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A. Problem

Auf dem Bremer Bahngipfel am 05. Juli 2010 haben die Deutsche Bahn AG
(DBAG) und die Freie Hansestadt Bremen die gemeinsame Durchfiihrung einer
Kapazitatsstudie tber den ,Bremer Bahnknoten® (Eisenbahninfrastruktur im
GroRraum Bremen) beschlossen, um ein tragfahiges Zukunftskonzept fir den
Schienenverkehr in Nordwestdeutschland zu erarbeiten. In mehreren Vorge-
sprachen haben sich der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (SWAH), der
Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr (SUBV), die Senatskanzlei (SK) und die
DB Netz AG auf ein dreistufiges Vorgehen verstandigt: Im Arbeitspaket 1 wer-
den die heutigen Schienenverkehre und deren Produktionsstrukturen analysiert
sowie die kunftigen Entwicklungen im Giterverkehr, Personenfern- und
Personennahverkehr bis zum Jahr 2025/2030 prognostiziert. Auf Basis der
Ergebnisse wird im Arbeitspaket 2 die kapazitive Leistungsfahigkeit sowohl fur
die Anlagen (Vorstellgruppen, Bahnhofe etc.), als auch fur den Bremer Knoten
und die relevanten Bahnstrecken im Hinterland fur den Prognosezustand 2030
simuliert und es werden MalRnahmen zur Engpassbeseitigung aufgezeigt. Im 3.
Arbeitspaket sollen auf Basis der Ergebnisse potentielle Umfahrungsmaglich-
keiten fur den Schienengiterverkehr aufgezeigt und die Machbarkeit einer Gu-

terumgehungsbahn gepruft werden.



Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (L) hat
am 08. Marz 2012 den Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr beauftragt, in
Zusammenarbeit mit dem Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen sowie der
Deutschen Bahn AG die Arbeiten an der Kapazitatsstudie zum
Seehafenhinterlandverkehr auf der Schiene fortzusetzen und das

Arbeitspaket 1 ,Analyse der Verkehre und Produktionsstrukturen“ zu
beauftragen. Die Ergebnisse der Studie ,Kapazitive Leistungsfahigkeit des
Eisenbahnnetzes im GroRraum Bremen - Teil 1: Analyse und Prognose der

Verkehre und Produktionsstrukturen® liegen mittlerweile vor.

B. .LOosung

Die Gutachter Hanseatic Transport Consultancy, Hamburg (HTC) und Rail Ma-
nagement Consultants, Hannover (RMCon) wahlten fir den Schienenguter-
verkehr einen methodischen Ansatz, in dem Aussagen und Einschéatzungen
von Unternehmensvertretern aus den Bereichen maritime Logistik, Hinterland-
und Umschlaglogistik, Eisenbahn- und Speditionslogistik sowie von Verbanden
und anderen Organisationen integriert wurden. Auf dieser Basis konnte fir den
Standort Bremen/Bremerhaven ein langfristig ausgerichtetes Profil seiner Star-
ken und Schwachen sowie seiner Chancen und Risiken auf Basis einer pro-

funden Marktorientierung entwickelt werden.

Weiterhin wurden die Bremer Entwicklungen im Zeitraum 2002 — 2012 komplett
berticksichtigt. Die Studie beinhaltet somit eine modifizierte und aktuellere
Zahlenbasis als die nahezu parallel erstellte Seeverkehrsprognose des Bun-
desministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Der Bremer Hafenum-
schlag und Seehafenhinterlandverkehr innerhalb dieses Zeitraumes war ge-
kennzeichnet von einem starken Anwachsen des Container- und Automobilum-
schlages sowie einem deutlichen Modal-Shift zum Verkehrstrager Schiene. Die
Bremischen Hafen zahlen damit zu den Ausnahmestandorten, die den opti-
mistischen Erwartungen der alten ,Seeverkehrsprognose 2025“ im Bereich
~container® mehr als entsprechen konnten. Die Gutachter belegen im Weiteren,
dass die Marktpotenziale fir die Bremischen Logistik- und Umschlagunter-

nehmen auch im Zeitraum bis zum Jahr 2030 weiter bestehen.
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Fur den Schienenpersonenfernverkehr werden nur moderate Ausweitungen
des Angebots prognostiziert. Diese betreffen die Relation Hamburg — Osna-
briick — Ruhrgebiet. Auf dieser Relation verkehrt derzeit zusétzlich zur DB AG
der Hamburg — Koln - Express, perspektivisch wird hier mit weiteren Marktteil-

nehmern gerechnet.

Im Schienenpersonennahverkehr wird eine Angebotsausweitung im Bereich
der Regio-S-Bahn unterstellt. Analog zu vergleichbaren Verdichtungsrdumen
soll auf den Hauptachsen im Tagesverkehr ein durchgangiger 30-Minuten-Takt
angeboten werden. Die rund 40 km lange innerbremische Verbindung entlang
der ausgepragten Siedlungsachse zwischen Bremen-Nord und Bremen-Mahn-
dorf soll fir den innerbremischen Verkehr mit einem durchgangigen 15-Minu-

ten-Takt aufgewertet werden.

Die Gutachter kommen zu dem Schluss, dass die bevorstehenden Umschlag-
zuwachse im Guterverkehr in Verbindung mit Angebotsverbesserungen im
Schienenpersonenverkehr bereits mittelfristig die aktuell bestehenden verkehr-
lichen und infrastrukturellen Systeme des Hinterlandverkehrs (einschlief3lich
Hafeneisenbahn), im Bahnknoten Bremen sowie auf den wesentlichen Korri-
doren im Hinterland Uberfordern werden. Seitens der Gutachter werden daher
Effizienzsteigerungen im Schienenguterverkehr (z.B. verbesserte Punktlichkeit,
Verkirzung der Aufenthaltszeiten) und der Ausbau der Bahninfrastrukturen

empfohlen.

Die einzelnen Empfehlungen und die Aussagen bezlglich der Mengensteige-
rungen sowie der Zuwéchse von Zugbewegungen sind detailliert nach Stre-
ckenabschnitten in der als Anlage beigeflgten Studie dargestellt. Eine kurze

Zusammenfassung finden Sie ab Seite 9 der Studie.

C. Gender-Prifung

Eine Gender-Relevanz liegt nicht vor.
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D. Beschlussvorschlag

1.) Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie
(L) nimmt die Studie ,Kapazitive Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes
im Grof3raum Bremen - Teil 1: Analyse und Prognose der Verkehre und

Produktionsstrukturen* zur Kenntnis.

2.) Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie
(L) bittet den Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr in Zusammenarbeit
mit dem Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen die Ergebnisse der
Studie gegentber den relevanten Bundes- und Landesbehérden sowie

der DB zu vertreten.

3.) Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie
(L) bittet den Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr in Zusammenarbeit
mit dem Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen sowie der Deutschen
Bahn AG die Arbeiten an der Kapazitatsstudie, Arbeitspakete 2 und 3,

fortzusetzen.
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1. MANAGEMENT SUMMARY

Die vorliegende Untersuchung der ,kapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnet-
zes im Grof3raum Bremen* wurde zwischen Herbst 2012 und Sommer 2013 durch-
geflhrt. Sie stellt den ersten Teil eines drei Etappen umfassenden Projektes dar, das
mit einer Betriebssimulation zur Kapazitatssituation im Grof3raum Bremen (Teil Il) so-
wie mit der Konzeption einer Gluterumgehungstrecke fiir Bremen (Teil 1) fortgesetzt
werden soll.

Die Untersuchung hat als wesentliche Ziele, die Verkehrserwartungen fur die Jahre
2025 und 2030 fur den GroRraum Bremen zu aktualisieren, die damit im Zusammen-
hang stehenden infrastrukturellen Entwicklungsbedarfe abzuleiten und mit diesen Er-
gebnissen wesentliche Inputs fir eine sich diesem Projekt anschlieRende Betriebssi-
mulation zu leisten. Oberstes Ziel hierbei ist es, die bisherige sehr positive Entwick-
lung des maritimen Logistik-Standorts Bremen langfristig abzusichern. Gleichzeitig
werden Perspektiven aufgezeigt, wie die Bevdlkerung im Grol3raum Bremen von Ver-
besserungen des Schienenpersonennahverkehrs profitieren und gleichzeitig im
Stadtgebiet von Schienenlarm entlastet werden kann.

Das Gutachten stitzt sich im Wesentlichen auf drei Saulen:
1. Recherchen und Analysen von Statistiken, Studien und Unternehmensangaben

2. Branchenexpertise der Marktakteure im nordwestdeutschen Raum, gesammelt
durch Interviews mit Marktteilnehmern und eine Online-Befragung

3. Projekterfahrungen der beauftragten Berater von HTC und RMCon.

Neu bei diesem methodischen Ansatz ist die unmittelbare Beteiligung von Unterneh-
mensvertretern aus den Bereichen maritime Logistik, Hinterland- und Umschlaglogis-
tik, Eisenbahn- und Speditionslogistik sowie von Verbadnden und anderen Organisa-
tionen. Auf dieser Basis konnte flir den Standort Bremen ein langfristig ausgerichtetes
Profil seiner Starken und Schwachen sowie seiner Chancen und Risiken auf der Ba-
sis einer moglichst profunden Marktorientierung entwickelt werden. Dieses ,Profil*
beinhaltet eine Vielzahl von Ansatzpunkten aus operativer Marktsicht, um die in den
letzten Jahren erzielten verkehrlichen und kommerziellen Erfolge des Hafenstandorts
auch zukunftig in gemeinschaftlicher Arbeit sicherstellen zu kénnen.

Folgende ,Meilensteine” charakterisieren die Entwicklung im Zeitraum 2002 - 2012:

- Containerumschlag Bremerhaven: Anstieg auf rund 65 Mio. t (& +7,1% p.a.)
- Pkw-Umschlag Bremerhaven: Anstieg auf rund 2,2 Mio. Stuck (& +1,4% p.a.)

- Der Verkehrstrager ,Schiene” ist eine tragende Saule im Hinterlandverkehr Bre-
merhavens. 2012 wurden dort 1,042 Mio. TEU oder 47,3% per ,Schiene” bewegt.
Damit wurde der Modal Split erneut ,pro Schiene" verschoben und der Weg zu
einer leistungsfahigen und umweltfreundlichen Hinterlandlogistik konnte konse-
quent weiterverfolgt werden. Der Hinterlandverkehr Bremerhaven schitzt sich so
in gewissem Umfang vor den allseits bekannten erheblichen Kostensteigerungen
bei Personal und Energie und profitiert von der hohen Fahrproduktivitat und hohen
Energieeffizienz des Schienenguterverkehrs.
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- KV-Umschlag Bremen Grolland (Roland Umschlaggesellschaft) in 2012 rund
2,5 Mio. t

- Die Anzahl der Personen- und Giterziige, die den Bahnknoten Bremen 2012 be-
fuhren, betrug rund 273.500 Stuck (bei mittlerer taglicher Verkehrslage im Giiter-
verkehr), davon waren rund 54.600 Giterziige. Rund 47.100 davon waren Guter-
zlige mit unmittelbarem ,logistischem® Bezug zum Logistik-Standort Bremen (1/3
entfallt auf Bremen (GVZ, Roland Umschlag), 2/3 entfallen auf Bremerhaven (Con-
tainer, Pkw)). Weitere etwa 7.500 Transit-Giterzige mit Quelle und Ziel au3erhalb
Bremens befuhren diesen Bahnknoten (Tabelle 15, S.166).

Die Bremischen Héafen zdhlen zu den Ausnahmestandorten, die den optimistischen
Erwartungen der ,Seeverkehrsprognose 2025“ im Bereich ,Container* bisher ent-
sprechen kdnnen. Auf der Basis der u.a. durchgefiihrten Experteninterviews wird fur
das Jahr 2030 — trotz eines seit 2012 insgesamt unglnstigeren konjunkturellen Um-
felds — davon ausgegangen, dass folgende Marktpotenziale fiir die Bremischen Lo-
gistik- und Umschlagunternehmen mit Zeithorizont 2030 bestehen:

- Containerumschlag Bremerhaven: Anstieg auf rund 108 Mio. t (d +4% p.a.) (ent-
sprechend rund 12,4 Mio. TEU)

- Pkw-Umschlag Bremerhaven: Anstieg auf rund 2,8 Mio. Stiick (g +1,3% p.a.)
- Massengutumschlag Bremen: Anstieg auf rund 11 Mio. t (@ +0,5% p.a.)

- Guterumschlag Bremen Grolland (Roland Umschlaggesellschaft): Anstieg auf
rund 3 Mio. t (& +3% p.a.).

Aus den Untersuchungen in diesem Projekt ergibt sich, dass die aufgezeigten Um-
schlagzuwachse bereits mittelfristig die aktuell bestehenden verkehrlichen und infra-
strukturellen Systeme des Hinterlandverkehrs (einschlie3lich Hafeneisenbahn), im
Bahnknoten Bremen selbst sowie auf den wesentlichen Korridoren im Hinterland
Uberfordern werden.

Die Nachfrage nach Schieneninfrastrukturkapazitt im Bahnknoten Bremen wird bis
2030 insgesamt auf voraussichtlich rund 381.000 Zige zunehmen und damit voll-
kommen ,neue Dimensionen® erreichen. Eine bedarfsgerechte Bereitstellung ent-
sprechender Kapazitaten darf daher als die strategische Herausforderung gelten.

Bis 2030 wiirde im Falle der vollstindigen Realisation obiger Potenziale die Anzahl
der Giterziige des Hinterlandverkehrs der Bremischen Hafen auf jahrlich rund 79.300
Guterziige zunehmen. Dies entspricht gegenlber 2012 einem Zuwachs von rund
68%. Hinzu kommen voraussichtlich weitere etwa 26.400 Glterzige (Transit), die
den Bahnknoten lediglich ,passieren®. Insgesamt werden 2030 rund 106.000 Giiter-
ziige den Knoten Bremen durchfahren, was einem Zuwachs von 94 Prozent gegen-
Uber 2012 entspricht.

Fur den Personenverkehr auf der Schiene istim gleichen Zeitraum ebenfalls mit einer
deutlichen Angebotserweiterung insbesondere im Nahverkehr zu rechnen. Infolge
dessen wird hier die Anzahl von Personenziigen von rund 218.900 (2012) auf vor-
aussichtlich rund 275.300 (2030) um mehr als ein Viertel zunehmen (Tabelle 15, Ab-
bildung 89, S.166.).
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Die Einschatzung der Zukunftsperspektiven der maritimen und Hinterlandlogistikwirt-
schaft (mit Fokus Schiene) basiert in Bezug auf das Land Bremen im Wesentlichen
auf den Erwartungen der interviewten Marktteilnehmer und die durchgefiihrte Online-
Befragung. Wie Abbildung 61 (S.111.) zeigt, sind die mittelfristigen Erwartungen der
Befragten insgesamt ,verhalten optimistisch”. Deutlich wird dabei auch, dass die Er-
folgsstory der vergangenen Jahre nur dann fortzusetzen sein wird, wenn friihzeitig
gunstigere Randbedingungen hergestellt werden. Das gemeinsam erarbeitete Stéar-
ken-Schwéachen-Profil weist insbesondere auf den Ausbau der Hinterlandanbindung
und Verbesserungspotenziale in der — zweifelsohne sehr komplexen — Organisation
der Prozesse zur Nutzung der Schieneninfrastruktur (Hafeneisenbahn, DB Netz) hin
(Abbildung 63, S.115).

