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,Die Eisenbahn wére ein ganz toller Verkehrstrager,

wenn sie die Schienen nicht hatte!

(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 fur die Anbindung ans Hinterland. Hier setzen wir gezielt auf die Schiene —
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.

Dok-1D 336101 Seite B



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremen%ﬁre'ﬂerhdven = GmbH & Co. KG

Inhaltsverzeichnis
Y401 L7 o S PP PPPPPPPP A
Zusammenfassung / Management SUMMATY ......cooiieeeeieeeiiiiins e eeee et e e e e e e eernn e e e B
INNAITSVEIZEICNNIS oo I
TabellenVerzeiChNIS ... 1]
ADDITAUNGSVEIZEICNNIS ...e et e e e et eeaaeeeaaees v
Verzeichnis der verwendeten ADKUIFZUNGEN .......cooiiiiiiiiiii i e e Vi
1 EINTEITUNG ettt 1
2 Bedeutung des Schienenguterverkehrs fur die Bremischen Héafen ............. 3
2.1 RahmMenbediNQUNGEN ..ot e e e e e e e e et e e e e e e e e eannes 3
2.2 Prognosen der Umschlagentwicklung in Bremerhaven............ccccvvvviiiiiiniieeeciennn, 5
3 Organisation und Auf3endarstellung der Bremischen Hafeneisenbahn ..... 10
4 HafeneisenbahninfraStruktur ...............eeeeeiieeiiiiiiiiieeeeees 14
4.1 AV o = TaTo 1T o] 1= PSSP 14
4.2 Status Quo und Entwicklungsbedarf.........cccccoooiii 18
.21 UDEISICNT. ..ttt e 18
4.2.2  Hafeneisenbann ... 22
4.2.3 DB Netz AG / Bahnhof SpeckenbUttel...........ccccooiiiiiiiiiiiii e, 30
4.2.4 Gleisanschlisse offentlicher EIgentlmer...............uuuuuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeennns 33
4.2.5 Private Umschlagunternenmen ...............uueuuiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeneeeeeeeeeeeenees 34
4.2.6 Uberregionale Anbindung / Bremen Rbf.........ccooiiiiiiiiiiii e, 38
5 HafeneisenbahnbDetrieD. ... .. ... e 41
51 ROIENAES MALEITAL ...t 41
5.2 Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)..........iiiiiiiiiiiiiii i, 42
5.3 Rangierdienstleister (RDL) und Lokabstellplatze.............cccoooiiiiiii, 43
5.4 Wagen-, Zuglangen und LadungSgewiChte.............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee 44
5.5 Ladezeiten und Fahrgeschwindigkeiten ..........cccoooiiiiiiiiii e 47
5.6 BetrieD STUNIUNG ...t e e aenees 48
5.7 EDV-Systeme der Seehafenverkehrswirtschaft............cccoooeiiiiiiiiicie s 53
5.8 Unternehmenstbergreifender Datenaustausch ............ooviiiiiiiiiiiicciec e, 54
6 Vertragliche ASPEKIE ... e 56
6.1 V=T o =T 1o 1T o1 = 56

Dok-1D 336101 Seite |



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremen%ﬁre'ﬂerhdven = GmbH & Co. KG

6.2 Neuordnung der Aufgaben im Bereich der Bremischen Hafeneisenbahn.......... 56
6.3 Neugestaltung der Vertradge mit dem DB KONzern ... 57
6.4 Grundlagen fur die Nutzung der Hafeneisenbahn ...............cccciiiiei i, 57
6.4.1  ENTQEISYSIEM .coviiiiiiiiiiieieeeeeeeee e 57
6.4.2 Weitere Bedingungen, Richtlinien und ANWeISUNgEeN .........cccceevieeeiiviiiiiiiinneeennn, 59
7 Weitere Untersuchungen und Planungen .........ccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee 62
7.1 BremMerNaVEN ... .o 62
7.1.1 Betriebliche Untersuchung zur Verkehrsentwicklung RMCON [2007]................ 62
7.1.2 Betriebliche Untersuchung zu Ausbauvarianten RMCON [2008a]..................... 64
7.1.3 Betriebliche Untersuchung zu Ausbauvarianten - Folgeuntersuchung RMCON
(2008 e ——— 66
7.1.4  Aktuelle Planungen der Container- und Automobil-Terminalbetreiber ............... 67
7.1.5 Knotenpunkt Stf (Senator-Borttscheller-StraRe / Am Nordhafen)....................... 69
7.2 Regionale und Uberregionale Planungen ... 70
8 MalBNaNMENPAKEL........cceeiiee e e e e e 72
9 HandlungsempfenlUNGEN .......oiiiiiiiiic e 77
L@ U L= | =T A=Y =TT od ] o =P 84

Dok-ID 336101 Seite Il



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂerhaven = GmbH & Co. KG

Tabellenverzeichnis
Tab. 1 Ubersicht Gesprache mit Unternehmen und Institutionen .............ccccceeeevveeeneenee. 1
Tab. 2 Meilensteine flur die Entwicklung der Hafeneisenbahn in Bremerhaven,
O ] @ T e 20 K RN 17
Tab. 3 Gleisanlagen und Ladestellen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven,
DIEMENPOITS ... e 18
Tab. 4 Kennzahlen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven (Stand: Januar
POy TR o V(=10 0= ] oo 1 £ 19
Tab. 5 Weitere Gleisanschliisse bzw. Ladestellen im nordwestlichen Hafengebiet
Bremerhavens, DIemMeENPOIS ......coooo i 20
Tab. 6 GroRRere BaumalRnahmen der Hafeneisenbahninfrastruktur in Bremerhaven
(Stand: August 2011), BreMENPOIS .....uuuiiii i e 28
Tab. 7 Zulassige Fahrgeschwindigkeiten im Bereich der Hafeneisenbahn Bremerhaven,
LAY (@@ LA I 200 47
Tab. 8 Kategorisierung von Gleisen im Rahmen des neuen Entgeltsystems,
N T I ST I =V I 220 5 58
Tab. 9 Ubersicht Vorschriften und Richtlinien zum Betrieb der Bremischen
Hafeneisenbahn in Bremerhaven, bremenports........ccccooveeeeiiiiiiiiiien e, 60
Tab. 10  MaRnahmenpaket.........coooo oo 73
Tab. 11  Handlungsempfehlung - Optimierung von betrieblichen und organisatorischen
N o] = 10 | (= o PP 78
Tab. 12  Handlungsempfehlung — VergréRerung der Gleisnutzlangen und vollstandige
Elektrifizierung im Bft Kaiserhafen ... 80
Tab. 13  Handlungsempfehlung — Aus- bzw. Umbau der Vsg Imsumer Deich .................. 81
Tab. 14  Handlungsempfehlung — Umorganisation und Ausbau des Bf Speckenbiittel .....82

Dok-ID 336101 Seite Il



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂ?rhdven = GmbH & Co. KG

Abbildungsverzeichnis

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.
Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.

10

11
12
13
14
15
16
17

18
19

20
21
22
23
24

25
26

Schienengebundene Hinterlandverkehre nordwesteuropéischer Seehafen,
bremenports auf Basis STABU [2007], [20118]........uuuuuurmmmmmmmmminnininieininninennenennnnes 4
Ziel- und Quellregionen der Schienenhinterlandverkehre der bremischen Hafen
(ohne Quelle / Ziel in Bremen oder Hamburg), bremenports auf Basis STABU
72210 5
Entwicklung des seeseitigen Containerumschlags und der
Containerhinterlandverkehre Bremerhavens, bremenports auf Basis SWAH sowie
anderer Untersuchungen und STUAIEN .........ccooiiiiiiiiiiii e 7
Prognose der Entwicklung der Zugzahlen pro Woche auf der Hafeneisenbahn
Bremerhaven, bremenports auf Basis anderer Untersuchungen und Studien...... 8
Anzahl wochentlicher Containerdirektzugverbindungen ab / nach Bremerhaven im

Winter 2010/2011 (ohne Hamburg), bremenports auf Basis STUHR [2011]......... 9
Organisationsstruktur der Bremischen Hafeneisenbahn, SWAH......................... 10
Gliederungsinhalte zur Bremischen Hafeneisenbahn auf der Internet-Seite der
DrEMENPOITS, [B] ....ueiiiiiiiiiiiii bbb 12
Anschluss der Hafenanlagen Bremerhavens (ber eine Stichstrecke der
Geestebahn, MAUSOLF [2010] .....ocouviiiiiiieeeeeeeeeeee et 14
Der (Rangier-)Bahnhof Bremerhaven—Speckenbuttel heute, Blickrichtung

N[O g0 YT A o1 (= 0 =T o] o] £ 16
Gleisanlagen im Bereich der bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven, ohne
Maldstab, BremMENPOITS........coiiiiii e e 21
Bft Kaiserhafen und Bft Nordhafen, ohne Maf3stab, bremenports ....................... 22
Vsg Imsumer Deich, ohne Maf3stab, bremenports ..........ccccccevvvviiiiiiiiiiiiiiiiienenn, 23
Vsg Weddewarder Tief, ohne Mal3stab, bremenports.............ccccoevvvviieeniieeeeneinn, 24
Ladestelle CT Il / lll, ohne MalRstab, bremenports ............cceevvvviiieeeeeeeeeceevviinnnnn. 25
Ladestelle Columbuskaje / Colpier, ohne Mal3stab, bremenports ............cc...eee... 25
Stellwerk Stromkaje Fahrdienstleiter (Stf), bremenports .............cccoeeiiieee. 26
Neuer Funkmast fiir 70 cm - Rangierfunk bei der Hamburger Hafenbahn,

(0] ¢=T 0 41=T 0T 0o TP 29
Ubersicht Bf Speckenbiittel, ohne Mafstab, bremenports ...............cccecevveevennen. 32
Ladestellen EUROGATE CTB (CT 1) und CTB-CFS (CT IlI), ohne Malf3stab,

(0] ¢=T 0 41=T 0T 0o TP 35
Ladestelle RTB / KV-Anlage (CT 4), ohne Mal3stab, bremenports...................... 36
Ubersicht Ladestellen BLG Auto Terminal, ohne Maf3stab, bremenports............ 37
Ladestelle Atlantik Hafenbetriebe (AHB), ohne Mal3stab, bremenports............... 38
Einfahrt in den Rangierbahnhof Bremen (Bremen RDf), [3]......ccccoiiiiiiiiiiiiiiinnnnnn. 39
Die letzte noch erhaltene Dampflok der Bremischen Hafeneisenbahn BR 89, Bj.
(e T ) RO 41

Die ersten Diesellokomotiven auf der Hafeneisenbahn BR V 60, Bj. 1955, [6] ....42
E-Lok BR 145 mit Containertragwagen in Fahrtrichtung Stden an der
Autobahnbriicke Bremerhaven-Wulsdorf, bremenports ..........cccccccciiiiiiiiiiininnes 44

Dok-ID 336101 Seite IV



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂerhaven = GmbH & Co. KG

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.
Abb.

Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.

27

28

29

30

31
32

33

34
35
36
37
38

39
40

E-Lok BR 140 mit Automobiltragwagen in Fahrtrichtung Stiden an der

Autobahnbriicke Bremerhaven-Wulsdorf, bremenports ..........ccccccvieeeiiieeenneenn, 45
Maoglichkeit zur Vergrof3erung der Gleisnutzlangen im Bereich des Bft
Kaiserhafen, DremenpOrtS......... e e e e e 46
Ubersicht Slots auf den Ladestellen CT I, CT Il und CT 4, PAPENHAUSEN
22100 o) 49
Schematische Darstellung Zugteilungen und Multi-Stopp-Zustellungen,
bremenports auf Basis PAPENHAUSEN [2010@]...........uuuuumummmmmmmiiiiiiiiiiiiieninnnnnns 50

Dispositionssystem der Hafeneisenbahn, Systemansicht ,Disposition®, SWAH ..51
Dispositionssystem der Hafeneisenbahn, Systemansicht ,Ubersicht

Gleisbelegung®, SWAH ... 52
Dispositionssystem der Hafeneisenbahn, Systemansicht “Details Gleisbelegung®,

SW AH . et e e e e e e et rta e e e e e e rarraaaaes 53
Das Container-Dispositions-System (CODIS), [2] ...ccvvveeiiieiiiiiiiiiceeee e, 54
Ubersicht tiber das Projekt KOKOBaNN, [7].....cc.ccoveivieiieiiieie e 55
Berlicksichtigte Hafeneisenbahninfrastruktur 2015, RMCON [2007] .............uue.. 63
Berticksichtigte Hafeneisenbahninfrastruktur 2015, RMCON [20084] ................. 65
Berticksichtigte Hafeneisenbahninfrastruktur 2015 — Folgeuntersuchung, RMCON
72210102 o ) N 67

Mogliche Zwischenldsung zum Ausbau der Vsg Imsumer Deich, bremenports...68
Der Knotenpunkt Senator-Borttscheller-Stra3e / Am Nordhafen, ohne Mal3stab,
(o] =T 0 41=T 0T 0o 3T 69

Dok-1D 336101 Seite V



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂ?rhdven = GmbH & Co. KG

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:

» Beschreibung der in den vergangenen Jahren an Infrastruktur und Organisation
der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven durchgefiihrten Veranderungen
Bundelung der hierzu bereits erarbeiteten Planungen und Untersuchungen
Identifikation kinftig notwendiger Malinahmen sowie

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
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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 2015 — 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 10 — 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).

1000
770

800 20

600

20

. -
540

200
270

2010 2025

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:

» 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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» die bremenports GmbH & Co. KG, die vom SWAH durch einen Geschéaftsbesor-
gungsvertrag mit der Unterhaltung, der Planung sowie der Durchfiihrung von
Ausbaumal3nahmen im Bereich der Hafeneisenbahn beauftragt ist und

» 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 ,Hafenspiegel* des SWAH (HAFENSPIEGEL [2009]).
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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:

» Es tritt keine Person gegeniiber 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.

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

» 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.

» Es gibt keine Broschiren oder ahnliche 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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» Es fehlen fir 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 (Bremen—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
,hafenbezogene® Teil wurde von Bremen 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 Bremerhaven—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 Gleisléange stattliche 112
km (MAUSOLF [2010]).

Eine interessante Entwicklung zeigt sich auch anhand der in den vergangenen 80 Jahren zu
beobachtenden schrittweise landeinwarts 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 1l 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 &uR3ersten 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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Tab. 2 Meilensteine fur die Entwicklung der Hafeneisenbahn in Bremerhaven, MAUSOLF [2010]
Jahr Meilenstein

1827 Grindung Bremerhavens — Beginn des Hafenbaus

1862 Eroffnung Strecke Bremen—Geestemiinde und Anschluss Hafen iiber Stichstrecke, vgl. Abb. 8
1875 Eroffnung Kaiserhafen | mit Eisenbahnanschluss

1883 Hafenbahnvertrag zwischen Preuf3en und Bremen

1892 Inbetriebnahme Zollinlandbahnhof

1896 Verlangerung Eisenbahn von Geestemiinde nach Cuxhaven uber Stichstrecke

1904 Vertrag zwischen Hannover und Bremen fiir neue Eisenbahnanbindung

1908 Erdffnung Kaiserhafen Il mit Eisenbahnanschluss

1909 Erdffnung Kaiserhafen Il mit Eisenbahnanschluss

1914 Neue Eisenbahnanbindung der Hafen Bremerhavens tber eine Neubaustrecke Wulsdorf—

Speckenbiittel mit neuem Gemeinschaftshahnhof Geestemiinde-Bremerhaven

1921 Einstellung durchgehender Verkehr auf Stichstrecke, stidlich der Geeste bleibt Industriegleis
1927 Inbetriebnahme Columbusbahnhof mit 1 km langer Columbuskaje

1930 Inbetriebnahme Deutschlands gréRter Eisenbahn-Drehbriicke an der Nordschleuse

ab 1949 Wiederaufbau des im Krieg zerstdrten Columbusbahnhofs, Eréffnung 1952

1964 Er6ffnung des Erzhafens mit Eisenbahnanbindung (Betrieb bis 1993)

1966 Elektrifizierung der Bahnstrecke Bremen—Bremerhaven-Speckenbiittel bis in den Hafen
1968 1. Spatenstich fir den ersten 700 m langen Abschnitt der Stromkaje, Containerterminal CT |
1968 - 2008 | Sukzessive Erweiterung der Stromkaje / des CTs um die Abschnitte CT Sud, II, Ill, llla und 4
1985 Er6ffnung des Rangierbahnhofs Speckenbttel

1996 Inbetriebnahme der Vsg Imsumer Deich

2000 Inbetriebnahme der Vsg Weddewarder Tief (nur Ringverkehr)

2007 Inbetriebnahme der Erweiterung der Vsg Weddewarder Tief

2008 Inbetriebnahme KV-Umschlaganlage CT 4

2009 Kiindigung der Hafenbahnvertrage zum 31.12.2012

2009 Abschluss eines Betriebsfuhrungsvertrages mit der DB Netz zum 01.04.2009

2010 Abschluss der Stellwerkskonzentration Bkn und Bkf im Stellwerk Stf
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4.2 Status Quo und Entwicklungsbedarf
4.2.1 Ubersicht

Die Zige der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven und ihrer Kooperationspartner
werden heute durch die Umschlagguter Container und Automobile dominiert.

Der Ubergang von den Anlagen der DB Netz AG zur Bremischen Hafeneisenbahn erfolgt
aktuell an der Uberfiihrung der Gleise tiber die Neue Aue (Richtung Vsg Weddewarder Tief,
Vsg Imsumer Deich) bzw. an der Wurster Stral3e (Richtung Bft Kaiserhafen), vgl. Abb. 10.
Die sich ab hier einerseits bis zur Stromkaje, andererseits bis zu den Kdpfen von Kaiserha-
fen Il und Il bzw. bis zur Columbuskaje erstreckenden Anlagen, bestehend aus zwei Bahn-
hofsteilen und zwei Vorstellgruppen, befinden sich im bremischen Eigentum und werden
durch Gleise und Ladestellen privater Dritter ergadnzt. Dartiber hinaus zahlt ein Teil der Glei-
se des DB Bahnhofs Speckenbiittel zur Bremischen Hafeneisenbahn (MAUSOLF [2010]).

Auch die meisten Gleisanlagen auf der Columbushalbinsel sind Bestandteil der Hafeneisen-
bahn. Von ihrer einstigen Bedeutung ist heute jedoch kaum etwas geblieben. Seit 2003 als
Columbus Cruise Center gefuhrt, hat der Columbusbahnhof fiir den Schienenpersonenver-
kehr heute keine Bedeutung mehr und auch der schienenseitige Umschlag von Treib- und
Schmierstoffen am benachbarten Tanklager wurde bereits vor langerer Zeit eingestellt. Die
Gleisanlagen auf der Columbushalbinsel werden heute nur noch fir den Fruchtumschlag
sowie teilweise zum Abstellen von Schad- oder Leerwagen genutzt (MAUSOLF [2010]).

Damit wird auch die tUber den Verbindungshafen flihrende, grof3te Eisenbahn-Drehbriicke
Deutschlands, die 1930 in Betrieb genommen wurde, von der Bahn heute nur noch ver-
gleichsweise selten genutzt. Die Briicke muss aufgrund des Erreichens ihrer technischen
Lebensdauer in den kommenden Jahren ersetzt werden. In diesem Zusammenhang ist vor-
ab mit den Anliegern zu diskutieren und abschlieRend zu prifen, inwieweit auch kiinftig eine
Schienenanbindung der Columbushalbinsel im Uberseehafen erforderlich ist.

Die Gleisanlagen der Bremischen Hafeneisenbahn bestehen heute im Wesentlichen aus den
in der folgenden Ubersicht dargestellten Teilen.

Tab. 3 Gleisanlagen und Ladestellen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven, bremenports
Bezeichnung Anzahl Gleise
Bahnhofsteil Kaiserhafen / Nordhafen | Bft Kaiserhafen 16

Bft Nordhafen 10
Vsg Imsumer Deich 8
Vsg Weddewarder Tief 8
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Bezeichnung Anzahl Gleise
Bf Speckenbiittel (DB Netz AG) 6
Ladestellen Containerterminal CT 11 /Il 6
Columbuskaje / Colpier 3
Nordhafen Ostseite 2
Ziomac-Rampe / Automobilumschlag 2
ColoradostraiRe 1

Die Bahnhofsteile und Vorstellgruppen sind weitgehend elektrifiziert, die Ladestellen kénnen
hingegen nur mit Diesellokomotiven, d. h. nach einem Traktionswechsel, erreicht werden.
Die einzelnen Gleisanlagen sind Uber Verbindungsstrecken, die Uberwiegend zweigleisig
sind, miteinander verknipft. Weitere Kennzahlen der Anlagen der Bremischen Hafeneisen-
bahn in Bremerhaven sind nachstehend dargestellit.

