätigten 

Aussagen wurden unverändert übernommen. Da die Interviews kurz nach Fertigstellung der 

Ausbaumaßnahmen im Bft Kaiserhafen stattfanden, waren die während des Bauzustandes zu 

verzeichnenden Engpässe sowie hieraus resultierende Wartezeiten und dispositive Zulaufsteuerung noch 

sehr präsent. Diesbezüglich geäußerte Kritik ist im Kontext zu sehen und zu relativieren. Ebenso wurden 

                                                             
7 Die Zahlenangaben und Wachstumsraten stammen aus der Verkehrsverflechtungsprognose für die 
Umschlagszahlen. Es wurde angenommen, dass sich zukünftig die Länge und Auslastung der Züge nicht 
verändert. Eine konkrete Abschätzung dahingehend konnte aufgrund der ungewissen Entwicklung und 
externen Einflüsse nicht gegeben werden. 
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Bemerkungen zum Mangel an Abstellkapazitäten im Bereich Bremerhaven ungefiltert übernommen, 

obwohl nicht explizit zur Aufgabenstellung gehörig.  

4.3.1. Ergebnisse aus den Interviews 

Jedem beteiligten Unternehmen aus der Güterverkehrsbranche wurden die gleichen Fragen gestellt. 

Generell beziehen sich die Inhalte der Interviews auf folgende Fragestellungen: 

¶ Art und Anzahl der derzeitigen Verkehre, Planungen für die Zukunft 

¶ Bekanntheit der evb-Strecke 

¶ Nutzung bzw. Nutzungsbereitschaft der evb-Strecke 

¶ Falls keine Nutzung bzw. Nutzungsbereitschaft: Gründe bzw. Ursachen? 

¶ Trassenverfügbarkeit via Knoten Bremen? 

¶ Probleme im Hinterlandverkehr von Bremerhaven? 

Die Ergebnisse aus den Interviews sind im nachfolgenden Kapitel aufgeführt. 

 

Mitteldeutsche Eisenbahngesellschaft (MEG) GmbH 

¶ Gesprochen mit: Herrn Marco Mansch, Betriebsleiter EVU-Verkehre 

¶ Verkehre der MEG: täglich ein bis zwei Zugpaare Neu-PKW (Porsche aus Leipzig-Wahren) im 

Auftrag DB Schenker ATG, wöchentlich 3 bis 4 Zugpaare Container für verschiedene Auftraggeber 

¶ Bekanntheit der evb-Strecke: ja 

¶ Nutzungsbereitschaft für die evb-Strecke: derzeit nicht  

¶ Gründe: nicht elektrifiziert, FV-NE-Ausbildung des Personals erforderlich, alternativ hätte 

Übergabe an evb Kosteneffekte und zusätzliche Schnittstellen zur Folge 

¶ Trassen via Knoten Bremen: derzeit ohne größere Probleme verfügbar  

¶ Schwachstellen in Bremerhaven: dispositive Zulaufsteuerung (Abstellung weit im Hinterland, 

Ablösung der Lokführer fernab der Basis nötig), fehlende Abstellplätze für Loks und 

Leergarnituren, dadurch zusätzliche Leerfahrten nötig 
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Metrans Rail (Deutschland) GmbH 

¶ Gesprochen mit: Herrn Roger Mahler (Geschäftsführer) 

¶ Verkehre der Metrans: täglich ca. zwei Zugpaare Richtung Hamburg, wöchentlich ca. vier 

Zugpaare Richtung Tschechien, erst seit 2014 selbst als EVU ab Bremerhaven aktiv 

¶ Bekanntheit der evb-Strecke: ja, viele Mitarbeiter mit Ăevb-Hintergrundñ 

¶ Nutzungsbereitschaft der evb-Strecke: Infrastrukturnutzungsvertrag mit evb existiert, Nutzung nur 

im absoluten Ausnahmefall vorgesehen 

¶ Gründe: nicht elektrifiziert, viele auswärtige Lokführer mit Schulungsbedarf für FV-NE, keine 

zusätzlichen Schnittstellen gewollt 

¶ Trassen via Knoten Bremen: verfügbar 

¶ Problempunkte in Bremerhaven: Begrenzte Verfügbarkeit von Abstellplätzen, dispositive 

Zulaufsteuerung 

DB-Schenker Rail Deutschland GmbH 

¶ Gesprochen mit: Herrn Eckhard Klöker (Leiter Angebotsplanung Produktionszentrum Hannover) 

¶ Verkehre der DB SR D: größter Einzelkunde in Bremerhaven 

¶ Bekanntheit der evb-Strecke: ja 

¶ Nutzungsbereitschaft der evb-Strecke: nur im Ausnahmefall (Umleitung bei Bau und 

GroÇstºrungen) oder Ăpolitisch gewolltñ denkbar 

¶ Gründe: Reibungsverluste durch Traktionswechsel, Betriebsverfahren, Streckendieselloks zwar 

prinzipiell vorhanden, aber nicht direkt vor Ort 

Eisenbahngesellschaft Potsdam (EGP) GmbH 

¶ Gesprochen mit Herrn Christian Becken (Vertrieb Intermodal) 