Nach Ansicht der Gutachter stehen den Verantwortlichen im Wesentlichen zwei ,He-
bel“ zur Verfigung, um einerseits die aufgezeigten wirtschaftlichen Potenziale reali-
sieren zu kénnen und zugleich weiteren Larmlasten der Anwohner entgegenzuwir-
ken, andererseits den sich konkret abzeichnenden verscharften Infrastrukturengpas-
sen zeitnah vorzubeugen.

Schieneninfrastruktur ausbauen!

- Da eine Steigerung der Effizienz allein nicht ausreichen wird, um der bereits be-
stehenden und sich voraussichtlich weiter verscharfenden Engpassproblematik
wirkungsvoll entgegentreten zu kénnen, wird der Ausbau der Schieneninfrastruk-
tur — Uber das Mal3 der bereits durchgefiihrten MalBnahmen (vor Ort: ,Imsumer
Deich®, bundesweit: Seehafenhinterland-Sofortprogramm usw.) hinaus — empfoh-
len! Dies betrifft knotenbezogene Malinahmen sowie die Beseitigung neuralgi-
scher Stellen bei der Infrastruktur im Hinterland des Standorts:

1. Im Rahmen des SHHV Sofortprogramms konnte die Kapazitat auf der innerbre-
mische Strecke zwischen Bremen-Rbf und Bremen-Vahr erh6ht werden. Zwi-
schen Bremen-Burg und Bremen-Oslebshausen zeichnet sich zukinftig ein
neuer Engpass ab. Hier ist durch eine Betriebssimulation zu prifen, ob eine
hohenfreie Ausfadelung in Bremen-Burg oder ein abschnittsweiser dreigleisiger
Ausbau die notwendige Kapazitatserhéhung ermdglichen und gleichzeitig eine
akzeptable Betriebsqualitat gewahrleisten wird. Auch in Richtung Verden muss
gepruft werden, ob mit einem dritten Gleis oder durch Aufldsung der hohenglei-
chen Kreuzungen die gewlinschte Kapazitatssteigerung bzw. die Erhéhung der
Betriebsqualitét erreicht werden kann.

2. Die Strecke Delmenhorst - Bremen gehért bereits heute zu den am stérksten
belasteten Schienenstrecken der Region. Durch den anlaufenden Verkehr vom
Jade-Weser-Port in WilhelImshaven wird ein weiterer Anstieg auf dieser Strecke
erwartet. Um die Kapazitat der Strecke Delmenhorst - Bremen entsprechend
den prognostizierten Anforderungen zu erhéhen, ist der abschnittsweise Bau
eines dritten Gleises vom Abzweig Bremen Neustadt Richtung Bremen Rbf so-
wie die Entlastungswirkung einer zuséatzlichen Verbindungskurve (Bremen
Grolland Richtung Delmenhorst) zu prifen.
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3. Zur kapazitiven und larmemissionsbezogen Entspannung des Knotens Bremen
sowie der Strecken Bremerhaven — Bremen und Bremen — Hannover im Ab-
schnitt Bremen — Verden wird eine Nutzung der EVB-Strecke von Bremerhaven
— Bremervorde — Rotenburg (W.) und weiter bis Verden (DB-Strecke) im Sinne
eines Bypasses empfohlen. Der Abschnitt Bremerhaven — Bremervorde wurde
bereits fur den Nahverkehr ertiichtigt. Dartber hinaus ist ein bedarfsgerechter
Ausbau der EVB-Strecke Bremervérde — Rotenburg (W.) notwendig; ferner der
Bau von 2 Verbindungskurven a.) in Rotenburg (W.) sowie b.) Héhe Kirchlinteln
als Ubergang auf die ,Amerika-Linie* sowie der zweigleisige Ausbau der Stre-
cke Rotenburg (W.) — Verden erforderlich. Eine Elektrifizierung des Bypasses
sollte perspektivisch angestrebt werden.

4. Die Strecke Bremen — Wunstorf wird mit der prognostizierten Zunahme der Gu-
terverkehre des Seehafens Bremerhaven nérdlich von Verden im Jahre 2030
Uberlastet sein; gleiches gilt prinzipiell bereits heute fir den Bahnknoten Han-
nover. Daher wird ein Ausbau der ,Amerika-Linie* dringend empfohlen, um
diese als Alternativstrecke fur den Schienenguterverkehr und als Umfahrung
fur Hannover nutzen zu kénnen. Dies ist auch vor dem Hintergrund zu sehen,
dass die prognostizierten Guterverkehre des Jade-Weser-Port und anderer
Seehéfen zu einer weiteren Verscharfung der Engpasssituation auf der Strecke
nach Hannover und auf der Guterumgehungsbahn Hannover fihren werden.

Zu den weiteren Empfehlungen der Berater, die auf der Basis der in diesem Projekt
gewonnenen Ergebnisse entwickelt wurden, sei an dieser Stelle in Erganzung zu den
vorstehenden Ausfihrungen auf die detailliertere Darstellung in Abschnitt 6 (S. 169ff)
verwiesen.

Effizienz des Bahnbetriebs steigern!

Die Transportméarkte entwickelten sich bislang aul3erst dynamisch. Im Gegensatz
dazu verhélt sich die Kapazitat der Infrastruktur weitgehend statisch. Bei fortge-
setzter Entwicklung (siehe unten) wird sich das Problem ausreichender Kapazitat
weiter verscharfen.

Prinzipielle Vorteile realisierter Effizienzgewinne sind insbesondere der daftr not-
wendige relativ ,geringe* Zeitbedarf und die faktisch entfallenden bzw. ,lber-
schaubaren” Investitionskosten. Die bereits existierende Zusammenarbeit der ge-
nannten Gruppen unterstreicht den Nutzen unmittelbarer, unternehmenstbergrei-
fender Dialoge. Eine starkere Fokussierung und ein umsetzungsbasiertes Projekt-
management erscheinen jedoch notwendig, um zu nachhaltigen Losungen zu
kommen.

Die Effizienz des Bahnbetriebs hat zwei wesentliche (voneinander abhangige)
Handlungsfelder: 1.) Auslastung der Zugkapazitaten im Sinne beférderbarer Net-
totonnage und 2.) Auslastung der Infrastruktur im Sinne fahrbarer Ziige in einem
definierten Zeitraum. Handlungsfeld 1 muss unter den aktuellen Randbedingun-
gen als weitgehend ausgereizt gelten. Die Import-Export-Volumen und die damit
verbundenen (gutart-bezogenen zum Teil gro3en) Disparitéaten verhindern gro-
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Benteils eine ,paarige” Zug-Produktion, aller bisherigen unternehmerischen Be-
muhungen zum Trotz. Diese Situation belastet im Status-quo die Wirtschaftlichkeit
der beteiligten Unternehmen teilweise erheblich.

- Auf der Basis von Expertengesprachen und Analysen der Berater besteht fur das
2. Handlungsfeld nennenswerter Anpassungsbedarf. Dies gilt insbesondere in Be-
zug auf ,zug“bezogene Themen wie ,Punktlichkeit”, ,Aufenthaltszeiten im Hafen",
ausgepragte ,Tages- und Wochenganglinien®, ,Rangierintensitat* sowie die ,Zu-
sammenarbeit insbesondere von Guiterbahnen mit den Rangierdienstleistern, den
Disponenten und Planern der beteiligten Infrastrukturanbieter inklusive den Termi-
nals. Hinzu kommt, dass diese Prozesse auf einer von den Experten nicht als ,op-
timal“ bewerteten Infrastruktur insbesondere der Hafeneisenbahn stattfinden. Von
den in diesem Projekt interviewten Akteuren wurde der ,Gesamtprozess der Bahn-
produktion“ als der mit Abstand wichtigste Ansatzpunkt fur zukiinftige Verbesse-
rungen eingeordnet (Abbildung 66).1

- Transparente Informations- und Kommunikationsprozesse (u.a. zwischen Termi-
nals und Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen): Teilweise kommt es zu Prozessineffizien-
zen durch Doppelarbeiten und Redundanzen mit entsprechendem Zeitverlust und
hoheren Kosten fur alle Beteiligten.

- Schnittstellen zwischen allen am Logistikprozess Beteiligten (Infrastrukturanbie-
tern, Verkehrsunternehmen und Operateuren / Spediteuren) effizienter managen.

- Auslastungs-, zeitabh&ngiges und kapazitatsorientiertes Infrastrukturbenutzungs-
entgelt (-komponente) bei der Hafeneisenbahn einfihren: Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten der Zuge zeigen aktuell eine Wochen- beziehungsweise Tagesganglinie mit
jeweils ausgepragten Peak — Off-peak — Situationen. Das bedeutet, die vorzuhal-
tenden Kapazitaten bestimmen die Kostensituation und verteuern den Betrieb. Im
Sinne einer Harmonisierung dieser Ganglinien sollte versucht werden, Gber eine
entsprechend zeitabhangige Preissetzung die Nutzer zu einer gleichmaRigeren
Infrastrukturnutzung zu veranlassen. Ahnliches gilt in Bezug auf preisliche An-
reize, um die Relation von Last- zu Leerfahrten zu verbessern im Sinne einer
Durchsatzmaximierung.

- Qualitdtsbezogenes Infrastrukturbenutzungsentgelt (-komponente) bei der Hafen-
eisenbahn einfuhren: Die Eisenbahnverkehrsunternehmen unterscheiden sich of-
fensichtlich zum Teil deutlich in Bezug auf die Punktlichkeit ihrer Zuge. ,In-time*"-
Produktion und hochwertiges Prozessmanagement der Bahnunternehmen sollten
honoriert, verspatete Zige und andere betriebliche Mangel entsprechend gegen-
teilig behandelt werden.

- Rangierprozesse schlanker organisieren: Rangierfahrten beanspruchen heute das
Netz der Hafeneisenbahn in nennenswertem (nicht dokumentierten) Umfang. Die
Guterbahnen beauftragen im Regelfall unabhangig voneinander entsprechende

1 Die in diesem Projekt durchgefiinrte SWOT-Analyse liefert eine Fille von Hinweisen, an welchen
Stellen ,Optimierungen® aus Marktsicht empfehlenswert sind, auf die in der Zusammenfassung aus
Grunden der Ubersichtlichkeit nicht im Detail eingegangen werden kann (siehe S. 105ff).
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Dienstleister, ihre Ziige von/nach und in den Terminals zu rangieren. Je Bedien-
fahrt von/nach Terminal fallt so eine Leerfahrt an, deren Zeitfenster nicht fur die
Befdrderung eines leeren oder vollen Zuges genutzt werden kann.

- Verweildauer der Ziige verkiirzen: Diese Zeit (Slots mit 6 Stunden-,Fenster) wird
allgemein als sehr lang empfunden. Sie ist Folge eines nicht zufriedenstellenden
Gesamtprozesses. Wirtschaftlich betroffen sind primar Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die Verantwortung fiir eine etwaige Verkiirzung liegt jedoch bei allen Be-
teiligten.

- Informations- und Steuerungsgrundlagen verbessern: Eine nach wirtschaftlichen
Kriterien organisierte Steuerung der Prozesse auf dem Netz der Hafeneisenbahn
ist nach Ansicht der Berater angezeigt. Dazu bedarf es u.a. detaillierter Betriebs-
statistiken u.a. mit Erfassung aller Fahrten (inkl. Bedienfahrten, Rangierfahrten
usw.), ferner IT-Instrumenten zur betrieblichen Disposition und Simulation von
Netzbelastungen usw., Tools zur automatischen Abrechnung der Infrastrukturent-
gelte sowie des Aufbaus eines Produkt- und Kundenmanagements, mit dessen
Hilfe (u.a. Kundenzufriedenheitsmessung) eine qualitats- und marktbezogene Ent-
wicklung beschritten werden kann.

- Kommunikation intensivieren: Das Land Bremen hat in den letzten Jahren den
Hinterlandverkehr erfolgreich weiterentwickelt, dies unterstreichen Mengenwachs-
tum und intermodale Anteilsverschiebungen. Obwohl fast die Halfte des Hinter-
landverkehrs auf der ,Schiene” lauft, sind die ,Qualitaten” dieses Systems in der
Region (vgl. Abschnitt 4.1) oder auf Bundesebene kaum bekannt. Insofern emp-
fiehlt sich, die Kommunikation in Sachen ,Schiene” bzw. ,Hafeneisenbahn* aus-
zubauen. Als ein Schritt in diese Richtung kann die bereits praktizierte zeitnahe
Veroffentlichung der monatlichen Verkehrsstatistiken interpretiert werden.
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2.

2.1

ANLASS UND STRUKTUR DER UNTERSUCHUNG

Anlass der Untersuchung

Im Juli 2012 initiierte die Freie Hansestadt Bremen eine Ausschreibung fir die
Vergabe einer Untersuchung ,Kapazitive Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im
GroRraum Bremen - Analyse und Prognose der Verkehre und Produktionsstruktu-
ren“. Dies geschah vor dem Hintergrund, dass die Freie Hansestadt Bremen und die
DB AG auf dem ,Bremer Bahngipfel* Anfang Juli 2010 die gemeinsame Durchfiihrung
einer Kapazitatsstudie beschlossen, um ein tragfahiges Zukunftskonzept fir den
Schienenverkehr in Nordwestdeutschland zu erarbeiten. Den Anlass fur diese Mal3-
nahme bildete eine Reihe von Uberlegungen:

- Die Bundesregierung hat sich im Nationalen Hafenkonzept fir eine Schwerpunkt-
setzung bei der Anbindung der Hafen ausgesprochen.

- Die Seehéafen stellen wichtige Verbindungstellen dar zwischen exportierender
bzw. importierender Wirtschaft im Hinterland und Abnehmern bzw. Zulieferern
deutscher Produkte im europaischen und weltweiten Ausland.

- Deutsche Verkehrsprognosen verheiRen insbesondere dem Giiterverkehr ein gro-
Bes Wachstum voraus. Dies gilt insbesondere auch fur den Schienenguterverkehr
und dem Hinterlandverkehr auf der Schiene.

- Die Bremischen Hafen z&hlen zu den Héafen, die mit ihrem Umschlagwachstum
die Prognosewerte im Prinzip erfullen. Entsprechend steigen die Anforderungen
an die Hinterlandanbindungen des Seehafens.

- Der Wirtschaftsstandort Bremen verfugt tGber ein enges Netz an regionalen und
Uberregionalen Schienenpersonenverkehren, eine Voraussetzung fir einen wett-
bewerbsfahigen Standort mit hoher Attraktivitat. Die Leistungsfahigkeit der Nah-
verkehrsverbindungen wird fortlaufend erhéht, sie unterstiitzt damit das Zusam-
menwachsen der Metropolregion. Eine langfristige Leistungsfahigkeit der dafir
bendtigten Infrastruktur ist entsprechend zeitgerecht sicherzustellen.

- Die norddeutschen Kustenlander verfolgen das Ziel, eine leistungsfahige Seeha-
fenregion zu schaffen. Ein Baustein dieser Konzeption ist der forcierte Einsatz um-
weltfreundlicher Schienen- und Binnenschiffsverkehre im Hinterlandverkehr der
Seehéfen.