Tab. 4 Kennzahlen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven (Stand: Januar 2011), bremenports

Wert / Anzahl

Gleislange 86 km
davon elektrifiziert 29 km

Weicheneinheiten 281
Bahnibergdnge (technisch gesichert) 16
Eisenbahnbriicken 2
Stellwerk (Stf) 1
Beleuchtungsanlagen 420
Bremsprobeanlagen 4
Diesellokwasserentnahmestellen 1
Lokabstellplatze 13

Neben den im bremischen Eigentum stehenden Hafeneisenbahnanlagen existieren im nord-
westlichen Hafengebiet Bremerhavens weitere Gleisanschlisse bzw. Ladestellen der DB
Netz AG sowie oOffentlicher und privater Eigentimer.
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Tab. 5 Weitere Gleisanschliisse bzw. Ladestellen im nordwestlichen Hafengebiet Bremerhavens, bremen-
ports
Eigentimer Zuordnung Bezeichnung / Lokalitat Anzahl Gleise /
Ladestellen
DB Netz AG Bf Speckenbttel 10
Offentliche Eigentiimer | Magistrat der Stadt Bre- Industriestammgleis Grauwall 3
merhaven
Bremerhavener Gesell- Gewerbegebiet LoginPort 2
schaft fur Investitionsfor-
derung und Stadtentwick-
lung (BIS)
Private Umschlagun- EUROGATE Container CTI 6
ternehmen Terminal Bremerhaven
GmbH (CTB) 4
EUROGATE Container CTll 3
Freight Station (CFS)
Rail Terminal Bremerha- CT4 6
ven GmbH (RTB) / KV-
Anlage
BLG Auto Terminal Bre- Bft Kaiserhafen, Bft Nordhafen, 24
merhaven GmbH & Co. Industriestammgleis Grauwall
KG
Atlantik Hafenbetriebe Bft Kaiserhafen 1
(AHB)
Rhenus AG & Co. KG Industriestammgleis Grauwall 2
Friedrich Tiemann GmbH Industriestammgleis Grauwall 4
& Co. KG
Heuer Logistics GmbH & Columbushalbinsel 1
Co. KG

Abb. 10 zeigt eine Ubersicht aller Gleisanlagen im Bereich der Bremischen Hafeneisenbahn

in Bremerhaven.
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Abb. 10

Gleisanlagen im Bereich der bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven, ohne Maf3stab, bremenports
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4.2.2 Hafeneisenbahn

Bahnhofsteile

Der Bft Kaiserhafen besteht aus insgesamt 16 Rangier- und Durchfahrtsgleisen mit Nutzlan-
gen zwischen 295 und 790 m. Im diesem Bahnhofsteil sind 6 Gleise durchgehend, 8 Gleise
in Ausfahrrichtung und 2 Gleise nicht elektrifiziert. Eine Bremsprobeanlage sowie insgesamt
10 Lokabstellplatze sind vorhanden. Der Bft Kaiserhafen wird im Wesentlichen als Vorstell-
gruppe fur den Automobil- und Frucht-Umschlag genutzt. Unmittelbar 6stlich angrenzend
befindet sich eine 6 Gleise umfassende Ladestelle fur die Automobilverladung.

Der Bft Nordhafen verfugt Uber insgesamt 10 voll elektrifizierte Aufstellgleise mit Nutzlangen
zwischen 560 und 635 m. Eine Bremsprobeanlage ist vorhanden, Lokabstellplatze hingegen
nicht. Der Bahnhofsteil wird in erster Linie als Vorstellgruppe fur den Automobil- und, nach-
rangig, auch fur den Containerumschlag genutzt. Er wird im Norden und im Siden von je-
weils zwei Gleisen flankiert, die als Ladestellen fir die Automobilverladung dienen.

Abb. 11 Bft Kaiserhafen und Bft Nordhafen, ohne MaRRstab, bremenports
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Vorstellgruppen

Die Vsg Imsumer Deich verfugt tber 7 zuglange und voll elektrifizierte Gleise mit Nutzlangen
zwischen 685 und 720 m. Ein achtes, nicht elektrifiziertes Gleis ist stidlich angeschlossen
und wird insbesondere als Aufstellgleis flr das Packing-Center der Fa. EUROGATE CTB-
CFS genutzt. Eine Bremsprobeanlage sowie ein Lokabstellplatz sind vorhanden. Die Anlage
wird Uberwiegend als Vorstellgruppe fiir den Container- und den Automobilumschlag genutzt.

!

Container-Terminal 2 Container-Terminal 3
Wihelm Kaisen Wihelm Kaisen

NL 152m ML134m | NL133m QNL 147m, NL14tm [ NL 128m
514

Bremsprobeanlage

__
ehem. Carl-Schurz-Kaseme ‘ \
A

'n-t.f-'f;.‘.-

Abb. 12 Vsg Imsumer Deich, ohne MaR3stab, bremenports

Die Vsg Weddewarder Tief besteht aus 8 zuglangen und voll elektrifizierten Gleisen mit
Nutzlangen zwischen rd. 640 und rd. 710 m. Eine Bremsprobeanlage sowie zwei Lokabstell-
platze sind vorhanden. Die Vsg Weddewarder Tief wird im Wesentlichen fir die Container-
terminals CT Il / 11l und 4 genutzt. Eine Fahrt zwischen den Vorstellgruppen Imsumer Deich
und Weddewarder Tief ist nur durch eine Anderung der Fahrtrichtung moglich.
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Abb. 13 Vsg Weddewarder Tief, ohne Maf3stab, bremenports

Die Vorstellgruppen haben im Wesentlichen zwei Aufgaben zu erfiillen. Einerseits nehmen
sie die Eingangszuge auf, bevor diese in den Containerterminals und Automobilladestellen
bereitgestellt werden, andererseits erfolgt hier die Ausgangszugkontrolle und Bereitstellung
der Ausgangszuge fur die fahrplanmaRige Ubergabe an das Streckennetz der DB Netz AG.

Ladestellen

Die 6 Gleise der Ladestelle im Bereich des Containerterminals CT Il / lll sind Bestandteil der
Bremischen Hafeneisenbahn, werden jedoch privat durch die Fa. EUROGATE CTB bewirt-
schaftet. Die Gleise kénnen aufgrund ihrer Nutzlange von 835 m mit Containerganzziigen
befahren werden. In der Ladestelle befinden sich 5 innerbetriebliche Ubergange der Fa. EU-
ROGATE CTB fur Van Carrier, die wahrend des laufenden Ladebetriebs freizuhalten sind.

Das Betriebskonzept sieht vor, das Ganzziige in die Ladestellen hineingefahren, in einzelne
Segmente auseinandergezogen, mit Van Carriern entladen und fir die Wiederbeladung be-
reitgestellt bzw. in einen anderen Terminalabschnitt umgefahren werden. Anschliel3end wer-
den die Zige wieder mit Van Carriern beladen, zusammengeschoben und schliel3lich her-
ausgezogen und abgefahren.
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Abb. 14 Ladestelle CT Il / lll, ohne Maf3stab, bremenports

Auch die 3 Gleise der Ladestelle auf der Columbushalbinsel an der Columbuskaje / Colpier
sind Bestandteil der Bremischen Hafeneisenbahn. Die Ladestelle ist Uber den Bft Kaiserha-
fen und die Eisenbahn-Drehbriicke erreichbar. Die Gleise werden vorrangig von der Fa.
Heuer Port Logistics GmbH (Heuer) fur den Fruchtumschlag und bedarfsweise auch von der
Fa. Columbus Cruise Center Bremerhaven GmbH (CCCB) fur Sonderfahrten im Zusammen-
hang mit der Ankunft von Kreuzfahrtschiffen genutzt. Aufgrund der zahlreichen Weichenver-
bindungen haben die einzelnen Gleisabschnitte nur sehr kurze Nutzlangen. Aktuell wird
durch die Fa. Heuer vorrangig das landseitige Gleis fiir den Fruchtumschlag genutzt, wobei
ein typischer Fruchtzug aus 8 bis 10 Wagen besteht. Im Bereich der Gleisanlagen befinden
sich sowohl Kranbahnen fiir Krane, als auch Fahrgastbrticken sowie eine Containerbrticke.

Abb. 15 Ladestelle Columbuskaje / Colpier, ohne MalR3stab, bremenports
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Der Be- bzw. Entladungsbereich der Fa. Heuer befindet sich sidlich der Freiflache Nord (vgl.
Abb. 15). Die Zufiihrung von Giiterwagen erfolgt nach einem festgelegten Wochenplan, au-
RerplanméRige Bedienungen erfordern Absprachen zwischen den Firmen Heuer und CCCB.

Auf die weiteren Ladestellen der Bremischen Hafeneisenbahn, die sich am Nordhafen Ost-
seite (2 Gleise), an der Ziomac-Rampe (2 Gleise) sowie an der Coloradostral3e (1 Gleis) be-
finden, wird in diesem Zusammenhang nicht naher eingegangen, da sie fir den schienenbe-
zogenen Umschlagbetrieb heute von untergeordneter Bedeutung sind.

Stellwerk

Zur Gewahrleistung eines ordnungsgemafen und reibungslosen Betriebs auf der Hafenei-
senbahn wird aktuell ein zentrales Stellwerk’ betrieben. Das Stellwerk Stromkaje Fahrdienst-
leiter (Stf) konzentriert hierzu seit 2010 alle bisher dezentral geschalteten Fahr- und Ran-
gierstraRen, so dass die Stellwerke Bremerhaven—Kaiserhafen Fahrdienstleiter (Bkf) sowie
Bremerhaven—Kaiserhafen Nord (Bkn) aul3er Betrieb genommen werden konnten. Das
Stellwerk Stf ist an normalen Werk- und Sonntagen durchgehend besetzt.

Abb. 16 Stellwerk Stromkaje Fahrdienstleiter (Stf), bremenports

" Stellwerke sind bahntechnische Anlagen, von denen aus Weichen und Signale zur Durchfiihrung von Zug- und
Rangierfahrten gestellt werden.
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Leit- und Sicherungstechnik

Vom Stellwerk Stf aus werden Signale und Weichen firr einen Grof3teil der Hafeneisenbahn
in Bremerhaven gestellt. Dabei kommt eine seit den 1960er Jahren bewahrte elektrische
Relaistechnik zur Anwendung. Im Detail handelt es sich um ein Spurplan-
Drucktastenstellwerk der Bauform SIEMENS SpDr60S.

Auf einem Stelltisch werden samtliche Bahnhofsbereiche durch Aneinanderreihen von Tisch-
feldern fur Weichen, Kreuzungen, Gleise, Signale usw. dargestellt. Die Bedienung, d. h. das
Einstellen der Zug- oder Rangierstraen®, erfolgt iber Start- und Zieltastenbedienung. Der
Fahrweg wird dann von der Technik selbsttétig eingelegt und gesichert.

Die Entstorung und Instandhaltung der Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik erfolgt
durch ausschliel3lich fir den Bereich der Hafeneisenbahn zustandige, eigens geschulte Mit-
arbeiter der DB Netz AG. Dadurch sind eine sofortige Verfligbarkeit bei der Stérungsbeseiti-
gung und eine umfassende Kenntnis der ortlichen Gegebenheiten gewdhrleistet.

Die Relaistechnik hat sich als sehr robust und zuverlassig erwiesen. Obwohl die Stellwerks-
technik in vielen Anlagen der DB Netz AG sukzessive auf elektronische Steuerung umge-
stellt wird, haben derartige Relaisstellwerke besonders bei kleineren Einheiten auch zukinf-
tig ihre Vorzlge und stellen zumindest mittelfristig einen reibungslosen Betrieb der Hafenei-
senbahn sicher.

Die stellwerksgesteuerten Bereiche umfassen neben den zentralen Anlagen der vier Bahn-
hofsteile Bft Kaiserhafen, Bft Nordhafen, Vsg Imsumer Deich und Vsg Weddewarder Tief
auch die privaten Zufuhrungsgleise zum CT | und samtliche Weichen der ebenfalls privaten
KV-Umschlaganlage am CT 4.

In Randbereichen der Hafeneisenbahn befindet sich zudem eine groRe Anzahl von Hand-
weichen, die vom Personal der nutzenden EVU eigenstandig zu stellen sind. Dieses betrifft
insbesondere die Bereiche der Automobilumschlaggleise am Bft Kaiserhafen, des Automobil-
sowie High & Heavy-Umschlags am Bft Nordhafen, die Ladegleise auf dem CT II sowie die
Gleise an der Columbuskaje und am Verbindungshafen.

BaumaRnahmen

Die Infrastruktureinrichtungen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven unterliegen
infolge sich &ndernder Anforderungen einem kontinuierlichen Anpassungs- bzw. Verande-
rungsprozess. GrélRere abgeschlossene BaumalRnahmen der vergangenen etwa 10 Jahre
sind in nachstehender Ubersicht dargestellt.

8 Als Zug- oder Rangierstra3en werden die Verknipfung von Fahrstralenelementen, wie z. B. Weichen und Sig-
nale in passender Stellung, zu einem technisch gesicherten Fahrweg bezeichnet. Dabei besteht Signalabhé&ngig-
keit fir die Streckeneinrichtungen: Das Signal, das die Fahrt zulésst, kann nur dann auf ,Fahrt* gestellt werden,
wenn alle beteiligten Elemente, wie z. Weichen, korrekt gestellt und Gberwacht sind.
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Tab. 6 GrolRere BaumalRnahmen der Hafeneisenbahninfrastruktur in Bremerhaven (Stand: August 2011),
bremenports
MaRnahme Status Kosten Hinweise / Erlauterungen
Land Bre-
men
[Mio. €]
Leit- und Sicherungstechnik Bft realisiert 7 Erneuerung der Leit- und Sicherungs-
Kaiserhafen technik im Bft Kaiserhafen und Zusam-
menfiihrung im Stellwerk Stf
Folge- Neu- und Umbau realisiert Erweiterung und Umbau Vsg
maRnah- Vsg Weddewarder 11,5 Weddewarder Tief
men CT 4/ | Tief
RTB
zweigleisige  An- | baulich reali- 15 2. elektr. Gleis Vsg Weddewarder Tief -
bindung Vsg siert, Inbe- Bf Speckenbdttel inkl. Anderungen an
Weddewarder Tief triebnahme Oberbau, Oberleitung und Signaltechnik
- Bf Speckenbuttel | steht noch aus
Oberleitung Bft Nordhafen realisiert 1

Rangierfunk

Fur die sichere Abwicklung des Betriebes auf der Bremischen Hafeneisenbahn ist das Vor-
halten von zuverlassigen und qualitativ einwandfrei funktionierenden Funkverbindungen un-
entbehrlich. Der hierfir eingesetzte Rangierfunk dient der Kommunikation zwischen dem
Fahrdienstleiter auf dem Stellwerk und dem Rangierleiter auf der Lokomotive.

Die derzeit noch eingesetzte analoge 4 Meter-Band-Rangierfunktechnik (68,630 - 69,520
Mhz) wurde bereits in den 1950er Jahren konzipiert und kann die Betriebssicherheit heute
nicht mehr gewahrleisten. So verursachen die in Bremerhaven im Bereich des Containerter-
minals gestapelten Container temporare Funkabschattungen, wodurch unterbrechungsfreie
Gesprache wahrend der Rangierfahrten teilweise nicht mehr mdglich sind. Zudem bereitet
die Beschaffung von Ersatzteilen fur die annahernd 60 Jahre alte analoge Technik zuneh-
mend erhebliche Schwierigkeiten.

Vor diesem Hintergrund missen die Rangierfunkanlagen der Bremischen Hafeneisenbahn in
Bremen und Bremerhaven, nicht zuletzt aufgrund der in den vergangenen Jahren spurbar
gewachsenen infrastrukturellen und verkehrsaufkommensbezogenen Bedirfnisse, an die
heutigen Betriebsablaufe und Techniken angepasst werden.

Um auch kinftig die vorhandene technische Ausstattung der die Bremische Hafeneisenbahn
befahrenden Lokomotiven der unterschiedlichen EVU nutzen zu konnen, ist, wie auch bei
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der Hamburger Hafenbahn, ein Wechsel (Migration) in den analogen 70 cm-Bereich durch-
zufuhren.
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Abb. 17 Neuer Funkmast fir 70 cm - Rangierfunk bei der Hamburger Hafenbahn, bremenports

Priméres Ziel muss es dabei sein, eine flachendeckende Versorgung der Bremischen Ha-
feneisenbahn mit dem neuen Funknetzwerk zu erreichen, so dass unterbrechungsfreie Ge-
sprache wahrend der Rangierfahrten wieder moéglich sind und ggf. auftretende Betriebsge-
fahren vermieden werden. Hierzu ist fur die Bremischen Hafen vorgesehen, jeweils 16 Fre-

guenzen bzw. Kanéale zu beantragen und jeweils 3 Funkstandorte fiir jeden der beiden Stan-
dorte Bremen und Bremerhaven einzurichten.

Der Wechsel in den 70 cm-Bereich ist im Rahmen einer konkreten Projektplanung zu unter-
suchen und vorzubereiten. Die Ergebnisse bilden die Grundlage fir die sich anschlieRende
Ausfuihrungsplanung. Die Projektplanung soll in einem 1. Schritt die optimalen Antennen-
standorte in den Hafen ermitteln. Im 2. Schritt geht es um die Optimierung der Antennenaus-
richtung, bevor im 3. Schritt die notwendige Senderausgangsleistung bestimmt wird. Im ab-
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schlieBenden 4. Schritt wird die notwendige Entkoppelung zwischen den einzelnen Funk-
standorten ermittelt.

Mit dem Projekt sollte zwingend begonnen werden, da die Bundesnetzagentur in Rostock
Frequenzen zur Nutzung fur den Rangierfunk nur einmalig zuteilt. Sollte beispielsweise die
DB Netz AG oder ein anderes EIU im Raum Bremerhaven die begrenzt verfligbaren Fre-
guenzen beantragen, gabe es kaum andere Mdoglichkeiten die Rangierfunkqualitat der Bre-
mischen Hafeneisenbahn zu verbessern.

Ein Wechsel, bzw. die Nutzung der bei der DB AG eingesetzten digitalen GSM-Rail-
Technik®, ist aufgrund der bei diesem System bereits heute vorhandenen Frequenzknappheit
sowie der hierfir notwendigen erheblichen monetaren Aufwendungen fur den Betrieb der
Hafeneisenbahn nicht mdglich.

4.2.3 DB Netz AG / Bahnhof Speckenbiittel

Der nordlich des Uberseehafens gelegene Bf Speckenbiittel stellt als Infrastruktur der DB
Netz AG das Bindeglied zwischen dem Streckengleis in / aus Richtung Bremen (DB Netz
AG) und den Anlagen der Bremischen Hafeneisenbahn dar. Er wurde in den Jahren 1982 bis
1985 erbaut und Anfang September 1985 in Betrieb genommen.

Der gesamte Rangierbahnhof besteht aus einer sechsgleisigen Ein- und Ausfahrgruppe
(E/A-Gruppe), einem Ablaufberg und 16 daran angeschlossenen Richtungsgleisen welche
wiederum in zwei, jeweils achtgleisige Gruppen aufgeteilt sind. Der Bf Speckenbuttel kann
sowohl ndrdlich als auch sudlich mittels jeweils eines Umfahrungsgleises umfahren werden.

Die Konzeption des Bahnhofs folgte seinerzeit weitgehend den Anforderungen des Einzel-
wagenverkehrs, bei dem ein Zug aus Wagen oder Wagengruppen mit unterschiedlichen Zie-
len im Bereich der Hafeneisenbahn® besteht. Folglich wurden die eingehenden Ziige in Ex-
portrichtung Uber den Ablaufberg fur ihre unterschiedlichen Ziele auseinander rangiert und
dann in Teilen zugestellt. Fir die Importrichtung erfolgte die Zusammenstellung der ausge-
henden Ziige entsprechend umgekehrt.

In Verhandlungen mit Bremen vereinbarte die damalige Deutsche Bundesbahn, dass ihr die
Aufgaben der Zugzerlegung in Exportrichtung und Bremen die Zugzusammenstellung in Im-
portrichtung obliegt. Dementsprechend Gbernahm Bremen die Herstellungs- und laufenden
Unterhaltungskosten an 6 der insgesamt 16 Richtungsgleise und anteilig auch an den Kos-
ten des Ablaufbergs einschlieRlich der dazugehérigen EDV-Anlage.

Die innerhalb der beiden Richtungsgruppen gelegenen 6 bremischen Gleise sind auch heute
offiziell Bestandteil der Infrastruktur der Hafeneisenbahn in Bremerhaven. Die Betriebspla-
nung und Infrastrukturdisposition fur die 6 bremischen Gleise erfolgt durch die Bremische
Hafeneisenbahn im Rahmen ihrer Nutzungsbedingungen. Die Fahrdienstleitung fur den ge-

° Global System for Mobile Communications — Railway ist ein Mobilfunksystem welches auf dem weltweit domi-
nierenden Funkstandard GSM aufbaut, jedoch fir die Verwendung bei Eisenbahnen angepasst wurde.

1 Dies kénnen Anschlussgleise, Umschlagstellen, Terminals etc. sein.
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samten Rangierbahnhof wird von der DB Netz AG vom Stellwerk Speckenbuttel Fahrdienst-
leiter (Sf) aus durchgefuhrt (NBS-BT [2010]). Auch die Unterhaltung der 6 bremischen Gleise
erfolgt durch die DB Netz AG auf Kosten Bremens.

Bei den Ladungsarten der Schienengiiterverkehre im Seehafen Bremerhaven hat sich in den
letzten Jahren eine starke Konzentration auf Container und Automobile bei einem geringen
Anteil von sonstigen Stiickgutern in Form Fruchttransporten eingestellt. Bis zum Anfang der
1990er Jahre noch bedeutende Massenguter wie Erze werden heute nicht mehr umgeschla-
gen. Aufgrund des damit zusammenhangenden Riickgangs der Einzelwagenverkehre hat die
Zugzerlegung und —bildung mit Hilfe des Ablaufberges nahezu vollstandig an Bedeutung
verloren; der Bf Speckenbdttel erfillt heute Uberwiegend wichtige Vorstell- und Pufferfunktio-
nen fir die Hafeneisenbahn.

