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Mie Eisenbahn wére ein ganz toller Verkehrstrager,

wenn sie die Schienen nicht hatte!i

(Prof. Gerd Aberle auf dem 1. Karlsruher Hafenkongress 2008

zu den Aussichten der einzelnen Verkehrstrager im Wettbewerb)
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Vorwort

In den Hafen schlagt das 6konomische Herz Bremens und Bremerhavens. Offentliche Hand
und Hafenwirtschaft haben in den vergangenen Jahrzehnten die Grundlage fir den Erfolg
der maritimen Logistik gelegt, als sie Milliardenbetrage in moderne Kajen, Terminals und
Betriebsanlagen investierten. Der Standort behauptet sich als viertgré3ter Containerhafen
des Kontinents, punktet als weltweit fhrendes Zentrum der internationalen Fahrzeuglogistik
und ist eine bedeutende Drehscheibe fir Stiick- und Massengutladung aller Art.

Eine leistungsfahige Infrastruktur, die sich an den Anforderungen des Marktes orientiert, ist
und bleibt entscheidend fir die Wettbewerbsfahigkeit der Hafengruppe Bremen / Bremerha-
ven. Gleiches gilt fir die Anbindung ans Hinterland. Hier setzen wir gezielt auf die Schiene i
auf schnelle und umweltfreundliche Gltertransporte mit der Bahn, die das StraRennetz ent-
lasten und die Nachhaltigkeit in der Logistik starken.

Mittelfristig wird der Seegilterumschlag in den bremischen Hafen erheblich zunehmen. Die
Schieneninfrastruktur im direkten Umfeld der Umschlagterminals muss deshalb angepasst
werden. Wo steht die Bremerhavener Hafeneisenbahn heute? Wo herrscht Handlungsbe-
darf? Und welche MalRnahmen sind vordringlich, um die Leistungsfahigkeit der Bahn im Ha-
fen zu erh6hen? Das sind Zukunftsfragen, mit denen sich die bremenports GmbH & Co. KG
im Auftrag des Senators fiir Wirtschaft, Arbeit und Hafen und im engen Dialog mit der Logis-
tikbranche intensiv beschéftigt hat. Die Antworten werden in diesem Masterplan festgehal-
ten. Bremen muss und wird handeln, um seine Zukunft als Eisenbahnhafen zu sichern.

/@.Hu /4’ [\

Martin Gunthner Holger Banik

Senator fur Wirtschaft, Geschaftsfuhrer

Arbeit und Hafen der Hafengesellschaft

der Freien Hansestadt Bremen bremenports GmbH & Co. KG
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Zusammenfassung / Management Summary

Die bremischen Hafen in Bremen und Bremerhaven haben nicht nur fur die regionale Wirt-
schaft und den regionalen Arbeitsmarkt, sondern auch fur die Leistungsfahigkeit Deutsch-
lands als eine der fuhrenden Exportnationen der Welt eine herausragende Bedeutung.

Fur den Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der bremischen Héafen sind die Kapazitat und die
Qualitat ihrer Hinterlandanbindungen von entscheidender Bedeutung. Hier leistet insbeson-
dere der Verkehrstrdger Schiene mit der Bremischen Hafeneisenbahn seit mehr als 125 Jah-
ren einen erheblichen Beitrag zur Entlastung der 6rtlichen und tGberértlichen Straf3en.

Der mit 81% weitliberwiegende Anteil des Seeglterumschlags Bremens entfallt heute (2010)
auf Bremerhaven, wobei in erster Linie Container und Automobile verladen werden. Die Be-
deutung des Verkehrstragers Schiene fur den Hafen an der Wesermiindung zeigt sich u. a.
darin, dass sein Anteil am Hinterlandverkehr in 2010 beim Container 45% und bei den Auto-
mobilen sogar 80% erreichte.

Insgesamt befuhren im Winter 2010/2011 wdchentlich 430 Zige die Gleise der Hafeneisen-
bahn in Bremerhaven, wovon 270 auf Containerziige und 140 auf Automobilziige entfielen.

Zur kunftigen Gewaéhrleistung eines mdglichst hohen Bahnanteils am Hinterlandverkehr
muss in erster Linie die lokale Schieneninfrastruktur des Seehafens Bremerhavens perma-
nent an die sich verandernden Rahmenbedingungen, d. h. an die prognostizierte Zunahme
des wasserseitigen Umschlagsvolumens angepasst werden.

Mit dem Ziel die in den vergangenen Jahren hierzu bereits durchgefuhrten Planungen und
Untersuchungen zu biindeln, ein geeignetes Paket kiinftig zu realisierender MaRnahmen zu
identifizieren sowie Handlungsempfehlungen zur Umsetzung zu erarbeiten wurde die Ha-
fenmanagementgesellschaft bremenports GmbH & Co. KG in 2010 vom Senator fir Wirt-
schaft, Arbeit und Hafen des Landes Bremen (SWAH) beauftragt, den hiermit vorgelegten
Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven zu erarbeiten.

Die Erstellung des Masterplans erfolgte in enger Abstimmung mit der lokalen Wirtschaft und
den lokal tatigen Bahnunternehmen. Hierzu wurden mit insgesamt etwa 20 Unternehmen, u.
a. aus den Bereichen Umschlag und Bahnverkehr, intensive Gesprache gefuhrt.

Eine Durchplanung und Realisierung der Handlungsempfehlungen ist dabei alternativios, da
die Gleisanlagen innerhalb des Hafens und in der Anbindung bereits im bisherigen Spitzen-
jahr 2008 weitgehend ausgelastet waren und nur ein geringer Spielraum verbleibt, um auch
kunftig Aufkommenssteigerungen schadlos abfahren zu kénnen.
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Verzeichnis der verwendeten Abklrzungen

Abkurzung Beschreibung

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AN Auftragnehmer

Bf Bahnhof

Bft Bahnhofsteil

BMVBS Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (vor-
mals BMVBW)

BMVBW Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen

BNetzA Bundesnetzagentur

bremenports bremenports GmbH & Co. KG

Brem. HEB Bremische Hafeneisenbahn

CODIS Container Disposition Schiene. Zentrale Kommunikationsplattform
fir den schienengebundenen Containerverkehr in den bremischen
Hafen.

CTB EUROGATE Container Terminal Bremerhaven GmbH

CTB-CFS EUROGATE Container Terminal Bremerhaven GmbH Container
Freight Station (Packing-Center)

CT Container Terminal (in Bremerhaven)

EDV Elektronische (Computergestitzte) Datenverarbeitung.