Das Land Bremen geht mit dieser Untersuchung offensiv an die Fragestellung heran,
wie auch in Zukunft eine leistungsfahige Achse zwischen ,Seehafen” und ,Hinterland
gewadbhrleistet werden kann. Der Verkehrstradger Schiene erbringt bereits heute bei-
nahe die Haélfte des Hinterlandverkehrs im Bereich Container von / nach den Bremi-
schen Seehéfen.

Auch mit Blick auf das hochverdichtete Stadtgebiet ,im engeren Sinne* stellt sich die
Frage, welche Herausforderungen an dieser Stelle aus einer aufstrebenden Logistik-
wirtschaft mit ihrem Bedarf an Flachen, Umschlag- und Verkehrsinfrastruktur lang-
fristig resultieren. Aus Griinden der Kapazitatssicherung und der Larmreduktion
braucht es friihzeitig schlissiger Konzeptionen, wie u.a. mit wachsenden Verkehren
auf der Schiene — aber auch auf der Stral3e — erfolgreich umgegangen werden kann.
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2.2

221

Mit dieser Studie zur Analyse der Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im Grof3-
raum Bremen soll dazu ein Beitrag geleistet werden.

Struktur der Untersuchung

Zielstellung

Aus den Festlegungen des ,Bahngipfels” leitet sich die Kernfrage ab, wie der zukiinf-
tige Bedarf des Marktes voraussichtlich aussehen wird und welche infrastrukturellen
Kapazitaten dazu im Knoten Bremen bendtigt werden. Entsprechend lauten die an-
gestrebten Ergebnisse des Projektes wie folgt:

Tabelle 1 Ergebnisse fiir den Schienenverkehr aus dem Projekt

1. Aktuelle und zukinftige Schienenverkehrsnachfrage insbesondere des Giiter-
verkehrs auf der Schiene im Grol3raum Bremen

2. Umfassende Analyse der Hinterlandverkehre der Bremischen Hafen mit
Quelle-Ziel-Relationen im In- und Ausland

3. Umfassende Analyse der Transit-Guterverkehre via Knoten Bremen und Gu-
terverkehre mit Quelle-Ziel im Gro3raum Bremen

4. Qualifizierte Bewertung der Auswirkungen aktueller Trends im Hinterlandver-
kehr des Hafenstandortes Bremen

5. Einschatzungen zur langfristigen Verkehrsnachfrage der den Bahnknoten Bre-
men tangierenden Guterverkehrsrouten

6. Darstellung der wesentlichen Produktionsstrukturen des Schienenguterver-
kehrs, die heute und voraussichtlich in Zukunft zur Anwendungen kommen

7. Darstellung der aktuellen und zukinftigen Bedienkonzepte im Schienenperso-
nennah- und -fernverkehr im Gro3raum Bremen

8. Anforderungen des Schienenpersonenverkehrs (Bedienkonzepte) und des
Schienenguterverkehrs (Produktionsstrukturen) an die Schieneninfrastruktur
im Grof3raum Bremen und seiner wesentlichen Magistralen im Hinterland.

Quelle: Projekt.

Mit dieser Kapazitatsanalyse werden also wesentliche mengenmalige und struktu-
relle EingangsgroéRen generiert flr eine spatere Betriebssimulation der Leistungsfa-
higkeit des Schienennetzes in Nordwestdeutschland (Teil Il der Gesamtuntersu-
chung). Diese Betriebssimulation ist nicht Teil dieser Analyse und wird nach deren
Abschluss voraussichtlich von der DB Netz AG selbst oder in deren Auftrag von ei-
nem externen Dienstleister neutral durchgefihrt werden.

Den Teil Il bildet anschlieRend die Konzeption einer Guterumgehungsstrecke fir
Bremen.
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222

Geografische Abgrenzung

Vorstehend wurde bereits mehrfach der Begriff Gro3raum Bremen verwendet. Die
Notwendigkeit zu dessen Festlegung resultiert aus der Notwendigkeit, dass die ge-
samte Belastung des Bahnknotens Bremen und hier insbesondere mit Giterzigen
abzubilden ist. Bremen ist aufgrund seiner verkehrsgeografischen Lage logistischer
~Fixpunkt" fir Hinterlandverkehre fiir eine Reihe von weiteren Nordseehafen.

Auf der Basis der Festlegungen zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer wurde fur
dieses Projekt der Begriff des GroRraums Bremens in der Form definiert, dass neben
den Hafenstandorten Bremen und Bremerhaven das in nachstehender Abbildung
blau eingefasste Areal einer logistischen Analyse unterzogen wird.

Abbildung 1 Geografische Abgrenzung des Grof3raums Bremen

HAMBURG!

GRAFSCHAF|

SACHSEN-
ANHALT

HORDRHEIN-WESTFALEH

OSTERODE!

Quelle: http://niedersachsen.pendlerportal.de/. Karte bearbeitet.

Wirtschaftsgeografisch sind damit die fiir diese Studie relevanten Infrastrukturen der
Verkehrstrager Straf3e und Schiene im Grof3raum Bremen erfasst. Da in dieser Studie
der Schienenguterverkehr im Vordergrund steht, gilt hier besonderes Augenmerk der
regionalen und Uberregionalen Schienenanbindung der Bremischen Hafen. Zugleich
sind die wesentlichen heute existierenden BAB-Abschnitte der A1, A27 und A28 im
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Knoten beziehungsweise im GroRraum Bremen mit eingeschlossen.? Im verwal-
tungstechnischen Sinne beinhaltet dies die folgenden Landkreise:

Tabelle 2 Geografische Abgrenzung Grof3raum Bremen
- Ammerland - Cuxhaven
- Delmenhorst - Diepholz
- Friesland - Oldenburg
- Oldenburg Stadt - Osterholz
- Rotenburg - Verden
- Wesermarsch

Quelle: Projekt.

Dem Umfang des maritimen Geschafts und der diesbeziglichen hinterlandlogisti-
schen Aktivitaten entsprechend, liegt der Schwerpunkt der bereits erwahnten logisti-
schen Analyse allerdings auf dem Gebiet des Bundeslandes Bremen. Zu der eben-
falls bereits erwahnten Reihe weiterer Nordseehafen zahlen folgende Hafen.

Tabelle 3 Weitere Hafen im GroRraum Bremen mit mdglichen Trass enkonkur-
renzen im Bahnknoten Bremen
- Brake - Cuxhaven
- Emden - Hamburg
- Nordenham - Stade

- Wilhelmshaven

Quelle: Projekt.

Mit Blick auf die aktuell laufenden Verkehre ist hinzuzufligen, dass der Hinterlandver-
kehr von/nach Cuxhaven zum Grof3teil Uber Hamburg respektive Maschen geleitet
wird (u.a. Pkw-Zlge), auch weil die infrastrukturellen Gegebenheiten vergleichsweise
restriktiver Natur sind. Ahnliches gilt fir den Hafen Stade, der ebenfalls Uiber den
Bahnknoten Hamburg an das Hinterland angeschlossen wird. Soweit die schienen-
verkehrsbezogenen Hinterlandinteressen der genannten Hafen im Knoten Bremen
zu Konkurrenzsituationen um Trassen im Knoten Bremen fuhren, werden diese be-
ricksichtigt.

2 Auch eine Beruicksichtigung der A20 ist damit perspektivisch maglich.
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2.2.3

Vorgehensmodell

In der folgenden Abbildung ist der grundsatzliche Aufbau des fur diese Kapazitats-
analyse entwickelten Untersuchungsgangs synoptisch dargestellt. Die Ergebnisse
der aktualisierten Verkehrsprognose (@) sowie der Darstellung des ,wie wird Schie-
nenverkehr zukinftig gemacht” speziell im Guterverkehr (®) und Personenfern- und
-nahverkehr (®) bilden den Input einer Betriebssimulation, die die DB AG im Nach-
gang zu dieser Studie fir das Schienennetz im Grof3raum Bremen voraussichtlich
entweder selbst durchfuihren oder extern beauftragen wird.

Abbildung 2 Prinzip-Skizze des Vorgehensmodells fur dieses Projekt

© Aktualisierung Verkehrsprognose GroBraum Bremen

Hinterlandverkehr }7 Nicht-Hinter- | Transitverkehr
‘ landverkehr Knoten HB
Container- Pkw- Sonstiger/Wagen-
verkehr Verkehr ladungsverkehr

® Ermittlung / Analyse der Produktionsstrukturen

Eisenbahn- Terminal-

EVU EIU Hafenbetreiber Speditionen betreiber

© Bedienkonzepte SPFV und SPNV im GroBraum Bremen

‘ Arbeitspakete ‘

\ Projektziel - Input fiir Betriebssimulation der DB AG |

Quelle: Projekt.

Die Belastung des Groliraum Bremens und hier im Besonderen des Bahnknotens
Bremen wird in dieser Studie gesamthaft abgebildet. Sie enthalt zum einen den Hin-
terlandverkehr der Bremischen Héafen, differenziert nach unterschiedlichen Katego-
rien (Container-, Pkw- und sonstigen Giterverkehr), beriicksichtigt Schienenguter-
verkehre ohne direkten Bezug zum Hinterland und integriert die bereits genannten
Transit-Verkehre, die den Knoten Bremen passieren und im Kontext stehen zu den
Hinterlandverkehren der erwéhnten weiteren Nordseehéafen.

Fur den Guterverkehr und den Personenverkehr wird zudem in Grundziigen darge-
stellt, in welcher Form ,heute* (2011/2012) und ,morgen” (2025 beziehungsweise
2030) Schienenverkehr voraussichtlich betrieben wird. Hieraus leiten sich qualitative
und quantitative Anforderungen an die Leistungsfahigkeit des Schienennetzes ab (In-
puts an die Betriebssimulation). Aus diesem Ansatz ergeben sich ebenfalls Erkennt-
nisse daruber, wie sich die Verkehrsmarkte in den letzten Jahren entwickelt haben
und wie sich diese Entwicklung einordnet z.B. im Zusammenhang mit den offiziell in
Deutschland geltenden Prognosedaten. Wenn an dieser Stelle Termini wie Aktuali-
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sierung der Verkehrsprognose und éhnliche verwendet werden, ist zu bericksichti-
gen, dass es keinesfalls beabsichtigt ist, im Rahmen dieser Kapazitatsanalyse eigene
Prognosen zu erstellen.

Die heute gelten Prognosedaten stammen in der Regel aus dem Jahre 2007 (letztes
Ist 2004) und beziehen sich auf das Jahr 2025. An einer Aktualisierung der soge-
nannten ,Verflechtungsprognose” sowie der ,Seeverkehrsprognose” wird bereits ge-
arbeitet. Moglich ist jedoch eine Abweichungsanalyse, immerhin fir einen Zeitraum
von 2004 bis 2012, zwischen den seit 2004 realisierten Ist-Werten auf den Verkehrs-
markten und den seinerzeit prognostizierten Werten ab 2004. Hieraus lassen sich
Erwartungswerte beziehungsweise Einschatzungen zur weiteren Entwicklung bis
2025 beziehungsweise 2030 ableiten.

Diese Abweichungsanalyse berlcksichtigt explizit das Fach- und Branchenwissen
zahlreicher Marktakteure. Dies geschieht im Hinblick darauf, das ,reine” Zahlenwerk
einer moglichst profunden Einschatzung und Plausibilisierung unterziehen zu kon-
nen. Die folgende Abbildung verdeutlicht den schematischen Ablauf des skizzierten

Vorgehens.
Abbildung 3 Abweichungsanalyse mit marktseitiger Plausibilisierung von Prog-
nosedaten
Daten aus Daten der
Prognosen Ist-Entwicklung
2025/2030 bis 2012
Plausibilisierung Plausibilisierung
"extern" mit "intern,, mit
Branchenakteuren Projektteam
\ AbWGiChungS- /
analyse |
Ableitung aktualisierter
Prognosedaten

Quelle: Projekt.

Die Plausibilisierung der Ergebnisse erfolgt unter Hinzuziehung ,,externen” und ,inter-
nen“ (Berater) Wissens. Zur Abbildung des aktuellen und des von den Branchenex-
perten erwarteten Marktbedarfs sowie zur expliziten Berticksichtigung des Marktwis-
sens in dieser Studie werden zwei kommunikative Schwerpunkte gesetzt.
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a) Bis zum 30. April bestand die Mdglichkeit, an einer Onlineumfrage teilzunehmen.
Diese befasste sich mit den wesentlichen Erwartungen an die zukinftige Entwick-
lung der Transport- und Logistikmarkte speziell im nordwestdeutschen Raum, ins-
besondere aber in Bremen und Bremerhaven sowie in allgemeiner Form auch fir
Deutschland. Teilnehmerzahl >100.

b) Im Zeitraum Januar bis April 2013 wurde eine Interviewsequenz mit fihrenden
Vertretern insbesondere solcher Unternehmen und Verbanden durchgefiihrt, die
ihren operativen Schwerpunkt entlang der maritimen Wertschépfungskette haben.
Wesentliche Teile dieser ,Kette* sind Verlader, Umschlagunternehmen an der
Kaje und Hinterland, Spediteure mit Schwerpunkt Stra3e und/oder Schiene und/o-
der Binnenschiff, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Infrastrukturunternehmen
usw. Teilnehmerzahl >40.

Auf dieser quantitativ und qualitativ abgesttitzten Basis wurde fir den Hafenstandort
Bremen eine eigenstandige Abschatzung getroffen, in welche Richtung sich die we-
sentlichen Umschlaggeschéfte am Standort beziehungsweise die mit ihnen einher-
gehenden Hinterlandverkehre nach jetzigem Kenntnisstand entwickeln durften.

Der Untersuchungsgang ist so weit als mdglich symmetrisch gehalten, das heil3t, fir
den Zeitpunkt 2012 erfolgt eine ,Bestandaufnahme* nach einer eindeutigen Struktur.
Sie beinhaltet Infrastrukturaspekte ebenso wie umschlagseitige und hinterlandbezo-
gene Themen mit Schwerpunktsetzung Schienenguterverkehr. Diese Struktur kommt
im Prinzip auch fur den Planungshorizont 2025 zur Anwendung. Um der sich fortent-
wickelnden ,Prognosewelt* mit ihrem neuen Prognoseziel 2030 ein Stiick weit zu ent-
sprechend, wird auch in dieser Studie Uber den bislang noch immer gltigen offiziel-
len Planungshorizont 2025 hinaus eine Ausblick auf das Jahr 2030 unternommen.

Die Ergebnisse flieRen an mehreren Stellen dieser Studie ein und werden bei Bedarf
entsprechend als Zitat sichtbar gemacht. Sie sind auch Teil einer Abweichungsana-
lyse (vgl. vorstehende Abbildung), in der die aktuell geltenden Prognosen aus Markit-
sicht einer ,Plausibilisierung” unterzogen werden. Dieses ,weiche" Wissen wurde im
weiteren Verlauf des Projektes aggregiert und im Sinne einer SWOT-Analyse ver-
dichtet und weiterentwickelt.

Zu beachten ist in diesem Kontext, dass die aktuellen Umschlag- und Verkehrsprog-
nosen bereits 2007 veroffentlicht wurden und datenseitig auf dem Jahr 2004 aufset-
zen. Abgesehen von einigen Fortschreibungen bilden diese Prognosen jedoch noch
immer die theoretisch Basis fir Mengenerwartungen und sind damit fur Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtungen fir bestimmte Infrastrukturprojekte von ausschlaggebender
Bedeutung.