Vor dem Hintergrund der seitens der Fa. EUROGATE CTB vorgesehenen Umgestaltung der
Vsg Imsumer Deich zu einer terminalbezogenen KV-Anlage (s. Abs. 7.1.4) erfolgten bereits
im Jahr 2005 erste bremische Uberlegungen hinsichtlich einer kiinftigen Erweiterung bzw.
Nutzungsanderung des Bf Speckenbuttel fiir (dann verdrangte) Vorstellzwecke. Diese Uber-
legungen fanden Eingang in den Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr, wo der
Neubau einer achtgleisigen Vorstellgruppe bzw. die Nutzungsanderung von 8 Richtungsglei-
sen im Bf Speckenbuttel explizit ausgewiesen wurde (DB NETZ AG [2007]).

Die Aufstellgleise im Bahnhof Speckenbuttel sind derzeit mit Ausnahme von 2 Gleisen der
E/A-Gruppe und den 6 Richtungsgleisen der Hafeneisenbahn vollstandig langfristig von der
DB Schenker Rail Deutschland AG angemietet und stehen damit anderen EVU nicht zur Ver-
figung. Die Nutzung durch die DB Schenker Rail, beispielsweise fir die Abstellung von
Schadwagen in der E/A-Gruppe, entspricht nicht dem originaren Zweck der Anlage und ver-
hindert eine effektivere Auslastung sowie die Verlagerung von auf der Hafeneisenbahn nicht
durchfuhrbaren Gleisbelegungen.

Im Sinne einer reibungslosen Abwicklung des im Jahr 2010 und im ersten Halbjahr 2011
wieder stark zunehmenden Schienenverkehrs im Container- und Automobilbereich ist eine
zwischen der DB Netz AG und der Bremischen Hafeneisenbahn abgestimmte Gesamtpla-
nung zur kinftigen Nutzung des Bahnhofs zu erarbeiten. Hierzu sollten die nachstehend
dargestellten Themen geprift und bei entsprechender Bewertung umgesetzt werden.

» Erstellung eines ubergreifenden Betriebskonzeptes fur die Bremische Hafeneisen-
bahn und den Bf Speckenbdittel in Abstimmung zwischen den Infrastrukturbetreibern
mit dem Ziel einer optimierten Nutzung der vorhandenen Gleisanlagen®*.

> Untersuchung von Mdglichkeiten zum Tausch sowie zur Ubernahme von Richtungs-
gleisen durch die Bremische Hafeneisenbahn mit dem Ziel, die betriebliche Abwick-
lung zu vereinfachen und die Schnittstellen zwischen DB Netz AG und Hafeneisen-
bahn zu reduzieren.

! Hierzu zahlt auch eine grundsatzliche Prifung, ob die derzeit noch vorhandenen, kaum genutzten Zugbildungs-
funktionen tber den Ablaufberg langfristig im Bf Speckenbuttel weiter angeboten werden sollen bzw. mussen.
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Abb. 18 Ubersicht Bf Speckenbiittel, ohne MaRstab, bremenports
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» Prufung der betrieblichen Vorteile und technischen Anforderungen fur eine vollstandi-
ge Elektrifizierung einer oder beider Richtungsgruppen mit dem Ziel, diese auch fir
die Einfahrt von Ziigen nutzen zu kénnen*.

» Untersuchung von Erweiterungsmdoglichkeiten der Gleisanlagen mit dem Ziel der Be-
reitstellung neuer Vorstellgleise fiir die Bremische Hafeneisenbahn®®.

> Priifung der Mdglichkeit einer vollstandigen Ubernahme des Bf Speckenbiittel durch
die Bremische Hafeneisenbahn.

In die planerischen Uberlegungen ist einzubeziehen, dass der so genannte Ablaufrechner,
Uber den die Betriebsablaufe im Bf Speckenbuttel einschliel3lich der Wagensortierung Uber
den Ablaufberg gesteuert werden, aufgrund der immer schwieriger werdenden Ersatzteilver-
sorgung in absehbarer Zeit erneuert werden muss. Bremen ist aufgrund der beim Bau des Bf
Speckenbuttel geschlossenen Vertrage verpflichtet, anteilig die dadurch entstehenden Kos-
ten mitzutragen.

Fur alle MaRBnahmen sind zudem auch die zuklnftig moégliche Anpassung der eigentums-
rechtlichen und betrieblichen Zustandigkeiten vor dem Hintergrund einer optimalen Nutzung
und Auslastung der Infrastrukturen zu berticksichtigen. Grundsatzlich ist auch eine kurzfristi-
ge Ubernahme von Gleisen im Bf Speckenbiittel durch die Bremische Hafeneisenbahn
denkbar. Auch wenn hierdurch die Kapazitat nicht dauerhaft erhéht werden kénnte, lieRen
sich gleichwonhl die Gestaltungsmdglichkeiten der Gleisnutzung verbessern.

4.2.4 Gleisanschlisse 6ffentlicher Eigentiimer

Nordlich der Wurster StralRe existiert ein im Besitz des Magistrats der Stadt Bremerhaven
befindliches Industriestammgleis welches insgesamt drei Ladestellen der privaten Unter-
nehmen BLG Auto Terminal Bremerhaven GmbH & Co. KG, Friedrich Tiemann GmbH & Co.
KG und Rhenus AG & Co. KG erschliel3t. Zwei der drei Ladestellen werden aktuell zumin-
dest zeitweise genutzt. Das Industriestammgleis ist zwischen dem Bft Kaiserhafen und dem
Bf Speckenbittel an das DB Streckengleis angeschlossen.

Etwas weiter sudlich ist zudem ein im Eigentum der Bremerhavener Gesellschaft fir Investi-
tionsférderung und Stadtentwicklung mbH (BIS) befindliches Gleis angeschlossen welches

'2 Bisher ist in diesen wegen ihrer groRen Nutzlange vielseitig nutzbaren Gleisen aufgrund der Teilliberspannung
nur die Méglichkeit der Zugausfahrt in Importrichtung maoglich.

'3 Beim Bau des Bahnhofs wurden bereits Erweiterungsoptionen um zwei zusétzliche Gleisgruppen mit jeweils 8
Gleisen nordlich und sudlich der vorhandenen Richtungsgleise berlcksichtigt (vgl. Abb. 9). Fur die Bremische
Hafeneisenbahn sind dieses geeignete Standorte, um zusatzliche Vorstellkapazitdten zu schaffen oder durch
Umstrukturierungen im Bereich der Hafeneisenbahn entfallende Gleise zu ersetzen. Daher wurden bereits erste
Gesprache mit der DB Netz AG hinsichtlich einer Verpachtung der sudlichen Freiflache aufgenommen. In bremi-
sche Uberlegungen fiir zukiinftige Gleiserweiterungen in diesem Bereich sind insoweit betriebliche Aspekte ein-
zubeziehen, als die groRRe raumliche Entfernung zu den Ladestellen im Bereich des Containerterminals beriick-
sichtigt werden muss. Dies kann z. B. im Falle eines (unzuléssig) geschobenen Zugs zu physischen Belastungen
der Rangierer auf dem vorderen Wagen fiihren, die kilometerweit der Witterung ausgesetzt waren. Hinzu kommt,
dass Vorstellgruppen, die weit von den Ladestellen entfernt liegen, die dazwischenliegende Infrastruktur durch
langere Rangierfahrten starker belasten, als dies bei ortsnahen Gleisen der Fall wére.
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zu einer Ladestelle im Bereich des Bremerhavener Gewerbegebietes LoglnPort fihrt. Die
Ladestelle wird heute noch vergleichsweise regelmafig genutzt. Daneben existiert ein weite-
res Gleis der BIS, dass sudostlich der Vsg Imsumer Deich an die Hafeneisenbahn an-
schlief3t. Es fuhrt ebenfalls zu einer privaten Ladestelle auf dem Gebiet des LogInPorts, die
aktuell allerdings nicht mehr genutzt wird.

4.2.5 Private Umschlagunternehmen

Im Bereich des Uberseehafens Bremerhaven finden sich Gleisanschliisse von insgesamt
vier grof3en privaten Umschlagunternehmen.

CTB (CT 1) und CTB—CFES (CT II)

Im Bereich des CT | sind zwei Gleisgruppen mit jeweils 6 und 4 Gleisen vorhanden. Die
Nutzlangen der Gleise in der sechsgleisigen Gruppe betragen 375 m und in der viergleisigen
Gruppe zwischen 265 und 280 m. Aufgrund der vergleichsweise geringen Nutzlangen muss
ein 700 Meter langer Containerwagenverband auf zwei, teilweise sogar auf bis zu vier Gleise
aufgeteilt werden. Beide Gleisgruppen werden durch die Fa. EUROGATE CTB fur den Um-
schlag von Containern genutzt. Der Bahnumschlag erfolgt mittels Van Carriern (Portalhub-
stapelwagen) und ist auf der gesamten Lange der Ladegleise mdglich.

Das Betriebskonzept der beiden Gleisgruppen entspricht jenem im Bereich der Ladestelle
CT I/ 11, allerdings werden anstatt Ganz- lediglich Halb- bzw. Teilzlige abgefertigt.

In den Gleisgruppen existieren diverse Ubergange wobei Schienenfahrzeuge in allen Kreu-
zungsbereichen Vorrang haben. Vor dem Hintergrund der Organisation eines effektiveren
betrieblichen Schienenumschlags sind die ehemals zuglangen Gleise der 6er-Gruppe vor
einigen Jahren auf Halbzuglange zuriickgebaut worden.

Die insgesamt drei Ladegleise im Bereich des CT Il mit Nutzlangen zwischen 430 und 465 m
werden durch die Fa. EUROGATE CTB-CFS ausschlieRlich fir den Umschlag von Stickgu-
tern fur das dortige Packing-Center genutzt. Die Be- und Entladung ist im gesamten Bereich
der Ladestelle moglich. Auf dem Betriebsgelande gibt es einen gesicherten Bahnibergang
sowie mehrere Uberwegungen. Alle drei Ladegleise enden an einer Kopframpe.
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Abb. 19 Ladestellen EUROGATE CTB (CT I) und CTB-CFS (CT Il), ohne Maf3stab, bremenports

RTB / KV-Anlage (CT 4)

Die seit Anfang 2010 im Bereich des CT 4 von der Fa. Rail Terminal Bremerhaven GmbH
(RTB)* in Betrieb genommene Umschlaganlage fiir kombinierte Ladungsverkehre (KV-
Anlage) verfugt Uber insgesamt 6 Gleise mit einer Nutzlange von jeweils 750 m. Die Anlage
wird fir die Be- und Entladung von Containern genutzt. Die Ladungstbergabe erfolgt auf der
gesamten Lange der Anlage. In der Anlage existieren zwei innerbetriebliche Uberfahrten.
Der Umschlag erfolgt durch vier Containerverladebriicken (Portalkrane), die Gleise sind im
Kopfbereich elektrifiziert (Spitzenliberspannung).

In 2010 hat RTB ein schienenbezogenes Umschlagsvolumen von rd. 0,3 Mio. Containern
realisiert. Seitens des zugehdrigen Umschlagunternehmens Fa. NTB North Sea Terminal
Bremerhaven GmbH & Co. (NTB) wird die lokale Lage des RTB am Rande des Container-
terminals CT 4 als flr das betriebliche Operation deutlich vorteilhafter im Vergleich zu den
mittig gelegenen Ladestellen in den Bereichen CT | und CT Il / lll herausgestellt.

Aufgrund der vorhandenen Spitzenliberspannung besteht grundsatzlich die Méglichkeit des
direkten Ein- und Ausfahrens mit elektrischen Streckenlokomotiven. Diese Mdéglichkeit wird
jedoch aus bestimmten betrieblichen Grinden bislang nicht genutzt. Als nachteilig wird in
diesem Zusammenhang beispielsweise eine langere Belegung der Gleise benannt, wohin-

1 RTB ist ein Gemeinschaftsunternehmen der EUROGATE Container Terminal Bremerhaven GmbH und der
APM Terminals Deutschland Holding GmbH (APM Maersk).
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gegen sich Vorteile durch die lokale Mdglichkeit, die jeweils notwendigen Ein- und Aus-
gangskontrollen direkt vor Ort durchfiihren zu kénnen, identifizieren lassen.

Container-Terminal 4

EUROGATE Contalner Terminal Bremerhaven

KV-Umschlagsanlage

[ ] 711 —NL765m
802903 06005 2
B — 714 —NL785m
901 904 905 007 | 715 NL765m
= 715 —NL785m

~ \\

i ’ Bremsprobeanlage
Abb. 20 Ladestelle RTB / KV-Anlage (CT 4), ochne MalR3stab, bremenports

BLG Auto Terminal Bremerhaven GmbH & Co. KG

Die Fa. BLG Auto Terminal Bremerhaven GmbH & Co. KG (BLG) verfiigt Giber insgesamt 19
Gleise und 7 Ladestellen. Die beiden Ladestellen nordlich und sudlich des Bft Nordhafen
verfliigen Uber jeweils zwei Gleise mit Kopframpen fir die Automobilverladung (Nutzldnge
310 bzw. 410 m). Seitens der BLG wird hier vorwiegend die Verladung von fir den Export
bestimmten Mercedes-Benz-, Porsche-, VW-Gruppen- und BMW-Fahrzeugen durchgefihrt.
Die vorhandenen Gleislangen erlauben lediglich die Abfertigung von Halbziligen, was zu ei-
nem vergleichsweise hohen Rangieraufwand fuhrt.

Von der aus insgesamt 6 Gleisen (Nutzlange 370 bzw. 705 m) bestehenden Gleisanlage
ostlich des Bft Kaiserhafen sind die beiden kurzen Gleise mit einer Kopframpe fir die Auto-
mobilverladung (Ladestelle fir BMW-Fahrzeuge, ehemals Fa. Weserport) ausgestattet. Die
vier langeren Gleise kdnnen fir Vorstell- bzw. Rangierzwecke genutzt werden. Auch zwei
weitere, stidostlich des Bft Kaiserhafen gelegene und gleichfalls mit einer Rampe ausgestat-
teten Gleise (Nutzlange 330 m) dienen der Automobilverladung.

Ein spurbares Problem fiir den Bahnumschlag von Automobilen stellt die derzeit vorhandene
Unpaarigkeit der Ladungsstrome dar. Bedingt durch einen hohen Bahn-Export-Anteil erreicht
eine grof3e Zahl voller Automobilziigen Bremerhaven, wird dort entladen und verlasst Bre-
merhaven wieder in Form von Leerzigen.
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Von den drei Gleisen (Nutzlange je 220 m), auf der zwischen Kaiserhafen Il und Kaiserhafen
Il gelegenen so genannten ABC-Halbinsel, sind zwei Gleise tUber Kopframpen als Ladestelle
fur Automobile oder militdrisches Gerat nutzbar. Eine weitere Ladestelle, westlich des Nord-
hafens am dortigen Packing-Center gelegen, besteht aus zwei Gleisen (Nutzlange 385 m)
mit Kopframpen und kann fur die Verladung von besonders groRen und schweren Gitern
(High & Heavy) eingesetzt werden.

Daneben existieren noch zwei Gleise mit Kopframpe (Nutzlange 230 m) ndrdlich der Wurster
StralRe am Grauwallring, die bis vor kurzer Zeit fur die Verladung von LKWSs genutzt wurden.

Abb. 21 Ubersicht Ladestellen BLG Auto Terminal, ohne Malstab, bremenports

Atlantik Hafenbetriebe (AHB)

Die Fa. Atlantik Hafenbetriebe (AHB) fiihrt u. a. die gesamte Verladung fir zwei gro3e Ree-
dereien im Bereich des Automobil- sowie des High & Heavy-Umschlags durch. Hierzu ver-
fligt das Unternehmen (ber einen eigenen Gleisanschluss an den Bft Kaiserhafen mit einer
Nutzlange von 130 m. Der Gleisanschluss wird vergleichsweise intensiv genutzt, immerhin
etwa 1/10 aller seitens der Fa. AHB umgeschlagenen Guter werden Uber die Schiene an-
und abtransportiert.
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Abb. 22 Ladestelle Atlantik Hafenbetriebe (AHB), ohne Maf3stab, bremenports

4.2.6 Uberregionale Anbindung / Bremen Rbf

Die Hafenanlagen in Bremerhaven sind Uber eine zweigleisige DB-Strecke, Uber die alle
Schienenguterverkehre an- und abgefahren werden, mit dem Knoten Bremen verbunden.
Uber Bremen hinaus verzweigen sich die Verkehre in Richtung Hamburg, Hannover und
Osnabrtick wobei die Hannoveraner Strecke den groten Teil des Giterverkehrs aufnimmt.

Da die Uberregionale Anbindung fir die Inhalte und Ergebnisse dieses Masterplans lediglich
peripher von Bedeutung ist, erfolgt hier keine weitere Beschreibung. Eine Ausnahme hiervon
bildet, aufgrund seiner sowohl geschichtlichen als auch aktuellen Bedeutung fiir die Bremi-
sche Hafeneisenbahn, der Rangierbahnhof Bremen Rbf.

Etwa 6 km nordlich der Bremer Altstadt findet sich ein Beispiel fir die einstmals noch erheb-
lich groRere regionale Bedeutung der Bremischen Hafeneisenbahn. Es handelt sich um den
insgesamt rd. 93 ha'® groRen, zwischen Bremen-Walle und Bremen-Oslebshausen gelege-
nen Rangierbahnhof Bremen Rbf. Hier wurden einst unter anderem Giiterwagen fir und aus
den Héafen in Bremen-Stadt sortiert. In Bremen Rbf lief der Giiterverkehr aus Hamburg, Bre-
merhaven, Farge / Vegesack, Hannover, Osnabriick, Oldenburg sowie aus den Hafen in
Bremen-Stadt und dem Bremer Stahlwerk zusammen [3], [4].

Der Rangierbahnhof wurde im Zeitraum 1909 bis 1915 erbaut und in den Jahren 1926 bis
1928 u. a. mit einer Ablaufautomatik und Gleisbremsen modernisiert. Anfang der 1960er

> GroRte Langenausdehnung: 4,5 km, gréf3te Breitenausdehnung: rd. 300 m (43 Richtungsgleise)
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Jahre, als sich die Hafenanlagen in Bremen-Stadt auf ihrem wirtschaftlichen Hohepunkt be-
fanden, erreichte auch Bremen Rbf seine hdchste Auslastung mit taglich tber 120 auseinan-
derrangierten bzw. neugebildeten Guterzigen. Zu dieser Zeit verliel3en taglich 5.200 Guter-
wagen den Bahnhof [3], [4].

Mit der beginnenden Verlagerung des stadtbremischen Umschlags nach Bremerhaven Mitte
der 1970er Jahre, begann auch der Niedergang von Bremen Rbf. Die Verlegung des Stlick-
gut-, Kleingut- und Posttransportes der Bahn auf die Stral3e in den 1990er Jahren fiihrte En-
de 2001 schlie3lich zur AuBerbetriebnahme weiter Teile der Anlage und zum Verlust seiner
Funktion als Rangierbahnhof. 2005 wurde die Zugbildungsanlage geschlossen und bald
ganze Anlagenteile auRer Betrieb genommen bzw. zurlickgebaut. Heute besteht der Bahn-
hof Uberwiegend aus einer riesigen Brachflache mit zuwachsenden Gleisen [3], [4].

Abb. 23 Einfahrt in den Rangierbahnhof Bremen (Bremen Rbf), [3]

In Teilen wird der Rbf Bremen jedoch auch heute noch zum Abstellen von Wagen sowie zur
Reparatur von Schadwagen genutzt. In diesem Zusammenhang artikuliert sich von verschie-
denen Seiten Interesse an einer Reaktivierung des Rangierbahnhofs. So war beispielsweise
bereits im Masterplan Schiene Seehafen—Hinterland-Verkehr, DB NETZ AG [2007], vor dem
Hintergrund der prognostizierten Mengensteigerungen der Neubau einer Nordwestdreh-
scheibe als Gateway fiur die Anbindung Bremerhavens und des Jade-Weser-Ports auf der
Schiene enthalten. Im Zuge weiterer strategischer Uberlegungen, u. a. zum GroRrangier-
bahnhof in Lehrte (b. Hannover) sowie aufgrund finanzieller Restriktionen, ist die DB Netz
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AG in der Zwischenzeit wieder auf Abstand zu diesem Projekt gegangen. Trotzdem durfte
unstrittig sein, dass auch vor dem Hintergrund der in Hamburg-Maschen und in Bremerha-
ven kinftig immer knapper werdenden Ressourcen und der Inbetriebnahme des Jade-
Weser-Ports, die Realisierung eines zweiten kiistennahen Container-Rangierbahnhofs (Hub)
fur Seehafenhinterlandverkehre erhebliche Vorteile mit sich bringen kann. Die wesentliche
Funktion kénnte dabei in der Bildung terminalreiner Ziige sowie als Zwischenpuffer mit Sor-
tiermoglichkeit bestehen. Im Falle einer Realisierung konnte so der operative Rund-um-die-
Uhr-Betrieb in den Seehafen vom Zweischicht-Werktag-Betrieb der Inlandsterminals entkop-
pelt werden.