E/A-Gruppe Ein-/Ausfahrgruppe (des Bahnhofes Speckenbiittel). In
Speckenbttel diente die (kombinierte) E/A-Gruppe urspringlich
gleichzeitig der Zugbereitstellung fir Rangiervorgange (Exportzi-
ge) bzw. fir Ausfahrten (Importzuge).

Ebl Eisenbahnbetriebsleiter. Der Ebl eines EVU oder EIU verantwortet
die Leitung und Uberwachung der eisenbahnrelevanten Ge-
schéaftsablaufe. In Bremen ist der Ebl dem SWAH zugeordnet.

EIBV Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung. Die EIBV regelt
den diskriminierungsfreien Netzzugang von Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU) zur Schieneninfrastruktur.

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen. EIU sind Betreiber der Ei-

ETCS/ERTMS

senbahninfrastruktur. Das Betreiben umfasst den Bau und die Un-
terhaltung von Schienenwegen sowie die Fihrung von Betriebs-
leit- und Sicherheitssystemen. Zur Eisenbahninfrastruktur zahlen
auch Gebaude. In Deutschland gibt es mehr als 150 EIU. In Bre-
men ist das EIU dem SWAH zugeordnet.

European Train Control System. ETCS ist eine Komponente eines
einheitlichen européischen Eisenbahnverkehrsleitsystems, das
unter dem Buchstabenkirzel ERTMS entwickelt wurde. Das Sys-
tem ermdglicht eine héhere Streckenauslastung, d. h. mehr Zige
auf einem Gleis (Blockverdichtung).
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Abkurzung

Beschreibung

EVU

Fdl

h
Hbf
KV-Terminal

LB
LST
m

MS EXCEL
NBS

Rbf
RDL

SUBV

SWAH

TEU

Vsg
WADIS SEE

ZBA

Eisenbahnverkehrsunternehmen. EVU erbringen Verkehrsleistun-
gen auf der Schiene, d.h. sie realisieren Personen- und / oder Gi-
terverkehre auf der Schiene. EVU kdnnen sowohl in dffentlichem
als auch privatem oder gemischtwirtschaftlichem Eigentum stehen.
Die EVU benutzen hierzu Infrastrukturen, wie z. B. Gleise, Bahn-
hoéfe und Signale. In Deutschland gibt es rund 400 EVU.

Fahrdienstleiter. Ein Fdl ist ein Mitarbeiter eines Eisenbahninfra-
strukturunternehmens (EIU), dem in einem bestimmten Bereich
eigenverantwortlich die Zulassung der Zugfahrten obliegt. Der Fdl
disponiert den Fahrweg in Abstimmung mit dem Zugdisponenten
(Zd). In Bremerhaven sind die Funktionen Fdl und Zd getrennt.
Zeiteinheit Stunden

Hauptbahnhof

Terminal fur den Kombinierten Ladungsverkehr. Ermdglicht einen
effizienten Wechsel von Containern, Wechselbehaltern und
Sattelaufliegern zwischen den Verkehrstragern Straf3e und Schie-
ne bzw. StraflRe und Wasserstral3e.

Landesbevollméchtigter fur Bahnaufsicht (des Landes Bremen,
dem SUBYV zugeordnet).

Leit- und Sicherungstechnik. Samtliche technischen Einrichtungen,
die der Steuerung und Uberwachung von Betriebsablaufen dienen,
z. B. Stellwerkstechnik.

Langeneinheit Meter

Microsoft EXCEL Tabellenkalkulationsprogramm.
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (der Bremischen
Hafeneisenbahn oder anderer Unternehmen).

Rangierbahnhof

Rangierdienstleister. Unternehmen welches ganze Zuge oder
Zugteile (in Bremerhaven mithilfe von Diesellokomotiven) rangiert.
Der Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr (des Landes Bremen).
SUBV nimmt die Funktion des LfB wahr. Bis Juni 2011: Senator
fur Umwelt, Bau, Verkehr und Europa (SUBVE).

Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (des Landes Bre-
men). Der SWAH nimmt die Funktionen des EIU und des Ebl
wabhr. Bis Juni 2011: Senator fur Wirtschaft und Hafen (SWH).
Twenty Feet Equivalent Unit. Einheit zur Angabe von Umschlagvo-
lumina oder Tragfahigkeiten. Entspricht einem 20Fu3-Container.
Vorstellgruppe

WAgenDIspositions- und InformationsSystem SEEhafenverkehrs-
wirtschaft. Dient der elektronischen Erstellung bzw. Bearbeitung
von Frachtbriefen fiir den Schienenverkehr.

Zugbildungsanlage. Eine ZBA dient der Auflésung, Bildung und
Behandlung von Ziigen mit Wagenaustausch. Zu den ZBA zahlen
Rangier- und Knotenbahnhofe.
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Abkurzung

Beschreibung

Zd

Zugdisponent. Der Zd ist Mitarbeiter der Betriebszentrale und
nimmt die Zuglaufdisposition auf Strecken und Knoten mittels
rechnergestiitzter Systeme oder manueller Fihrung vor. Er besitzt
keinen Zugriff auf die Zuglenkung, seine dispositiven Entschei-
dungen zum Zuglauf werden durch Fahrdienstleiter (Fdl) umge-
setzt. Siehe auch Fdl.
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1 Einleitung

Die Auswirkungen der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise sind Gberwunden und die deut-
schen Seehéafen verzeichnen wieder deutliche Zuwachse ihrer Umschlagvolumina. Dies gilt
mithin auch fir den Seehafen Bremerhaven, wo bereits seit dem ersten Quartal 2009 wieder
ein stetiger Zuwachs der Guterumschlagzahlen verzeichnet werden kann.

Vor dem Hintergrund auch kinftig erwartbarer Volumensteigerungen beim wasserseitigen
Umschlag sind fur den Verkehrstrager Schiene die Kapazitaten der Gleisanlagen des Hafens
an der Wesermuindung den steigenden verkehrlichen Anforderungen anzupassen.

Mit Schreiben vom 15. Februar 2010 wurde daher die Hafenmanagementgesellschaft bre-
menports GmbH & Co. KG vom Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen des Landes Bre-
men (SWAH) beauftragt, einen Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven zu erarbeiten.

Mit diesem Masterplan sollen Zielvorgaben fur die Weiterentwicklung der Organisationsstruk-
turen sowie der Infrastrukturanlagen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven flr
den Planungshorizont 2025 aufgestellt werden.