Auf diese Weise ist es moglich, die Ist-Entwicklung nach 2004 zu berlcksichtigen.
Soweit moéglich wird hierfir das Jahr 2012 als abschlielBender Aufsetzpunkt verwen-
det. Die urspringlichen ,Plan“-Jahre 2005 bis 2012 Prognosen lassen sich somit ver-
gleichen mit der tatsachlich erreichten ,Ist*-Entwicklung allgemein sowie im Beson-
deren mit Blick auf den maritimen Standort Bremen beziehungsweise Bremerhaven.

Als offizielle Prognosen fir die erwartete Entwicklung der see- und landverkehrssei-
tigen Markte, die hier zum Vergleich mit der aktuellen Ist-Entwicklung zur Verfligung
stehen, zahlen im Wesentlichen zwei im Auftrag des BMVBS erstellte Dokumente,



Kapazitive Leistungsféhigkeit des Eisenbahnnetzes im Gro3raum Bremen 22

die ,Seeverkehrsprognose 2025 und die ,Prognose der deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtungen 20254,

Im Ergebnis lassen sich folgende Fragen beantworten:

a) Wie verhalten sich Plan- und Istwerte in den ersten Jahren des Prognosezeitraums
zueinander?

b) Welche Prognosewerte erscheinen fur die Jahre 2025 und 2030 vor dem Hinter-
grund der beriicksichtigten aktuellen Marktdaten moglich?

Aus den im Folgenden aufzuzeigenden Markttrends werden mittels eines linearen
Trendmodells die weiteren Entwicklungen abgeschéatzt. Hierbei flieRen die Erkennt-
nisse und die Expertise derjenigen Marktteilnehmer ein, die im Rahmen der Inter-
viewsequenz dieses Projektes fur ein strukturiertes Gesprach zur Verfligung standen.
Auf dieser Basis entstanden fur die Hafenstandorte Bremen beziehungsweise Bre-
merhaven Schatzwerte zur zukiinftigen seeseitigen Umschlagentwicklung und hinter-
landseitigen Aufkommensentwicklung.

Hierauf aufbauend wurden fir den Containerverkehr auf der Schiene - in enger Ab-
sprache zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer - vier Szenarien entwickelt, die
unterschiedliche Modal-split- und Transshipment-Anteile fiir die Zeitpunkte 2025 und
2030 bertcksichtigen.

Auf der Basis der sich hieraus ergebenden, verschiedenen Aufkommensoptionen im
Containerverkehr wurde fur den Bahnknoten Bremen das Zugaufkommen fir das
Jahr 2025 beziehungsweise 2030 abgeleitet zuziiglich der Aufkommen in den Berei-
chen Pkw- und Wagenladungsverkehr. Als innerstadtische Aufkommenspunkte wur-
den analog zur aktuellen Berichtsstruktur® bertcksichtigt: Serviceeinrichtungen in
Bremerhaven sowie in Bremen-Stadt die Serviceeinrichtungen Bremen-Grolland,
Bremen Inlandshafen und das ISG Bremen Hemelingen.

Dartber hinaus war ein ,Ausblick" auf das Jahr 2030 vorzunehmen in Bezug auf die
voraussichtlichen Entwicklungen des seeseitigen Glterumschlags der Bremischen
Héafen. Fir die drei Hauptsaulen Containerumschlag, Pkw-Umschlag und Massen-
gutumschlag wurden eigene Abschatzungen getroffen. Dies erfolgte unter Hinzuzie-
hung der Aussagen aus den Befragungen, die in diesem Projekt durchgefuhrt wur-
den. Die gewahlte Struktur der Abschatzungen orientiert sich grundsatzlich am Vor-
gehen in der ,Seeverkehrsprognose®. Aufgrund der Besonderheiten in Bremen be-
ziehungsweise Bremerhaven erfolgte eine eigenstandige Abschatzung zum Pkw-
Umschlag und wurde eine abweichende Abgrenzung des Massenguts gewéhlt. Inso-
fern sind die hier getroffenen Abschéatzungen fir Teile des Umschlaggeschéfts im
Ergebnis bedingt vergleichbar mit den Aussagen der ,Seeverkehrsprognose*.

3 Link: http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/WS/seeverkehrsprognose-2025.html?nn=35986
(09.04.2013).

4 Link zur Kurzfassung: http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/verkehrsprognose2025.html
(09.04.2013). Link zur Langfassung: http://daten.clearingstelle-verkehr.de/220/ (09.04.2013).

5 Vvgl. bremenports, Bremische Hafeneisenbahn - Verkehrszahlen 2012, 20.03.2013. Link: www.bre-
menports.de/misc/filePush.php?mimeType=application/pdf&fullPath=http://www.bremenports.de
[files/2/41/42/Bremische_Hafeneisenbahn_-_Verkehrszahlen_2012.pdf (11.04.2013).
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Aus der bisherigen und der zukinftigen Umschlagentwicklung leitet sich der Hinter-
landverkehr mittelbar ab. Wesentliche Stellgréf3e ist hierbei die abzuschétzende wei-
tere Entwicklung der Transshipment-Quote. Diese wurde ebenfalls auf der Grundlage
der Aussagen der Branchenexperten mit <65 Prozent fir die kommenden Jahre an-
genommen. Zudem mussten verschiedene Annahmen dazu getroffen werden, wel-
cher Modal-split im Hinterlandverkehr (Bereich Container) erwartet wird. Auf der Ba-
sis der Resultate aus den Experteninterviews wurde abgeleitet, dass der_Marktanteil
der Schiene bis 55 Prozent als moglich erachtet wird. Mit diesen quantitativen ,Leit-
planken® war es mdglich, im Rahmen dieses Projektes auf der Basis der erwarteten
Umschlagentwicklungen fiir bestimmte Glter eine mit Marktexpertise unterlegte Ab-
schatzung zum Schienenhinterlandverkehr des Jahres 2030 zu treffen.

In diesem Kontext war im Projekt zudem zu entscheiden, ob und in welcher Form der
Wettbewerb im Bereich ,Container” zwischen den Hafenstandorten Jade-Weser-Port
(Wilhelmshaven) und Bremerhaven als Einflussgréfe vom Grundsatz her zu bewer-
ten ist. Aus Griinden des fokussierten Untersuchungsauftrags im Hinblick auf die
Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes, bilden Betrachtungen zum Giterumschlag
einen wichtigen, jedoch nicht den prioritéaren Teil solcher Analysen. Die Berater gehen
davon aus, dass bis auf weiteres die ,Seeverkehrsprognose” hier konzeptionell den
Rahmen setzt, nach dem langfristig geniigend Marktpotenzial besteht. Eine Aussage
dazu, wie sich der ,Markt" zukiinftig zwischen den Hafenstandorten im Detail verteilen
konnte, ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Seine Verteilung wird auch davon
abhangen, wie sich die beteiligten Unternehmen perspektivisch positionieren. Zu be-
ricksichtigen ist zudem, dass der ,Markt‘ mit der kommenden Erdffnung der Maas-
vlakte 2 eine neue Entwicklungsrichtung nehmen konnte. Mittelbar finden diese und
andere Argumente jedoch ihren Niederschlag auch in dieser Untersuchung durch die
Ableitung zukiinftiger Entwicklungspfade in den Bereichen Container- oder Pkw-Um-
schlag der Bremischen Hafen. Diese berticksichtigt die seitens der befragten Exper-
ten und Brancheninsider geaufRerten Einschatzungen beziglich der als mdglich er-
achteten operativen und langfristigen Entwicklungstrends.

Fur dieses Projekt galt es zudem, die Schnittstelle zur Loco-Quote beziehungsweise
zu den Loco-Verkehren konzeptionell zu beriicksichtigen.® Dies gilt insbesondere fir
das Segment ,Container”, da hier anders als bei Massengut verarbeitende oder ver-
edelnde Prozesse wahrscheinlich sind. Die Bedeutung der maritimen Wirtschaft fur
den Standort Bremen darf als hinreichend und aktuell bearbeitet betrachtet werden,
weshalb sich eine weitergehende Abhandlung dazu ertbrigt.”

6 Bezogen auf Deutschland, aber auch auf internationaler Ebene, gibt es bislang noch keinen ein-
heitlichen methodischen Ansatz zur Ermittlung der Loco-Quote. Ein Ansatz geht auf die Beratungs-
gesellschaft Planco zuriick, der von der Beratungsgesellschaft im Jahre 2007 im Rahmen der Er-
stellung der Seeverkehrsprognose gewahlt wurde. Dort erfolgte die regionale Abgrenzung der Be-
messungsgrundlage flr die Loco-Quote nicht gemaf eines (tblichen) 50 km-Radius' beziehungs-
weise einer per Lkw wirtschaftlich gestaltenden Containerlogistik, sondern sie beriicksichtigte ledig-
lich den "relevanten Seehafenkreis". Vgl. Planco: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsver-
flechtung, Seeverkehrsprognose (Los 3), April 2007, S.86.

7 Mit vergleichsweise aktuellen Angaben speziell fur die Bremischen Hafen ISL - Institut fur Seever-
kehrswirtschaft und Logistik, Beschaftigungseffekte der Bremischen Hafen, Kurzfassung, Bremen
2011. Link: http://www.bremenports.de/misc/filePush.php?id=893&name= bremenports_Hafen-
abh%C3%A4ngigkeit_Kurzfassung_241111.pdf+Kopie (01.05.2013). Mit etwas alteren Angaben
fur den nordwestdeutschen Raum ISL - Institut flr Seeverkehrswirtschaft und Logistik und BAW
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In der Interviewsequenz wurde dieses Thema eingebracht und von den Befragten
individuell beantwortet. Die in der Literatur bisher ermittelten Loco-Quoten flr Bre-
men/Bremerhaven bewegen sich — auch in Abhangigkeit der verwendeten Methodik
- in der GroéRRenordnung von etwa 2 bis 10 Prozent. Eine Ausdehnung dieser Loco-
Quote zum Beispiel durch Ansiedlung neuer Unternehmen wird von den Befragten
aufgrund entsprechender Erfahrungen als auf3erordentlich schwierig und als langwie-
riges Unterfangen erachtet. Aus Sicht des Untersuchungsauftrages fur dieses Projekt
erweist sich eine detaillierte Behandlung dieses Themas als nicht prioritar. Aufgrund
der aktuellen Randbedingungen kommt der Verkehrstrager ,Schiene” im Guterver-
kehr aus wirtschaftlichen Grinden vielfach ab Distanzen von etwa 250 km in Frage.®
Fasst man dazu vorliegende Informationsfragmente zusammen, dann dirfte sich
diese Mindestentfernung in den letzten Jahren verkirzt haben, Verkehre <100 km
wie beispielsweise die Bahnumfuhr von Pkw zwischen Bremen und Bremerhaven
bilden jedoch die Ausnahme. Insofern erweist sich eine Behandlung der Frage der
Loco-Verkehre mit Blick auf den Untersuchungsgegenstand als nicht prioritar, da von
ihm heute und in Zukunft im Prinzip keine beziehungsweise keine nennenswerte
Netzbelastung im Grof3raum Bremen ausgehen dirfte.

Eine weitere Kernfrage in diesem Kontext betraf die Effizienz des Bahnbetriebs ins-
besondere im Giterverkehr. Zur deren Beantwortung ist etwas weiter auszuholen,
um die generelle Datenverfugbarkeit fir dieses Projekt zu erlautern. Statistische Da-
ten zum Bahnbetrieb lagen in etwas detaillierterer Form fir Bremerhaven vor, fiir Bre-
men nur far das Jahr 2012. Zeitreihenanalysen waren in keinem Fall mdglich, langer-
fristige Analysen (ZeitrAume >5 Jahre) zur besseren Einordnung von Marktverédnde-
rungen nur im Ausnahmefall. Zum Hintergrund dieses Umstands z&hlen Verénderun-
gen in der Erhebungsstatistik, u.a. wurde 2012 bei der Hafeneisenbahn das neue
Entgeltsystem eingefiihrt. Folge ist, dass an vielen Stellen eine wiinschenswerte De-
taillierung quantitativ nicht zu unterlegen war, dass sich Themen wie Punktlichkeit,
Qualitat usw. lediglich in Form von zeitpunktbezogenen Aussagen oder anhand der
Expertenaussagen beschreiben lieRen oder aber gar nicht darstellbar waren. U.a.
war nicht in belastbarer Form zu quantifizieren, wie viele Rangierbewegungen insge-
samt (pro Zeiteinheit) erbracht wurden und wie stark diese das Netz belasten. Ran-
gierfahrten erfolgen im Auftrag der bestellenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
und l6sen keine gesonderte Zahlungsverpflichtung aus; Rangierfahrten werden da-
her statistisch - im Kontext des Infrastrukturentgeltsystems - nicht erfasst.

Fir den Hinterlandverkehr standen Fahrplandaten aus dem Jahr 2012 der DB Netz
AG zur Auswertung zur Verfigung. Eine intensive zeitpunktbezogene Analyse des
Bahnknotens und seiner wesentliche Korridore konnte hierauf aufbauend erfolgen.

Zur Effizienz des Bahnbetriebes wird vielfach davon ausgegangen, dass diese sich
in Zukunft weiter erh6hen wird, z.B. bezogen auf TEU je Zug. Aussagen dieser Art
finden sich wahrscheinlich nicht zuféllig im Kontext der Themen Neudimensionierung

Institut fur regionale Wirtschaftsforschung GmbH, Europa-Hub fur Deutschland: Die gesamtwirt-
schaftliche Rolle der Logistikregion Nordwestdeutschland, Bremen 2006. Link: http://www. frisch-
koepfe.de/medien/dokumente/logistikstudie_europahub_endbericht.pdf (01.05.2013).

8  Durch den auflebenden intramodalen Wettbewerb hat sich dieser ,Schwellenwert* nach unten ver-
schoben. Selbstredend gibt es auch wirtschaftliche Kurzstreckenverkehre (>10 km), diese sind je-
doch fur die Branche insgesamt als eher untypisch zu interpretieren.
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von Infrastrukturkapazitaten. Dabei ist zu berticksichtigen: Je optimistischer eine sol-
che ,These" ausféllt, desto geringer lassen sich investive und damit kosteninduzie-
rende Neu- und Ausbaubedarfe fiir die Zukunft ansetzen. Eine exakte und tbergrei-
fend ausgelegte Quantifizierung von bei Guterbahnen in der jingeren Vergangenheit
erreichten Effizienzgewinnen ist nicht bekannt. Daher haftet diesbeziiglichen Diskus-
sionen schnell etwas Spekulatives an. Gleichwohl darf festgehalten werden, dass
z.B. die Laufleistung von Fahrzeugen nach 1994 (,Bahnreform”) deutlich gesteigert
werden konnte. Dies wird sich in Zukunft nicht ohne weiteres fortschreiben lassen.
Beispiel elektrische Streckenlokomotiven: Technische und administrative Vorgaben
lassen Laufleistungen von dauerhaft tGber 800 bis 1.000 km pro Tag unrealistisch
erscheinen. Auch eine weitere Verbesserung der Auslastung von Zigen ist nur unter
bestimmten Bedingungen moglich. Anderenfalls stiinde rasch der Vorwurf im Raum,
heute tatige Guterbahnen ,verstiinden ihr Geschéft nicht".