Zu bericksichtigen ist allerdings, dass eine mdgliche vollstdndige Reaktivierung des Rbf
Bremen aufgrund des erforderlichen, nahezu vollstandigen Ersatzes der Leit- und Sicher-
heitstechnik, mit erheblichen finanziellen Aufwendungen verbunden sein wird. Weiterhin ist in
kunftige Uberlegungen einzubeziehen, dass international agierende Containerreedereien,
anders als beispielsweise national tatige EVU, die Zukunft eher in hafenfernen als in hafen-
nahen Hinterland-Bahnhubs sehen.

Im Zuge weiterfihrender Planungen sollte daher zunachst mit den unterschiedlichen Akteu-
ren vertieft diskutiert, ein Gesamtkonzept erarbeitet und, daran anknipfend, dann ggf. auch
reduzierte Varianten, wie beispielsweise eine teilweise Wiederinbetriebnahme, ergebnisoffen
gepruft werden.
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5 Hafeneisenbahnbetrieb

5.1 Rollendes Material

Bis zum Abschluss des Betriebsvertrages von 1930 waren, bedingt durch die eigenstandige
Betriebsfuihrung, auf der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremen und Bremerhaven eine
standig wachsende Zahl von eigenen Dampflokomotiven im Einsatz. Waren es zu Beginn
des Hafeneisenbahnbetriebs 1860 lediglich zwei Einheiten, wuchs ihre Zahl bis zum Hbéhe-
punkt 1930 auf insgesamt 23 Lokomotiven an (MAUSOLF [2010]).

Abb. 24 Die letzte noch erhaltene Dampflok der Bremischen Hafeneisenbahn BR 89, Bj. 1911, [5]

Aufgrund des Hafenbahnvertrages Ubernahm die Reichsbahn 1930 den gesamten
Lokomotivpark der Bremischen Hafeneisenbahn. Damit kamen auch in Bremerhaven Dampf-
lokomotiven der Reichsbahn vom Bahnbetriebswerk Bremerhaven—-Lehe zum Einsatz
(MAUSOLF [2010]).

Beginnend 1959 nahmen die ersten Diesellokomotiven der Baureihe V 60 den Betriebsdienst
auf der Hafenbahn auf und I6sten nach und nach alle Dampflokomotiven ab. In Bremerhaven
kamen ab 1968 Diesellokomotiven der Baureihen 211, 260 und schlie8lich 291 hinzu. Heute
tragen 11 Maschinen der Baureihe 295 in Bremerhaven die Betriebslast (MAUSOLF [2010]).
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Abb. 25 Die ersten Diesellokomotiven auf der Hafeneisenbahn BR V 60, Bj. 1955, [6]

Im elektrifizierten Teil der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven sind seit 1966 die
jeweils gangigen E-Lok-Baureihen 140, 150 und 151 anzutreffen (vgl. Abb. 26 und Abb. 27).
Die alteren Baureihen werden heute zunehmend durch moderne Fahrzeuge privater EVU,
wie z. B. die E-Loks der Baureihen 145, 185 oder auch ES 64 U2 (Dispolok), ersetzt
(MAUSOLF [2010]).

5.2 Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

Die Bremische Hafeneisenbahn ist ein 6ffentliches EIU und daher geméald Allgemeines Ei-
senbahngesetz (AEG) dazu verpflichtet, den diskriminierungsfreien Zugang zu der von ihr
betriebenen Infrastruktur sowie die diskriminierungsfreie Erbringung der von ihr angebotenen
Leistungen zu gewahren. Hierzu zahlt die Offnung ihrer Anlagen fur private EVU.

Speditionen im Binnenland kdnnen sich zum Zwecke des ,Einkaufs® schienengebundener
Transportleistungen fir ihre Giter seit Abschluss der Bahnreform Ende 1993 neben dem
Unternehmen DB Schenker Rail Deutschland AG auch anderer privater EVU bedienen. So
befuhren beispielsweise zum Jahresende 2010 neben der DB Schenker Rail Deutschland
AG noch 22 weitere private EVU im Rahmen ihrer mit dem EIU (SWAH) abgeschlossenen
Infrastrukturnutzungsvertrage die Anlagen der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven.
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5.3 Rangierdienstleister (RDL) und Lokabstellplatze

Zum Rangieren, d. h. zum Bewegen von ganzen Ziigen oder Zugteilen, im Bereich der Bre-
mischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven bedienen sich EVU, die nicht Uber eigene Ran-
gierloks verfigen, wiederum so genannter Rangierdienstleister (RDL). In Bremerhaven wa-
ren Ende 2010 zwei Rangierdienstleister mit insgesamt 13 Rangierlokomotiven tatig.

In der Regel Ubernehmen die Dieselloks der RDL den einkommenden Zug in der Einfahr-
gruppe der Hafeneisenbahn oder im Bf Speckenbttel. Von dort wird der Zug ganz oder in
Wagengruppen zerlegt zu den Bestimmungsterminals gefahren. Nach der Be- oder Entla-
dung holen die RDL die Wagen in den Bestimmungsterminals wieder ab und fahren sie in die
Ausfahrgruppe oder zum Bf Speckenbuttel. Hier werden sie fur die Ausfahrt zusammenge-
stellt, vorbereitet, mit einer Ausgangslok (E-Traktion) versehen und schlieR3lich abgefahren.
Fur die Zeit der Be- und Entladung in Bremerhaven werden die Streckenloks (E-Traktion) in
der Regel im Rbf Bremerhaven-Lehe abgestellt.

Die Tatigkeit verschiedener RDL auf der Hafeneisenbahn in Bremerhaven, die sowohl fir
eigene als auch fur andere EVU Dienstleistungen erbringen, bringt sowohl Vor- als auch
Nachteile mit sich. Einerseits entsteht dadurch ein Wettbewerb, der grundsatzlich zu Leis-
tungssteigerungen und marktgerechten Preisen fihren kann. Andererseits bringen Defizite in
der Abstimmung zwischen den RDL, vermehrte Leerfahrten und geringere Auslastungen der
Rangierlokomotiven sowie eine dadurch bedingte erhéhte Nutzung von Gleisen und Abstell-
platzen sowohl fur die RDL als auch fiir das EIU zwangslaufig Nachteile mit sich. Aufgrund
der Forderung nach einem diskriminierungsfreien Zugang zu den Serviceeinrichtungen der
Hafeneisenbahn hat das EIU jedoch nur sehr eingeschrankte Mdglichkeiten hier steuernd
und reglementierend einzugreifen.

Zum Abstellen ihrer Diesel-Rangierloks nutzen die RDL derzeit insgesamt 13 Lokabstellplat-
ze, die sich im Bereich des Bft Kaiserhafen (10), an der Vsg Weddewarder Tief (2) und an
der Vsg Imsumer Deich befinden. Die Anzahl und Ausstattung der Lokabstellplatze sind fur
den derzeitigen Bedarf ausreichend. Fir den Fall, dass bauliche oder betriebliche Rahmen-
bedingungen kinftig eine Verlagerung erfordern oder aus anderen Griinden zuséatzliche Ab-
stellplatze benétigt werden ist zu priifen, wo und in welchem Umfang Ersatz bzw. zusatzliche
Kapazitaten bereitgestellt werden kénnten. Hierzu ist zundchst zu untersuchen, ob ggf. eine
Umnutzung bereits vorhandener Gleise moglich ist. Denkbare Moglichkeiten wird in der Um-
nutzung der aus insgesamt 6, zurzeit fur die Leer- und Schadwagenabstellung verwendeten,
Stumpfgleise im mittleren Teil der Columbushalbinsel, oder in der Planung einer neuen Lok-
Drehscheibe gesehen.

Auf der Grundlage des neuen Entgeltsystems der Bremischen Hafeneisenbahn (ENTGELT-
SYSTEM [2011]), kann die Nutzung von Abstellplatzen fur Rangierloks vom EVU kunftig fur
einen langeren Zeitraum beantragt werden. Die Abrechnung erfolgt dann jeweils pro Kalen-
dermonat und bei kurzfristigen Nutzungen auch per Tagesentgelt.
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5.4 Wagen-, Zugldngen und Ladungsgewichte

Die durchschnittliche Wagenlange bei Containerziigen betragt 17,5 m, so dass fir einen 700
m langen Wagenzug insgesamt 40 Containertragwagen eingesetzt werden. Im Maximum
kénnen mit jedem Containertragwagen 2 TEU transportiert werden, so dass ein Wagenzug
80 TEU befdrdern kann. Die tatsachlich beispielweise in 2006 realisierten Auslastungen
schwankten zwischen 50 und 76 TEU (RMCON [2007]).

Als Ladungsgewicht fiir eine 700 m lange Containerwageneinheit werden etwa 900 t, ent-
sprechend etwa 11 t pro TEU' angegeben. Als Leergewicht fir Wagen und Lokomotive
kénnen etwa 700 t zugrundegelegt werden, so dass sich das Gesamtzuggewicht eines voll
beladenen Containerzuges auf etwa 1.600 t addiert.

Abb. 26 E-Lok BR 145 mit Containertragwagen in Fahrtrichtung Siiden an der Autobahnbriicke Bremerha-
ven-Wulsdorf, bremenports

Die durchschnittliche Wagenlange bei den Automobiltragwagen betrdgt 35 m, so dass fir
einen 700 m langen Wagenzug insgesamt 20 Tragwagen eingesetzt werden. Durchschnitt-
lich transportiert jeder Tragwagen 12,5 Automobile, so dass die Kapazitat eines Wagenzu-
ges bei 250 Automobilen liegt (RMCON [2007]).

®11t=900t/ (40 Containertragwagen x 2 TEU pro Containertragwagen)
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Abb. 27 E-Lok BR 140 mit Automobiltragwagen in Fahrtrichtung Suden an der Autobahnbriicke Bremerha-
ven-Wulsdorf, bremenports

Ein Problem der Hafeneisenbahninfrastruktur in Bremerhaven besteht darin, dass die meis-
ten Gleisanlagen lediglich mit bis zu 690 m langen Zugeinheiten'’ genutzt werden kénnen.
Bei den beschriebenen 700 m langen Wagenziigen muss jedoch noch die Lange der Loko-
motive® addiert werden, so dass sich fiir die Ein- bzw. Ausfahrt eines solchen Standardzu-
ges eine Gesamt- bzw. Ganzzuglange von 720 bis 740 m ergibt. Diese Ganzziige kdnnen
allerdings aufgrund der Uberwiegend kirzeren Gleisnutzlangen in den Bahnhdfen und Vor-
stellgruppen, abgesehen von wenigen Ausnahmen®®, ausschlieRlich im Bf Speckenbiittel
,behandelt” werden.

Aus diesem Grund findet im Falle der Ein- bzw. Ausfahrt von 720 bis 740 m langen Contai-
ner- bzw. Automobilziigen Uberwiegend bereits im Bf Speckenbittel eine Zerlegung in bzw.
ein Zusammenfigen aus kirzeren Zugeinheiten statt.

Eine grundsatzliche Reduzierung der Gesamtzuglangen auf der Hafeneisenbahn in Bremer-
haven wirde eine flexiblere Gleisbelegung unterstiitzen, andererseits aber auch zu einer
geringeren Ausnutzung der in begrenztem Maf3 verfigbaren langeren Aufstellgleise fuhren.
Die Bundesnetzagentur sieht dartber hinaus in einer solchen Zugangsbeschréankung bei

690 m Zugeinheit = 670 m Wagenzuglange zzgl. 20 m E-Lokomotive.
8 In der Regel eine, in Ausnahmeféllen aber auch zwei E-Loks mit jeweils 20 m Lange.

19 Es existieren im Bahnhof Kaiserhafen und in der Vorstellgruppe Imsumer Deich einige wenige Einzelgleise mit
Nutzldngen von mehr als 700 m.
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Verfugbarkeit langerer Gleise einen unzulassigen Eingriff in das allgemeine Zugangsrecht zu
einer offentlichen Eisenbahninfrastruktur. Daher sind eine verbindliche Anmeldung der Zige
mit ihrer jeweiligen Gesamtlange und eine entsprechend gleisgenaue Betriebsplanung erfor-
derlich. Zeitliche Abweichungen von den geplanten Gleisbelegungen kdnnen jedoch im tat-
sachlichen Betriebsablauf zu erheblichen Unregelmafigkeiten fuhren, wenn bendtigte Gleis-
langen bei Bedarf nicht zur Verfigung stehen.

In einem zweiten Schritt sind die vorhandenen Gleisanlagen in den Bahnhofen auf konstruk-
tive und / oder signaltechnische Mdglichkeiten hinsichtlich einer moglichen Vergré3erung der
Nutzlangen fir 740 m lange Zlge hin zu untersuchen. Als konstruktive Mdglichkeit bietet sich
hierfir insbesondere der sidliche Teil des Bft Kaiserhafen an. Dort ware zu prifen, ob durch
den Abbruch vorhandener Gebaude sowie den Riickbau bzw. die Verlagerung von Lokab-
stellplatzen mit vergleichsweise geringem baulichem und finanziellem Aufwand gréRere
Gleisnutzlangen realisiert werden kénnen.

Erganzt um eine entsprechende Elektrifizierung kénnten die angepassten Gleise variabel zur
Ein- und Ausfahrt insbesondere von Automobilziigen genutzt werden. Damit wiirde eine er-
hebliche Entlastung der Vsg Imsumer Deich und eine weitergehende Trennung von Contai-
ner- und Automobilverkehren erreicht.

Abb. 28 Maoglichkeit zur VergroRRerung der Gleisnutzlangen im Bereich des Bft Kaiserhafen, bremenports
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5.5 Ladezeiten und Fahrgeschwindigkeiten

Die theoretische Be- und Entladungszeit eines 700 m langen Containerzuges auf dem Con-
tainerterminal dauert zwischen vier und funf Stunden wahrend fir die Be- bzw. Entladung
einer 200 m langen Automobilwageneinheit an den Rampen der Verladestellen ein Zeitauf-
wand von etwa 30 min (0,5 Stunden) angesetzt werden kann (RMCON [2007]).

Dieses setzt jedoch optimale Rahmenbedingungen und eine entsprechende Verflgbarkeit
von Personal und Ladegerét voraus. Daher wird bei der Slotvergabe fur die Containertermi-
nals von einer Bearbeitungszeit auf dem Terminal von 6 Stunden ausgegangen. Weiter wird
angesetzt, dass der Zug eine Stunde vor Slotbeginn gestellt und innerhalb einer Stunde nach
Ladeschluss abgezogen wird. Damit summiert sich die Belegungszeit eines Terminalgleises
pro Zug auf 8 Stunden, so dass téglich 3 Zluge je Gleis abgefertigt werden kdnnen.

Perspektivisch wird eine weitere Optimierung der Betriebsablaufe auf den Terminals und
damit eine Verkiirzung der Bearbeitungszeiten angestrebt. Um dadurch die Zahl der abgefer-
tigten Zuge signifikant zu erhéhen, ist jedoch auch eine entsprechende Leistungsfahigkeit
der Vorstellgruppen der Hafeneisenbahn erforderlich.

Fur die Automobilverladung bestehen derzeit keine grundséatzlichen Festlegungen und eine
vergleichbare Slotplanung wie fir die Containertransporte. Eine diesbezugliche Abstimmung
zwischen der Betriebsfuhrung der Hafeneisenbahn und den Umschlagunternehmen kann die
Ablaufe jedoch optimieren und sollte daher gepruft werden. (vgl. Abs. 5.6).

Im Bereich der Hafeneisenbahn Bremerhaven sind folgende Fahrgeschwindigkeiten zuge-
lassen (RMCON [2007]):

Tab. 7 Zulassige Fahrgeschwindigkeiten im Bereich der Hafeneisenbahn Bremerhaven, RMCON [2007]

Zul. Fahrgeschwindigkeit
[km/h]
Zugein- und -ausfahrten 40
Uberfiihrungsfahrten 25
Zu- und Abstellfahrten 10
Einzeln fahrende Lokomotiven 40
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5.6 Betriebsfuhrung

Unter dem Begriff Betriebsfuhrung wird die Gesamtheit aller Tatigkeiten zur Koordination,
Regelung und Sicherung von Fahrten mit Eisenbahnfahrzeugen auf der Bremischen Hafen-
eisenbahn verstanden.

Die Betriebsfuihrung in Bremerhaven erfolgt im Auftrag des EIU (SWAH) auf der Grundlage
eines seit dem 01.04.2009 laufenden Vertrages durch die DB Netz AG. Die aktuelle Ver-
tragslaufzeit betragt 10 Jahre mit einer einmaligen Verlangerungsoption um 5 Jahre.

Trassenvergabe fur Zugfahrten

Ein Problem stellt in diesem Zusammenhang z. Zt. die Schnittstelle zwischen der Betriebs-
fihrung der DB Netz AG fur die ,Strecke” und jener fir den ,Hafen“ dar. So erwirbt bei-
spielsweise ein EVU fir einen Zug mit Quellbahnhof in Siddeutschland und Zielbahnhof im
Uberseehafen Bremerhaven, von der DB Netz AG eine Trasse? bis in den Bft Bremerhaven
Kaiserhafen/Nordhafen. Es erfolgt jedoch bisher keine Abstimmung zwischen den Betriebs-
planern fur die ,Strecke® und denen des ,Hafens®, welcher Bahnhofsteil oder gar welches
Gleis im Bereich der Hafeneisenbahn fiir den Zug genutzt werden kann, respektive ob dort
Uberhaupt ein freies Gleis zur Verfliigung steht. Dies bedeutet, dass die notwendige Koordi-
nation fir die durchgehende Nutzung der Bahninfrastruktur allein auf Seiten des EVU ver-
bleibt. Zu diesem Themenkomplex finden derzeit Gesprache zwischen der Bremischen Ha-
feneisenbahn und der DB Netz AG statt, um im Rahmen einer Vereinbarung die Zusammen-
arbeit und den Informationsaustausch zu verbessern.

Betriebsplanung

Die Betriebsplanung dient der vorausschauenden Kapazitatsvergabe der Hafeneisenbahninf-
rastruktur und der Bearbeitungszeiten auf den privaten Containerterminals an der Stromkaje.
Dafir werden alle Containerverkehre vom EVU bei der Betriebsplanung der Hafeneisenbahn
angemeldet und erhalten nach Verfligbarkeit Nutzungszeiten fir den Aufenthalt in den Vor-
stellgruppen und passende Zeitfenster (Slots) fir die Be- und Entladung auf den Container-
terminals. Die Koordinierung zwischen den Nutzungszeiten der Hafeneisenbahn und der
Terminals erfolgt durch die Betriebsplanung der Hafeneisenbahn im Auftrag der Umschlag-
unternehmen. Sie ist fur die EVU mit dem Vorteil verbunden, dass flr sie nur ein Ansprech-
partner existiert und zudem abgestimmte Zeitfenster zugewiesen werden.

% Der Erwerb einer Trasse beinhaltet das Nutzungsrecht, ein Schienennetz, zu einer bestimmten Zeit, zwischen
zwei festgelegten Punkten mit einem bestimmten Zug zu nutzen. Die Trasse umfasst dabei nicht nur den Fahr-
plan sondern auch die Steuerung der betrieblichen Durchfiihrung sowie die Bereitstellung der fur die Durchfih-
rung der Trasse notwendigen Informationen.
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Bis zur Einfuhrung dieses Verfahrens fuhren alle Zige ohne Absprache und Regulativ auf
die Anlagen der Hafeneisenbahn und wieder heraus, was in der Folge zu einer ineffizienten
Nutzung der vorhandenen Gleisinfrastruktur und zeitweise zu Uberlastungen fuhrte.

Der optimale Zeitraum zwischen Ankunft und Abfahrt auf der Hafeneisenbahn in Bremerha-
ven betragt fir Containerverkehre etwa 14 Stunden, wobei 3 h auf die Eingangsbearbeitung,
1 h auf die Zufihrung zum Terminal, 6 h auf die Umschlagsvorgange im Terminal, 1 h auf die
Abholung vom Terminal und 3 h auf die Vorbereitung der Zugabfahrt entfallen.
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Abb. 29 Ubersicht Slots auf den Ladestellen CT I, CT Il und CT 4, PAPENHAUSEN [2010b]

Anfang 2010 haben die Betreiber der Containerterminals in Bremerhaven Entgelte fir Um-
fuhren von Containern zwischen den einzelnen Terminalabschnitten eingefiihrt. Vorher wur-
den Container zwischen den Terminalbetreibern MSC Gate (CT 1) bzw. EUROGATE CTB
(CT 1l / 1lI) und North Sea Terminal Bremerhaven (CT 4) tUbergeben, ohne dass dem EVU
dafir Kosten entstanden sind. Aus wirtschaftlichen Grinden sind die EVU nun weitgehend
dazu Ubergegangen, die Container zielgerichtet dem jeweiligen Bestimmungsterminal zuzu-
fuhren.
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Dies filhrt mit den so genannten Zugteilungen? und Multi-Stopp-Zustellungen? dazu, dass
ganze Containerzlige oder Teile von ihnen zwischen den Ladestellen CT | und CT 4 (KV-
Anlage) sowie zwischen CT Il / lll und CT 4 hin und her rangiert werden.