Dabei wird wie folgt vorgegangen:
U Beschreibung der in den vergangenen Jahren an Infrastruktur und Organisation
der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven durchgefiihrten Veranderungen
U Bundelung der hierzu bereits erarbeiteten Planungen und Untersuchungen
U Identifikation kinftig notwendiger MalRnahmen sowie

U Erarbeitung von Handlungsempfehlungen zur Umsetzung.

Mit diesem Ansatz wird das Land Bremen nicht nur in die Lage versetzt, die prognostizierte
Umschlagentwicklung bewaéltigen, sondern gleichwohl die Konkurrenzfahigkeit des
Hinterlandverkehrstragers Schiene in Bremerhaven auch langfristig sichern zu kénnen.

Die Erarbeitung des Masterplans Hafeneisenbahn Bremerhaven erfolgt in enger Abstimmung
mit den lokalen Umschlagunternehmen, den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sowie
weiteren Beteiligten. Hierzu werden mit den nachstehend aufgeflihrten Unternehmen und
Institutionen Gesprache gefiihrt.

Tab. 1 Ubersicht Gesprache mit Unternehmen und Institutionen

Firma / Unternehmen

Addicks & Kreye Container Service GmbH & Co.

Atlantik Hafenbetriebe (AHB) Geuther & Schnitger GmbH & Co. KG

BLG Auto Terminal Bremerhaven GmbH & Co. KG
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Firma / Unternehmen

Bominflot Bremerhaven Tanklager GmbH

boxXpress.de GmbH

Columbus Cruise Center Bremerhaven GmbH (CCCB)

DB Netz AG

DB Schenker Rail

EUROGATE Container Terminal Bremerhaven GmbH (CTB)

EUROGATE Container Freight Station (CTB-CFS)

EUROGATE Intermodal GmbH

Eisenbahnen und Verkehrshetriebe Elbe-Weser GmbH (EVB)

Heuer Logistics GmbH & Co. KG

Industrie- und Handelskammer Bremerhaven

Magistrat der Stadt Bremerhaven, Referat fiir Wirtschaft

NTB North Sea Terminal Bremerhaven GmbH & Co.

Rhenus AG & Co. KG

TexTRADE Textilverwertungs- und Handelsbeteiligungs GmbH

TFEG Transfracht Internationale Gesellschaft fiir kombinierten Giterverkehr mbH & Co KG

Friedrich Tiemann GmbH & Co. KG

Dok-1D 336101 Seite 2



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂ?rhdven = GmbH & Co. KG

2 Bedeutung des Schienenguterverkehrs fir die Bremischen Ha-
fen

2.1 Rahmenbedingungen

Die Wahl des im Seehafenhinterland eingesetzten Transportmittels hangt aufgrund des in
der Wirtschaft vorhandenen hohen Wettbewerbsdrucks in erster Linie vom Preis und von der
Qualitat' der angebotenen Beférderungsleistung ab. Die hohe Bedeutung des Preises resul-
tiert aus dem vergleichsweise hohen Anteil der Transportkosten der landseitigen Vor- und
Nachlaufe einer Seebeférderung an den Gesamtkosten der Beférderung (BAG [2007]).

So weist beispielsweise die Eisenbahn im Vergleich zum Binnenschiff wirtschaftliche Vorteile
auf, wenn die Be- und Entladebahnhofe abseits der Wasserstral3en liegen, oder es durch
Naturereignisse, wie beispielsweise Niedrigwasser, zu einer Frachtensteigerung kommt. Im
Nah- und Regionalbereich weist der Lkw im Vergleich zu Bahn und Binnenschiff deutliche
o6konomische Vorteile auf. Da der Umschlag in Terminals des kombinierten Verkehrs (KV-
Terminals) zusétzliche Kosten verursacht, sind Beforderungen in dieser Verkehrsform, d. h.
unter Nutzung des Verkehrstrdgers Bahn, in der Regel erst ab Entfernungen von tber 300
km wirtschaftlich darstellbar (BAG [2007]).

Seehafenhinterlandverkehr

Insgesamt wurden 2010 in Deutschland 356 Mio. t Giter mit der Bahn beférdert (2006%: 346
Mio. t). Hiervon entfielen 75 Mio. t, entsprechend 21%, auf den Seehafenhinterlandverkehr
der groBen deutschen Seehafen Hamburg, Bremen / Bremerhaven, Cuxhaven, Emden, Wil-
helmshaven, Libeck und Rostock.

In 2010 betrug die Menge der aus den bzw. der fur die bremischen Hafen Bremen und Bre-
merhaven generierten Guter 16,4 Mio. t. Dies entsprach anndhernd 5% der deutschlandweit
und mehr als 1/5 der im Seehafenhinterlandverkehr der gro3en deutschen Seehéfen auf der
Schiene beforderten Guter (STABU [2007], [2011a])).

Anteil kombinierte Verkehre

Bei ausschlieRRlicher Beriicksichtigung der kombinierten Verkehre, d. h. von beladenen und
unbeladenen Containern / Wechselbehéaltern, wurden 2010 in Deutschland 60 Mio. t mit der
Bahn beftrdert. Hiervon entfielen 31 Mio. t, entsprechend 52%, auf den Seehafenhinterland-
landverkehr der grof3en deutschen Seeh&afen Hamburg, Bremen / Bremerhaven, Cuxhaven,
Emden, Wilhelmshaven, Lubeck und Rostock.

! Transportzeit, Piinktlichkeit etc.

% Als Vergleichsjahr wurde 2006 gewahlt, da die Datenerhebungen des Statistischen Bundesamtes bis einschlieR-
lich 2005 noch einer anderen Systematik folgten (Netto- statt Bruttogewichte) und zudem keine Einzelausweisung
der Seehafenhinterlandverkehre erfolgte.
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In den bremischen Hafen wurden 2010 hiervon 9,7 Mio. t umgeschlagen, was einem Anteil
von 16% der deutschlandweit und fast 1/3 der im Seehafenhinterlandverkehr der grof3en
deutschen Seehafen befdrderten kombinierten Verkehre entsprach (STABU [2007], [2011a]).