Aus den Interviews mit den Branchenexperten wurde eindeutig signalisiert, dass eine
generelle Effizienzsteigerung des Bahnbetriebes eher nicht zu erwarten ist. Effizienz-
steigerungen kénnten wenn tberhaupt vor allem im Containerverkehr erwartet wer-
den und auch dort nur von einigen (eher kleinen) Unternehmen.® Um eine solche
.Innovation* auszulésen, bedirfte es jedoch eines unternehmensibergreifend abge-
stimmten Vorstol3es, damit die Kapazitéat eines Zuges im Zweifelsfall von mehreren
Spediteuren und ggf. Operateuren vermarktet werden soll, um z.B. eine Pbdnale auf-
grund einer ,Schlechtauslastung” eines Zuges zu vermeiden. In einzelnen Fallen ar-
beiten bereits heute einige Unternehmen an der gemeinsamen Vermarktung von
Zugkapazitaten. Solche ,neuen Wege" sind sicherlich als ,grundsétzlich machbar*
einzuschatzen, zu bericksichtigen sind jedoch immer auch die logistischen Implika-
tionen eines solchen Zusammenwirkens aus Sicht der Kunden, der Vertriebs- sowie
der Logistikpartner.

Fiar den Pkw-Verkehr von/nach Bremerhaven beziehungsweise fir den gesamten
Wagenladungsverkehr wird das Potenzial einer verbesserten Effizienz von den Be-
fragten mit ,gleich Null“ angegeben (Erlauterungen dazu finden sich im Abschnitt 4.2).

Vor dem skizzierten Hintergrund wurde im Projekt festgelegt, dass fir diese Studie
realistischer Weise von keiner Verbesserung der Effizienz im Bahnbetrieb ausgegan-
gen wird, weil dazu eine Ubergreifende plausible Aussage fur faktisch sehr unter-
schiedliche Produktionssysteme im Hinterlandverkehr weder moglich noch sinnvoll
erscheint.’? Die Produktivitat je Zug, die heute realisiert wird (& TEU/Zug, @ Pkw/Zug,
@ Tonnage/Zug), wird daher als ,realistisches* Effizienzniveau auch fur die kommen-
den Jahre unterstellt. Sollten hier Potenziale bestehen, werden die relevanten Unter-
nehmen mit Sicherheit bestrebt sein, diese zu heben. Es bedurfte jedoch erheblicher
Verbesserungen, bevor es hier zu signifikanten Veranderungen hinsichtlich des zu-
kunftigen Kapazitatsbedarfs an Trassen kommt. Derartige Entwicklungen sind auf
den auslandischen Pkw-Markten, die solche Verbesserungen zu einer ,realistischen
Option“ werden lassen, bisher nicht einmal in Ansatzen zu erkennen.

9 Die den Beratern fiir dieses Projekt zur Verfligung gestellten Unterlagen erlauben keine Zeitreihen-
analyse zur Effizienzentwicklung des Schienengtterverkehrs in den letzten Jahren. Insofern lassen
sich auch die Interviewergebnisse nicht quantitativ unterlegen.

10 Dies schlieRt nicht aus, dass es punktuell zu Verbesserungen kommen kann. Diese dirfte jedoch
in Relation zu dem gesamten System nur marginale Wirkungen ausldsen.
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Im Zusammenhang mit dem Thema Effizienz stellt sich auch die Frage nach der zeit-
lichen Verteilung der Verkehre und damit zumindest mittelbar auch die Frage einer
wirtschaftlich sinnvollen Nutzung der Infrastrukturkapazitdten bzw. ihrer generellen
Nutzungsweise. Typischerweise bestehen zwischen Seehafen und Hinterland be-
stimmte Zeitfenster (bezogen auf Monat, Woche beziehungsweise Kalendertag), in
denen die Anzahl kommender beziehungsweise abfahrender Guterziige relativ ver-
halten beziehungsweise besonders hoch ist. Ein Ubriges bewirkt hier die Quote in
der Ankunft und in der Abfahrt punktlicher Giterzuge. Punktlichkeit umfasst hier
Zuge, die ,vor Plan“ eintreffen sowie verspatete Zlige.

Vom Grundsatz her ist festzuhalten, dass die quantitativ und qualitativ vorzuhaltende
Schieneninfrastruktur einschlief3lich des hierfir notwendigen Personals in dem Mal3e
steigt, wie die Extremwerte der (Glter-)Zlge je Zeiteinheit auseinandergehen. Die
zeitliche Verteilung des Zugverkehrs bestimmt sich heute fast ausschlief3lich aus den
Entscheidungen von Verladern oder Transporteuren; Seitens der Infrastrukturunter-
nehmen werden heute keine zeit- beziehungsweise nachfrageabhangigen Infrastruk-
turentgelte erhoben. Entsprechend ,unstetig” verteilen sich die Slots ankommender
und abgehender Zlge. Proportional dazu verhalten sich die Auslastung der Infra-
struktur und dessen wirtschaftlich sinnvolle Nutzung.

Soweit es das Datenmaterial der DB Netze AG und der Bremischen Hafeneisenbahn
(ggf. erganzt um Terminalangaben) zulésst, wird das Verkehrsaufkommen bezogen
auf die Verteilung je Wochentag und bezogen auf die zeitliche Verteilung je Tag (zeit-
liche Ganglinien) analysiert und dargestellt im Hinblick auf die ,Peak”- und ,Off-Peak"-
Zeiten im Tages- beziehungsweise Wochenverlauf.

Inputs flr die Infrastrukturplanung

Die langfristige Infrastrukturplanung flir das Schienennetz geschieht, zumindest in
Bezug auf die bundeseigenen Schienenwege, zu grof3en Teilen im Bundesverkehrs-
ministerium (BMVBS) in Zusammenwirken mit den Bundeslandern, der Deutschen
Bahn AG als wesentlichem Infrastrukturmanager sowie ausgewahlten externen Gut-
achtern. Die Ergebnisse werden zusammengefasst im sogenannten Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP). Der BVWP 2015 befindet sich derzeit in der Entwicklung.
Dieser soll zukiinftig einen anderen methodischen Ansatz verwenden, der eine Reihe
von Kritikpunkten!? an den vorhergehenden Planungsdokumenten beriicksichtigen
soll (u.a. Prioritdtensetzung, Begrindung und Wirtschaftlichkeitsberechnung der
Bauprojekte, Integration von Umwelt- und Burgerbeteiligungsbelangen).

Die Konzeption der vorliegenden Untersuchung folgt dieser Weiterentwicklung bei
den Rahmenbedingungen. Die Studie versteht sich als Inputgeber - nicht nur an lan-
des- und bundespolitische Instanzen - fir eine inhaltliche Konkretisierung eines bun-
despolitisch ausgerichteten Entwicklungsprozesses aus Sicht des Landes Bremen

11 vgl. BMVBS, Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015, Kurzfassung zum Entwurf,
01.02.2013. Link: http://mww.bmvbs.de/cae/servlet/contentblob/102624/publicationFile/69974/bvwp
-2015-grundkonzeption-kurzfassung.pdf (25.05.2013).
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sowie als inhaltlicher Aufsetzpunkt fir weitere Projekte, die sich u.a. mit der techni-
schen Notwendigkeit einer ,Glterumgehungsbahn Bremen* und deren Potenzial hin-
sichtlich Larmschutz und Raumordnung widmen.

Insbesondere die jingere Entwicklung zeigt, dass weite Teile der bundesdeutschen
Gesellschaft Themen des Verkehrs — insbesondere des Bahnverkehrs — zunehmend
kritisch wahrnehmen. Mehr Verkehr bedeutet bis heute zumeist auch zunehmende
Lasten fir die Anwohner. Erst allméhlich setzt sich bspw. im Bahnsektor die Erkennt-
nis durch, dass bereits in der Konstruktionsphase der Fahrzeuge beziehungsweise
bei der Wegeplanung Larmschutziiberlegungen maf3geblich werden missen. Der an-
stehende Wegfall des ,Larmbonus” des Schienenverkehrs sowie die Einfihrung der
larmabhangigen Trassenpreise bringen diesen Sinneswandel der ,Politik“ sowie
weite Teile der deutschen Birgergesellschaft zum Ausdruck.!?

In Stuttgart, entlang der sogenannten ,Rhein-Schiene® (u.a. ,Mittelrheintal) oder
auch im Hinterland der Fehmarnbelt-Querung in Ost-Holstein werden Infrastruktur-
projekte hinsichtlich ihrer 6konomischen Sinnhatftigkeit 6ffentlichkeitswirksam hinter-
fragt. Interessierte Birger nutzen hier die neuen informatorischen Moglichkeiten, die
das Internet heute bietet, und eignen sich umfangreiches Wissen an, das einst allein
den Branchenexperten vorbehalten war, um dieses u.a. in ,Dialogforen®, vor oder
wéhrend notwendiger Beteiligungs- beziehungsweise gegebenenfalls vorgeschriebe-
ner Raumordnungs- oder Planfeststellungsverfahren einzubringen.

Bremen als Uberdurchschnittlich prosperierender Hafenstandort verfligt iiber eine ak-
tuell noch ausreichend leistungsféhige Hinterlandanbindung fur den Personen- und
Guterverkehr, wobei letzterer zunehmend das Geschehen pragt. Hier wie im Rest
Deutschlands auch zeigen sich aus bahnbetrieblicher und akustischer Sicht die
Nachteile eines Schienennetzes, das strukturell von einer Vielzahl von (Uberlasteten)
Knotenpunkten gepragt ist,*® die ihrerseits kaum oder nicht Gber gentugend Durch-
lassfahigkeit, Bypasse und Ausweichrouten verfiigen und damit Einfluss nehmen auf
die Leistungsfahigkeit des Netzes insgesamt.'4

Eine auf die zuklnftigen 6konomischen und 6kologischen Anforderungen ausgerich-
tete Infrastrukturentwicklung hat Relevanz fir den gesamten Industriestandort. Eine

12 Der damit einhergehende Entlastungseffekt wird sich voraussichtlich erst mittelfristig einstellen. Zu-
dem stehen die Zustimmung der Lander und damit der finale Wortlaut der entsprechenden Vor-
schriften noch aus. Wahrend der Bundesregierung eine schnell umzusetzende Neuregelung vor-
schwebt, pladieren die Lander fiir einen gleitenden Ubergang. Vgl. Strengere Bahnlarm-Grenzwer-
te erst ab 2016, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung-Rhein-Main-Zeitung, 30.11.2012. Link:
http://m.faz.net/aktuell/rhein-main/laermgegner-sind-enttaeuscht-strengere-bahnlaerm-grenzwerte-
erst-ab-2016-11978116.html (09.04.2013.) O.V.: Kompromiss zum Schienenbonus in Sicht, in:
DVZ,19.03.2013, S.4. O.V.: Einigung auf dem Weg, Rail Business Newsletter, 15.03.2013.

13 vgl. dazu u.a. die quantitativen Ausfiihrungen von Destatis, Fachserie 2.1, Reihe 8: Eisenbahnver-
kehr - Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2010, mit aktualisierte Daten, Wiesbaden, 31.01.2012,
Karten 1ff. Link: https://www.destatis.de/DE/Publikationen/Thematisch/Transportverkehr/Personen-
verkehrSchienenverkehr/BetriebsdatenSchienenverkehr2080210107004.pdf?___blob=publication-
File (10.04.2013).

14 Durch die insbesondere nach 1994 verfolgte Strategie einer Verschlankung der Infrastruktur ver-
scharft sich dieser Effekt. Unfalle wie im Hauptbahnhof Bremen im Februar 2013 oder bei EIms-
horn im Januar 2007 (mit Ausweichrouten tber die AKN-Infrastruktur) verdeutlichen die Anfalligkeit
von Logistikstandorten bzgl. ihrer ,Versorgungssicherheit* auf der Schiene (Konnektivitat des Net-
zes). Derartige strukturellen Eigenheiten erscheinen heute fiir Transportmérkte, die von Hochleis-
tungslogistik mit Merkmalen wie ,Just in Time“, ,Just in Sequenz®, ,24/7" usw. getrieben sind, aus
risikoanalytischer Sicht kaum noch als zeitgemaf3. Vgl. Bahnungluck - Guterziige rollen Uber AKN-
Gleise, in: Hamburger Abendblatt, 26.01.2007.
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solche Konzeption tut nach Ansicht der Gutachter gut daran, in ihren materiellen und
gesellschaftspolitischen Auspragungen - z. B. in Bezug auf die Entwicklung des Ei-
senbahnnetzes - diese Verdnderungen zu bertcksichtigen. Anderenfalls besteht das
kaum zu kontrollierende Risiko einer Entwicklungsblockade, deren negative Folgen
u.a. in Bezug auf Einkommens- und Arbeitsplatzverluste zumindest perspektivisch
alle Teile der deutschen Gesellschaft treffen werden.

An dieser veranderten Ausgangslage orientiert sich auch diese Untersuchung. Als
notwendig erkannte MalRnahmen werden aus betrieblicher und ékonomischer Per-
spektive diskutiert, wobei umweltbezogene Aspekte grundsatzlich als ein Teil der
O6konomischen Perspektive verstanden werden. Ziel ist dabei, an dieser Stelle einen
Beitrag zu leisten fiir eine Ubergreifende Einschatzung zur zukinftigen Ausrichtung
einer aus Sicht des Standortes Bremen sinnvollen Infrastrukturpolitik. Zu diesem
»-neuen Miteinander” gehdrt nach Einschatzung der Berater zum Beispiel auch, dass
sich das Land Bremen fir das Jahr 2013 zu einem eigenfinanzierten Larmsanie-
rungsprogramm verpflichtet hat, das zuséatzlich zu den aus Bundesmitteln finanzier-
ten MalRnahmen zu einer Reduzierung der Larmlasten beitragen soll.*®

Sein quantitatives Resultat finden die Inputs fur die Infrastrukturplanung in der Ablei-
tung von aktuellen (Jahr 2012) und zukinftigen (Jahr 2030) Streckenbelastungen
durch Ziuge des Personen- und Giterverkehrs sowie in der hierauf aufsetzenden
Empfehlung fir Investitionen in Schienenwege.

15 vgl. Der Senator fiir Umwelt, Bau und Verkehr, Bericht der Verwaltung fiir die Sitzung am 11. April
2013, Ubersicht tiber die kurz-, mittel- und langfristigen LarmschutzmalRnahmen an Bahnstrecken
im Land Bremen, fur die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (L),
Bremen, 28.03.2013. Link: http://www.bauumwelt.bremen.de/sixcms/media.php/13/BdV_L_Kurz-
_mittel-_langfristige_Ma%DFnahmen_L%E4rmschutz_Endf.pdf (13.05.2013).
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3.

BESTANDSAUFNAHME DER SITUATION 2012

Einleitend sei zum besseren Verstandnis der folgenden Ausfiihrungen auf die Grund-
struktur der Schieneninfrastruktur im Untersuchungsraum hingewiesen.