Zugteilung:

Multi-Stopp-Zustellungen:

— Cemd
@

Lok

Abb. 30 Schematische Darstellung Zugteilungen und Multi-Stopp-Zustellungen, bremenports auf Basis
PAPENHAUSEN [2010a]

Beide Formen der Terminalbedienung verursachen durch ihre Rangierbewegungen und der
teilweise langeren Aufenthaltszeiten auf der Hafeneisenbahn eine hohere Auslastung der
Hafeneisenbahninfrastruktur, als dies bei Ganzziigen oder bei einer terminalreinen Bedie-
nung der Fall ware. AuRerdem erhoht sich die Zahl der bendtigten Terminalslots und die
mogliche Umschlagleistung wird erheblich verringert. Es wird daher empfohlen zu prifen,
inwieweit planerische Gegenmalinahmen, wie beispielsweise eine verbesserte Abstimmung
und Anpassung der Dauer fiur Zeitfenster auf den Terminals, die lokale Betriebsplanung op-
timieren kdnnen. Zudem erscheinen ergédnzende Gesprache mit den EVU und den Betrei-
bern der Binnenhub-Terminals zur Diskussion von Mdglichkeiten einer Wagenvorsortierung
im Binnenland sinnvoll.

Mit der Einflihrung eines neuen Betriebsplanungsmoduls, deren Grundlage das in der Folge
beschriebene Dispositionssystem ist, wird die Anmeldung und Betriebsplanung im zweiten
Halbjahr 2011 auf alle Verkehre ausgeweitet und eine gleisgenaue Planung ermdglicht. Da-
mit werden die Grundlagen fir eine umfassende Kapazitatserfassung geschaffen und eine
abschlieRende und nachvollziehbare Entscheidung fiir Ablehnungen von Zugangsantragen

2 Als Zugteilungen werden solche Fahrten bezeichnet, bei denen ein Zug geteilt, auf zwei verschiedenen Termi-
nals abgestellt und als ein Zug wieder abgefahren wird.

22 Als Multi-Stopp-Zustellungen (im Fachjargon auch ,StraBenbahnfahrten“ genannt) werden solche Fahrten be-
zeichnet, bei denen ein Zug zun&chst komplett in ein Terminal gestellt, dort nur teilweise ent- und beladen wird,
dann komplett in ein anderes Terminal gestellt und anschlieend als ein Zug wieder abgefahren wird.
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bei Uberlastungen der Hafeneisenbahn ermdoglicht. Weiterhin bestehen Uberlegungen auch
fur die Umschlagterminals im Automobilbereich ein vergleichbares Slotsystem zu etablieren.

Disposition

Im Rahmen der Disposition werden die vorher geplanten Betriebsablaufe umgesetzt bzw. die
Planungen den aktuellen Gegebenheiten angepasst. Dabei sind wesentliche Veranderungen
der Planungen, wie beispielweise aufgrund von Abweichungen der Zugfahrten vom ur-
sprunglichen Fahrplan, UnregelméRigkeiten bei der Abfertigung im Terminal oder auch die
Nichtverfligbarkeit der Infrastruktur, an der Tagesordnung. Der Disponent passt die Planun-
gen fur die Betriebsablaufe und Gleisbelegungen entsprechend an. Dabei steht er in standi-
gem Kontakt mit den EVU und den Fahrdienstleitern der Hafeneisenbahn und lbt eine ent-
scheidende Koordinierungsfunktion aus.

Fur die Infrastrukturdisposition der Bremischen Hafeneisenbahn wird in Bremerhaven seit
Herbst 2009 ein MS EXCEL-basiertes EDV-System eingesetzt. Es dient der Abbildung aller
auf der Hafeneisenbahn verkehrenden Ziige sowie der Planung und Dokumentation der je-
weiligen Gleisbelegungen. Die Sollwerte der Regelziige werden hierzu durch die Betriebs-
planung erfasst und Sonderztige durch den Disponenten nachgepflegt.

Das System verfiigt iber verschiedene nutzerspezifische Ansichten. In der zentralen Uber-
sicht ,Disposition“ (Abb. 31) werden tagesbezogen alle Statusinformationen der Zige, wie
Zugnummer, Verkehrstag, Status der betrieblichen Abwicklung sowie Zugdetails angezeigt
und bearbeitet. Hierbei werden nur Zige oder Wagengruppen, nicht jedoch einzelne Wagen
mit Wagennummer oder Ladungsart erfasst.
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Abb. 31 Dispositionssystem der Hafeneisenbahn, Systemansicht ,Disposition“, SWAH
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Die Ansicht ,Gleisbelegung (Abb. 32) bietet einen Uberblick tiber alle Belegungen von Glei-
sen der Ladestellen, Bahnhofe und Vorstellgruppen, die dem Aufstellen von Ziigen oder Wa-
gengruppen dienen. Hierdurch verfligen der Zugdisponent (Zd) bzw. der Fahrdienstleiter
(FdI), deren Aufgaben in Bremerhaven getrennt sind, stets Uber eine aktuelle Grundlage fur
die weitere Gleisvergabe.
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Abb. 32 Dispositionssystem der Hafeneisenbahn, Systemansicht ,Ubersicht Gleisbelegung®, SWAH

Die Ansicht ,Gleisbelegung“ wird erganzt durch Detailansichten (Abb. 33), die die Bele-
gungszeiten gleisgenau graphisch abbilden und den tagesbezogenen Auslastungsgrad dar-
stellen.

In gesonderten Tagesmeldungen werden betriebliche Stérungen bzw. besondere betriebli-
che Ereignisse dokumentiert.

Die Dispositionsdaten werden archiviert und erméglichen einerseits eine Analyse der Auslas-
tung der Hafeneisenbahninfrastruktur, dienen dartber hinaus aber insbesondere der Ermitt-
lung und Rechnungsbegriindung der Nutzungsentgelte. Mit der geplanten neuen Entgelt-
struktur, die als wesentliches Kernelement die zeitliche Gleisbelegung bepreist, wird diese
Bedeutung weiter zunehmen.
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Abb. 33 Dispositionssystem der Hafeneisenbahn, Systemansicht “Details Gleisbelegung”, SWAH

Das System hat sich in seiner Funktionalitat fur die Infrastrukturdisposition und die nachtrag-
liche Auswertung der entsprechenden Daten bewahrt. Das erzeugte Datenvolumen stoRi3t
jedoch an die Grenzen des eingesetzten Tabellenkalkulationsprogramms MS EXCEL. Eine
kurzfristige Problemlosung stellt die Uberfiihrung in eine datenbankbasierte Client-Server-
Struktur® dar. Mit der Priifung von Lésungsvarianten und der Erarbeitung eines datentechni-
schen Grobkonzeptes soll im Jahr 2011 begonnen werden.

DarlUber hinaus befindet sich eine Erweiterung des Systems um die Funktionalitaten fir die
Betriebsplanung in der Umsetzung.

5.7 EDV-Systeme der Seehafenverkehrswirtschaft

Das WAgenDispositions- und InformationsSystem SEEhafenverkehrswirtschaft (WADIS
SEE) dient der elektronischen Erstellung bzw. Bearbeitung von Frachtbriefen fir den Schie-
nenverkehr und der Verwaltung eines umfangreichen Datenbestandes zur effizienten Durch-
fuhrung von Schienentransporten. Es wurde 2008 um das EDV-System CODIS (COntainer
Disposition Schiene) als zentraler Kommunikationsplattform fir den schienengebundenen
Containerverkehr in den bremischen Hafen erganzt.

2 Eine Client-Server-Struktur ist das Standardkonzept fiir die Verteilung von Aufgaben innerhalb eines Netz-
werks. Aufgaben werden mittels Server auf verschiedene Rechner verteilt und kdnnen bei Bedarf von mehreren
Clients zur Lésung ihrer eigenen Aufgaben oder Teilen davon angefordert werden.
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Sthadandem | Markerngsndern | Beabeken | Lsschen | Drucken | usisiren | Eport |

Gesamkibersicht | Hauptmenil

3354 497 5290 & 3354 497 5570 1 3780 495 0129 9 3780 495 00939 4
90,0/ 6/ 120 90,0/ &/ 120 90,0/ 6/ 120 90,0/ 6/ 120
EXEY MANNHEIM RBF [ 63237 (BOX)  3.3% MANNHEIM REF / 63297 (BOX)  3.37 MANNHEIM REF / 63297 (BOH]  3.35 MAMNHEIM REF [ 63237 (BOX)

3363 496 1160 1 3388 497 5123 9 3388 497 5131 2 3780 495 0624 9
90,0/ 6/ 120 93,0/ 6/ 120 93,0/ 6/ 120 90,0/ 6/ 120

329 KORNWESTHEIM UBF / 63237 (BOR) 2.27 KORNWESTHEIM LIBF / 63237 (BOX)  2.25 KORNWESTHETM LBF / 9237 (ROK)  2.23 KORMWESTHEIM UBF / 63297 (BOX)
3354 497 5240 1

90,0/ 6/ 120 90,0/ 6/ 120 90,0/ 6/ 120

3368 495 2179 2
217 KORMWESTHEIM UBF / & 297 [BOR) 1.13 KORNWESTHETM UBF / 69237 (BOK)  1.11 KORMWESTHEIM UBF / 63297 (BOX)

4 497 5231 0

Abb. 34 Das Container-Dispositions-System (CODIS), [2]

WADIS SEE und CODIS werden von der Fa. dbh Logistics IT AG Bremen als neutrales Kun-
densystem flur die Verkehrswirtschaft und ohne Schnittstellen zum Dispositionssystem der
Bremischen Hafeneisenbahn betrieben. Zur Nutzung von CODIS sind die Nutzer der bahn-
seitigen Umschlageinrichtungen auf den Containerterminals durch die Nutzungsbedingungen
der Terminalbetreiber, d. h. der Fa. EUROGATE CTB und der Fa. RTB, verpflichtet.

CODIS ist Uber Schnittstellen mit den Auftragsabwicklungssystemen verschiedener EVU und
Bahnoperateure verbunden. Dariiber hinaus bietet es die Moglichkeit zur Dateneingabe und
—abfrage Uber einen kundenspezifischen Internetzugang. Die EDV-gestitze Auftragsabwick-
lung beschleunigt die Datenlbermittiung, ermittelt die optimale Ent- und Beladedisposition
fur den Containerumschlag der Schienenverkehre und unterstitzt die Zollabfertigung der
Container. Perspektivisch sehen die Betreiber des Systems vor, die Anwendung von CODIS
auf den Bereich der nicht-schienengebundenen Containerverkehre zu erweitern.

5.8 Unternehmensiibergreifender Datenaustausch

Die EDV-Systeme der Hafeneisenbahn verfugen derzeit Gber keine Schnittstellen zu ande-
ren Systemen. In einzelnen Bereichen waren die Verfugbarkeit von Daten aus anderen Sys-
temen, wie beispielsweise von Zug- und Trassendaten der DB Netz AG oder wagenspezifi-
sche Daten der EVU, hilfreich.

Hinter dem Projekt Koordination und Kommunikation Bahn (KoKoBahn) verbirgt sich die Er-
stellung einer seehafenubergreifende Koordinations- und Kommunikationsplattform zum
standardisierten Datenaustausch zwischen EVU, EIU und Bahnkunden.
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KoKoBahn wird federfuhrend von den Firmen Travemiinder Datenverbund GmbH (TRADAYV)
und dbh bearbeitet und seitens des BMWi im Rahmen des ISETEC II-Programms geférdert.
Als assoziierte Partner unterstiitzen seit 2008 sechs verschiedene Unternehmen und Institu-
tionen den Fortgang von KoKoBahn?.

KoKoBahn!

’ \
Eisenbahn-
verkehrs- Bahnkunden
unternehmen Elsenbahn-
Infrastruktur-
unternehmen
Abb. 35 Ubersicht Giber das Projekt KoKoBahn, [7]

Das Projekt hat zum Ziel, die Grundlagen fur eine fir alle deutschen Seehéfen einheitliche
Informationsplattform zu entwickeln, die einen sicheren, zeitnahen und detaillierten Aus-
tausch bahnprozessrelevanter Daten in Form von standardisierten Formaten ermoglicht.

Der Datenaustausch Uber eine vereinheitlichte Plattform hat sowohl fir EVU und Transport-
gesellschaften, als auch fiir alle angeschlossenen Infrastrukturbetreiber den Vorteil, die ein-
gestellten Daten direkt fur die eigenen Aufgaben nutzen und auswerten zu kénnen. Damit
lassen sich aufwéndige Dateniibertragungen zwischen unabhangigen Systemen und mdogli-
che Informationsverluste minimieren und Zeitgewinne sowie Kosteneinsparungen erzielen.

Das Projekt befindet sich noch in der Konzeptphase. Konkrete Vorgaben fiir die Einbindung
der EDV-Programme der Bremischen Hafeneisenbahn und anderer datenverarbeitender
Systeme in den bremischen Hafen bestehen noch nicht.

% Die assoziierten Partner des Projektes KoKoBahn sind: Liibecker Hafen Gesellschaft mbH, Niedersachsen
Ports GmbH & Co. KG, Hamburg Port Authority, Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen Bremen, DB
Schenker Rail Deutschland AG, TFG Transfracht Internationale Gesellschaft fiir kombinierten Giterverkehr mbH
& Co. KG.
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6 Vertragliche Aspekte

6.1 Vergangenheit

Die wichtigsten vertraglichen Grundlagen fur Bau und Betrieb der Bremischen Hafeneisen-
bahn stellten die beiden Staatsvertrage von 1883 zwischen Preuf3en und Bremen dar. Bei
Abschluss bekam Bremen ,den harten Griff der preufBischen GroBmacht® in Form einer
Ubernahme der bremischen Eisenbahnrechte zu spiren. Hatten sich die preuRischen Forde-
rungen anfanglich auf die Betriebsabrechnung beschrankt, so wurde bald deutlich, dass
PreuRen nichts anderes als den alleinigen Besitz der so genannten ,Hauptbahnen*® an-
strebte. Die Folge fur Bremen waren schwierige Verhandlungen, an deren Ende der Hanse-
stadt nichts anderes Ubrig blieb, als fur eine Pauschalsumme von 36 Millionen Mark auf ihre
Rechte zu verzichten. Im Falle einer Weigerung hatte Bremen nur die Strecke der Wunstorf-
Geeste-Bahn auf seinem Staatsgebiet zwischen Sebaldsbriick und Burg behalten und das
Eingreifen der Reichsgewalt geradezu herausgefordert. So wurden Ende November 1883 in
Berlin die beiden Vertrage ,betreffend den Ubergang der Bremischen Eisenbahnen auf den
Preuf3ischen Staat” und ,betreffend die im Bremischen Staatsgebiet gelegenen PreuRischen
Eisenbahnen® unterzeichnet. Preufen Ubernahm die bauliche Unterhaltung auf Rechnung
Bremens und im Raum Bremerhaven u. a. die Hauptbahnstrecken Wunstorf-Geestemiinde
und Geesteminde—Bremerhaven. Alle weiteren Gleisanschlisse Richtung Hafen wurden
fortan als ,Privatanschlussbahn® behandelt. Die Konsequenz fir den Bahnbetrieb war, dass
eine Ubernahme der von der Staatsbahn kommenden Wagen und ihre Weiterbeférderung zu
den Kajen durch die Bremische Hafeneisenbahn u. a. mit eigenen Lokomotiven ,organisiert"
werden musste, was zu zusatzlichen zeitlichen und finanziellen Aufwendungen fiir Bremen
fuhrte. Ein unbefriedigender Zustand, der erst 1930 beendet wurde, als die Reichsbahn auch
den Fahr- und Rangierbetrieb der Hafenbahn tGbernahm. Nun bendétigte Bremen keine eige-
nen Lokomotiven mehr und der Gesamttransport zwischen dem Hinterland und den Hafen-
kajen verblieb in einer Hand (MARTENS [1972], MAUSOLF [2010]).

6.2 Neuordnung der Aufgaben im Bereich der Bremischen Hafeneisenbahn

Die baulichen Aufgaben der Unterhaltung und Erweiterung der Anlagen der Bremischen Ha-
feneisenbahn lagen bis 2002 in der Verantwortung der Hafenamter?®. Mit der Auflésung der
Amtsstrukturen®’” und der Griindung der bremenports GmbH & Co. KG gingen diese Tatigkei-
ten auf die neue bremische Gesellschaft im Rahmen eines Geschéaftsbesorgungsvertrages
Uber. Aus abwicklungstechnischen Grinden erfolgte 2002 zudem die Grindung des Sonder-
vermégens Hafen, dem auch die Anlagen der Bremischen Hafeneisenbahn zugeordnet wur-

% Als Hauptbahnen wurden in diesem Zusammenhang die (Haupt-)Zufiihrungsstrecken zu den Stadten Bremen
und Bremerhaven bezeichnet. Im Gegensatz dazu waren die Hafenanschlussbahnen ,private Gleisanschlisse*.

% 7yletzt: Hansestadt Bremisches Hafenamt mit den Bezirken Bremen und Bremerhaven.

2 Ausgenommen hoheitliche Aufgaben des Hafenkapitdns sowie der Bau- und Umweltbehdrden.
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den. Das Sondervermogen dient dem Zweck, die bremische Hafeninfrastruktur und damit
auch die Hafeneisenbahn nach betriebswirtschaftlichen Grundséatzen zu bewirtschaften. Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen (EIU) und Eigentumer der Infrastruktur ist weiterhin der
Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (SWAH) in Vertretung fur die Stadtgemeinde Bre-
men.

6.3 Neugestaltung der Vertrage mit dem DB Konzern

Die Vertrage zwischen Bremen und den Rechtsnachfolgern der damaligen Staatsbahnen
von 1883 bzw. 1930 gelten mit gewissen Einschrankungen noch heute. Aus unterschiedli-
chen Grinden wurde eine Neuordnung und Auftrennung der bisher als Globalvertrage ge-
stalteten Vertragswerke notwendig. Entsprechende Anpassungen wurden in den vergange-
nen Jahren insbesondere mit der endgiltigen Kindigung der Hafenbahnvertrdge durch
SWAH gegeniber der DB Netz AG und der DB Schenker Rail Deutschland AG zum
31.12.2012 eingeleitet.

Die Betriebsfihrung der Hafeneisenbahn ging am 1. April 2009 von der DB Schenker Rail
Deutschland AG auf die DB Netz AG uber. Damit und mit dem Abschluss eines Standardver-
trages fur die Infrastrukturnutzung wurde der Sonderstatus der DB Schenker Rail Deutsch-
land AG beseitigt und eine mogliche Ungleichbehandlung anderer EVU als Wettbewerber
ausgeschlossen.

Fur die derzeit von der DB Netz AG durchgefiihrten Inspektions- und Instandhaltungsaufga-
ben wird ebenfalls eine Neuordnung mit dem Ziel der Kostensenkung angestrebt. Ein Grol3-
teil der Leistungen wird mit dem Auslaufen der Hafenbahnvertrage im Wettbewerb neu ver-
geben.

6.4 Grundlagen fir die Nutzung der Hafeneisenbahn

Fur die Nutzung der Hafeneisenbahn in Bremen und Bremerhaven und der Industriestamm-
gleise ist durch den Zugangsberechtigten, d. h. in der Regel durch das EVU, mit dem EIU
(SWAH) ein Nutzungsvertrag abzuschlie3en. Basis fir den Nutzungsvertrag sind die so ge-
nannten Nutzungsbedingungen, die sich in einen ,allgemeinen“ (NBS—AT [2010]) und einen
Lbesonderen“ Teil (NBS-BT [2010]) gliedern, sowie die Liste der Entgelte fir die Infrastruk-
turnutzung.

6.4.1 Entgeltsystem
Fir die Nutzung der Bremischen Hafeneisenbahn wurden bis zum Juni 2011 Entgelte nach

einer nur wenige Entgelttatbestande enthaltenden ENTGELTLISTE HB [2010] erhoben.
Hiernach werden lediglich fir Zug-, Uberfiihrungs- und Bedienungsfahrten Pauschalbetrage
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berechnet. Folgende wesentlichen Griinde machten eine Uberarbeitung des Entgeltsystems

notwendig:

1. Die Forderung des 824 der EIBV, dass Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die Ser-
viceeinrichtungen betreiben, ihre Entgelte so zu gestalten haben, dass sie ,Anreize zur
Verringerung von Stérungen und zur Erhdéhung der Leistungsfahigkeit der Serviceein-

richtungen bieten®.

2. Das Interesse der Bremischen Hafeneisenbahn die zeitliche Belegung von Gleisen
mehr in den Mittelpunkt der Entgelttatbestéande zu riicken, um moglichst kurze Aufent-
haltszeiten insbesondere auf stark frequentierten Gleise zu erreichen.

3. Das Ziel des SWAH, mit dem neuen Entgeltsystem eine moderate Erh6hung der Ein-
nahmen sowie eine Verbesserung des Kostendeckungsgrades bei der Bremischen Ha-

feneisenbahn zu erzielen.

Der Entwurf eines neuen Entgeltsystems wurde Anfang 2011 intensiv mit den Vertragspart-
nern der Hafeneisenbahn und der Hafenwirtschaft diskutiert. Daraus ergab sich eine zweistu-
fige Einfuhrung des neuen Entgeltsystems zum 01.07.2011 sowie zum 01.01.2012.

Ziel ist es, eine Ubersichtliche und nutzungsbezogene Entgeltstruktur zu etablieren, die den
EVU Anreize zur effektiveren Auslastung der Serviceeinrichtungen gibt (ENTGELTSYSTEM
[2011]). Als grundséatzliche Entgelttatbestande werden hierzu

+ Bearbeitungsentgelte (Zuweisung von Nutzungszeiten)

+» Fahrtenpauschale (Infrastrukturnutzung durch Zug- und Rangierfahrten)

« Zeitabhangiges Entgelt (Zeitabhangigkeit und Kategorisierung Infrastrukturnutzung)

« Zusatzentgelte und Entgeltnachlasse (nicht erfiillite Leistungspflichten)

+ Entgelte fir sonstige Leistungen des EIU

bertcksichtigt.