¶ Verkehre der EGP: Mehrere Zugpaare wöchentlich im intermodalen und automobilen Sektor 

(Spotverkehre, aber regelmäßige Verbindungen) 

¶ Bekanntheit der evb-Strecke: ja  

¶ Nutzungsbereitschaft der evb-Strecke: derzeit nein 

¶ Gründe: nicht elektrifiziert, Betriebsverfahren, Übergabe an anderes EVU bringt Reibungsverluste 

und Zusatzkosten 

¶ Trassen via Knoten Bremen: machbar 

¶ Problempunkte in Bremerhaven: Abstellmöglichkeiten 
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ITL GmbH (Captrain-Gruppe) 

¶ Gesprochen mit: Herrn Thorsten Kempe (Projektmanager) 

¶ Verkehre der ITL: ca. 4 wöchentliche Zugpaare intermodal ex Tschechien, Automobilverkehre auf 

Spotbasis  

¶ Bekanntheit der evb-Strecke: ja 

¶ Nutzungsbereitschaft der evb-Strecke: nein 

¶ Gründe: nicht elektrifiziert, keine Diesellok vor Ort vorhanden, keine Übergabe an anderes EVU 

gewollt 

¶ Trassen via Knoten Bremen: generell verfügbar 

¶ Problempunkte in Bremerhaven: dispositive Zulaufsteuerung 

 

Ecco-Rail GmbH 

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

¶ Verkehre der Ecco-Rail: bis vor kurzem zwei Zugpaare pro Woche ex Rumänien (Dacia-

Automobilteile) 

¶ Bekanntheit der evb-Strecke: ja 

¶ Nutzungsbereitschaft der evb-Strecke: nein 

¶ Gründe: nicht elektrifiziert, selbst keine Diesellok und kein ausgebildetes Personal vor Ort, 

Traktionswechsel bedeutet Zusatzkosten  

¶ Trassen via Knoten Bremen: verfügbar 

¶ Problempunkte in Bremerhaven: Slots bei Zugeingangsverspätung, Abstellplätze für Spotverkehre 

 

evb Infrastruktur und Logistik /Mittelweserbahn 

¶ Gesprochen mit: Herrn Holger Buse (Eisenbahnbetriebsleiter Infrastruktur), Herrn Frank Martfeld 

(Leiter Logistik) 

¶ Infrastruktur evb: siehe Infrastrukturbeschreibung  

¶ Pläne: Anpassung Stellwerk Bremervörde, Umstellung Bremervörde ï Rotenburg (Wümme) auf 

signalisierten Betrieb, Erweiterung Bf Bremervörde um weitere Gütergleise; Gespräche mit dem 

Wirtschaftsministerium sind im Gange, Zeithorizont Ende 2017  

¶ Nutzung der eigenen Infrastruktur: Nachdem Bremervörde ï Rotenburg (Wümme) wieder 

befahrbar ist ca. 6-8 Züge pro Tag für Ortsgüterverkehr Bremervörde und andere Ladestellen 
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¶ Güterarten: vor allem Baustoffe (Schotter, Kies, Sand) und Dünger eingehend, Holz ausgehend, 

evb als Alternative, da keine DB-Ladestellen im Umkreis verfügbar sind   

 

Abbildung 4-4: Ortsgüteranlage in Bremervörde mit Holzverladung  
(Quelle: Railistics) 

 

 

¶ Taktlücken im SPNV für Güterzüge freigehalten, diese sollen künftig belegt werden 

¶ Kreuzungsbahnhof Apeler ist signalmäßig angelegt, soll 2016 gebaut werden  

¶ Infrastrukturnutzungsverträge: mit ca. 20 EVU, davon kommen 5 bis 10 regelmäßig, insbesondere 

OHE, Raildox, Lappwaldbahn 

¶ Hafenumfuhren Bremerhaven ï Hamburg: früher zwei Zugpaare pro Tag, heute fast nichts mehr, 

da die Kunden nicht bereit sind, für interne Hafenumfuhren zu zahlen und daher den LKW 

präferieren 

¶ Umleitungsverkehre bei Baustellen: Richtung Hamburg Nutzung der Strecken Bremervörde ï 

Stade bzw. Buxtehude  
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¶ evb/MWB-Verkehre ex Bremerhaven: derzeit via Bremen. Täglich ca. ein Zugpaar Intermodal, 

zwei Zugpaare Automobile plus Spotverkehr. Die Destinationen sind Minden und Hannover mit 

Dieselloks (kurze Entfernungen, Ăletzte Meileñ selbst fahren), die anderen elektrisch. 