Gesamttrend

Das Schienenguterverkehrsaufkommen ist 2010 gegenliber dem Vergleichszeitraum 2009
um 14% auf 356 Mio. t gestiegen. Der Transport von Containern / Wechselbehéltern hat im
gleichen Zeitraum um 11% zugenommen (STABU [2010]). Fur 2011 prognostiziert ITP
[2011] ein Wachstum auf 367 Mio. t und bis 2014, bei einem Anstieg von 3% p. a., auf 398
Mio. t. Die Entwicklung im 1. Halbjahr 2011 zeigt, dass diese Prognose eher konservativ zu
sehen ist, denn das Schienengiterverkehrsaufkommen stieg im Vergleich zum Vorjahres-
zeitraum um 8% (STABU [2011b]).

Vergleich nordwesteuropaische Seehafen

Ein Vergleich der nordwesteuropaischen Seeh&fen Hamburg, Bremen / Bremerhaven, Ant-
werpen, Rotterdam und Amsterdam zeigt, dass die bremischen Hafen in den Jahren 2006
und 2010 bezogen auf die schienengebundenen Hinterlandverkehre nahezu gleichauf mit
dem groRten Hafen Europas, Rotterdam, an zweiter Stelle rangierten. Dieses unterstreicht
die groRe Bedeutung des Verkehrstragers Schiene fiir die Bremischen Hafen, wéhrend bei-
spielsweise in Rotterdam ein Grof3teil der Hinterlandverkehre per Binnenschiff abgewickelt
wird (STABU [2007], [2011a]).

50

45,8

40 ——

30 ——

Mio. t
20— 18,1
15,6 I5s 15,2
10 — 8,1
6,5
. 3'3 3'0
0 : ! -
Hamburg Bremen / Bremerhaven Rotterdam Antwerpen Amsterdam
2006 m 2010
Abb. 1 Schienengebundene Hinterlandverkehre nordwesteuropéischer Seehéafen, bremenports auf Basis

STABU [2007], [20114]
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Werden nur die Verkehre mit Containern und Wechselbehéltern betrachtet, lag die Hafen-
gruppe Bremen / Bremerhaven im Jahr 2010 sogar um etwa 50% Uber den Transportmen-
gen von Rotterdam (STABU [2007], [2011a]).

Ziel- und Quellregionen der Schienenhinterlandverkehre

Bei den nationalen Ziel- und Quellregionen der schienengebundenen Hinterlandverkehre der
bremischen Hafen dominierten 2010 die Markte in Bayern (2,4 Mio. t), Baden-Wrttemberg
(1,8 Mio. t) und Nordrhein-Westfalen (1,7 Mio. t). Im européischen Ausland waren es hinge-
gen die Markte in der Tschechischen Republik (1,3 Mio. t), in Osterreich (1,0 Mio. t) sowie in
der Schweiz und in Italien (je 0,6 Mio. t) (STABU [2011a]).

0,2 0.7
0,6 2,4
0,6 "

Gesamt2010: W Bayern

16,4 Mio. t

W Baden-Wirttemberg

m Nordrhein-Westfalen
1,0
m Niedersachsen

M Sachsen

m Ubriges Deutschland
M Tschechische Republik
m Osterreich

1,7

Schweiz

Italien

W Belgien

0,7

m Ubriges Ausland

Abb. 2 Ziel- und Quellregionen der Schienenhinterlandverkehre der bremischen Hafen (ohne Quelle / Ziel
in Bremen oder Hamburg), bremenports auf Basis STABU [2011a]

2.2 Prognosen der Umschlagentwicklung in Bremerhaven

Bremerhaven ist bezogen auf den Umschlag von Seegiitern heute Deutschlands grof3ter
Automobil- und zweitgréRter Containerhafen und damit auch gleichzeitig einer der bedeu-
tendsten nationalen Umschlagplatze fir den Verkehrstrager Eisenbahn.
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Zur Entwicklung der Umschlagvolumina Bremerhavens sind im vergangenen Jahrzehnt eine
Reihe von Prognosen erstellt worden, wobei die wichtigsten Untersuchungen nachstehend
beispielhaft erlautert werden.

Im Zuge der Ausbauplanungen fir den Containerterminal 4 (CT 4) prognostizierten BAW /
ISL [2002] eine Steigerung des Containerumschlagvolumens des Seehafens Bremerhaven
bis zum Jahr 2020 auf rd. 6 Mio. TEU.

Unter Berlcksichtigung der deutlich Gber den Prognosen liegenden Zuwachsraten nach
2003 errechnete der Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr fiir die bremischen
und niedersachsischen Nordseehéfen, DB NETZ AG [2007], bis zum Jahr 2015 fir Bremer-
haven eine Zunahme des Containerumschlags auf 8,7 Mio. TEU und des Automobilum-
schlags auf 2,6 Mio. Fahrzeugeinheiten. Diese Zunahme liel3 eine Verdoppelung des Schie-
nenverkehrsaufkommens von téglich 60 Zigen in 2005 auf 126 Zige in 2015 erwarten.

Die 2007 und 2008 fur die Hafeneisenbahn in Bremerhaven erstellten betrieblichen Untersu-
chungen RMCON [2007], [2008a] und [2008b] kommen zu dhnlichen Ergebnissen. Fir 2015
wurde ein Containerumschlag von 9 Mio. TEU, ein Automobilumschlag von 2,5 Mio. Fahr-
zeugeinheiten und, gleichbleibend, ein Fruchtumschlag von 0,4 Mio. t beriicksichtigt.

Gemald der vom BMVBS beauftragten Seeverkehrsprognose PLANCO [2007] wird sich der
Containerumschlag in den wichtigsten deutschen Seehéfen im Zeitraum 2004 bis 2025 von
11 Mio. TEU auf 45 Mio. TEU etwa vervierfachen. Fur Bremerhaven wurde in diesem Zu-
sammenhang eine mittlere jahrliche Wachstumsrate von 6,2% bezogen auf TEU prognosti-
ziert. Hiernach sind fir den Hafenstandort an der Wesermindung fur 2010 knapp 5 Mio.
TEU, fur 2015 6,7 Mio. TEU, fir 2020 9 Mio. TEU und fiir 2025 12,4 Mio. TEU® zu erwarten.

Der Lenkungskreis Seehafenhinterlandverkehr, LK SHHV [2008], rechnete in seiner Progno-
se der kiunftigen Umschlagvolumina in Bremerhaven mit einem Anwachsen des seeseitigen
Containerumschlagvolumens bis zum Jahr 2020 auf eine Kapazitatsgrenze von 11,5 Mio.
TEU. Unter Beriicksichtigung des Erreichens dieser Kapazitatsgrenze - und ausgehend vom
bisherigen Spitzenjahr 2008 - wére so mit einer Zunahme des Hafenbahnvolumens von 0,9
Mio. TEU auf 1,4 Mio. TEU (+55%) und mit einer Zunahme der Containerziige um 61% zu
rechnen. Der Prognose des Containerumschlags lag eine Zunahme des Seeumschlagvolu-
mens von 6% p. a. zugrunde. Fir den Automobilbereich prognostizierte der Lenkungskreis
eine Zunahme der Zugzahlen ausgehend von 2008 um 43%.