Im Rahmen der Kategorisierung der Infrastrukturnutzung werden den Gleisen in den ver-
schiedenen Bahnhofsbereichen unterschiedliche Wertigkeiten entsprechend ihrer jeweiligen
Ausstattung, Lage und vorherrschenden Nutzung zugeordnet.

Tab. 8 Kategorisierung von Gleisen im Rahmen des neuen Entgeltsystems, ENTGELTSYSTEM [2011]

Kate- | Eigenschaften der Gleise

gorie

vorrangige Nutzung

1 ganz- oder teilweise elektrifizierte Ein-/Ausfahrgleise
und Vorstellgruppen sowie Ladegleise und Gleis-

waagengleise

Der Aufenthalt von Ziigen und Wagengruppen
soll auf die betrieblichen Ablaufe, wie z. B. die
Ein-/Ausfahrt und die Zugbehandlung be-
schrénkt bleiben, langere Standzeiten sind zu
vermeiden

Dok-ID 336101

Seite 58




Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂ?rhdven = GmbH & Co. KG

Kate- | Eigenschaften der Gleise vorrangige Nutzung
gorie
2 Elektrifizierte Gleise mit untergeordneter Bedeutung | Umschlagbezogene Nutzung in Verbindung mit
und nicht elektrifizierte Gleise mit hoher wechseln- | kurzzeitigen Zwischenabstellungen und Puffer-
der Belegung und betrieblicher Bedeutung funktionen
3 Nicht elektrifizierte Gleise in peripherer Lage mit | Gleise mit untergeordneter Bedeutung und
geringer Gleislange oder geringer Auslastung und | ausreichender Verfiigbarkeit fiir betriebliche
Gleise die Uber langere Zeit mit geringen Wagen- | Zwecke, Nutzung fir den langerfristigen Auf-
zahlen belegt werden enthalt von Wagen und Wagengruppen

Weiterhin enthélt das neue Entgeltsystem eine konkrete Bertcksichtigung einer Umweltkom-
ponente in Form von ermdaRigten Tarifen fir die Abstellplatze von Rangierloks mit reduzier-
tem Schadstoffausstol3. Entgeltnachlasse fir Diesel-Streckenloks oder die Bertcksichtigung
von Wagen mit larmmindernden Bremsen, wie sie von anderen Infrastrukturbetreibern be-
rcksichtigt werden, ist fiir die Bremische Hafeneisenbahn bislang nicht vorgesehen.

Die Wirksamkeit der neuen Anreizkomponenten in Form von zeitabhangigen Entgelten und
Zuschlagen fur Nichterfullung von vertraglichen Pflichten der EVU ist nach einer Einfih-
rungsphase zu dokumentieren und zu bewerten. Ggf. ist anschlieRend eine Anpassung der
Entgelttatbestande oder der Entgelth6hen durchzufihren, um die gesteckten Ziele zu errei-
chen.

Das neue Entgeltsystem wird voraussichtlich eine Erhéhung der Einnahmen fir die Bremi-
sche Hafeneisenbahn in Verbindung mit einer entsprechenden Anpassung des Dispositions-
systems und dessen Auswertungsfunktionen insbesondere aber eine zligigere und einfache-
re Abrechnung bewirken.

6.4.2 Weitere Bedingungen, Richtlinien und Anweisungen

Fur die Errichtung und den Betrieb von Gleisanschlissen gelten die ,Allgemeinen Bedingun-
gen fur Eisenbahninfrastrukturanschlisse an Eisenbahninfrastrukturanlagen der Stadtge-
meinde Bremen (Brem.IAB)“ sowie die ,Richtlinie (Verwaltungsvorschrift) zur Férderung des
Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisanschlissen (Gleisanschluss-
forderrichtlinie)“ des BMVBW.

Nachstehend eine Ubersicht (iber die auch im Internet veréffentlichten Listen, (Nutzungs-)
Bedingungen, Richtlinien und Anweisungen, die unmittelbar dem Betrieb der Bremischen
Hafeneisenbahn in Bremerhaven zugeordnet werden kénnen.
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Tab. 9

ven, bremenports

Ubersicht Vorschriften und Richtlinien zum Betrieb der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerha-

Bezeichnung | Spezifizierung Stand / Erlauterung
Giultigkeit
Richtlinie Richtlinie zur Férderung des Neu- und Ausbaus sowie der 03.08.2004
Reaktivierung von privaten Gleisanschlissen
Allgemeine Allgemeine Bedingungen fiir Eisenbahninfrastrukturan- 01.01.2010
Bedingungen | schliisse an Eisenbahninfrastrukturanlagen der Stadtge-
meinde Bremen (Brem. IAB)
Entgeltliste Liste der Entgelte fir die Nutzung der Bremischen Hafenei- 01.03.2010 | Ein neues Ent-
senbahn und der bremischen Industriestammgleise geltsystem befin-
det sich in Um-
setzung.
Nutzungsbe- Nutzungsbedingungen Allgemeiner Teil (NBS-AT) 12.12.2010
dingungen
Nutzungsbedingungen Besonderer Teil (NBS-BT) 12.12.2010
Besetzungszeiten der Stellwerke 22.11.2007 | Besetzt ist nur
das Stellwerk Stf.
Ortliche Richt- | Richtlinie 408.01-09 fiir Mitarbeiter auf Betriebsstellen, Be- 12.12.2010 | Zur Richtlinie
linie reich Bremerhaven, Stellwerke Stf und Bkf zahlen 18 An-
hange.
Anweisungen | Anweisung flr die Bedienung der Ladestelle Columbuskaje 01.02.2010
(Colpier)
Anweisung fur die Bedienung der Ladestelle Containertermi- | 01.02.2010
nal2/3
Anweisungen fur die Bedienung der Ladestelle Nordhafen 01.03.2010
Ostseite
Anweisung fur die Bedienung der Ladestelle Ziomac-Rampe | 01.03.2010
Anweisung fur die Bedienung der Ladestelle ColoradostraBe | 01.03.2010

Aus Grunden der Ubersichtlichkeit bleiben in diesem Zusammenhang weitere nationale und
internationale eisenbahnbezogene Regelungen, Richtlinien und Gesetze, die ebenfalls Ein-
fluss auf den Betrieb der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven haben bzw. haben
kénnen unbericksichtigt.
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Zu erganzen ist, dass auller fur die Anlagen der Bremischen Hafeneisenbahn auch fir die
privaten Ladestellen im Bereich des Containerterminals CT | (EUROGATE CTB), CT Il (EU-
ROGATE CTB-CFS) und des CT 4 (RTB / KV-Anlage) jeweils separate Nutzungsbedingun-
gen und Bedienungsanweisungen vorhanden und im Internet verfiigbar sind.

Dok-1D 336101 Seite 61



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂ?rhdven = GmbH & Co. KG

7 Weitere Untersuchungen und Planungen

7.1 Bremerhaven
7.1.1 Betriebliche Untersuchung zur Verkehrsentwicklung RMCON [2007]

Ziele der von bremenports beauftragten Untersuchung RMCON [2007] waren die Ermittlung
der vorhandenen Kapazitaten, Engpésse und Leistungsreserven der bestehenden und der
geplanten Infrastrukturmaf3nahmen sowie der Uberregionalen Anbindung. In diesem Zu-
sammenhang wurden Handlungsempfehlungen zur rechtzeitigen Ertlichtigung der Infrastruk-
tur erarbeitet, um die prognostizierten Verkehre kinftig bedarfsgerecht abwickeln zu kdnnen.

Der Untersuchung lag eine Umschlagprognose zugrunde, welche seinerzeit von rd. 8,7 Mio.
TEU, rd. 2,6 Mio. Fahrzeugeinheiten sowie rd. 0,4 Mio. t sonstigem Stiickgut fur das Bezugs-
jahr 2015 ausging?.

Die Untersuchung erfolgte durch Simulation der Betriebsablaufe mit dem Rechenmodell
RailSys, wobei der Untersuchungsraum die seinerzeit vorhandenen Gleisanlagen im Hafen-
gebiet Bremerhavens einschlielich der DB-Anlagen sowie jene der Strecke Cuxhaven-
Bremerhaven-Bremen-Wunstorf inklusive der Betriebsablaufe beinhaltete. Fir den
Prognosehorizont 2015 wurden die folgenden, in 2007 diskutierten, Hafenbahninfrastruktur-
projekte als bereits realisiert beriicksichtigt:

s zweigleisige Verbindung Vsg Weddewarder Tief und Bf Speckenbdttel,
+ Elektrifizierung Bft Nordhafen und

@

« Erweiterung Vsg Imsumer Deich um 8 Gleise

Die wesentlichen Ergebnisse der Untersuchung kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

» Fur die hoch belastete Anbindung Bremerhavens tUber Bremen, Wunstorf, Hannover
und fur den Knoten Bremen wird durch die fur die Seeh&fen prognostizierten Zu-
wachse ein deutlicher Anstieg der Glterziige bis 2015 erwartet. Hierdurch wird die
Strecke Bremen-Wunstorf vollstandig ausgelastet. Trotz des seitens der DB Netz AG
verfolgten Ausbaus des Bremer Knotens durch eine zweigleisige Anbindung Richtung
Oldenburg zeichnet sich langfristig eine Uberlastung dieses Areals ab. Bei Einfiihrung
des 15-Minuten-S-Bahn-Taktes zwischen Bremen Hbf und Vegesack wird sich die Si-
tuation verschéarfen, so dass ohne weitere InfrastrukturmalBnahmen eine qualitative
Anbindung der Bremerhavener Giiterverkehre nicht mehr gewéhrleistet ist.

8 7u den fur den Container- und Automobilumschlag seitens rmcon verwendeten Prognosezahlen ist einerseits
anzumerken, dass diese nach heutigem Kenntnisstand vermutlich erst im Zeitraum nach 2015 erreicht werden.
Andererseits wurden die Untersuchungen unter optimierten Rahmenbedingungen durchgefiihrt, da z. B.
Ganzzige als Regelfall (keine Zugteilungen und Multistopp-Verkehre, Zugbildungen komplett in Speckenbuttel)
und Abstellungen nicht beriicksichtigt wurden. Grundsétzlich ist davon auszugehen, dass sich beide Effekte ge-
genseitig aufheben, so dass keine wesentlichen Abweichungen der Ergebnisse der Gutachten im Vergleich zur
aktuellen Situation bertcksichtigt werden mussen.
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Berucksichtigte Hafeneisenbahninfrastruktur 2015, RMCON [2007]

» Aufgrund der hohen Auslastung der Strecken ins Hinterland ist es nicht immer még-

lich, die Zugankinfte und -abfahrten in Bremerhaven bedarfsgerecht, d. h. an die
Slots (Ladezeitfenster) in den Terminals bzw. Ladestellen des Hafens angepasst, zu
planen. Somit lassen sich Zugwartezeiten bereits innerhalb des Hafens nicht vermei-
den. Mit steigenden Zugzahlen auf der Strecke werden die Warte- bzw. Belegungs-
zeiten in den Bremerhavener Vorstellgruppen anwachsen.

» Ausgehend vom Bezugszeitpunkt 2006 und unter Zugrundelegung der beschriebenen

Mengenentwicklung sowie der vorhandenen Infrastruktur kénnen bereits in wenigen
Jahren die Zugmengen kaum noch abgewickelt werden. Die betriebliche Flexibilitat
im Hafen ist &uRerst gering. Die auf den Containerterminals bestehenden Reserven
kénnen nicht genutzt werden, da die Vsg Weddewarder Tief und die Vsg Imsumer
Deich bis an ihre Kapazitatsgrenzen ausgelastet sind und der Bf Speckenbuttel ohne
Nutzungsénderung bzw. Ausbau nicht zeitnah als Alternative zur Verfigung steht.

Die in der Simulation beriicksichtigten Zugzahlen basieren auf Tagesdurchschnitts-
werten, die an Spitzentagen bereits 2006/2007 teilweise erreicht oder Uberschritten
wurden. Vor diesem Hintergrund ist damit zu rechnen, dass in wenigen Jahren an
Spitzentagen die unterstellten Zugmengen noch deutlich Ubertroffen werden. An sol-
chen Tagen werden die Vorstellgruppen erheblich Uberlastet sein.

Die bis 2015 prognostizierte Steigerung der Zugzahlen kénnen in den Containerter-
minals bearbeitet werden. Die fir die Vsg Imsumer Deich 2007 geplante achtgleisige
Erweiterung entlastet die Vsg Weddewarder Tief. Es kann jedoch nicht verhindert
werden, dass es zu unldsbaren Engpassen kommt, die nur durch die Realisierung ei-
ner zuséatzlichen Achtergruppe in Speckenbittel aufgelst werden kdnnen.

Dok-1D 336101 Seite 63



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremeﬂ%ﬁre'ﬂ?rhdven = GmbH & Co. KG

» Fur den Bahnibergang Stf (Senator-Borttscheller-StraRe/Am Nordhafen) muss auf-
grund der spatestens 2015 gegeniber 2006/2007 zu erwartenden erheblich langeren
Schliel3zeiten eine bauliche Lésung gefunden werden.

» Unter Berucksichtigung der fur die Untersuchung zugrundegelegten Investitionen in
die Hafeneisenbahninfrastruktur und den Bau einer zusatzlichen achtgleisigen Vor-
stellgruppe oder deren Nutzungsdnderung im Bf Speckenbittel kénnen die Schie-
nenguterverkehre in Bremerhaven auch kinftig bewaltigt werden.

7.1.2 Betriebliche Untersuchung zu Ausbauvarianten RMCON [20084a]

Hintergrund der seitens der Fa. EUROGATE CTB beauftragten Untersuchung RMCON
[2008a] waren Uberlegungen des Unternehmens, die derzeit mittig in den Abschnitten CT I,
II'und Il / lll gelegenen Gleisgruppen aus operativen Grinden zurtickzubauen und an den
Terminalrand in den Bereich der Vsg Imsumer Deich zu verlegen.

Ziele der Untersuchung waren die Prifung der Abwickelbarkeit der fir 2015 prognostizierten
Zug- und Rangierverkehre auf einer, gegentber der ersten Untersuchung RMCON [2007],
modifizierten Infrastruktur und die Ermittlung der vorhandenen Kapazitaten, Engpasse und
Leistungsreserven. Zudem wurden Handlungsempfehlungen zur Ertiichtigung der Infrastruk-
tur erarbeitet.

Der Untersuchung lag eine Umschlagprognose zugrunde, die von einem Umschlagvolumen
von rd. 9 Mio. TEU und rd. 2,5 Mio. Fahrzeugeinheiten (Bezugsjahr 2015) ausging. Die Un-
tersuchung erfolgte wiederum durch Simulation der Betriebsablaufe mit dem Rechenmodell
RailSys. Hierbei wurde folgende, modifizierte Infrastruktur bericksichtigt:

+ Die Hafenbahninfrastrukturprojekte aus der ersten Untersuchung RMCON [2007]
wurden vollsténdig bertcksichtigt.

+ Der in RMCON [2007] empfohlene Ausbau des Bf Speckenbuttel um acht Gleise
wurde nicht bericksichtigt.

+» Samtliche Lade- und Stumpfgleise im Bereich des CT I, Il und Il / lll inklusive der Um-
fahrung im CT Il / lll wurden entfernt.

« Es wurden zwei neue Umschlagmodule in Form von 2 x 6 zuglangen Gleisen parallel
zur Vsg Imsumer Deich einschlie3lich ndrdlicher Anbindung errichtet.

Entscheidend fur die Fa. EUROGATE CTB war, dass sich durch die Errichtung der beiden
neuen Umschlagmodule parallel zur Vsg Imsumer Deich Steigerungen der terminalbezoge-
nen Umschlagkapazitaten, Vereinfachungen bei den schienenverkehrsbezogenen Betriebs-
ablaufen und eine Entscharfung des durch seine langen Schlie3zeiten auffallenden Bahn-
tibergangs im Knotenpunkt Senator-Borttscheller-StralRe/Am Nordhafen generieren liel3en.

Dok-1D 336101 Seite 64



Masterplan Hafeneisenbahn Bremerhaven bremenports

Rremen%ﬁreme;hdven = GmbH & Co. KG

Abb. 37

~_  wn Cuxhaven

—_— = Bf Speckenbiittel
Imsumer 7 =

Reich / Industriestammgleis
A Magistrat DB Bremerhaven

v/n Bremen

Columbusk .\ elektrifiziertes Gleis
olumbuskaje nicht elektrifiziertes Gleis

Beriicksichtigte Hafeneisenbahninfrastruktur 2015, RMCON [2008a]

Die wesentlichen Ergebnisse der Untersuchung RMCON [2008a] kdénnen wie folgt zusam-
mengefasst werden:

>

Das fur den Bezugshorizont (2015) prognostizierte Mengengerist lasst sich auf der
zugrunde gelegten Infrastruktur gerade noch abwickeln.

Die Vsg Weddewarder Tief wird bis an die Grenze ihrer Kapazitat ausgelastet. Daher
wird wiederum der bei RMCON [2007] postulierte Ausbau des Bf Speckenbiittel in
Form einer zusatzlichen Achtergruppe empfohlen.

Die beiden neuen Umschlagmodule sowie die Vsg Imsumer Deich bieten noch Kapa-
zitatsreserven fur weitere Aufkommenssteigerungen tber den Horizont 2015 hinaus.

Die FahrstraBenknoten zwischen Bf Speckenbiittel, Vsg Weddewarder Tief und Vsg
Imsumer Deich und den beiden neuen Modulen sind mit Erreichen des Bezugshori-
zontes (2015) vollstandig ausgelastet.

Der Bau eines zusatzlichen Ausziehgleises fur die beiden neuen Module wird emp-
fohlen, zusatzliche Weichenverbindungen kénnen weitere Freiheitsgrade schaffen
und eine durchgehend zweigleisige Anbindung der Vsg Imsumer Deich kann die be-
triebliche Flexibilitat erhdhen.

Zur Aktivierung der durch den Entfall des Bahnibergangs Stf (Senator-Borttscheller-
StralRe/Am Nordhafen) entstehenden Verflissigung des StraRenverkehrs ist die
Kreuzung zwischen Stral3e und Schiene im Zuge der Anbindung der beiden neuen
Schienenmodule hohenungleich, d. h. als Uber- oder Unterfiihrung herzustellen.
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7.1.3 Betriebliche Untersuchung zu Ausbauvarianten - Folgeuntersuchung RMCON
[2008Db]

Die Ziele dieser von der Fa. EUROGATE CTB beauftragten Folgeuntersuchung waren die
Prifung der Abwickelbarkeit der fur den Bezugshorizont 2015 prognostizierten Zug- und
Rangierverkehre auf einer nochmals modifizierten Infrastruktur und die Ermittlung der vor-
handenen Kapazitaten, Engpéasse und Leistungsreserven. Zudem wurden wieder Hand-
lungsempfehlungen zur Ertiichtigung der Infrastruktur erarbeitet.

Die fur den Bezugshorizont 2015 zugrunde gelegte Umschlagprognose blieb gegeniiber der
vorherigen Untersuchung unverédndert. Die Untersuchung RMCON [2008b] erfolgte durch
Simulation der Betriebsablaufe mit dem vorgenannten Rechenmodell. Hierbei wurde folgen-
de, modifizierte Infrastruktur bertcksichtigt:

+«» Die Infrastrukturprojekte aus der ersten Untersuchung RMCON [2007] wurden in mo-
difizierter Form bericksichtigt.

+« Der in der ersten Untersuchung RMCON [2007] empfohlene Ausbau Speckenbdttels
wurde nunmehr in Form von zwei Achtergruppen bestehend aus zuglangen Gleisen
bertcksichtigt.

+» Die Lade- und Stumpfgleise im Bereich des CT I, Il und 1l / lll inklusive der Umfah-
rung im CT Il / lll wurden entfernt, die Zuflihrungs- sowie die Ladegleise des Packing-
Centers (EUROGATE CTB-CFS) blieben erhalten.

Y/

«» Anstatt Errichtung von zwei Umschlagmodule parallel zur Vsg Imsumer Deich
(RMCON [2008a]) wurde die gesamte Vsg zu zwei terminalbezogenen KV-Modulen
mit 2 x 6 Gleisen inklusive zweier Umfahrungsgleise umgestaltet.

Ausgewiesenes Ziel fur die Fa. EUROGATE CTB war es, durch den Umbau der Vsg
Imsumer Deich zu zwei terminalbezogenen KV-Modulen sowie den Ausbau Speckenbiittels
Steigerungen der Umschlagkapazitaten, Vereinfachungen bei den schienenverkehrsbezoge-
nen Betriebsablaufen und eine Entscharfung Knotenpunkts Senator-Borttscheller-Strafl3e /
Am Nordhafen generieren zu kdnnen. Die wesentlichen Ergebnisse der Untersuchung kén-
nen wie folgt zusammengefasst werden:

» Das fir 2015 prognostizierte Mengengertst lasst sich auf der zugrunde gelegten In-
frastruktur abwickeln.

» Die FahrstralR3enknoten zwischen Bf Speckenbdittel, Vsg Weddewarder Tief und den
KV-Modulen Imsumer Deich sind 2015 zeitweise bis an ihre Grenzen ausgelastet.