Die wesentlichen Autkommenspunkte fur den Schienenguterverkehr des maritimen
und kontinentalen Verkehrs im GroRraum Bremen (Seehéfen, Bremen-Grolland
usw.) sind in nachstehender Abbildung gelb markiert. Sdmtliche Hinterlandverkehre
der genannten Standorte werden — soweit diese eine Ost- bzw. Stidost-Orientierung
(siehe nachfolgende Ausfiihrungen) haben — tiber den Eisenbahnknoten Bremen ge-
fuhrt und passieren — sofern sie nicht ilber Hamburg ins Hinterland gefiihrt werden —
damit zwingend den Bremer Hauptbahnhof (Hbf).

Abbildung 4 Ubersicht der Eisenbahninfrastrukturen im Untersuchungsrau m

v/n Cuxhaven v/n Bremervérde

Sagehorn

Seehafen v/n Hamburg

Bremerhaven

Rotenburg (W.)

Bremerhaven Hbf

Utbremen
Bremen-

Norddeich Jade-Weser-Port Wilhelmshaven Rbf —

Br.-Farge

Bremen- D/'—

Burg Bremen
Inlandshafen

Br.-Neustadt

Br.-Grolland/Roland
Nordenham

Esens

[T Gabelung
Langwedel

v/n Soltau

Emden

= Bremen-Vegesack Verden

Sande

Neustadter
Hafen

[C_T Twistringen v/n Wunstorf

Brake

Hude Delmenhorst

v/n Osnabriick
Bad

Zwischenahn

Oldenburg
=
LeerE'fI Oldbg-Hemmelsberg
v/n Rheine v/n Cloppenburg v/n Wildeshausen *) Gleisanschluss Bremen-Hemelingen

Quelle: Projekt.

Bremen Hbf ist sozusagen ein ,kritischer Erfolgsfaktor”, seine Funktionsfahigkeit
strahlt auf die Leistungsfahigkeit des Bahnknotens insgesamt aus. Ist Bremen Hbf
gestort oder fallt zeitweise aus, ist das gesamte aufgezeigte ,System" der schienen-
seitigen Standortvernetzung einschlieBlich der Anbindung Bremerhavens an das
bundesweite Schienennetz hinsichtlich seiner logistischen Leistungsfahigkeit rasch
in der Substanz gefahrdet.*® So missten Ziige des Hinterlandverkehrs von/nach Bre-
merhaven in jedem Falle Uber Hamburg gefiihrt werden, sofern dieser Umweg nicht
aus Grinden der Vollauslastung ohnehin nicht oder nur eingeschrankt zur Verfiigung
steht.

16 Die vergleichsweise groRe ,Anfalligkeit* (u. a. keine Bypass-Maglichkeit vorhanden) des Bahnkno-
tens Bremen gegeniber unvorhergesehenen Ereignissen verdeutlichte nicht zuletzt der Unfall ei-
nes Glterzuges fur die Pkw-Beférderung Mitte Februar 2013 in Bremen Hbf. Hierdurch kam fast
der gesamte Zugbetrieb u.a. von/nach Bremerhaven zeitweise zum Erliegen. Vgl. Hannah Peter-
sohn und Jurgen Hinrichs, Konsequenzen fur die Wirtschaft, in: Weser-Kurier, 16.02.2013. Link:
http://www.weser-kurier.de/bremen/vermischtes2_artikel,-Konsequenzen-fuer-die-Wirtschaft-
_arid,501600.html (17.02.2013).
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Um die erhebliche Bedeutung eines Themas ,Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnet-
zes im Groflraum Bremen“ zutreffend einschatzen zu kénnen, bedarf es zunéchst
einer detaillierten Betrachtung, welche Verkehrsart — Giter- und/oder Personenver-
kehr — die Infrastruktur dieses Bahnknotens in Anspruch nimmt. Wesentliche Nach-
frager nach Trassen sind der Schienengiterverkehr, der Personennahverkehr sowie
der Personenfernverkehr. Der Schienenguterverkehr wird mal3geblich beeinflusst
durch die Entwicklung des Giterumschlags beziehungsweise des seeseitigen Ver-
kehrsgeschehens. Der Personennahverkehr fuldt auf den von den Bundeslandern
Bremen und Niedersachsen bestellten und mit Bundesmitteln (,Regionalisierungsmit-
tel”) finanzierten Verkehren. Der Personenfernverkehr ist im Prinzip eigenwirtschaft-
lich durchzufthren.

Aus der Addition der Kapazitatsbedarfe von Guterverkehr (primér Seehafenhinter-
landverkehr) und Personenverkehr (primar Schienenpersonennahverkehr) bzw. der
jeweiligen Anteile an der Nutzung des Bahnknotens ergibt sich die kapazitive Belas-
tung des Eisenbahnnetzes im Grol3raum Bremen insgesamt.

Die Seehafen Bremen und Bremerhaven zéhlen zu den wichtigsten AuRenhandels-
drehscheiben Deutschlands beziehungsweise Europas. Der Logistiksektor beider
Standorte hat in der Vergangenheit einen inshesondere auch im Vergleich zu ande-
ren Branchen beachtlichen Aufstieg genommen. Hierauf wird im Folgenden noch ein-
zugehen sein.

Gleiches gilt im Prinzip vor allem fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV), der
auf der Basis der vom Land Bremen in den letzten Jahren durchgefihrten Ausschrei-
bungen (u.a. ,Hanse-Netz") und Vergaben erheblich ausgeweitet worden ist und vo-
raussichtlich auch weiterhin anwachsen wird angesichts des fortbestehenden Ver-
besserungsbedarfs. Zu bertcksichtigen ist, dass der Hinterlandverkehr des Jade-We-
ser-Ports (Wilhelmshaven) ebenfalls betrieblich tGber den Knoten Bremen abgewi-
ckelt werden soll. Derartige Entscheidungen werden - zumindest perspektivisch - die
Engpasssituation in Bremen (insbes. in Bremen Hbf) zuséatzlich verscharfen und da-
mit die Wettbewerbsposition des Seehafens Bremerhaven beeintrachtigen (Trassen-
konflikte im Knoten Bremen).

In Zeiten ausreichender seeseitiger Umschlagkapazitaten in den Seehéafen Europas
gewinnen Fahigkeiten dieser Hafenstandorte an Bedeutung, die nicht unmittelbar nur
dem maritimen Bereich zuzuordnen sind. Um dauerhaft und erfolgreich im existieren-
den scharfen Wettbewerb zwischen den europdischen Seehéafen bestehen zu kon-
nen, bedarf es im Besonderen einer leistungsfahigen Anbindung dieser Standorte an
ihr Hinterland.

Historisch bedingt bestanden insbesondere beim umweltfreundlichen und kosten-
gunstigen Verkehrstrager Schiene Ende des 20. Jahrhunderts zundchst gewisse Ka-
pazitatsreserven. Diese sind jedoch faktisch aufgebraucht, da der Verkehrstrager
~Schiene® auch und insbesondere im Hinterlandverkehr sein grof3es Leistungspoten-
zial bewiesen hat. Hierzu trug auch bei, dass der Schienenverkehr liberalisiert worden
ist, d.h., seit 1994 konnten sich private und andere Giterbahnen im Wettbewerb er-
folgreich beweisen.
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Wie an anderen Hafenstandorten auch, konnte der Verkehrstrager ,Schiene” seinen
Anteil am Hinterlandverkehr betrachtlich ausweiten: In Bremerhaven im Bereich Con-
tainer beispielsweise auf rund 47 Prozent, in Hamburg immerhin noch auf knapp 21
Prozent.t’

Angesichts der rasch zunehmenden Nachfrage nach Kapazitat insbesondere im Hin-
terlandverkehr auf der Schiene (Trassen) und einer im Vergleich dazu nur begrenzt
veranderten Angebotssituation bzgl. verfligbarer Trassen, stellt sich zunehmend die
Frage, in welcher Form zeitnah dispositive oder investive MaRhahmen ergriffen wer-
den kdnnen, um die vorhandenen Kapazitaten der Schienenwege besser zu nutzen
beziehungsweise diese zu erweitern. Die Beantwortung dieser Frage erscheint an-
gesagter denn je, da die steuerfinanzierte Netzentwicklung bereits seit vielen Jahren
ihre Grenzen erreicht hat. Das Haushaltschuldenbegrenzungsgesetz wird aller Vor-
aussicht nach dazu beitragen, dass die vorhandenen ohnehin nur noch marginalen
haushaltspolitischen Gestaltungsspielraume weiter eingeschrankt werden durften.
Eine nutzerfinanzierte Netzentwicklung im Schienenverkehr wurde mit der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) (zwischen Bund und DB AG) eingefuhrt, al-
lerdings ohne dass das Problem einer nachhaltigen Losung zugefihrt worden ware.
Mdgliche Auswege Uber PPP-Modelle wurden bislang verworfen u.a. wegen nicht
ausgeraumter grundsatzlicher Zweifel zum Beispiel bei der Wirtschaftlichkeit.*®

Kernfragen werden vor diesem skizzierten Hintergrund zukiinftig sein, wie einerseits
der Substanzerhalt der Schienenwege sicherzustellen ist, andererseits wie eine Netz-
entwicklung zu betreiben ist, die den neuen verkehrlichen Anforderungen entspricht.
Diese werden in dieser Untersuchung fur den GrofRraum Bremen ein wesentliches
Thema sein. In diesem Kontext werden u.a. offizielle Planungsgrundlagen bertick-
sichtigt wie beispielsweise:

- die ,Seehafenprognose” i.A. des BMVBS 2007 vero6ffentlicht
- die ,Verflechtungsprognose” i.A. des BMVBS 2007 veroffentlicht.

17 Angaben Hafen. Abweichender Berechnungsalgorithmus in Hamburg.
18 Die Bonitatsvorteile der DB AG als GroRRunternehmen im Bundesbesitz sind von privaten Investo-
ren (mit relativ geringerer Bonitét) nicht zu egalisieren.
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3.1

3.1.1

Umschlagentwicklung im GroRraum Bremen

Die Bremischen Hafen und ihre kommerzielle Entwicklung haben eine Gberragende
Bedeutung fur den Bahnknoten Bremen. Diesem Aspekt folgend ist der nachste-
hende Untersuchungsgang aufgebaut.

Umschlagentwicklung der Bremischen Héafen

Der Gesamtumschlag fuir die Bremischen Hafen (alle Hafen in Bremen und Bremer-
haven) wird fur die Jahre 1990 bis 2012 in Abbildung 5 nach den Hauptaufkommens-
quellen Bremen und Bremerhaven wiedergegeben. Im dargestellten Zeitraum wuchs
der Gesamtumschlag auf aktuell circa 84 Mio. t um rund 278 Prozent. Die jahrliche
Umschlagleistung in Bremen konnte in dieser Zeit in etwa konstant gehalten werden
mit durchschnittlich knapp 14 Mio. t.

Abbildung 5 Gesamtumschlag der Bremischen Hafen 1990-2012

100.000
W Gesamtumschlag Bremen

W Gesamtumschlag Bremerhaven
80.000

60.000

40.000
- | | | | | | | ‘ I I

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Gesamtumschlag (1.000 t)

Jahre
Quelle: SWAH. Projekt.

Als wesentlicher Wachstumstreiber erweist sich dabei Bremerhaven. Wie nachste-
hende Abbildung verdeutlicht, findet der Umschlag von Gutern in Containern inzwi-
schen fast ausschlieflich dort statt.

Bis in die Mitte der 1990er Jahre wurden im Hafen Bremen noch zwischen einer und
rund 1,8 Mio. t Fracht in Containern umschlagen; Anfang der 1990er Jahre betrug
der Umschlaganteil hier ein knappes Sechstel. Seitdem nimmt der Containerum-
schlag wie nachstehende Abbildung zeigt mehr und mehr ab. Im Jahre 2012 wurden
in Bremen und Bremerhaven zusammengenommen 65,2 Mio. t an containerisierter
Fracht umgeschlagen, gegentiber 1990 entspricht dies einem Plus von rund 470 Pro-
zent. Fur Bremerhaven allein betrégt das Wachstum im Intervall sogar rund 573 Pro-
zent. Bremens Anteil am Gesamtumschlag liegt seit 2005 unter 1 Prozent.
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Abbildung 6
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Hier ist zu erganzen, dass an vielen deutschen Hafenstandorten zwei Wachstums-
verlaufe typisch sind, ein expansiver Trend in der Phase bis 2009 sowie eine etwas
verhaltenere Entwicklung in der Zeit ab 2009. Bremerhaven koppelt sich hier in ge-
wisser Hinsicht ab und erweist sich auch ,nach der Krise* als vergleichsweise wachs-
tumsstark. Von 2005 bis 2008 nahm der Umschlag um circa 48 Prozent zu, im Zeit-
raum 2009 bis 2012 um immerhin rund 34 Prozent. Nach Einschétzung der Berater
zeigt der Hafenstandort bisher eine Gberdurchschnittliche ,Regenerationsféhigkeit”.

Dieses Resultat wird auch durch eine Ubersicht der aktuellen Umschlagentwicklun-
gen im Umfeld des Hafens Bremerhaven unterstrichen. Zwei deutsche Hafen stechen
im positiven Sinne wachstumsseitig hervor. Neben den Bremischen Héfen ist es nur
noch Cuxhaven gelungen, sich besser als offiziell prognostiziert zu entwickeln (vgl.
auch nachstehende Tabelle).

Tabelle 4 Guterumschlag ausgewahlter Seehafen im Plan-Ist-V  ergleich
Wachstum [t. See- Veranderung
Hafen Ist 2004 | Ist 2012 verkehrsprognose real 2004-2012
(12.000t) | (1.000t) 2004-2025
(Prozent p.a.)
(Prozent p.a.)

Hamburg 114,501 | 130.938 +5,3 +1,69
Bremen/Bremerhaven 52.319 84.028 +5,0 +6,10
Wilhelmshaven 45.042 26.276 +3,4 -6,52
Brake 4.937 6.165 +2,7 +2,68
Nordenham 3.643 3.213 +2,2 -1,56
Emden 3.772 4.472 +2,7 +2,15
Cuxhaven 1.845 2.788 +3,6 +5,30
Rotterdam 352.760 | 441.527 +2,6 +2,85
Antwerpen 152.327 | 184.136 +3,9 +2,40

Quelle: BMVBS. Angaben Héafen. Projekt.

Nachstehende Abbildung zeigt fur die Jahre ab 2004, wie sich der Containerum-
schlag in den Bremischen Héafen (bzw. Bremerhaven) im Vergleich zu anderen be-
deutenden Hafen im nordwestlichen Teil Europas entwickelt hat. In absoluten Zahlen
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(TEU-Basis)!® gemessen, rangierte Bremerhaven per 2012 auf Rang 4 der grof3ten
Umschlagpunkte fir Container. Bezogen auf seine Wachstumsdynamik fiihrt dieser
maritime Standort das Feld sogar an mit einem Zuwachs im dargestellten Intervall
von Uber 76 Prozent.