¶ Rangierdienst-Anbieter in Bremerhaven (Split evb vs. DB SR ca. 50:50)  

¶ Wünsche an DB Netz: engere Blockteilung Bremerhaven ï Bremen, mehr Abstellplätze im Raum 

Bremerhaven  

 

boxXpress.de GmbH 

¶ Gesprochen am Juni 2015 mit: Herrn Stefan Marx (Geschäftsführer) 

¶ boxXpress fährt p.a. 2.400 Züge von bzw. nach Bremerhaven 

¶ es handelt sich hierbei weitestgehend um Direktzüge (Süddeutschland und Budapest), sehr 

wenige via Drehscheibe Nienburg  

¶ evb-Strecke ist bekannt, wird nur im Notfall (insbesondere bei Bauarbeiten) genutzt 

¶ Gründe: zu teuer (Dieseltraktion), zu langsam (Umlaufzeiten) 

¶ bei Bauarbeiten organisiert DB Netz die Trassen auf der evb-Strecke, die evb stellt die Dieselloks 

¶ Containerverkehr ist extrem preissensibel, Nutzung der evb-Strecke wäre unter den heutigen 

Bedingungen kommerziell auf Dauer nicht wirtschaftlich umsetzbar 

¶ Trassen via Knoten Bremen bislang kein Problem 

¶ Hauptproblem in Bremerhaven: dispositive Zulaufsteuerung (Umlauf- und Lokführerzeiten) 

¶ Wachstumsprognosen: auch abhängig vom Jade-Weser-Port  

4.3.2. Zusammenfassung der generellen Aussagen 

Allen Interviewpartnern ist die evb-Strecke bekannt. Keines der hier befragten EVU nutzt derzeit im 

Regelverkehr die evb-Strecke für den Hinterlandverkehr mit Bremerhaven. Unter den derzeitigen 

Bedingungen ist die evb-Strecke nur in Ausnahmefällen wie beispielsweise bei Umleitungen oder 

Streckensperrungen eine Alternative. Die Gründe hierfür sind: 

¶ Die Strecke ist nicht elektrifiziert  

¶ FV-NE-Ausbildung des Personals ist erforderlich, alternativ hätte Übergabe an evb Kosteneffekte 

¶ Gesonderter Infrastrukturnutzungsvertrag mit evb ist erforderlich, separate Abrechnung der 

Trassenentgelte  

¶ Zusätzliche ungewollte Schnittstellen 

¶ Reibungsverluste, Zeitverluste und Zusatzkosten durch Wechsel der Traktionsart  
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¶ Für den Regelbetrieb spezielle Ausrüstung der Triebfahrzeuge und Mitführen der Strecken- 

schlüssel erforderlich (logistische und dispositive Herausforderung für die EVU) 

¶ keine Diesellok vor Ort vorhanden 

¶ keine Übergabe an anderes EVU gewollt (Wertschöpfung soll im eigenen Hause bleiben) 

¶ Zusatzkosten durch Traktionswechsel 

Alle Befragten haben derzeit keine nennenswerten Probleme Trassen via Bremen zu erhalten. Insofern ist 

kein ĂLeidensdruckñ gegeben f¿r den Regelbetrieb nach alternativen Leitungswegen zu suchen. Hier 

spielen Zeit und Kosten die entscheidende Rolle. Die dispositive Zulaufsteuerung für Bremerhaven stellt 

für die EVU das größere Problem dar. Eventuelle Wartezeiten beim Einfädeln in den Knoten Bremen 

werden im Vergleich zu den bei Nutzung der evb-Strecke im jetzigen Ausbauzustand zu erwartenden 

Bedingungen derzeit akzeptiert. Besonders betont wurde von allen EVU die notwendige Preisgleichheit 

zwischen verschiedenen Leitungswegen, da die Margensituation im Schienengüterverkehr angespannt ist 

und der Wettbewerb sowohl intramodal als auch intermodal vorrangig über die Transportpreise geführt 

wird. 

Der Planungshorizont von Güterverkehrs-EVU reicht im Regelverkehr üblicherweise von Jahresfahrplan zu 

Jahresfahrplan oder entsprechend der Laufzeit von Transportverträgen, im Spotverkehr fällt er ggf. noch 

kürzer aus. Ohne eine zwingende Notwendigkeit wird kein EVU auf lange Sicht über alternative Laufwege 

nachdenken. Die Notwendigkeit zu handeln liegt nach Ansicht der EVU daher bei der Verkehrspolitik. 

Infrastrukturmaßnahmen benötigen im Regelfall lange Zeitspannen für Planung, Genehmigung, Vergabe 

und Bau. Wenn die prognostizierten Verkehrssteigerungen mit den hier geschilderten Folgen für die 

Schieneninfrastruktur eintreten und die zusätzlichen Volumina auf der Schiene abgefahren werden sollen, 

muss kurzfristig damit begonnen werden die Voraussetzungen hierfür zu schaffen. 