» Die Vsg Weddewarder Tief und die neue nérdliche Achtergruppe im Bf Speckenbiittel
werden 2015 bis an ihre Kapazitatsgrenzen ausgelastet sein. Die sudliche Achter-
gruppe im Bf Speckenbuttel bietet noch geringflgige Kapazitatsreserven.
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Abb. 38 Beriicksichtigte Hafeneisenbahninfrastruktur 2015 — Folgeuntersuchung, RMCON [2008b]

» Perspektivisch werden daher der Bau einer dritten Achtergruppe im Bf Speckenbiittel
sowie deren separate Anbindung an den Abzweig Imsumer Deich empfohlen.

» Die beiden neuen KV-Module Imsumer Deich bieten noch Reserven fir weitere Auf-
kommenssteigerungen tber 2015 hinaus. Zur Vollauslastung dieser Module wird
ebenfalls die Realisierung der dritten Achtergruppe im Bf Speckenbuttel erforderlich.

7.1.4 Aktuelle Planungen der Container- und Automobil-Terminalbetreiber

Die Fa. EUROGATE CTB hat in dem im Rahmen des Masterplans in 2010 gefiihrten Ge-
sprach nochmals verdeutlicht, dass aus operativen und kapazitativen Griinden grundsétzlich
an der bereits der Untersuchung RMCON [2008b] zugrunde liegenden Planung zur Verlage-
rung der mittig in den Terminals CT I, Il und 1l/lll gelegenen Lade- und Stumpfgleise zum
Imsumer Deich sowie dessen Umgestaltung zu einer terminalbezogenen KV-Anlage beste-
hend aus zwei Modulen festgehalten werde. Es sei daher davon auszugehen, dass im Reali-
sierungsfall die am Imsumer Deich verdrangten Vorstellgruppenfunktionen an anderer Stelle
abgebildet werden missten. Allerdings kénne aus verschiedenen Grinden derzeit keine lan-
gerfristige Planungsperspektive verfolgt und daher auch noch kein konkreter Realisierungs-
zeitpunkt fur das Verlagerungskonzept genannt werden.

In diesem Zusammenhang ist zu bertcksichtigen, dass eine Umgestaltung der Vsg Imsumer
Deich zu einer terminalbezogenen KV-Anlage auch weitreichende Veranderungen fir den
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Umschlagbetrieb, fir das Terminalgelande, fir die 6ffentlichen Funktionen der Senator-
Borttscheller-StraRe (Rickbau / Verlegung) sowie fir die Ablaufe auf der Hafeneisenbahn
insgesamt nach sich zieht.

Vor dem Hintergrund des derzeit ungewissen Realisierungszeitpunktes entstand bei bre-
menports die Uberlegung, inwieweit ein, gegeniber der urspringlichen Planung (zuséatzliche
Achtergruppe, vgl. Abb. 36, RMCON [2007]) reduzierter Ausbau des Imsumer Deichs um
beispielsweise 6 Gleise eine geeignete Zwischenlésung darstellen konnte. Ein Vorteil wird in
der Nutzung der bereits seit einigen Jahren vorliegenden und andernfalls spater neu zu be-
antragenden Baugenehmigung, ein Nachteil hingegen in der kurzfristig wieder aufzuneh-
menden Planung zur Verlagerung des Dienstgebaudes der US-Streitkrafte gesehen. Es wird
empfohlen, die Vor- und Nachteile der Zwischenlésung gegeneinander abzuwagen und so
zu einer abgesicherten Entscheidung hinsichtlich der weiteren Verfolgung zu gelangen.

Abb. 39 Mdgliche Zwischenlésung zum Ausbau der Vsg Imsumer Deich, bremenports

Die Fa. BLG Auto Terminal Bremerhaven GmbH & Co. KG aul3erte in Gesprachen, die im
Rahmen der Erstellung des Masterplans gefiihrt wurden, den Wunsch nach Errichtung bzw.
Umnutzung von etwa 2 zuséatzlichen Gleisen mit Kopframpen im Bereich des Bft Nordhafen.
Dadurch kdnnte der aus den kurzen Nutzlangen der bestehenden Umschlaggleise entste-
hende hohe Rangieraufwand verringert werden. Die Realisierung ist aufgrund der beengten
raumlichen Verhéaltnisse jedoch schwierig und wird in weiterfiihrenden Gesprachen mit den
Umschlagunternehmen weiter gepruft.
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7.1.5 Knotenpunkt Stf (Senator-Borttscheller-Straf3e / Am Nordhafen)

Der Knotenpunkt Stf (Senator-Borttscheller-StraRe / Am Nordhafen) muss neben einem
schrankengesicherten und aus insgesamt flnf kreuzenden Bahngleisen bestehenden Bahn-
Uibergang auf Seiten des StralRenverkehrs zur Zeit neben der Hauptzufahrt zu den Container-
terminals CT Siud und CT | u. a. auch jene zum High & Heavy-Areal des Automobilterminals
aufnehmen. Aufgrund der durch den Bahnverkehr entstehenden SchrankenschlieR3zeiten
kommt es hier bereits heute zu Wartezeiten und Stauerscheinungen fur den Stral3enverkehr.

123

Q Senator-Borttscheller<Stralie
ﬁﬁ

Abb. 40 Der Knotenpunkt Senator-Borttscheller-Stra3e / Am Nordhafen, ohne MaR3stab, bremenports

Eine Realisierung der seitens EUROGATE CTB verfolgten Umgestaltung des Imsumer
Deichs zu einer terminalbezogenen KV-Anlage wirde gleichzeitig eine vollstandig neue
stral3enverkehrliche Anbindung Uber das Gewerbegebiet LogInPort nach sich ziehen. Eine
durch EUROGATE CTB beauftragte Untersuchung RMCON [2008c] hat ergeben, dass zur
Abwicklung der dann neu angebundenen StralRenverkehre eine hdhenungleiche Querung
der Bahnanlagen sudlich des Imsumer Deichs die einzige zukunftsfahige Losung darstellt.

Vor diesem Hintergrund haben EUROGATE CTB und bremenports gemeinsam mit der Su-
che nach einer baulichen L6sung begonnen. Aktuell werden zwei mdgliche Ansatze — eine
Briicke und ein Trogbauwerk - diskutiert. Die spater zu realisierende Lésung wird dabei von
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unterschiedlichen Randbedingungen, wie beispielsweise bauliche und betriebliche Zwénge,
kunftiger Status der Zollabfertigung sowie den Baukosten, maRgeblich mit beeinflusst.

Da der Realisierungszeitpunkt fur das Verlagerungskonzept zurzeit nicht konkretisiert wer-
den kann und die Schrankenschlief3zeiten bedingt durch den Volumenanstieg auch fur die
aktuelle geographische Situation zunehmen werden, werden durch bremenports verschiede-
ne organisatorische MaRhahmen als kurz- bzw. mittelfristige Zwischenlésungen ausgearbei-
tet. Hierzu z&hlen neben einer detaillierten Untersuchung der Rangierverkehre auch Gespra-
che mit Disponenten und Terminalbetreibern zur Optimierung der Gleisbelegungen.

7.2 Regionale und tberregionale Planungen

Uber das Gebiet Bremerhavens hinaus existieren verschiedene regionale und tiberregionale
Eisenbahninfrastrukturplanungen, die zumindest mittelbar spirbar positive Wirkungen auf
den Betrieb der Hafeneisenbahn an der Wesermiindung entfalten kénnen. Vor dem Hinter-
grund des Anspruchs dieses Masterplans, sich jedoch auf die Situation in Bremerhaven zu
konzentrieren, werden nachstehend die existierenden Planungen nur kurz angesprochen
und erlautert.

Bremen und Umgebung

Im KOALITIONSVERTRAG [2011] der neuen bremischen Landesregierung wird die Umset-
zung der im AKTIONSPLAN [2010] des BMVBS und im Nationalen HAFENKONZEPT [2009]
genannten Malinahmen eingefordert. Auf3erdem wird darin angekiindigt, in Zusammenarbeit
mit dem BMVBS, der DB Netz AG und dem Land Niedersachsen eine kapazitive Untersu-
chung zur Leistungsfahigkeit des Schienenverkehrsnetzes im GroRraum Bremen sowie eine
Machbarkeitsstudie fir eine Gluterumgehungsbahn zur Umfahrung des Knotens Bremen
durchzufihren.

Die Y-Trasse Hamburg/Bremen-Hannover ist Bestandteil des aktuellen Bundesverkehrswe-
ge- und Investitionsrahmenplanes. Die ersten Uberlegungen gehen bereits in die 1960er
Jahre zurlick, wobei erst in den letzten Jahren das Bewusstsein wuchs, die Planung stérker
auf die Belange des Guterverkehrs auszurichten. Der Investitionsbedarf wird mit rd. 1,5 Mrd.
€ und das Nutzen-Kosten-Verhéltnis mit 5,2 angegeben. Die Fertigstellung kann aller Vo-
raussicht nach friihestens 2025 erfolgen (BVU/ITP [2010]). Die Bedeutung des Projektes fur
die Hafeneisenbahn in Bremerhaven ist in der Bereitstellung zuséatzlicher Trassen fir die zu-
und ablaufenden Verkehre in / aus Richtung Hannover zu sehen.

Als Alternative und Erg&nzung zur Y-Trasse wird seit einigen Jahren ein Ausbau der beste-
henden, nicht bundeseigenen Bahnstrecken diskutiert. Dies betrifft fir Bremerhaven insbe-
sondere die Strecke Bremerhaven-Bremervorde-Rotenburg der EVB, die heute eingleisig
und nicht elektrifiziert ist. In Verbindung mit der DB Strecke Rotenburg-Verden (Aller) sind
nach Ansicht von BVU/ITP [2010] erhebliche Kapazitatszuwachse fur den Giterverkehr von
bzw. nach Bremerhaven méglich. KCW [2010] halt diesen Ausbau in Kombination mit einem
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Ausbau der Amerikalinie sogar fir den pradestinierten Bypass zur Entlastung des Bremer
Knotens.

Neben dieser grol3rAumigen Glterumgehungstrasse hat KCW [2010] fir den Raum Bremen
weitere wichtige Infrastrukturmaflinahmen identifiziert. Hiernach kdmen mittelfristig der Ein-
richtung von zwei zuséatzlichen Gutergleisen zwischen Bremen Rbf und Bremen-Burg sowie
der niveaufreien® Gestaltung des Abschnittes Bremen Rbf/Hbf-Neustadt-Abzweig Grolland
eine verstarkte Bedeutung zu.

Planungen der DB Netz AG

Die DB Netz AG hat im Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr Bremen / Nieder-
sachsen (DB Netz AG [2007]) fur die niedersachsischen und bremischen Hafen gezielt
SchieneninfrastrukturmalRnahmen erarbeitet, die zur Erschlielung der langfristig fur die See-
hafen prognostizierten Wachstumspotenziale zwingend erforderlich sind. Die Umsetzung der
Mafnahmen, beispielsweise im Knoten Bremen, erfolgt dabei in regelmagiger Abstimmung
zwischen der DB Netz AG sowie auf bremischer Seite SWAH und SUBV.

Das von der DB Netz AG vorgelegte und vom Deutschen Bundestag im November 2007
beschlossene Sofortprogramm Seehafen-Hinterland-Verkehr (DB Netz AG [2008]) beinhaltet
ausschlieBlich kurzfristig zu realisierende MalRnahmen, wie z. B. eine geanderte Anbindung
einzelner Gleise im Bremer Hauptbahnhof.

Européische Planungen

Vor dem Hintergrund der bereits initiierten, jedoch in ihrer Wirkung begrenzten Eisenbahn-
pakete | und Il hat die Européische Gemeinschaft in 2007 Vorschlage fir den Aufbau eines
europaischen Schienennetz mit Vorrang fir den Guiterverkehr erarbeitet (MITTEILUNG EG
[2007]).

DarUber hinaus hat die Europaische Kommission im Marz 2011 mit dem WEISSBUCH
[2011] eine umfassende Strategie fur eine Neuausrichtung des europdaischen Verkehrssys-
tems bis zum Jahr 2050 vorgelegt. Ziel ist die Schaffung eines einheitlichen europaischen
Verkehrsraums mit mehr Wettbewerb und einem vollstandig integrierten Verkehrsnetz.

* Eine niveaufreie Gestaltung beinhaltet eine Gleisfuhrung, deren Kreuzungen auf verschiedenen Ebenen, z. B.
in Form von Uberfiihrungen, hergestellt werden.
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8 MalRnahmenpaket

In den vorangegangenen Abschnitten wurde neben der zum Verstandnis des Gesamtsys-
tems der Bremischen Hafeneisenbahn in Bremerhaven notwendigen Erlauterungen zum
Status Quo eine Vielzahl von Anregungen, Empfehlungen und Vorschlagen zu infrastruktu-
rellen, betrieblichen, technischen und sonstigen Themenfeldern angesprochen.

Da kinftig nicht allen angesprochenen Vorschlagen in gleicher Intensitdt nachgegangen
werden kann und sollte, sind nachstehend die aus Sicht des Bearbeiters wichtigsten Emp-
fehlungen in Form eines MafRnahmenpaketes dargestellt und zusammenfasst.
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Tab. 10 MaRRnahmenpaket
Themenfeld MaRnahme Beteiligte Kostenzuord- Erlauterung / Handlungserfordernis Erlauterungen
nung [Mio. €] im Abs.
Infrastruktur VergroRerung Gleisnutzlangen und voll- | Brem. HEB Bremen: 6,5 Bauliche Umgestaltung von Gleisen zur Nut- 5.4
standige Elektrifizierung im Bft Kaiserha- zung mit bis zu 740 m langen Ziigen und voll-
fen sténdige Elektrifizierung
Umorganisation und Ausbau Bf | DB Netz AG, Brem. Nicht bekannt Erstellung Ubergreifendes Betriebskonzept, 423,425
Speckenbuttel HEB bzw. vsl. Bremen: | Prifung Gleistausch / -Ubernahme, Priufung
30 fur Achter- Elektrifizierung Richtungsgruppe(n) auch im
gruppe Zsg. mit direkten Terminalein- und -ausfahrten,
Erweiterung um Achtergruppe, Prufung voll-
standige Ubernahme
Ersatz Ablaufrechner im Bf Speckenbittel | Brem. HEB, DB | Anteil Bremen: 4 | Aufgrund von Engpassen bei der Ersatzteilver- 423
Netz AG sorgung und seiner Steuerungsfunktion fir den
gesamten Bahnhofsbetriebs muss der Ablauf-
rechner ersetzt werden
Umgestaltung  Knotenpunkt  Senator- | EUROGATE CTB, 10 - 15, Zuord- Zunahme der Schrankenschliel3zeiten erfordert 7.1.5
Borttscheller-Stral’e / Am Nordhafen (Stf) | Brem. HEB, bre- nung offen Prifung temporarer betrieblicher Mal3nahmen
menports sowie langfristig Verkehrsentflechtung durch
héhenungleichen Umbau
Aus- bzw. Umbau | Prufung Zwischenlo- | Brem. HEB (EU- | Bremen: 20 (inkl. | Zusatzliche Vorstellkapazitdt als Zwischenlo- 7.1.4

Vsg Imsumer

Deich

sung Ausbau

ROGATE CTB)

Umsiedlung US
Army)

sung bis KV-Anlage
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Themenfeld MaRnahme Beteiligte Kostenzuord- Erléauterung / Handlungserfordernis Erléauterungen
nung [Mio. €] im Abs.
Umbau zu KV- | EUROGATE CTB, Anteil Bremen: Klarung Umbauumfang sowie Kostenteilung 42.3,7.1.2-
Anlage Brem. HEB offen EUROGATE / Brem. HEB 7.1.4
Prifung Verlagerung / Umnutzung / | Brem. HEB offen Bedarfsermittlung im Dialog mit RDL und EVU 423,53
Schaffung Lok- und Schadwagenabstell-
maoglichkeiten
Diskussion Umbau / Reaktivierung Bre- | DB Netz AG, Lén- DB Netz AG Diskussion mit Landern Niedersachsen (JWP) 4.2.6
men Rbf bzw. Drehscheibe Nordwest der Nds. und Bre- und Bremen (BHV) und DB Netz AG Uber stra-
men tegische Notwendigkeit
Neuvergabe von Instandhaltungs- und | bremenports ca. 2 Mio. €/ Jahr | Bisher Erledigung durch DB Netz AG auf 6.2
Inspektionsaufgaben Grundlage der Hafenbahnvertrage
Betrieb / Einfuhrung erweiterte Betriebsplanung Brem. HEB, DB / Ausweitung der Betriebsplanung auf alle Glter- 5.6
Technik Netz AG (als Auf- segmente und Bereiche der Brem. HEB und
tragnehmer (AN) fur Abstimmung von Ladeslots mit den Automobil-
die Betriebsflihrung) terminals in Bremerhaven
Anpassung oder Neugestaltung des Be- | Brem. HEB, DB | Brem.HEB 0,25 | Erflullung von Anforderungen an Systemverfug- 5.6
triebsplanungs- und Dispositionsmoduls Netz (als AN fur die barkeit, Datensicherheit, Auswertungsméglich-
Betriebsfuhrung) keiten
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Themenfeld MaRnahme Beteiligte Kostenzuord- Erléauterung / Handlungserfordernis Erléauterungen
nung [Mio. €] im Abs.
Reduzierung von Zugteilungen und Multi- | EUROGATE CTB, / Erhdhung des Anteils terminalreiner Ziige zur 5.6
Stopp-Zustellungen in den Containerter- | Brem. HEB, EVU, Kapazitatserhdhung in den Zustellungsgleisen,
minals RDL Vsg und Containerterminals
Koordinierung von Rangier- und Bedie- | Brem. HEB, RDL / Koordinierung sollte entweder durch EVU un- 5.3
nungsleistungen der EVU zur effektiveren tereinander oder unter Beteiligung des EIU
Nutzung der Infrastruktur erfolgen
Neugestaltung des Entgeltsystems / Re- | Brem. HEB / Einflhrung eines Anreizsystems zur effektive- 6.4.1
duzierung von Nutzungszeiten ren Infrastrukturnutzung
Optimierung des Rangierfunks Brem. HEB 4 Ziel ist die Gewahrleistung der Betriebssicher- 422
heit durch unterbrechungsfreie Gesprache
wahrend der Rangierfahrten
Organisation / | Abschluss von Anschlussvertragen mit | Brem. HEB, DB | Jahrliche Kosten? | Erforderlich mit Ablauf der Hafenbahnvertrage 6.2
Vertrage der DB Netz AG Netz AG
Vereinbarung zur Vergabe von Trassen | Brem. HEB, DB | Brem. HEB 0,025 | Vergabe und Abstimmung der Zugtrassen zu 5.6
bis auf die Infrastruktur der Brem. HEB Netz AG Mio. € / Jahr oder von den Bahnhoéfen der Brem. HEB durch
die DB Netz AG
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Themenfeld MaRnahme Beteiligte Kostenzuord- Erlauterung / Handlungserfordernis Erlauterungen
nung [Mio. €] im Abs.
Sonstiges Verbesserung der Vermarktungsstruktu- | Brem. HEB / Optimierung der AufRendarstellung, Verantwort- 3
ren lichkeiten und Datenerhebung
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9 Handlungsempfehlungen

Die wesentliche Herausforderung fir die Zukunft der Bremischen Hafeneisenbahn in Bre-
merhaven liegt in der Bewaltigung der seit Anfang des Jahres 2010 erneut feststellbaren
massiven Zunahme der auf der Schiene an- und abtransportierten Gitermengen.

Damit die Hafeneisenbahn diesen weiter steigenden Anforderungen gewachsen ist, muss es
das vorrangige Ziel sein, ihre Leistungsfahigkeit durch betriebliche, organisatorische und
infrastrukturelle MaRnahmen maoglichst kurzfristig zu erhéhen.

In diesem Zusammenhang wird seitens des Bearbeiters empfohlen, einige der im vorstehen-
den MalRnahmenpaket bereits identifizierten MalRnahmen im Zuge eines zweistufigen Kon-
zeptes vorrangig zu verfolgen bzw. umzusetzen.

1. Stufe: Optimierung von betrieblichen und organisatorischen Ablaufen mit dem Ziel,
die bestehenden Kapazitaten bis zur Realisierung der in der 2. Stufe vorgesehenen
Infrastrukturmaflnahmen noch besser auszunutzen.

2. Stufe: Realisierung von Infrastrukturmaf3nahmen

» VergrolRerung der Gleisnutzlangen und vollstandige Elektrifizierung im Bft Kai-
serhafen mit dem Ziel, die Abwicklung der Automobilverkehre zu optimieren.

» Aus- bzw. Umbau der Vsg Imsumer Deich mit dem Ziel, die Kapazitaten fur
die Schienentransporte zu und von den Containerterminals zu erhéhen.

» Umorganisation und Ausbau des Bf Speckenbdttel mit dem Ziel, eine vorgela-
gerte Ergdnzung der Puffer- und Vorstellfunktionen fir den Zu- und Ablauf al-
ler hafenorientierten Schienenverkehre zu schaffen.