Abbildung 7 Containerumschlag ausgewabhlter européischer Seehafen
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Eine vielfach verwendete Bezugsgrof3e bei der Darstellung des Containerumschlags
ist die Anzahl umgeschlagener Boxen. Da es verschiedene Containerformate gibt,
werden diese umgerechnet auf TEU-Basis. Erfasst wird hierbei der Umschlag sowohl
der beladenen als auch der leeren Container.?° Die folgende Abbildung zeigt den
TEU-Umschlag differenziert nach den beiden Standorten Bremerhaven und Bremen.
Festzuhalten ist, dass in Bremen selbst der Containerumschlag gewichtsmafig deut-
lich abnimmt (Abbildung 6), der Umschlag auf TEU-Basis davon ein Stiick weit unbe-
rihrt bleibt (Abbildung 8). Setzt man beide Grof3en in Relation zueinander, dann sticht
der Gewichtsriickgang im betrachteten Zeitraum von 10 t auf knapp 3t je TEU hervor.
Mit fast 30.000 TEU findet dort immer noch ein nennenswerter Umschlag von Leer-
containern statt.

19 TEU - Twenty-Foot-Equivalent.

20 Unpaarige interkontinentale (Asien-Europa-Imbalance) beziehungsweise innerdeutsche (Export-
Import-Imbalance fir Deutschland) Ladungsstréme sind in den seltensten Féllen paarig, insofern
findet im Prinzip immer auch eine Leercontainerlogistik statt. Fir die bremischen Héfen betragt der
Anteil leerer Container im Durchschnitt der Jahre 2005-2012 12,9 Prozent.
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Abbildung 8 Containerumschlag (1.000 TEU) der Bremischen Hafen 1990-2012
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Quelle: SWAH. Projekt.

Einen weiteren wesentlichen Anteil an der generellen Aufwartsentwicklung hat auch
der Umschlag von Pkw. Der Fahrzeugumsatz erreichte 2012 mit rund 2,2 Mio. Ein-
heiten einen neuen Rekord. Seit 1990 hat dieser Markt mehrere Wendungen erlebt.
Dominierte einst der Fahrzeugimport und bewegten sich Import- und Exportvolumina
Mitte der 1990er Jahre auf etwa gleichem Niveau, so koppelt sich der Pkw-Export
seitdem zunehmend ab (folgende Abbildung). Zudem stieg das im- und exportseitig
zu bewaltigende Aufkommen zwischen 1990 und 2012 um 209 Prozent. Damit ein-
hergehen vollkommen neue Anforderungen an die Hinterlandlogistik.

Abbildung 9 Pkw-Umschlag der Bremischen Hafen 1990-2012
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Quelle: SWAH. Projekt.

Ein weiteres Standbein der Umschlagaktivitaten der Bremischen Hafen bildet noch
immer der Umschlag von Massengut. Die Umschlagentwicklung bei Massengut in
Bremen verlief im Prinzip bis zur Jahrtausendwende deutlich expansiv, befindet sich
seitdem in einer Art ,Seitwartsbewegung"; pro Jahr werden im Mittel knapp 10 Mio. t
umgeschlagen; gegentuber 1990 wurden 2012 rund 52 Prozent mehr Massenguter
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umgeschlagen. Wie Abbildung 10 zeigt, ist diese Entwicklung begleitet von einer Kon-
zentration der Umschlaggeschéfte im Bereich fester und flissiger Massengiter auf
den Bereich Bremen Stadt. Ab Anfang der 1990er Jahre zeigen sich die Folgen der
Umwidmung des Kaiserhafens fur die Pkw-Verladung. Zeitgleich zum rapiden Riick-
gang von Massengutumschlagen in Bremerhaven (Abb. 10, linke Achse), nimmt die
Umschlagentwicklung in Bremen entsprechend deutlich zu auf rund 8 Mio. t 1993.
Danach spielt Massengut fir Hafengeschéfte am Hafenstandort Bremerhaven fak-
tisch nur noch eine untergeordnete Rolle. Der Anteil Bremerhavens am Massengut-
umschlag der Bremischen Héfen lag in den letzten Jahren zwischen 3 und 4 Prozent.

Abbildung 10 Massengutumschlag der Bremischen Hafen 1990-2012
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Zur Vollstandigkeit der Darstellung der Umschlaggeschéafte der Bremischen Héafen
gehort abschlielBend noch eine kurze Analyse der Entwicklung des Stiuckgutum-
schlags.

Die nachstehende Abbildung zeigt die unterschiedliche Entwicklung in Bremen mit
dem dort stattfinden sukzessiven Riickgang des Umschlags sowie dem massiven
Anstieg des Stiickgutumschlags in Bremerhaven. Dies hangt auch mit dem sich struk-
turell verandernden Umschlag von Stiickgut zusammen. So wird Stiickgut zuneh-
mend in Containern umgeschlagen (Kostenvorteile, Sicherheitsgriinde usw.), wéah-
rend das konventionelle Handling von Stickgut an Bedeutung verliert. Der soge-
nannte Containerisierungsgrad gibt in diesem Zusammenhang an, wie grof3 der Anteil
des Stickgutumschlags ist, der in Behaltern stattfindet.
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Abbildung 11
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Nachstehende Abbildung illustriert, dass der Containerisierungsgrad in den Bremi-
schen Hafen an die 90 Prozent heranreicht.?*

Abbildung 12

Stiickgutumschlag (1.000 t)

fen 1990-2012

80.000

N Bremische Hafen Stiickgutumschlag
— Containerisierungsgrad

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008
Jahr

Quelle: SWAH. Projekt.

2010

64.000
48.000
32.000
“HIH |
0o M. - . - . . - . - . . - . .

2012

Stlickgutumschlag und Containerisierungsgrad der Bremischen Ha

100

~
o

(o2}

0

50

Containerisierungsgrad 1.000 t in Prozent

Zu beachten ist bei der Interpretation der dargestellten Entwicklungen bzgl. des Um-
schlags verschiedener Guterklassen (Bedeutungsgewinn Container-, Bedeutungs-
verlust Massengutumschlag), dass der Containerumschlag zunehmend beeinflusst
wird von Massengitern, die nicht mehr ,konventionell“, sondern nunmehr auch im
Container beférdert werden (u.a. Kohle) oder auch Guter wie Stahl- und Eisen(teile),
Hackschnitzel oder andere Schiittgiiter wie Futtermittel, Getreide oder Olfriichte.?

21

Der Containerisierungsgrad unterscheidet sich stark nach den Gutergruppen und den Fahrtgebie-

ten. So liegt bspw. der Anteil der im Container beférderten Stuickgtter im Hafen Hamburg aktuell
bei Gber 97 Prozent.
22 Beschleunigt wird dieser global feststellbare Effekt in Deutschlands Eisenbahnsektor dadurch,
dass seit der Bahnreform 1994 Infrastruktur u.a. in Gleisanschliissen massiv zuriickgebaut wird.
Uber zwei Drittel der 1994 vorhandenen Gleisanschliisse wurden stillgelegt, zum Teil ohne dass
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3.1.2

Vom Stiickgutumschlag der Bremischen Hafen insgesamt verbleiben damit etwa 8
bis 9 Mio. t, die logistisch konventionell bewegt werden.

Die Quintessenz der vorbeschriebenen Entwicklungen im Guterumschlag der Bremi-
schen Hafen kann in der Form beschrieben werden, dass die zuriickliegenden etwa
zwei Jahrzehnte der Entwicklung der Bremischen Hafen davon gepragt war, dass

a. ein erhebliches Mengenwachstum (bei Containern 470 Prozent, bei Pkw
>200 Prozent) zu bewaéltigen war,

b.  der Guterumschlag zunehmend vom Containerhandling bestimmt wurde und

C. die Bedeutung des Hafenstandortes Bremerhaven (Containerumschlag) deut-
lich aufgewertet wurde, wahrend Bremen seinen relativen Stellenwert bezogen
auf die umgeschlagenen Volumina der Bremischen Hafen insgesamt und im
Besonderen im Containerbereich nicht aufrechterhalten konnte.

Damit sind bereits wesentliche Determinanten genannt, die die verkehrliche Entwick-
lung am Standort Bremen sowie im relevanten Hinterland bestimmen.

Umschlagentwicklung der Bremen Grolland

Neben den eigentlichen Standorten in den Hafengebieten von Bremen und Bremer-
haven, findet ein weiterer wesentlicher Anteil des Umschlag- und Logistikgeschéfts
am Standort Bremen innerhalb des Guterverkehrszentrums (GVZ) Bremens bzw. in
Bremen Grolland statt. Auf dem 495 ha umfassenden Areal des GVZ% sind heute
etwa 150 Unternehmen. Die Anzahl der Beschéftigten betrug 2008 mehr als 5.500
Personen, ihre Anzahl dirfte in den Folgejahren weiter zugenommen haben.?* Details
zur geschéaftlichen Entwicklung des GVZ und der dort angesiedelten Unternehmen
liegen den Beratern nur in Ansétzen vor. Laut einer Senatsvorlage vom 17. Juni 2008
wurden hier zwischen 2000 und 2007 2.551 Arbeitsplatze gesichert und 684 neue
Arbeitsplatze geschaffen. Die damit einhergehenden Investitionen der offentlichen
Hand in den Jahren 2000 bis 2008 belaufen sich auf rund 22,9 Mio. Euro (inkl. Inves-
titionen ins Roland Umschlagterminal. Eine weitere Starkung des Standorts wird an-
gestrebt. Das ,,Gewerbeentwicklungsprogramm der Stadt Bremen* benennt das GVZ
als einen der ,Schwerpunktstandorte” im Bereich ,Maritime Wirtschaft / Logistik".?®

private EVU die Chance hatten, ehemalige DB-Verkehre zu ubernehmen. Die Wirkung des Abbaus
eines Gleisanschlusses ist stets eine doppelte, da damit auch der Gegenseite von Gleisanschluss-
verkehren die notwendige infrastrukturelle Korrespondenzstelle fehlt. Einen &hnlichen Riickbau
gab es bei LadestraBen und anderen Schnittstellen auRerhalb des KV-Systems, so dass es vielen
Verladern nicht mehr méglich war, ihre Bahnlogistik im konventionellen Ladungsverkehr abzuwi-
ckeln, vielmehr veranlasst waren, ihre Logistik notwendigerweise umzustellen. Insofern tberrascht
es nicht, dass die Einzelwagenverkehre in Deutschland und Europa wirtschaftlich einen so schwe-
ren Stand haben.

23 Guterverkehrszentrum (GVZ) starken und weiterentwickeln, GroRe Anfrage der Fraktionen der
SPD und Biindnis 90/Die Griinen, Mitteilungen des Senats an die Bremische Birgerschaft (Land-
tag), vom 17. Juni 2008. Link: http://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/media.php/13/7%20200806-
17_1 G%FCterverkehrszentrum%20GVZ%20st%E4rken%20und%20weiterentwi.pdf (30.04.2013).

24 Vgl. Bremer Investitions-Gesellschaft mbH, Logistik Report 2008, September 2008, 0.S. Link:
http://www.wfb-bremen.de/sixcms/media.php/73/BIG%20Logistik%20Report%202008%20web. pdf
(02.05.2013). Vgl. dazu die weiteren Ausfihrungen der zitierten Quellen zur wirtschaftlichen Be-
deutung der maritimen Wirtschaft fir den Standort.

25 Vgl. Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, Gewerbeentwicklungsprogramm der Stadt Bre-
men 2020 - Ein Beitrag zum Strukturkonzept Land Bremen 2015, Vorlage Nr. 18/052-S fur die Sit-
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3.1.3

Der Bahnhof Bremen Grolland — Serviceeinrichtung der Hafeneisenbahn — dient als
Zugbildungseinrichtung fur den angrenzenden Neustadter Hafen (BLG-Terminal vor
allem fir Break Bulk) und das Industriestammgleis Guterverkehrszentrum mit dem
KV-Terminal der Roland Umschlaggesellschaft. Die dortigen Gleisanlagen haben
eine Lange von rund 36 km im Bahnhof Grolland und rund 25 km als Industriestamm-
gleis des GVZ; die Ein- und Ausfahrgruppe ist elektrifiziert.

Aufgrund des Bahnbezugs dieser Studie ist in diesem Zusammenhang vor allem das
Roland Umschlagterminal relevant, das an dieser Stelle seit 1969 betrieben wird. Das
Unternehmen hat 20 Gesellschafter (DB Schenker Rail, Kombiverkehr, Kieserling
und andere). 1988 wurden rund 80.000 Ladeeinheiten umgeschlagen, 2012 waren
dies 120.000 Ladeeinheiten (~ +50 Prozent gegenuber 1988).26 Etwa die Halfte des
Geschafts wird mit dem Umschlaggeschaft auf dem Containerbahnhof bestritten, die
andere Halfte entfallt auf Depot-, Lager- und andere Dienstleistungen.

Umschlag- und Verkehrsentwicklung von Hafen im GrofRraum Bremen sowie des
Hafens Hamburg

Mit Blick auf die geografische Situation in Nordwestdeutschland und dessen Netz-
struktur ist davon auszugehen, dass der Hinterlandverkehr weiterer Hafenstandorte
den Knoten Bremen tangieren wird. Da diese Verkehre aufgrund ihres Volumens nur
von begrenzter Bedeutung sind fur die Nachfrage nach Kapazitat im Knoten Bremen
— einschlieBlich seiner wesentlichen Zu- und Ablaufstrecken —, beschrankt sich deren
Darstellung an dieser Stelle auf die in diesem Zusammenhang wichtigsten Merkmale
(vgl. nachstehende Tabelle).

Bezogen auf das reine Umschlagvolumen ist Hamburg der einzige Hafen in der vor-
beschriebenen Gruppe, der die Bremischen Hafen lbertrifft. Wilhelmshaven ist mit
rund 23 Mio. t Umschlagleistung den Bremischen Hafen noch am Nachsten. Die
Standorte haben in den letzten etwa drei Jahren eine individuelle Entwicklungsrich-
tung genommen, das prozentuale Wachstum von Cuxhaven fallt dabei vergleichs-
weise grol3 aus. Der Containerumschlag ist von begrenzter Bedeutung. Pkw-Um-
schlag findet im Wesentlichen in Cuxhaven und Emden statt. Ansonsten bestimmt
der Umschlag flissiger Guter und trockener Schuttgiter im Prinzip weite Teile des
Geschehens. Auf die weiteren eher hinterlandlogistischen Merkmale sowie die Rele-
vanz fur den Bahnknoten Bremen wird im Weiteren noch eingegangen werden.

zung der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen am 18. Juli 2012, S.15. Link: http://www.wirt-
schaft.boremen.de/sixcms/media.php/13/18_052_S-Vorlage_ GEP+einschlAnlagen-BV.pdf
(01.05.2013).