Im Zuge der Planungen der Stadt Bremerhaven zum Bau des Hafentunnels an der
Cherbourger StralRe wies das ISL [2009] fur den Containerumschlag fiir das Jahr 2025 eine
Zunahme auf 9 Mio. TEU und fur den Automobilumschlag auf bis zu 2,8 Mio. Fahrzeugein-
heiten aus. Der Fruchtumschlag wurde gleichbleibend mit 0,4 Mio. t bertcksichtigt.

In der aktuellsten Studie der Bahn, DB MOBILITY AG [2010], wird eine standorttibergreifen-
de Zunahme der Containerverkehre im Seehafenhinterland bis zum Jahr 2025 um jahrlich
5% prognostiziert.

Unter Berucksichtigung der mittlerweile iberwundenen Finanz- und Wirtschaftskrise erwartet
bremenports flr den Containerumschlag in Bremerhaven fir den Zeitraum 2010 bis 2015

® Das Erreichen der wasserseitigen Kapazitétsgrenze des Containerterminals wurde hierbei nicht berticksichtigt.
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Wachstumsraten von jahrlich 6%, fir den Zeitraum 2015 bis 2020 von jahrlich 5% sowie fir
den Zeitraum 2020 bis 2025 von jahrlich 3%*. In diesem Szenario wird sich der seeseitige
Containerumschlag in Bremerhaven von 4,9 Mio. TEU in 2010 auf 9,6 Mio. TEU in 2025 et-
wa verdoppeln.
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* Prognose 20157 2025 bremenports auf Basis von Studien und Untersuchungen

Abb. 3 Entwicklung des seeseitigen Containerumschlags und der Containerhinterlandverkehre Bremerha-
vens, bremenports auf Basis SWAH sowie anderer Untersuchungen und Studien

Ein Blick auf die Zunahme des seeseitigen Containerumschlagvolumens im 1. Halbjahr 2011
um 25% (bezogen auf TEU) im Vergleich zum Vorjahreszeitraum zeigt, dass es sich bei den
seitens bremenports fur diese Prognose zugrunde gelegten jahrlichen Wachstumsraten um
eher konservative Annahmen handelt.

Die Bedeutung des Verkehrstragers Schiene fir den Hafenumschlag Bremerhavens zeigt
sich an Hand der zeitlichen Entwicklung des bahnseitig transportierten Gitervolumens. Hier-
bei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass seitens des Statistischen Landes- bzw. Bundes-
amtes zwar die Mengen, die im Land Bremen insgesamt im Seehafenhinterlandverkehr auf
der Schiene transportiert wurden erhoben werden, eine Aufteilung auf die beiden Standorte
Bremen und Bremerhaven bedauerlicherweise jedoch nicht stattfindet.

Um dennoch Aussagen beziglich des Schienenhinterlandverkehrs treffen zu kdnnen, wird
hier auf Zahlen zu den Containerhinterlandverkehren Bremerhavens zuriickgegriffen, die seit

“ Die Abschwéchung des Wachstums ab 2020 resultiert hierbei aus der Anndherung an die aus heutiger Sicht
bestehende Kapazitatsgrenze von 101 11 Mio. TEU.
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2003 seitens des Senators fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (SWAH) kontinuierlich ausgewie-
sen werden. Hatte der Schienenverkehr 2003 einen Anteil von 35% am Hinterlandverkehr,
so waren es 2006 bereits 41% und 2010 bemerkenswerte 45%. Hierbei erhéhte sich die An-
zahl der auf der Hafenbahn transportierten Container von 0,46 Mio. TEU (2003) auf 0,86
Mio. TEU (2010), d. h. um rd. 87% (+9% p. a., Abb. 3). Fir 2011 wird ein noch lUber dem
bisherigen Spitzenjahr 2008 liegendes Containerumschlagvolumen sowie ein gleichbleiben-
der Modal-Split-Anteil im Schienenverkehr von 45% erwartet.

Die beschriebene Entwicklung des Seegiterumschlags in Bremerhaven hat gravierende
Auswirkungen auf die Hafeneisenbahn. Unter Annahme eines konstanten Modal-Split-Anteils
ist gegenltiber dem bisherigen Spitzenjahr 2008 bis 2015 mit einem Anstieg des Hafenbahn-
volumens auf 1,15 Mio. TEU, bis 2020 auf 1,47 Mio. TEU und bis 2025 auf 1,71 Mio. TEU zu
rechnen. Fur den Zeitraum 2010 bis 2025 wird daher erwartet, dass sich das Volumen auf
der Hafenbahn um den Faktor 2 (+99%) erhdht (Abb. 3).

Nach Angaben der DB Netz, Steuerung Hafenbetrieb Bremerhaven, befuhren im Winter
2010/2011 pro Woche im Mittel insgesamt 430 Ziige einkommend und ausgehend die Ha-
feneisenbahn. Hiervon entfielen 270, entsprechend 63%, auf Containerziige, 140, entspre-
chend 32%, auf Automobilztige und 20, entsprechend 5%, auf sonstige Zlge [1].

In Analogie zur erwarteten Umschlagsentwicklung wird bei bremenports fir den Zeitraum
2010 bis 2025 mit einer Verdoppelung der Containerzugzahlen von 270 auf 540 gerechnet.
Weiter wird angenommen, dass beim seeseitigen Automobil- (1,6 Mio. Fahrzeugeinheiten in
2010, 2,5 Mio. in 2025) und beim Frucht- bzw. Stickgutumschlag (0,4 Mio. t in 2010 und
2025) die prognostizierten Wachstumsraten im Vergleich zum Container spirbar niedriger
(Automobilumschlag Faktor 1,5) bzw. stagnierend (Stlickgutumschlag Faktor 1,0) ausfallen
werden. Daher kann resultierend von einer Erhéhung der Zugzahl von 430 (2010) auf dann
770 (2025), d. h. um den Faktor 1,8, ausgegangen werden (Abb. 4).
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Containerziige m Automobilziige B Sonstige Zlge

Abb. 4 Prognose der Entwicklung der Zugzahlen pro Woche auf der Hafeneisenbahn Bremerhaven, bre-
menports auf Basis anderer Untersuchungen und Studien
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Von den wochentlich 270 Containerziigen im Winter 2010/2011 in Bremerhaven entfielen
108 (40%) auf Container-Direktziige® mit Quell- bzw. Ziel-Terminals innerhalb Deutschlands
(ohne Hamburg) und 47 (17%) auf Container-Direktzige mit Quell- bzw. Ziel-Terminals in
funf anderen européaischen Landern, wobei die gré3te Anzahl ihre Quelle bzw. ihr Ziel in der
Tschechischen Republik (35 Zuge) und in Polen (5 Zige) hatten (STUHR [2011]).