Nachstehend werden die einzelnen MalRnahmen naher erlautert.
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Tab. 11 Handlungsempfehlung - Optimierung von betrieblichen und organisatorischen Ablaufen

1. Stufe

Optimierung von betrieblichen und organisatorischen Ablaufen

Beschreibung /
Erlauterung /
Nutzen

Neugestaltung des Entgeltsystems / Reduzierung von Nutzungszeiten

Ein wesentlicher Grund fiir die hohe Auslastung der Hafeneisenbahn sind die mitunter lan-
gen Aufenthaltszeiten der Ziige bzw. Zugteile. Durch eine Straffung der Betriebsablaufe
konnten deutlich kiirzere Gleisbelegungen realisiert und so die Gesamtkapazitat der Infra-
struktur erheblich gesteigert werden. Dem stehen allerdings teilweise die Umlaufplanungen
der EVU entgegen. Um ihnen geeignete Anreize fiir eine effizientere Nutzung der Hafenei-
senbahn zu geben, wird das Entgeltsystem ab dem 01.01.2012 auf eine Uiberwiegend zeit-
abhangige Bemessung umgestellt. Inwiefern dies das Nutzungsverhalten der EVU beein-
flusst, muss nach einer Einfihrungsphase bewertet werden. Ggf. sind Nachsteuerungen
erforderlich, um die Wirksamkeit dieser Entgeltkomponenten zu verbessern. Darliber hinaus
erscheint es erforderlich, in Einzelféllen in Gesprachen mit EVU, die besonders lange Nut-
zungszeiten beantragen, gemeinsam Alternativen zu entwickeln.

Reduzierung Zugteilungen und Multi-Stopp-Zustellungen

Durch die organisatorische Trennung der Containerterminals | bis 4 und die von den Um-
schlagbetrieben erhobenen Entgelte fur die Umfuhr von Containern zwischen den Terminals
sind einige EVU dazu Ubergegangen, die fir unterschiedliche Terminals bestimmten Wa-
gengruppen eines Zuges entsprechend aufzuteilen (Zugteilung) oder den Zug nacheinander
den betroffenen Terminals zuzufiihren (Multi-Stopp-Zustellungen). Dies fihrt zu einer erhdh-
ten Belastung der Zufiihrungsgleise, der Gleise in den Vorstellgruppen aber auch der Termi-
nals, die in diesen Fallen nur Teilziige abfertigen kénnen. AuRerdem erfordert dieses Vorge-
hen auf Seiten der RDL einen hohen Material- und Personaleinsatz und eine sehr grol3e
Flexibilitat. Hierzu sind die bereits eingeleiteten Gespréche zwischen der Hafeneisenbahn,
Terminalbetreibern, EVU und Rangierdienstleistern fortzufuhren, um die Ablaufe zu optimie-
ren und den Anteil der terminalreinen Zige zu steigern.

Einfiihrung erweiterte Betriebsplanung / Umschlagzeiten fiir Automobilverkehre

Die Automobilziige werden nach ihrer Ankunft auf der Hafeneisenbahn entsprechend der
internen Verladeplanung von den Automobilterminals abgerufen und von den RDL dem
jeweiligen Umschlaggleis zugefuhrt. Anders als bei den Containertransporten, fur die die
Betriebsplanung der Hafeneisenbahn im Auftrag der Umschlagbetriebe eine Vergabe der
Terminalslots durchfiihrt, sind bei den Automobilverkehren die Informationen und Einfluss-
maoglichkeiten der Hafeneisenbahn beschrénkt. Dadurch wird auch die Planbarkeit der
Gleisbelegungen in den Vorstellgruppen erheblich erschwert. Aus diesem Grund ist es erfor-
derlich, in Gesprachen mit den Automobilumschlagbetrieben einen verbesserten Informati-
onsaustausch sicherzustellen bzw. eine Vergabe von Terminalslots durch die Betriebspla-
nung der Hafeneisenbahn vergleichbar zu den Containerverkehren einzufihren.

Trassenvergabe bis auf die Infrastruktur der Bremischen Hafeneisenbahn

Die Hafeneisenbahn verhandelt derzeit mit der DB Netz AG liber den Abschluss einer Ver-
einbarung, mit der sie die Vergabe der Zugtrassen von ihrem Netz bis auf die Bahnhofe der
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1. Stufe

Optimierung von betrieblichen und organisatorischen Ablaufen

Hafeneisenbahn und umgekehrt Gbernimmt. Wahrend die DB Netz AG bislang pauschal
Trassen von bzw. nach dem Bahnhof Kaiserhafen/Nordhafen vergibt, soll zukiinftig schon
bei der Beantragung der Trasse der Fokus auf den zuzuweisenden Bahnhofsteil gelegt wer-
den. Das Interesse der Hafeneisenbahn an einer Einfahrt auf mdglichst terminalnahe Vor-
stellgleise ist sehr hoch, weil so ineffiziente Rangierfahrten und Gleisbelegungen in mehre-
ren Bahnhofsteilen vermieden werden kénnen. Die EVU missen sich durch das zukunftige
Vorgehen bei der Planung ihrer Verkehre verstarkt mit der Abwicklung ihrer Verkehre uber
den ihrem Zielterminal zugeordneten Bahnhofsteil und den dort verfligbaren Gleislangen
auseinandersetzen. Soll dann z. B. aufgrund groferer geplanter Zuglangen auf andere
Bahnhofsteile ausgewichen werden, ist eine vorherige Abstimmung mit der Betriebsplanung
der Hafeneisenbahn erforderlich. Mit diesem Verfahren sollen verstarkt Regelablaufe etab-
liert werden, die die Planbarkeit fur alle Beteiligten erhéhen. Dieses Anliegen wird von den
Rangierdienstleistern unterstitzt.

Koordinierung von Rangier- und Bedienungsleistungen der EVU

Seit 2009 sind im Bereich der Hafeneisenbahn in Bremerhaven mehrere (derzeit zwei) Ran-
gierdienstleister tétig, die jeweils fir ihre eigenen Verkehre und die Verkehre anderer EVU
Rangier- und Bedienungsfahrten durchfiihren. Das voneinander unabhangige Agieren der
Dienstleister beeintrachtigt teilweise die Effizienz der Betriebsablaufe. So kommt es z. B.
gelegentlich bei hoher Auslastung der Rangierloks eines Unternehmens zu Verzégerungen
bei der Zufuhrung oder Abholung von Zugteilen zu bzw. von den Terminals. AuRRerdem
kommt es zu Leerfahrten von Rangierloks, die bei einer Kooperation zwischen den Rangier-
dienstleistern vermieden werden kdnnten. Die Hafeneisenbahn sollte in Gesprachen mit den
rangierenden EVU eine verbesserte Koordinierung anregen, die sowohl die Ablaufe auf der
Hafeneisenbahn optimieren als auch zu wirtschaftlichen Vorteilen seitens der Rangierdienst-
leister fiihren kdnnen.

Planungs- Brem. HEB, DB Netz AG (in den Funktionen der Betriebsfihrung und der Vergabe von Tras-
beteiligte sen fur die hafenbezogenen Giterverkehre), EVU, RDL

Kosten- Vergltung fur die Vergabe von Zugtrassen vom Netz der DB Netz auf die Hafeneisenbahn
zuordnung ca. 25.000 €/ Jahr

Zeitrahmen /
Realisierungs-
zeitraum

2011 - 2012
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Tab. 12 Handlungsempfehlung — VergréRerung der Gleisnutzlangen und vollstandige Elektrifizierung im Bft
Kaiserhafen

2. Stufe

VergroRerung der Gleisnutzlangen und vollstandige Elektrifizierung im Bft Kaiserhafen

Beschreibung / Der Bft Kaiserhafen wird vorrangig als Vsg fiir den Automobilumschlag genutzt. Er besteht aus
Erlauterung / insgesamt 16 Rangier- und Durchfahrtsgleisen mit Nutzlangen zwischen 295 und 790 m. In
Nutzen diesem Bahnhofsteil sind 6 Gleise durchgehend, 8 Gleise in Ausfahrrichtung und 2 Gleise

nicht elektrifiziert. Lediglich ein Gleis steht fiir die Einfahrt von Ziigen mit E-Traktion und tber
700 m Gesamtlange, wie sie verstarkt im Automobiltransport eingesetzt werden, zur Verfi-
gung. Die meisten Gleise der Vorstellgruppe weisen wesentlich kirzere, fur heutige Anforde-
rungen unzureichende, Gleisnutzlangen auf. Der Bahnhofsteil umfasst dariiber hinaus 10
Lokabstellplatze und ein von einem Rangierdienstleister angemietetes Sozialgeb&ude.

Zur Anpassung der Vorstellgleise im Bft Kaiserhafen ist der Umbau des siidlichen Bereichs mit
Erh6hung der Nutzlangen auf 740 m sowie eine vollstandige Elektrifizierung der Gleise vorge-
sehen. Die genaue Anzahl der dadurch an die heutigen Anforderungen anzupassenden Gleise
ist im Rahmen der Detailplanungen festzulegen. Im Zuge der Planungsarbeiten ist auch zu
untersuchen, welche Méglichkeiten zur Verbesserung der Zufiihrung von Automobilziigen zum
Privatgleisanschluss der Fa. BLG Auto Terminal Bremerhaven GmbH & Co. KG (ehemals:
Weserport) bestehen. Das Zufuhren bzw. Abziehen von Tragwagen wird hier dadurch er-
schwert, dass fiir das Terminal nur ein Zufahrts- und Ausziehgleis zur Verfiigung steht.

Durch die Umbauarbeiten wird der Rickbau und Ersatz der dort vorhandenen 7 Abstellplatze
fur Rangierloks erforderlich. Das im Bft Kaiserhafen befindliche, derzeit von der DB Schenker
angemietete Sozialgebaude muss abgerissen werden. Die entsprechenden Planungen und
Kosten sind in der GesamtmalRnahme zu beriicksichtigen. Vorteilhaft ist, dass sich die fur die
Gleisbaumafinahmen erforderlichen Flachen vollstandig im Eigentum Bremens befinden und
das Sozialgebaude nicht durch langfristige Mietvertrage belegt ist.

Durch die Umsetzung der MaRnahme werden Entlastungen anderer Bereiche der Hafenei-
senbahn (insbesondere Vsg Imsumer Deich) erreicht, die angestrebte Nutzung von Vorstell-
gruppen im direkten Einzugsbereich der Zielterminals unterstiitzt und der Einsatz wirtschaftli-
cher Zuglangen gefordert.

Planungs- Bremische Hafeneisenbahn, Genehmigungsbehdrde ist die Landeseisenbahnaufsicht Bremen
beteiligte

Kosten- Bremen: rd. 6,5 Mio. €
zuordnung

Zeitrahmen / 2012 - 2013
Realisierungszeit-
raum
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Tab. 13 Handlungsempfehlung — Aus- bzw. Umbau der Vsg Imsumer Deich

2. Stufe

Aus- bzw. Umbau der Vsg Imsumer Deich

Beschreibung /
Erlauterung /
Nutzen

Die Vsg Imsumer Deich wird tiberwiegend als Vorstellgruppe fiir den Container- und Automo-
bilumschlag genutzt. Die Anlage verfugt Uber 7 zuglange und voll elektrifizierte Gleise mit
Nutzlangen zwischen 685 und 720 m. Ein achtes, nicht elektrifiziertes Gleis ist sudlich ange-
schlossen und wird insbesondere als Aufstellgleis fir das Packing-Center der EUROGATE
CTB-CFS genutzt. Eine Bremsprobeanlage sowie ein Lokabstellplatz sind vorhanden.

Im Bereich der Vsg Imsumer Deich besteht fir die Hafeneisenbahn die einzige Mdéglichkeit,
zusatzliche terminalnahe Vorstellgleise fir Containerverkehre zu schaffen. Fir eine Erweite-
rung der Gleisanlagen um 6 Gleise 6stlich der derzeitigen Vorstellgruppe liegt bereits eine
Genehmigung vor. Zur Umsetzung dieser MalRnahme auf dem Geléande der ehemaligen Carl-
Schurz-Kaserne (Zustéandigkeit der BIS, siehe Planungsbeteiligte) ist die Umsiedlung eines
Dienstgebaudes der US-Streitkrafte welches das im Eigentum des Bundes steht, erforderlich.
Hierflr wurde bereits ein Ersatzstandort gefunden und die Anforderungen an das neue Ge-
b&aude mit den Beteiligten abgestimmt.

Der Containerterminalbetreiber EUROGATE CTB hat bereits vor einigen Jahren aus operati-
ven und kapazitativen Griinden Planungen fur eine Verlagerung der derzeit mittig in den Con-
tainerterminals CT | — Ill gelegenen Ladegleise in den Bereich der Vsg Imsumer Deich erstellt.
Hierzu misste an dieser Stelle eine KV-Anlage errichtet werden. Die heute am Imsumer Deich
vorhandenen Vorstellgruppenfunktionen miissen an einen anderen Ort verlagert werden. Aus
verschiedenen Griinden kann EUROGATE CTB derzeit keinen konkreten Realisierungszeit-
punkt fur das Vorhaben nennen. Hinzu kommt, dass eine Umgestaltung der Vsg Imsumer
Deich zu einer terminalbezogenen KV-Anlage weitreichende Veranderungen fur den Um-
schlagbetrieb, das Terminalgelande, den Rickbau bzw. die Verlegung der 6ffentlichen Funkti-
onen der Senator-Borttscheller-StralRe sowie fir die Ablaufe auf der Hafeneisenbahn insge-
samt nach sich zieht.

Vor diesem Hintergrund sind die Planungen fir eine Erweiterung der Vsg Imsumer Deich so
auszugestalten, dass sie einen eventuellen spateren Funktionswechsel hin zu einer terminal-
bezogenen KV-Anlage ermdglichen.

Planungs-
beteiligte

Bremische Hafeneisenbahn, BIS, Bundesagentur fir Immobilienaufgaben, ggf. EUROGATE
CTB, Genehmigungsbehérde ist die Landeseisenbahnaufsicht Bremen

Kosten-
zuordnung

rd. 20 Mio. € (inkl. Umsiedlung US-Streitkrafte)

Zeitrahmen /
Realisierungszeit-
raum

2013-2015
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Tab. 14 Handlungsempfehlung — Umorganisation und Ausbau des Bf Speckenbiittel

2. Stufe

Umorganisation und Ausbau des Bf Speckenbittel

Beschreibung /
Erlauterung /
Nutzen

Der Bf Speckenbiittel stellt als Bahnhof der DB Netz AG das Bindeglied zwischen den Stre-
ckengleisen in / aus Richtung Bremen und den Anlagen der Hafeneisenbahn dar. Er besteht
aus einer sechsgleisigen Ein- und Ausfahrgruppe (E/A-Gruppe), einem Ablaufberg und 16
daran angeschlossenen Richtungsgleisen, die in zwei Achtergruppen aufgeteilt sind. Der
Bahnhof kann sowohl nérdlich als auch sidlich mittels jeweils eines Umfahrungsgleises
umfahren werden.

Die Konzeption folgte bei der Errichtung des Bahnhofs in den 1980er Jahren weitgehend
den Anforderungen des Einzelwagenverkehrs, bei dem ein Zug aus Wagen oder Wagen-
gruppen mit verschiedenen Zielen im Bereich des Hafens besteht. In Verhandlungen mit
Bremen vereinbarte die DB, dass ihr die Aufgaben der Zugzerlegung (Export) und Bremen
die Zugzusammenstellung (Import) obliegt. Dementsprechend tUbernahm Bremen die Her-
stellungs- und Unterhaltungskosten fiir 6 der insgesamt 16 Richtungsgleise und anteilig auch
die Kosten des Ablaufbergs einschlie3lich der dazugehérigen EDV-Anlage.

Die in den Richtungsgruppen gelegenen 6 bremischen Gleise sind bis heute Bestandteil der
Hafeneisenbahn. Die Betriebsplanung und Infrastrukturdisposition fur diese Gleise erfolgt
durch die Hafeneisenbahn. Die Fahrdienstleitung fir den gesamten Bahnhof wird hingegen
von der DB Netz AG vom Stellwerk Sf aus durchgefiihrt. Auch die Unterhaltung der bremi-
schen Gleise erfolgt durch die DB Netz AG auf Kosten Bremens.

Beim Bau des Bf Speckenbuttel wurde bereits eine Erweiterung der Anlage um zwei Rich-
tungsgruppen mit je 8 Gleisen neben den bestehenden Richtungsgruppen rdumlich und
genehmigungsrechtlich vorgesehen. Aufgrund der seit Anfang der 1990er Jahre deutlich
veréanderten Ladungsarten sowie des hiermit einhergehenden Rickgangs der Einzelwagen-
verkehre hat die Zugzerlegung und Zugbildung mit Hilfe des Ablaufberges nahezu vollstan-
dig an Bedeutung verloren; der Bf Speckenbittel erfillt heute Giberwiegend wichtige Vorstell-
und Pufferfunktionen fur die Hafeneisenbahn.

Mit der Zunahme der Verkehrsmengen und der beschriebenen grundsatzlichen Veranderung
der Verkehrsablaufe gewinnt der Bf Speckenbiittel zunehmend an Bedeutung. Aus Sicht
Bremens sind die im Folgenden beschriebenen Schritte einer Neuorganisation der Nutzung
und Betriebsfiihrung sowie ein perspektivischer Ausbau der Gleisinfrastruktur zu verfolgen:

a) Abstimmung eines Ubergreifenden Betriebskonzeptes zwischen DB Netz AG und Hafen-
eisenbahn mit dem Ziel einer optimierten Nutzung der heute vorhandenen Gleisanlagen.
Hierzu z&hlt auch eine grundsatzliche Prufung, ob die derzeit noch vorhandenen, kaum
genutzten Zugbildungsfunktionen tber den Ablaufberg - insbesondere vor dem Hintergrund
des anstehenden Ersatzes des Ablaufrechners - langfristig weiter angeboten werden sollen
bzw. missen.

b) Untersuchung von Mdglichkeiten zum Tausch bzw. zur Ubernahme von Richtungsgleisen
durch die Hafeneisenbahn mit dem Ziel, die betriebliche Abwicklung zu vereinfachen und
Schnittstellen zwischen DB Netz AG und Hafeneisenbahn zu reduzieren.

c¢) Prifung der betrieblichen Vorteile und technischen Anforderungen fiir eine vollstandige
Elektrifizierung einer oder beider Richtungsgruppen mit dem Ziel, diese zukunftig auch fur
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2. Stufe

Umorganisation und Ausbau des Bf Speckenbttel

die Einfahrt von Ziigen mit E-Traktion nutzen zu kénnen. Bisher ist in diesen wegen ihrer
grof3en Nutzlange vielseitig nutzbaren Gleisen aufgrund der Teiliberspannung nur die M6g-
lichkeit der Zugausfahrt in Importrichtung moglich. Nach einer vollstandigen Elektrifizierung
koénnte die Nutzung als Vorstell- und Puffergleise deutlich intensiviert werden.

d) Erweiterung des Bahnhofs um eine Richtungsgruppe mit 8 Gleisen auf den dafir bereits
vorgesehenen Flachen mit dem Ziel der Bereitstellung neuer Vorstellgleise fir die Hafenei-
senbahn. Entsprechende Uberlegungen fanden bereits Eingang in betriebliche Untersu-
chungen und in den Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr (DB NETZ [2007]),
wo der Neubau einer achtgleisigen Vorstellgruppe bzw. die Nutzungsanderung von 8 Rich-
tungsgleisen im Bf Speckenbiittel ausgewiesen wurden. Fir die Hafeneisenbahn ist hier ein
geeigneter Standort, um zusétzliche Vorstellkapazitaten zu schaffen oder durch Umstruktu-
rierungen im Bereich der Hafeneisenbahn ggf. entfallende Vorstellfunktionen zu kompensie-
ren. Betrieblich ist zwar die relativ groRe Entfernung zu den Umschlagterminals zu beriick-
sichtigen, im Gegenzug ergeben sich aber vielfaltige Nutzungsmdoglichkeiten aufgrund der
direkten Zufahrt zu allen Ladestellen. In ersten Gesprachen wurde seitens der DB Netz AG
bereits Bereitschaft zur Verpachtung der erforderlichen Freiflachen signalisiert. Fir die Um-
setzung der MaBnahme ist aufgrund der zahlreichen baulichen und betrieblichen Schnittstel-
len eine intensive Planungsbeteiligung der DB Netz AG erforderlich, die bei der Festlegung
des Realisierungszeitraums bericksichtigt werden muss. Nérdlich der bestehenden Rich-
tungsgruppen besteht perspektivisch die Moglichkeit zum Bau einer weiteren Achtergruppe.

e) Priifung der Mdglichkeit einer vollstandigen Ubernahme des Bf Speckenbiittel durch die
Hafeneisenbahn. Durch den vollstandigen Ubergang des Bf Speckenbiittel in die Zusténdig-
keit der Hafeneisenbahn lieBen sich ein Ubergreifendes Betriebskonzept mit intensivierter
Nutzung der Gleisinfrastruktur sowie deutlich vereinfachte Verhéltnisse fiir die Umsetzung
von BaumaRnahmen realisieren. Seitens der DB Netz wurden diesbeziigliche Anfragen
bisher jedoch zuriickhaltend beantwortet.

Planungs- Bremische Hafeneisenbahn, DB Netz AG, Genehmigungsbehorde ist das Eisenbahn-
beteiligte Bundesamt

Kosten- a) voraussichtlich keine Kosten

zuordnung b) nicht bekannt

¢) nicht bekannt
d) Bremen 30 Mio. € fiir eine neue Richtungsgruppe (8 Gleise)
e) nicht bekannt

Zeitrahmen /
Realisierungszeit-
raum

a) 2011 - 2012
b) 2012
c) 2013 — 2014
d) 2016 — 2018
e) offen
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