 

4.4. IST-Potentiale und zukünftige Potentiale  

Zur Ermittlung möglicher Verlagerungspotentiale auf die evb-Strecke wurden diejenigen Hauptkorridore 

betrachtet, deren Anbindung via Bremervörde aus verkehrsgeographischer Sicht sinnvoll erscheint: 

¶ der ĂOst-Korridorñ Richtung Hamburg via Rotenburg (Wümme), insbesondere für 

Hafenumfuhrverkehre sowie Verkehre, die in Maschen rangiert werden (Zusammenfassung von 

Wagengruppen aus Bremerhaven und Hamburg zu destinationsreinen Ganzzügen) und Verkehre, 

die via Großraum Hamburg von/nach Osten und Süden laufen 
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¶ der ĂSüdost-Korridorñ Richtung Hannover via Wunstorf, insbesondere für Verkehre von/nach dem 

Großraum Hannover (z.B. Automobilindustrie) und von/nach Süden und Südosten  

Das heutige Aufkommen auf diesen Korridoren wird als Grundlage für die Ermittlung der IST-Potentiale 

zur Verlagerung auf die evb-Strecke herangezogen. 

 

4.4.1. Verteilung der Züge im Schienen-Hinterland-Verkehr von Bremerhaven 

Im Jahr 2012 betrug der Schienenanteil am Modal Split des Seehafens Bremerhaven etwa 47 %.8 Für das 

Jahr 2014 wurden durchschnittlich etwa 581 Güterzüge pro Woche von/nach Bremerhaven gezählt. In 

Abbildung 4-5 ist die Verteilung dieser Züge auf die verschiedenen Verkehrskorridore dargestellt: 

 

Abbildung 4-5: Verteilung der Züge ins Hinterland  
(Quelle: Studie zur ñkapazitiven Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes im Großraum Bremenñ) 

 

Die Abbildung berücksichtigt die wichtigsten Zugrelationen von und nach Bremen/Bremerhaven. Dabei 

wird ersichtlich, dass etwa 10 % des gesamten Schienengüterverkehrs als Binnenverkehr in und um 

Bremen identifiziert werden können. Auf den Korridor Bremen ï Hamburg entfallen etwa 20 %, auf den 

                                                             
8 Vgl. Der Senator für Wirtschaft, Arbeit und Häfen: Seehafenhinterlandverkehr der Bremischen Häfen  
ï Statistische Erfassung ï Sachstand und Perspektive, Bremen, Februar 2014 
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Korridor Bremen ï Hannover beträchtliche 62 % der Gesamtzugzahlen. Die Korridore Bremerhaven ï 

Hamburg und Bremerhaven ï Hannover werden im weiteren Verlauf der Studie detailliert betrachtet.  

4.4.2. Ermittlung der IST-Potentiale und zukünftigen Potentiale 

Die Entwicklung der Gesamtzugzahlen in Bremerhaven wurde bereits in Kapitel 4.2 detailliert aufgezeigt. 

Im Jahr 2014 betrug die durchschnittliche wöchentliche Zuganzahl 581 Güterzüge. Laut den 

Prognosedaten wird die durchschnittliche wöchentliche Zuganzahl auf 834 Güterzüge im Jahr 2030 

ansteigen.  

Auf Basis der Verteilung der Züge im Hinterlandverkehr (siehe Kapitel 4.4.1) von und nach 

Bremen/Bremerhaven wurden die bestehenden und zukünftigen ermittelten Zugzahlen in Bremerhaven 

aufgeteilt, so dass erste Potentiale im Hinblick auf die Nutzung der evb-Strecke abgeleitet werden 

konnten. Die nachstehende Abbildung zeigt die Entwicklung der wöchentlichen Zuganzahl von und nach 

Hamburg. 

 

Abbildung 4-6: Entwicklung der wöchentlichen Zuganzahl Bremerhaven ð Hamburg  
(Quelle: Eigene Darstellung, ĂStudie zur kapazitiven Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes im Großraum Bremenñ, 
ĂSeeverkehrsprognose 2030ñ) 
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Die heutige wöchentliche Zuganzahl von Bremerhaven nach Hamburg und umgekehrt beträgt im Mittel 118 

Züge. Im Jahr 2030 wird sich die wöchentliche Zuganzahl auf 167 Züge steigern. Abbildung 4-6 zeigt die 

prognostizierte Entwicklung der Zuganzahl im Korridor Bremerhaven ï Hamburg. Derzeit kann noch keine 

Aussagen darüber getroffen werden, ob Verkehre die heute in Wagengruppen via Maschen abgefahren 

werden künftig entweder ganzzugfähiges Volumen erreichen oder über das künftige Megahub Lehrte 

gezogen werden. Diese Verkehre würde dann über den Korridor Bremerhaven ï Hannover geleitet. Die 

Verkehrsprognose für diesen Korridor auf Basis heutiger Zahlen zeigt Abbildung 4-7. 

 

Abbildung 4-7: Entwicklung der wöchentlichen Zuganzahl Bremerhaven ð Hannover 
(Quelle: Eigene Darstellung, ĂStudie zur kapazitiven Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes im Großraum Bremenñ ) 

 

Die durchschnittliche wöchentliche Zuganzahl auf der Relation Bremerhaven ï Hannover betrug im Jahr 

2014 etwa 366 Züge. Bei einer prognostizierten jährlichen Steigerungsrate von 3,3 % für Containerzüge 

und 1,1 % für Automobilzüge wächst die wöchentliche Zuganzahl auf durchschnittlich 517 Züge/ Woche im 

Jahr 2030.  