In diesem Zusammenhang ist zu bertcksichtigen, dass dariiber hinaus weitere Verkehre
auch in die genannten Lander laufen, die nicht als Direktziige fahren, sondern in deutschen
Rangierbahnhofen mit Transporten anderer Herkunft zusammengestellt werden. Vergleich-
bares gilt auch fir die auf Bremerhaven zulaufenden Containerverkehre, wobei hier beispiel-
haft der Rangierbahnhof in Hamburg-Maschen genannt werden kann.

LT

BY

NL PL

CcZ e
CH A E

Abb. 5 Anzahl wdchentlicher Containerdirektzugverbindungen ab / nach Bremerhaven im Winter
2010/2011 (ohne Hamburg), bremenports auf Basis STUHR [2011]

Die Seeverkehrsprognose PLANCO [2007] zeigt auf, dass die starksten Zuwachse bei den
Containerhinterlandverbindungen der deutschen Nordseehafen Hamburg, Bremen / Bremer-
haven und Wilhelmshaven Uber Strae und Schiene im Zeitraum 2004 bis 2025 fir die Rela-
tionen in / aus Richtung Polen, Tschechische Republik, Ungarn und Osterreich zu erwarten
sind. Es ist davon auszugehen, dass die schienengebundenen Containerzugverkehre aus /
nach Bremerhaven hieran einen spurbaren Anteil haben bzw. haben werden.

® Als Direktziige werden Ziige bezeichnet, die auf Strecken mit regelmaRig hohem Giiteraufkommen zur direkten
Verbindung von zwei oder mehr Terminals eingesetzt werden. Charakteristisch fur Direktzlige sind schnelle Lauf-
zeiten durch die Minimierung von Rangieraufenthalten. Idealerweise fahren Direktziige im Shuttleverkehr, d. h.
mit einer festen Waggongarnitur.
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3 Organisation und Aul3endarstellung der Bremischen Hafenei-
senbahn

Organisation

Die Bremische Hafeneisenbahn in Bremen und Bremerhaven ist ein 6ffentliches Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen (EIU), das seinen Nutzern ein leistungsfahiges Gleisnetz fiir den
Transport von unterschiedlichen Umschlaggutern als Verbindung zwischen dem Strecken-
netz der DB Netz und zahlreichen privaten AnschlieBern® zur Verfiigung stellt.

Da die Organisationsstruktur der Bremischen Hafeneisenbahn komplex ist, sind in nachste-
hender Ubersicht die wesentlichen Sachzusammenhange dargestellt (Abb. 6).

Aufsichtsbehérden
Landeseisenbahnaufsicht (SUBV)
Bundesnetzagentur

Aufsichtsfunktion

funktion

Senator fur Wirtschaft, Arbeit bremenports GmbH & Co. KG

und Hafen Geschafts- Unterhaltung, Planung und Bau
EIU Bremische Hafeneisenbahn ngt‘r’;g““gs' der Infrastruktur

Betriebsfiih- 4 Hafenbahnvertrag Aufsmhts Leistungs-

rungsvertrag Aufslchts funktlon vertrage

funktion

Infrastrukturnutzungsvertrage

Abb. 6 Organisationsstruktur der Bremischen Hafeneisenbahn, SWAH

Die wesentlichen Akteure der Bremischen Hafeneisenbahn sind:

U der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (SWAH) als EIU (einschlieBlich Ei-
senbahnbetriebsleiter) und Vertragspartner fir die Nutzer der Hafeneisenbahn,

6 Umschlagterminals und Unternehmen aus Industrie und Gewerbe.
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U die bremenports GmbH & Co. KG, die vom SWAH durch einen Geschaftsbesor-
gungsvertrag mit der Unterhaltung, der Planung sowie der Durchfiihrung von
Ausbaumal3nahmen im Bereich der Hafeneisenbahn beauftragt ist und

U die DB Netz AG, die im Auftrag des SWAH die Betriebsfuhrung leistet und derzeit
noch auf der Grundlage der Hafenbahnvertrage Aufgaben der Inspektion und In-
standhaltung wahrnimmt.

Als Aufsichtsbehorden sind die Landeseisenbahnaufsicht der Freien Hansestadt Bremen
(SUBV) sowie fur Fragen zum Zugang zur Infrastruktur die Bundesnetzagentur tatig.

Im Vergleich zu anderen EIU ahnlicher Gréf3e und Bedeutung erscheint die Aufteilung we-
sentlicher Aufgaben insbesondere zwischen dem SWAH und der bremenports ungewthn-
lich. Die fur die Uibrigen Hafenbereiche realisierte Ubertragung des operativen Geschafts bei
der Bewirtschaftung der Infrastruktur ist fur die Hafeneisenbahn nur teilweise umgesetzt
worden. Wesentliche rechtliche und vertragliche Funktionen sind in Bremen beim SWAH
verblieben. Einem vollstandigen Ubergang des EIU-Status auf die bremenports stehen ei-
gentums- sowie steuer- und beihilferechtliche Argumente entgegen.

Die grundsatzliche Aufgabenverteilung zwischen dem SWAH und der bremenports wurde
juristisch und steuerlich von externen Gutachtern geprift und fur sinnvoll erachtet. Aufgrund
der engen Zusammenarbeit der Organisationseinheiten bei SWAH und bei bremenports
wirden durch eine Zustandigkeitsdnderung auch keine Verbesserungen in den Arbeitsablau-
fen entstehen, so dass hier derzeit kein Handlungsbedarf gesehen wird.

SWAH nimmt alle gesetzlich dem EIU vorbehaltenen Aufgaben wahr. Diese haben in den
vergangenen Jahren durch neue gesetzliche Rahmenbedingungen und die fortschreitende
Liberalisierung des Marktes fur Eisenbahnverkehrsleistungen stark an Bedeutung gewonnen.
Die administrativen Angelegenheiten werden im Referat Hafenwirtschaft, Logistik, Hafeninf-
rastruktur als Teilbereich des Abschnittes Hafeninfrastruktur, Hochwasserschutz, Hafenei-
senbahn bearbeitet. Hinzu kommt ein externer Eisenbahnbetriebsleiter. In der AuR3endarstel-
lung nimmt bei SWAH der Staatsrat als Behordenleitung die Funktion des Geschéftsfihrers
der Bremischen Hafeneisenbahn und der Abteilungsleiter der Abteilung Hafen die Stellvertre-
tung wabhr.

AulRendarstellung

Die Bremische Hafeneisenbahn und die von ihr angebotenen Leistungen werden derzeit
weder offensiv dargestellt noch besonders vermarktet. Informationen finden sich im Wesent-
lichen auf der Internet-Seite der bremenports, dartber hinaus existieren lediglich sporadi-
sche Hinweise, kurze Texte und Daten in speziellen Veroffentlichungen, wie beispielsweise
dem so genannten AWAH(HAFENSPIEGEE[RPODI))des S
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Auf der Internet-Seite der bremenports sind eine Kurzdarstellung zum Unternehmen Bremi-
sche Hafeneisenbahn, die gesetzlich vorgeschriebenen Informationen wie die Nutzungsbe-
dingungen, Ortliche Richtlinien / Bedienungsanweisungen, Lage- und Notfallplane, Liste der
Entgelte sowie die jeweiligen Ansprechpartner hinterlegt.

/2 bremenpoits Portal - Windows Internet Explorer
@j 5 IE http:/#www.bremenports.de/ :] s

W = bremenports Portal l |

bremenpo

Home | Newsletter | Suche | English

»  bremenports
Directory Standortmarketing
Schiffslisten Projekte

Wissenswertes Unternehmen

Aktuelles

Galerie Ortl. /

Downloads O : SSOl | Lagepline

Links ~=w MNotfallplane

Kontakt 38 nutzungsentgeite
Offshore-Windenergie: chaft bremenports bildet Firmenprasentation

elver: I in Brer 2r aus Indonesien aus
Bremerhaven s
Im Rahmen eines Programms der
Im Land Bremen wartet eine interessante Entwicklungszusammenarbeit - finanziert vom | |
Doppelveranstaltung auf das Fachpublikum: Am Bund und von der Freien Hansestadt Bremen - ist i /
9. Marz 2011 steht eine Tagung im Bremer bremenports von der Organisation e
Maritim Congress Centrum (CCB) unter dem "InWEnt" (Internationale Weiterbildung und F,{,“FDR"CH
Motto ,Neue Finanzierungsformen fiir die Entwicklung) mit der Ausbildung indonesischer IEMANN
Offshore-Windenergie”.Am 10. Marz 2011 findet Hafenmanager beauftragt worden. Dies geschieht Friedrich Tiemann GmbH &
ein ganztagiges Briefing der maglichen nicht nur im Land Bremen, sondern auch im Co.
Investoren und ... weiterlesen »» indonesischen ... weiterlesen »»
Abb. 7 Gliederungsinhalte zur Bremischen Hafeneisenbahn auf der Internet-Seite der bremenports, [8]

In der aktuellen AuR3endarstellung der Bremischen Hafeneisenbahn sind folgende Punkte
kritisch anzumerken:

U Es tritt keine Person gegenilber den Partnern in Wirtschaft, Politik und Verwaltung als
Leiter der Hafeneisenbahn bzw. des EIU auf, so wie das bei vergleichbaren Unter-
nehmen beispielsweise in Form von Geschaftsfuhrern der Fall ist.

U In der Organisationstruktur des SWAH ist die Hafeneisenbahn auf Abteilungs- und Re-
feratsebene fur AuRenstehende nicht auffindbar.

U Die Internetprasenz erfolgt nur auf der Homepage der bremenports und nicht auf jener
des EIU (SWAH). Auch eine direkte Verlinkung zwischen beiden Seiten existiert nicht.

U Es gibt keine Broschiiren oder &hnliche Informationsmaterialien, die die Organisation,
die Infrastruktur und die Leistungen der Bremischen Hafeneisenbahn dem interessier-
ten Fachpublikum oder auch neuen Nutzern erlautern.
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U Es fehlen fur viele Bereiche, wie z. B. Gitermengen und Anteil des Verkehrstragers
am Hinterlandverkehr, aussagekréftige Zahlen, die eindeutige Ruckschlisse auf die
Bedeutung der Bremischen Hafeneisenbahn zulassen.

Daraus lasst sich ableiten, dass die Bremische Hafeneisenbahn im Zusammenhang mit der
Organisationsstruktur in den Bereichen AuRendarstellung, Darstellung der Verantwortlichkei-
ten und Reprasentanten sowie Datenerhebung erhebliche Entwicklungspotenziale besitzt.
Diese kdnnen dazu genutzt werden, das Unternehmen mit seiner attraktiven Infrastruktur
besser zu vermarkten und neue Kunden und Verkehre zu generieren, das Erscheinungsbild
in der Offentlichkeit zu scharfen sowie Verhandlungen mit diversen Partnern erfolgreicher zu
gestalten.
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4 Hafeneisenbahninfrastruktur

4.1 Vergangenheit

Die erste Strecke der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven wurde 1862 nach Fertig-
stellung der so genannten Geestebahn (Bremeni Geestemiinde) in Betrieb genommen. Die
Anbindung der Bremerhavener Héafen erfolgte dabei lber eine eingleisige Stichstrecke, die
tber den Neuen zum Alten Hafen fuhrte. Die finanziellen Aufwendungen fur diese Verbin-
dung Ubernahmen bis zur Geeste Bremen und Hannover gemeinsam, der anschlieRende
Ahaf en b eTedwuslewriiBremen alleine getragen (MAUSOLF [2010]).