Aufgrund dieser generell positiven Entwicklung des Schienenverkehrs im Knoten Bremen und der damit 

verbundenen Steigerung der Zugzahlen stellt sich die Frage, ob die maximale Leistungsfähigkeit der 

Strecken ausreichend ist. Dies wird im nachfolgenden Kapitel analysiert.  
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Die bestehenden und zukünftigen Potentiale im Zusammenhang zur Nutzung der evb-Strecke sind in der 

nachstehenden Tabelle aufgeführt.  

 

Tabelle 4-1: Entwicklung der Zugzahlen auf der Relation Bremerhaven ð Hamburg und Bremerhaven  ð 
Hannover 
(Quelle: Eigene Hochrechnungen auf Basis der Seeverkehrsprognose und der Studie über die kapazitive 
Leistungsfähigkeit im Knoten Bremen) 

 

Bei den Potentialen handelt es sich um Verkehre, die grundsätzlich die evb-Strecke von/nach 

Bremerhaven nutzen könnten. Derzeit verkehren diese Transporte über die DB Strecken 2200 in Richtung 

Hamburg und 1740 in Richtung Hannover. Obwohl die Entfernung nach Hamburg bei Nutzung der evb-

Strecke von Bremerhaven nach Rotenburg (Wümme) um etwa 10 Kilometer geringer ist als der 

Leistungsweg via DB- Strecke über Bremen Hbf ï Sagehorn ï Rotenburg (Wümme), wird die evb-Strecke 

aus den obengenannten  Gründen bisher nur im Ausnahmefall genutzt.  

 

 

5. Ermittlung und Darstellung der organisatorischen Abläufe und 
Analyse der Bekanntheit der Fahrmöglichkeiten der evb-
Strecke in Informationssystemen 

 

Generell sind die Prozessketten im Seehafenhinterlandverkehr sehr komplex. Die Darstellung der 

Prozesse und Akteure liefert eine Grundlage, um etwaige Schwachstellen in Bezug auf die Kommunikation 

und Organisationsabläufe zu identifizieren. Durch die zunehmenden Transportmengen und den 

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

Anzahl Züge Woche/ 

Relationen Bremerhaven - 

Hamburg (und umgekehrt)

118 121 123 126 129 132 135 138 142 145 148 152 156 159 163 167

Anzahl Züge Woche Relation 

Bremerhaven - Hannover (und 

umgekehrt)

366 374 383 391 400 409 419 429 439 449 460 471 482 494 506 517
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Containerboom, haben die Hinterlandanbindungen in den letzten Jahren immer mehr an Bedeutung 

gewonnen. In Bremerhaven konzentrieren sich die schienenseitigen Hinterlandverkehre auf vier 

maßgebliche Gebiete bzw. Korridore9: 

¶ Binnenverkehr Land Bremen 

¶ Korridor Bremen - Hamburg 

¶ Korridor Bremen - Hannover 

¶ Korridor Bremen - Osnabrück 

Der Fokus hinsichtlich der Destinationen der schienenseitigen Hinterlandverkehre liegt auf 

Süddeutschland sowie den Ost- und Südost-Europa-Korridoren.10 

 

5.1. Organisatorische und operationelle Abläufe im 
Seehafenhinterlandverkehr 

In der Transportkette ĂSeehafenhinterlandverkehrñ sind unterschiedliche Akteure vorzufinden. Neben den 

Akteuren, die im direkten Zusammenhang zu den Transporten stehen, hängt die Entwicklung maßgeblich 

von den Ankünften und Abfahrten der Seeschiffe ab. Die Ankünfte und Abfahrten der Schiffe werden durch 

die wirtschaftliche Entwicklung auf den Weltmärkten beeinflusst. In Abbildung 5-1 sind die wichtigsten 

Akteure in der Transportkette des Seehafenhinterlandverkehrs aufgeführt. 

 

Abbildung 5-1: Akteure im Seehafenhinterlandverkehr  
(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Hildebrand, W.) 

 

Versender (Verlader) sind Unternehmen, die Transportleistungen und verwandte logistische 

Dienstleistungen für ihre Sendung nachfragen.11 Hochseereedereien sind für die Durchführung des 

internationalen Containertransportes zuständig. Hafenbetreiber stellen die notwendige Hafeninfrastruktur 

zu Verfügung. Darüber hinaus können diese zusätzlich aktiv am Containerumschlag teilnehmen. Bei einer 
                                                             
9 Vgl. Studie: ĂKapazitive Leistungsfªhigkeit des Eisenbahnnetzes im GroÇraum Bremenñ 
10 Vgl. Studie: ĂKapazitive Leistungsfªhigkeit des Eisenbahnnetzes im GroÇraum Bremenñ 
11 Forschung-Informations-System des Bundes für Verkehr und digitale Infrastruktur: Akteure des 
Güterverkehrs im Überblick, Berlin, Stand des Wissens: 10.03.2015 
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aktiven Beteiligung am Containerumschlag unterhält der Hafenbetreiber zusätzliche Umschlaganlagen 

oder eine Hafenbahn.12 Der Umschlag der Container erfolgt durch die Terminalbetreiber, die die 

Schnittstelle zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern darstellen. In Seehäfen ist ihre Funktion durch 

den sogenannten trockenen Umschlag speziell auf die Seehafenhinterlandverkehre ausgerichtet. Somit 

kann ein schnelleres Be- und Entladen der Containerschiffe gewährleistet werden.13  

Spediteure sind für die Organisation der Transportprozesse zuständig. Sie sind direkte Vertragspartner 

der Verlader, in einzelnen Fällen auch des Empfängers. Das Aufgabengebiet der Spediteure ist sehr 

vielseitig und erstreckt sich von der Abnahme der Sendung von den Reedereien bis hin zur Ablieferung 

der Ware bei den Empfängern. 

Die Verantwortung für den Vor- und Nachlauf des Containertransports wird mit Hilfe der Begrifflichkeit 

Merchantõs Haulage und Carrierõs Haulage ausgedrückt. Falls die Verantwortung für den Vor- und 

Nachlauf des Containertransportes dem Seefrachtspediteur oder dem von ihm beauftragten 

Subunternehmer wie beispielsweise Spediteur/Operateur oder Eisenbahnverkehrsunternehmen obliegt, 

kommt die Begrifflichkeit Merchantõs Haulage zum Tragen. Organisiert der Reeder Vor-und Nachlauf des 

Containers, so spricht man von Carrierõs Haulage.14 Der Carrier organisiert neben dem reinen 

Seetransport auch den Transport von bzw. zum Seehafen. Dieser trägt die Haftung für den gesamten 

Transport. 

Die Operateure organisieren und betreiben die intermodalen Transportketten im Seehafen-

hinterlandverkehr. Die Schienenoperateure kaufen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen Frachtkapazitäten 

ein und verkaufen diese mit eigenem Auslastungsrisiko an Spediteure weiter. Somit bilden diese das 

Bindeglied zwischen Speditions- und Transportunternehmen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die 

Funktionsweise der Container-Hinterland-Transporte.  

                                                             
12 Vgl. Hildebrand, W: Management von Transportnetzwerken im containerisierten Seehafenhinterlandverkehr, 
Seite 64, 2008 
13 Vgl. Hildebrand, W.: Management von Transportnetzwerken im containerisierten Seehafenhinterlandverkehr, 
2008, Seite 65  
14 Vgl. Forschungsinformationssystem des Bundes: Seefrachtspediteure in der Leercontainerlogistik, Stand des 
Wissens: 24.11.2014 
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Abbildung 5-2: Betriebliche Abläufe in Bezug auf Container-Hinterland-Transporte  
(Quelle: Kahl, Kristin;Contargo GmbH & Co KG: Vortrag an der HS Heilbronn zum Thema Kombinierter Verkehr mit 
Binnenschiffen) 

 

Nach Anlieferung der Container durch die Reedereien gibt es verschiedene Möglichkeiten diese auf das 

Seehafenhinterland zu verteilen. Das meist genutzte Transportmittel im Seehafenhinterland stellt dabei 

der LKW dar. Neben dem Umschlag auf den Lastkraftwagen können die Container auf den Zug oder auf 

das Binnenschiff umgeschlagen werden. Im Gegensatz zu anderen großen Seehäfen werden die Güter 

von und nach Bremerhaven zu einem großen Teil mit der Eisenbahn und mit dem LKW transportiert. Beide 

Verkehrsmittel sind im Hinblick auf die prozentuale Verteilung fast gleichauf.  

Ein sehr wichtiger Aspekt im Zusammenhang mit Seehäfen und Schienenhinterlandverkehren bildet die 

Leercontainerlogistik. Steht in einem oder mehreren Zielhäfen nicht genügend Rückfracht zu Verfügung 

besteht die Notwendigkeit der Verfrachtung von leeren Containern. Die Leercontainerlogistik ist zu einem 

der komplexesten Probleme im globalen Frachtverkehr geworden.15 Diese umfasst neben der 

Repositionierung auch die Zwischenlagerung der leeren Container in Containerdepots. Durch die 

ungleiche Verteilung des Containerbestandes in Häfen werden des Öfteren leere Container in Züge zu 

anderen Bestimmungsorten transportiert, in denen die Container benötigt werden. 

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

5.2.1. Grundsätze 

Der diskriminierungsfreie Zugang zu öffentlichen Eisenbahninfrastrukturen ist in der Bundesrepublik 

Deutschland durch die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) in der jeweils gültigen 

Fassung geregelt. Diese Verordnung setzt die entsprechenden EU-Richtlinien in deutsches Recht um.  