Plan von Bremerhaven und

Geestemiinde s Geestendorf
(1863)

Abb. 8 Anschluss der Hafenanlagen Bremerhavens Uber eine Stichstrecke der Geestebahn, MAUSOLF
[2010]

Als Konsequenz des Zollanschlusses von 1888 wurde in Bremerhaven der Zollinlandbahnhof
im Bereich der heutigen Hafenstraf3e errichtet. Hier befanden sich bereits Verbindungsgleise
zum 1875 erdffneten Kaiserhafen | und zu dessen Giterbahnhof. Der Gleisanschluss der
wachsenden Hafenanlagen nordlich der Geeste geriet mit Eroffnung der Kaiserhafen I
(1908) und Ill (1909) an seine Kapazitatsgrenze. Bereits 1904 vereinbarten Bremen und
Hannover daher, die alte Stichstrecke zugunsten einer neuen nordlichen Anbindung mit ver-
anderter Streckenfuhrung tber Wulsdorf-Speckenbittel(-Cuxhaven) zu ersetzen. Die nordli-
che Anbindung ging erst 1914 gemeinsam mit dem neuen Hauptbahnhof und einem weiteren
Bahnhof in Lehe in Betrieb und schloss seitdem die Hafenanlagen uber den Bf
Speckenbuittel an. Dessen Ausmal3e erwiesen sich seinerzeit allerdings als tUberdimensio-
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niert. Die alte Stichstrecke verlor an Bedeutung und ging 1920 fur die Hafeneisenbahn aul3er
Betrieb; als IndustrieerschlieBung wurde sie jedoch noch weiter genutzt (MAUSOLF [2010]).

Im zweiten Weltkrieg wurden die Anlagen der Bremischen Hafeneisenbahn stark zerstort und
mussten in den folgenden 15 Jahren zun&chst sukzessive wieder aufgebaut werden. Hierbei
hatten die Anlagen in Bremerhaven nach 1945 eine erhebliche Bedeutung fir den alliierten
Nachschubverkehr. So konnte beispielsweise die Columbuskaje bis 1949 fir zivile Zwecke
nicht genutzt werden. Dann wurde die Anlage wieder fir die Passagierschifffahrt geodffnet
und 1952 konnte der neue Columbusbahnhof einschlie3lich der zugehédrigen Gleisanlagen
seinen Betrieb aufnehmen (MAUSOLF [2010]).

Nach dem Ende des Wiederaufbaus Ende der 1950er Jahre erfolgte eine kontinuierliche
Anpassung der Hafenbahnanlagen an die Hafenerweiterungsmaf3nahmen. Verénderte Nut-
zungsschwerpunkte fihrten Anfang der 1970er Jahre zu Verlagerungen der Hafenbahnver-
kehre. Im Jahr 1966 hatte die Elektrifizierung Bremerhaven und den Bf Kaiserhafen erreicht,
1968 ging das Containerterminal am Nordhafen und 1971 der 1. Ausbauabschnitt des Con-
tainerterminals (CT I) in Betrieb. Nach zweijéahriger Bauzeit erfolgte im August 1972 die Inbe-
triebnahme des Stellwerks Stromkaje Fahrdienstleiter (Stf). Durch die Neuorientierung des
Hafenbahnverkehrs wurden die traditionellen Reviere um die urspriinglichen Hafen- und Ha-
fenbahnlagen sudlich des Zolltors Roter Sand nach und nach entbehrlich; der Alte Hafen
wird seit Mitte der 1960er Jahre nur noch als Museumshafen genutzt (MAUSOLF [2010]).

Eine wegweisende bauliche Mal3nahme fir die Bremische Hafeneisenbahn in Bremerhaven
war die Inbetriebnahme des (neuen) Rangierbahnhofs Speckenbittel, dessen Gesamtinves-
tition in Hohe von fast 90 Mio. DM zu 90% von der DB und zu 10% von Bremen getragen
wurde. Der Rangierbahnhof, errichtet im Zeitraum 1982 bis 1985, wurde genau an der Stelle
realisiert, wo sich bereits der 1913 bis 1916 erbaute und nie vollstdndig in Betrieb genom-
mene Rangierbahnhof Speckenbittel befunden hatte. Aufgrund im Zuge der Weltwirtschafts-
krise veranderter Rahmenbedingungen war der einstige Bahnhof nach dem Zweiten Welt-
krieg deutlich verkleinert worden. Nachdem sich nun zu Beginn der 1980er Jahre die Not-
wendigkeit zur Errichtung eines leistungsfahigen Rangierbahnhofs ergeben hatte, konnte
man auf das bereits entsprechend gewidmete Gelande zuriickgreifen. Die neue Anlage in
Speckenbttel wurde fir taglich 2.100 Glterwagen ausgelegt (MAUSOLF [2010]).
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Abb. 9 Der (Rangier-)Bahnhof Bremerhaveni Speckenbiittel heute, Blickrichtung Nordwest, bremenports

Zur Netzentwicklung ist auszufiihren, dass sich die anfangs nur aus einer Stichstrecke vom
Bf Geestemilinde Uber die Geeste nach Bremerhaven bestehende, und am Alten und Neuen
Hafen verzweigende, Hafenbahn in Bremerhaven durch die neu hinzukommenden Hafen
Kaiserhafen I, 1l und Il bis 1909 stetig vergroRRerte. Hierzu trugen auch die Veranderung der
Anbindung ab 1914 sowie die nachfolgenden Erweiterungen bei. Anfang der 1960er Jahre
erreichte die der Hafeneisenbahn in Bremerhaven zuzurechnende Gleislange stattliche 112
km (MAUSOLF [2010]).

Eine interessante Entwicklung zeigt sich auch anhand der in den vergangenen 80 Jahren zu
beobachtenden schrittweise landeinwérts gerichteten Anordnung der kajennahen Gleise.
Wurden im Zuge der Errichtung der Columbuskaje in den 1920er Jahren aufgrund der sei-
nerzeit Ublichen direkten Verladung zwischen Schiff und Bahn bzw. Bahn und Schiff die La-
degleise noch in unmittelbarer Kajennahe angeordnet (Abstand <10 m), hatte die seit dem
Ende der 1960er Jahre stetig zunehmende Containerisierung und die hiermit einhergehende
Veranderung des Umschlagbetriebs bereits beim Containerterminal CT | zur Folge, dass die
Ladegleise in einem Abstand von 230 m von der Kaje entfernt verlegt wurden. Bei der Errich-
tung der Containerterminalabschnitte CT Il und CT Il in den 1980er und 1990er Jahren be-
trug die Entfernung der Gleise von der Kaje bereits 350 m und beim CT 4 fuhrten die neues-
ten Erkenntnisse einer maoglichst effizienten Organisation des Umschlagbetriebs dazu, die
Ladegleise an den dul3ersten Terminalrand, d. h. 500 m von der Kaje entfernt, zu verlegen.

Nachstehend sind wesentliche zeitliche Meilensteine fir den Bau und die Entwicklung der
Hafeneisenbahnanlagen in Bremerhaven zusammengestellt (Tab. 2).
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