Für die vorliegende Studie sind insbesondere folgende Paragraphen der EIBV relevant:  

¶ § 4 Schienennetz-Nutzungsbedingungen 

¶ § 6 Antragsstellung 

¶ § 7 Zusammenarbeit bei der Zuweisung von Zugtrassen in mehreren Netzen 

¶ § 8 Zuweisungsverfahren 

¶ § 9 Netzfahrplanerstellung, Koordinierungs- und Entscheidungsverfahren für Schienenwege  

¶ § 16 Überlastete Schienenwege 

§ 7 der EIBV ist für eine EIU-übergreifende Trassenvergabe besonders relevant und soll nachfolgend 

zitiert werden: 

ă§ 7 Zusammenarbeit bei der Zuweisung von Zugtrassen in mehreren Netzen 

(1) Betreiber der Schienenwege im Inland sind verpflichtet, im Interesse einer effizienten Schaffung von 

Schienenwegkapazität und Zuweisung von Zugtrassen mit Betreibern der Schienenwege in den anderen 

Mitgliedstaaten der Europäischen Union zusammenzuarbeiten. Sie sollen insbesondere im Rahmen des 

Transeuropäischen Schienengüternetzes grenzüberschreitende Zugtrassen vereinbaren. Sie sind 

verpflichtet, an der Erstellung der dazu erforderlichen Verfahren mitzuwirken. Sie haben sicherzustellen, 

dass die Kommission der Europäischen Gemeinschaften über die Durchführung des Verfahrens 

unterrichtet und als Beobachter eingeladen wird. 

(2) Die an der Zusammenarbeit nach Absatz 1 beteiligten Betreiber der Schienenwege im Inland sind 

verpflichtet, ihre Teilnahme, die Funktionsweise der Zusammenarbeit und alle für die Bewertung und 

Zuweisung von Zugtrassen wesentlichen Kriterien den Zugangsberechtigten auf deren Anfrage 

mitzuteilen. Sie können sich dazu einer gemeinsamen Stelle bedienen. 

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

Kapazitätsreserven für Anträge nach § 14 fest. 
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(4) Absatz 1 Satz 1 sowie die Absätze 2 und 3 gelten für die Zusammenarbeit der Betreiber der 

Schienenwege im Inland entsprechend. Sie können die dafür erforderlichen gemeinsamen Einrichtungen 

schaffen.ñ 

Somit ist eisenbahnrechtlich die Mºglichkeit gegeben, ĂOne-Stop-Shopsñ zur koordinierten 

Trassenplanung und ïvergabe aus einer Hand einzurichten. Ein seit Jahren gut funktionierendes Beispiel 

ist die trilaterale Trassenvergabe auf der Brennerachse München ï Verona. Diese Linie ist im Güter-

verkehr stark frequentiert, hinzukommen Personenfernverkehr und mehrere Regionalverkehrs-cluster. Die 

Infrastrukturbetreiber DB Netz AG, ÖBB Infra und RFI erstellen schon vor der eigentlichen Bestellphase 

einen vertakteten, vereinheitlichten und optimierten Netzfahrplan für die einzelnen Verkehrssegmente, der 

den Kunden angeboten wird. Modifikationen hinsichtlich der Fahrlagen und Zugparameter sind nur 

eingeschränkt möglich, die Feinabstimmung zwischen Infrastrukturbetreibern und EVU erfolgt auf 

Fahrplankonferenzen. Nicht genutzte Trassenkapazitäten werden als Katalogtrassen veröffentlicht und 

von einer gemeinsamen Servicestelle mit kurzer Reaktionszeit tageweise oder dauerhaft vermarktet. 

Diese Servicestelle übernimmt auch die Verkehrssteuerung bei Bauarbeiten, Großstörungen oder Streiks. 

Ungeachtet dessen gilt, dass die EVU mit den jeweiligen Infrastrukturbetreibern Nutzungsverträge 

abschließen müssen und die Abrechnung der Nutzungsentgelte separat erfolgt. Ebenso gelten die 

Schienennetz-Benutzungsbedingungen der einzelnen EIU mit den hieraus resultierenden Anforderungen 

an Fahrzeugausrüstung, Ausbildung des Betriebspersonals, anzuwendendes Regelwerk usw.     

Die nachstehende Abbildung zeigt das Zusammenwirken der Beteiligten des Schienenverkehrsmarktes bei 

der Fahrplanerstellung. 
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Abbildung 5-3: Zusammenwirken der Beteiligten des Schienenverkehrsmarktes bei der Fahrplanung 
(Quelle: Dr. Micheal Bär: Vorlesungsteil Fahrplanung/Trassenmanagement im Eisenbahnverkehr im Rahmen der 
Vorlesung ĂBetriebsf¿hrung des Bahn- und ÖPN-Verkehrsñ, Sommersemester 2012, TU Dresden 

 

Prinzipiell gibt der Zugangsberechtigte (i.d.R. ein EVU) bei der Trassenbestellung den gewünschten 

Laufweg, die Zugparameter wie Länge und Last sowie die Traktionsart vor. Die Netzbetreiber dürfen von 

diesen Vorgaben nur nach Rücksprache mit dem Besteller abweichen. Gründe für oder gegen die 

Annahme eines abweichenden Trassenangebots können betrieblicher Art (längere Fahrzeiten, zusätzliche 

Behandlungen, notwendige Zusatzqualifikation) oder kommerzieller Art (höhere Trassen- und 

Energiekosten, Kosten für längere Arbeitszeit oder erhöhten Fahrzeugbedarf) sein. EVU sind nicht 

verpflichtet, Trassenangebote anzunehmen.   

Bei der Trassenbestellung und -vergabe wird zwischen dem Netzfahrplan bzw. Jahresfahrplan sowie 

unterjährigen Bestellungen und solchen im Gelegenheitsverkehr unterschieden. Der Netzfahrplan ist von 

den Infrastrukturbetreibern einmal im Kalenderjahr zu erstellen. Trassenanmeldungen zum Netzfahrplan, 

die fristgerecht eingereicht werden (acht Monate vor Fahrplanwechsel) sind diskriminierungsfrei zu 

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

1. Grenzüberschreitende Zugtrassen 

2. Vertakteter oder ins Netz eingebundener Verkehr 
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3. Zugtrassen für den Güterverkehr.      

Trassenanfragen, die nach Verstreichen der Anmeldefrist, unterjährig oder im Gelegenheitsverkehr 

gestellt werden, erhalten freie Schienenwegkapazitäten zugewiesen, wobei es im Vergleich zum 

Netzfahrplan zu abweichenden Fahrlagen und längeren Fahrzeiten kommen kann. Die Anforderungen für 

Angebotsabgabe und -annahme sind hier verkürzt und vereinfacht. Auf stark belasteten Korridoren wird 

seitens der Infrastrukturbetreiber angestrebt sogenannte Katalogtrassen zu konstruieren und zuzuteilen.     

5.2.2. Entgeltermittlung 

Betreiber der Schienenwege haben gemäß § 21 (7) EIBV die für das gesamte nächste Fahrplanjahr 

geltenden Nutzungsentgelte bis spätestens einen Monat vor Beginn der Anmeldefrist zu veröffentlichen. 

Bei der Bemessung der Trassenentgelte können berücksichtigt werden: 

¶ Streckenkategorie nach Höchstgeschwindigkeit, Ausrüstung, Verkehrsart 

¶ Auslastung der Strecken (generell oder zeitlich begrenzt) 

¶ Verschleiß der Infrastruktur durch Fahrzeugbauart, Zug- und Achslast 

¶ Aspekte der Pünktlichkeit und Leistungsfähigkeit 

¶ Umweltaspekte (z.B. Lärm und andere Emissionen) 

¶ Restriktionen aus der Fahrzeugbauart  

¶ Zugarten im Personen- und Güterverkehr 

¶ Priorisierung (z.B. Standard- vs. Expresstrassen) 

Zur Förderung neuer Verkehre und zur Steigerung der Attraktivität schwach ausgelasteter Strecken sieht 

die EIBV in § 23 (2) die Möglichkeit vor zeitlich begrenzte Nachlässe auf die Trassenentgelte zu 

gewähren.   

 

5.3. Bekanntheit der evb-Strecke 

Das Trassenpreissystem (TPS) der DB Netz AG gibt die Fahrmöglichkeit via evb vor, falls man das Feld 

Ăfremde Streckenñ aktiviert. Wenn die notwendigen Felder nicht vorher aktiviert werden, wird die evb-

Strecke im DB-Netz-System nicht angezeigt. Das Feld ĂAlle Streckenñ muss zur Anzeige des 

Leitungsweges via evb ebenfalls aktiviert werden, da ansonsten nur elektrifizierte Strecken ausgewiesen 

werden. 
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Abbildung 5-4: Darstellung der evb-Strecke im DB-Trassenpreissystem  
(Quelle: DB Netz AG, TPS 2015) 

 

Trassenpreise und Entfernungen der evb sind dem TPS nicht bekannt, da es sich um keine Strecke der 

DB Netz AG handelt. Allen befragten EVU-Vertretern waren die evb-Strecke und die vorhandenen 

Fahrmöglichkeiten bekannt, eine regelmäßige Nutzung wurde zum jetzigen Zeitpunkt aus verschiedenen 

Gründen abgelehnt (Vgl. Kapitel 4.3.2). 

Die Darstellung von Trassenpreisen fremder Infrastrukturen im System der DB Netz AG ist auch eine 

eisenbahnrechtliche Frage, da für das Netz der evb gesonderte Infrastrukturnutzungsverträge 

abgeschlossen werden müssen und auch besondere Netzzugangsbedingungen gelten. Bei baubedingten 

Umleitungen übernimmt die DB Netz AG heute die Koordination mit der evb hinsichtlich der 

Trassenvergabe und Gestellung von Diesellokomotiven. Im Regelbetrieb und solange über den Knoten 

Bremen noch Trassen verfügbar sind, müssen DB Netz AG und evb Infrastruktur zudem als Wettbewerber 

bezeichnet werden.  