26 |m Jahre 2008 wurden 266.000 Umschlage registriert (+1,5 Prozent gegenuber Vorjahr). Abziiglich
der Depotumschlage bleiben 170.000 Umschlage. Vgl. O.V.: Roland Umschlag verschiebt Erweite-
rung, in: DVZ, 03.02.2009.
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Tabelle 5 Ausgewahlte Strukturdaten von Hafen im Grof3raum Bremen (2011)
Héafen Bremische Hafen Hamburg |Brake Quxhaven Hmden Ngrden ham [Wilhelmshaven
Guterumschlag
(Mio. t) 80,1 130,9 5,3 3,1 4,5 4,1 23
- Wachstum
(3 Jahres-Trend) T = = t 4 = &
Container
(1000 TEU) 5.915 8.900 0,6 30 0,2 0,07 16,6
Kfz (Stiick) 2.127.899 k.A. - 350.139 | 890.000 260 -
Getreide,
schrott, | """ |Kies, Sand
Kohle, Koks, Erze, Sctarr?l ’ mittel |e§, ”ttan '
Massengut, Steine, Erden Kohlé (~40%), StZiné Mineral- | Kohle (ca, Kohle (< 8%
trocken Erze, Steine, ' | Zellulose . stoffe | 77%), Koks ohle )
Erden, Futtermittel Erz (ca. (~20%) Baumaterial
' 30%) -7 (ca. 33%)
Papier,
Holz
Erdol .
Erdol, N ) . . R Mineraldl
N_I_as;engut, Erdgas ca. 10% G_asol," Mineral6l- Flus_S|g— Mineralol- (ca. 85%),
flissig - Mineral6l | erzeug- kreide produkte s
Min.6lerz. . Flussiggas
nisse
Chemische
Produkte X X 325.000 t - - - (< 2%)
RoRo Ladung X X - X X - -
Wind-
Schwer- energie-
Stiick ui:g;ﬁi’ gut, Wind- anlagen Seekabel
tuckgut-, . - ca. 1% | Wind- energie- (ca. eekabe X
Projektladung Windenergie- ) (< 10%)
energie- | anlagen 60%),
anlagen
anlagen Forst-
produkte
Loco-Quote ~10% 15,6% 11,8% *
Hinterland- Nur Bremerhaven,
anbindung Containerverkehr
- Lkw (%) 50,2 62 37,3*
- Bahn (%) 45,7 36 30*
- Bischi (%) 4,1 2 32,7 *
stark eher
bahn- eher bahn- | binnen- | binnenschiff- bah d Ik
Zusatzinfo lastig und Ikw- schiff- und a nl_al;?ig w-
lasti nd bahn-| bahnlasti
(ca. 50%) 'g.jundbe '9
lastig
Zige (je KW) 2012: 875 ~1.400 36 72 k.A. k.A 7
Zugzabhlen fur . .
Zusatzinfo Bremen und 18 Ziige/Tag aus Papenburg (Kies, Stahl)
sowie 10 Zige/Tag aus Stade Uber Maschen
Bremerhaven

Quelle: Projekt. Angaben der Héfen.

Anm.: * Darstellung nur fir Seaports of Niedersachsen gesamthaft moglich.
** 56 Glterzige mit Pkw, 16 Glterziige mit Massengut tiber Maschen. Urspringlich sind diese
Ganzzuge ausschlieRlich uber Hamburg Maschen nach Cuxhaven geroutet worden, jedoch nut-
zen Eisenbahnverkehrsunternehmen vermehrt die Verbindung tber Bremen und Bremerhaven.
*** 6 Kohlezlige, 1 Stahlzug. Zuséatzlich circa 1,5 Mio. t Mineraldlprodukte je zur Halfte
Bahn/Lkw.
Angaben Destatis zum Containerumschlag mit Abweichungen zu Unternehmensangaben.
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3.2

Schieneninfrastruktur im Grofraum Bremen

Das Eisenbahnnetz im Grof3raum Bremen (nachstehende Abbildung) ist sternférmig
auf den Bremer Hauptbahnhof ausgerichtet. Zweigleisige elektrifizierte Strecken lau-
fen von Bremerhaven, Oldenburg, Osnabruick, Hannover und Hamburg auf den Kno-
ten zu. Weitere zum GroRRraum zu zadhlende Uberwiegend eingleisige und nur zum
Teil elektrifizierte Strecken sind (Norddeich —) Leer — Oldenburg, Wilhelmshaven —
Oldenburg, Esens — Sande, Oldenburg — Cloppenburg (— Osnabriick), Nordenham —
Hude, Delmenhorst — Hesepe, Langwedel — Uelzen, Verden — Rotenburg (W.), Ab-
zweig Gabelung — Sagehorn (Giterumgehung) und Bremen-Farge — Bremen-Vege-
sack — Bremen-Burg.

Abbildung 13 Streckennetz im GroR3raum Bremen
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Strecken und Abzweigungen sind beinahe ausnahmslos niveaugleich ausgelegt. Le-
diglich die Abzweigung der Giterumgehung in Sagehorn von der Strecke Hamburg
— Osnabriick — Dortmund ist niveaufrei ausgebaut. Ostlich des Bremer Hauptbahn-
hofs kreuzen sich aul3erdem die Strecken Hamburg — Osnabriick — Dortmund und
Waunstorf — Bremerhaven niveaufrei und die Giterbahn von/nach Bremen Rbf (Ran-
gierbahnhof) ist kreuzungsfrei an die Strecken von/nach Hannover und von/nach Os-
nabriick angeschlossen (Abzweig Vahr).
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Abbildung 14 Streckennetz im GroBraum Bremen mit elektrifizier ten und nicht
elektrifizierten Strecken
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Quelle: Projekt.

Samtliche Strecken im Netz werden im Mischbetrieb befahren. Lediglich die als GU-
terumgehung ausgelegte Strecke Abzweigung — Sagehorn ist abgesehen von weni-
gen Fahrten des Fernreisezuges HKX dem Giiterverkehr vorbehalten. Die eingleisi-
gen Strecken werden vorrangig vom SPNV genutzt, daneben wird in geringem Um-
fang auch Gluterverkehr abgewickelt. Ausnahme davon ist die Strecke Verden — Ro-
tenburg (W.), die erheblich von Giterverkehren, fir die der GroRraum Bremen kein
Quelle/Ziel darstellen (Transit), befahren wird.

Auf den wesentlich von Guterverkehr beanspruchten Strecken von/nach Bremerha-
ven, Oldenburg, Osnabrick (Uber Diepholz), Hannover und Hamburg findet sttindlich,
zum Teil halbstiindlich vertakteter Nahverkehr statt. Abgesehen von der Strecke nach
Bremerhaven werden die genannten Strecken auf3erdem auch von Zigen des Fern-
verkehrs befahren (Stunden- oder Zweistundentakt). Alle Strecken werden zuséatzlich
durch vertaktete RE- und/oder RB-Verkehre genutzt.?’

Dieser Mischbetrieb fihrt dazu, dass teilweise Zugfahrten mit starken Fahrzeitunter-
schieden (unterschiedliche Geschwindigkeitsprofile und Haltemuster) auf denselben
Streckengleisen durchgefiihrt werden. Diese Unterschiede in der Fahrdynamik ein-
zelner Zlge fuhren zur Notwendigkeit, dass langsame Zige Uberholt werden mis-
sen. Fir die tiberholten Zuige bedeutet die Uberholung Fahrzeitverluste, andererseits
ist nur so die notwendige Streckenkapazitat zu gewahrleisten.

27 RE= Regional-Express (,schneller Personennahverkehr). RB=Regionalbahn (Personennahverkehr
mit Halt an allen Unterwegsbahnhéfen).
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Nachfolgende Abbildung zeigt die Uberholungsbahnhofe im Eisenbahnnetz des
GroRraums Bremen und die jeweilige Anzahl an Uberholungsgleisen. Das Netz ver-
fligt tiber 40 Uberholungsbahnhofe mit jeweils einem, zwei oder drei und mehr Glei-
sen. Die Uberholungsgleise sind i.d.R. in Seitenlage angeordnet. Insbesondere bei
Uberholungsbahnhéfen, die nur tiber ein Uberholungsgleis verfiigen, ist fir Giiter-
zuge in vielen Fallen ein Kreuzen des Streckenhauptgleises der Gegenrichtung not-
wendig, um in das Uberholungsgleis einfahren und wieder ausfahren zu konnen. Dies
fuhrt dann gegebenenfalls zu Behinderungen des Verkehrs der Gegenrichtung. Eine
Ausfahrt aus einem entsprechenden Uberholungsgleis erfordert eine gleichzeitige
Zeitlicke in beiden Streckengleisen, die auf viel befahrenen Strecken selten vor-
kommt. In der Konsequenz werden Uberholungsgleise am Gegengleis in der Fahr-
plankonstruktion nicht genutzt und auch im tglichen Dispositionsgeschaft nach Mog-
lichkeit nicht angefahren. Fiir Uberlegungen zur Erhéhung der Streckenleistungsfa-
higkeit kbnnen sie nicht angesetzt werden.

Abbildung 15 Eisenbahnnetz im GroRraum Bremen mit Uberholungsbahnhofen

v/n Bremervérde

v/n Cuxhaven

Sagehorn

Seehafen

Bremerhaven v/n Hamburg

Br.-Oberneuland
Bremerhaven Abstellbahnhof
Bremerhaven Hbf

Brhv.-Wulsdorf

Rotenburg (W.)

Jade-Weser-Port  Wilhelmshaven bo{\
N
N
Osterholz-Scharmbeck W@
Esens Br.-Farge &

Gabelung

Kirch-
weye

Br.-Neustadt
Br.-Grolland/
Nordenham Il Roland

Kleinensiel
Brake

Elsfleth

Bremen-Vegesack v/n Soltau

Verden

Sande

Varel

Book-

Hahn (Oldbg.) bt
olzberg

Twistringen v/n Wunstorf

Rastede Delmenhorst

Berne )
Neuenkoop v/n Osnabriick

Oldenburg

Legende:

v/n Leer o
Bahnhof mit mehr als zwei Uberholungsgleisen
Oldbg-Hemmelsberg nérdlich der durchgehenden Strecke

Bahnhof mit einem Uberholungsgleis nérdlich der
durchgehenden Strecke

v/n Cloppenburg v/n Wildeshausen
Bahnhof mit je einem Uberholungsgleis nordlich
und stdlich der durchgehenden Strecke

Bahnhof mit zwei Uberholungsgleisen nérdlich der
durchgehenden Strecke

Quelle: Projekt.

Der Hauptbahnhof in Bremen verfugt tber insgesamt neun Bahnsteiggleise und zwei
Durchfahrgleise. Die Nummerierung der Gleise beginnt mit dem Hausbahnsteig
(Gleis 1) am sudlich der Gleisanlagen gelegenen Bahnhofsgebaude.

Die Gleise 1 bis 3 sind der Strecke von/nach Oldenburg zuzuordnen. Die Gleis 4 und
4a sind die Durchfahrgleise fur den Guterverkehr auf der Giuterbahn und Rangierfahr-
ten. Die anschlieBenden Gleise 5 bis 10 werden von Verkehren sowohl der Strecke
Wunstorf — Bremerhaven als auch der Strecke Hamburg — Wanne-Eickel befahren.
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Durch Bremen Hbf laufen die beiden Hauptstrecken Hamburg — Wanne-Eickel (Rich-
tung Osnabriick) und Wunstorf — Bremerhaven (Richtung Hannover) sowie die GU-
terbahn, die in Bremen-Sebaldsbriick bzw. Bremen Hastedt beginnt und bis Bremen
RDbf fuhrt (nachstehende Abbildung). Von dieser Glterbahn zweigt in Bremen Hbf in
sudlicher Richtung die Strecke nach Oldenburg ab.

Abbildung 16 Gleisanlagen in Bremen Hbf (2012)

/n Hamb
vin Hamblrg v/n Hamburg
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b v/n Hannover

v/n Bremerhaven ~~7 <7 X ]
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Quelle: Projekt.
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3.3

3.3.1

Schienenverkehr im Groffraum Bremen

Die Produktion des Eisenbahnverkehrs im Grol3raum Bremen erfolgt im Mischver-
kehr, d.h. auf einem Streckennetz fiir alle Verkehre. Auch fur das kirzlich eingerich-
tete Netz der Regio-S-Bahn ist kein unabhéngiges Gleisnetz vorhanden. Stattdessen
verkehren die S-Bahnen auf denselben Gleisanlagen wie der Schienenpersonenfern-
verkehr, der tbrige Schienenpersonennah- und der Schienenguterverkehr.

Alle Verkehrsarten sind folglich in einem gemeinsamen Fahrplan in Abhangigkeit der
verfligbaren Infrastruktur aufeinander abzustimmen, und da die Infrastruktur bereits
heute stark ausgelastet ist, sind die Mdglichkeiten, Angebotskonzepte im Schienen-
personenverkehr flexibel zu gestalten, stark eingeschrankt.

Auf Grund des hohen Giiterverkehrsaufkommens im GrofRraum Bremen missen fir
den Giuterverkehr Gber den ganzen Tag Trassen angeboten werden. Wie spéater ge-
zeigt wird, erfolgt die Zu- und Abfuhr aus den Hafen quasi kontinuierlich Uber den
ganzen Tag. Der Trassenwettbewerb zwischen Personen- und Guterverkehr ist da-
her kein zeitlich oder raumlich eingrenzbares Problem.

Produktionsstrukturen des Schienenpersonenverkehrs

Im GroRraum Bremen fungiert der Bremer Hauptbahnhof als Schnittstelle zwischen
Fern- und Nahverkehr. Die zweistundlich verkehrende ICE-Linie aus Richtung Han-
nover endet in Bremen Hbf. Die ebenfalls zweistlindlich verkehrende IC- Linie Han-
nover — Norddeich endet Giberwiegend in Oldenburg und stellt damit eine Durchmes-
serlinie dar. Die Fernziige der Relation Hamburg — Osnabriick — Rhein/Ruhr bilden
mit einem Einstunden-Takt ebenfalls eine echte Durchmesserlinie. Vom Personen-
fernverkehr der DB AG, der Bremen bedient, werden im Regelbetrieb im Untersu-
chungsbereich die Bahnhofe Verden, Delmenhorst, Oldenburg, Leer, Emden und
Norddeich angefahren. An allen weiteren Bahnhdfen im Grol3raum halten ausschliel3-
lich die Zlige des Schienenpersonennahverkehrs.?®

Im Kernbereich des Untersuchungsgebietes wird der Nahverkehr durch ein zweistu-
figes Express-/Regio-S-Bahn-System getragen. Das schnelle Produkt Express (Re-
gional-Express oder Metronom) verkehrt auf den Strecken nach Hamburg, Hannover,
Osnabrick, Bremerhaven, und Norddeich. Auf den drei erstgenannten Strecken be-
steht mit diesem Produkt ein Einstunden-Takt, auf den Ubrigen zwei Strecken ein
Zweistunden-Takt.

Die Regio-S-Bahn wird von der Nordwestbahn (NWB) betrieben. Linien fihren nach
Bremerhaven, Verden, Twistringen, Bremen-Farge, Oldenburg und Nordenham. Die
Zuge dieser Linien verkehren im Grundtakt stiindlich, in den Hauptverkehrszeiten
wird den Fahrgéasten durch Verstarkerfahrten zum Teil ein Halbstundentakt angebo-
ten. Zwischen Bremen Hbf und Bremen-Farge besteht ganztagig ein Halbstunden-
takt, Verstarkerfahrten in der Hauptverkehrszeit verdichten das Angebot zwischen
Bremen-Vegesack und Bremen Hbf auf bis zu vier Verbindungen pro Stunde und
Richtung.

28 Die Zlige des privat betriebenen HKX, einem Wettbewerbsprodukt zu den ICE-Ziigen der DBAG,
laufen nicht Bremen Hbf an, ,beriihren“ aber bei ihrer Fahrt den Knoten Bremen (ohne Halt).
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3.3.2

Auf den Relationen, auf denen keine Regio-S-Bahnen verkehren, wird das Nahver-
kehrsangebot durch Expressverkehre oder durch Regionalbahnen im Stunden- oder
Zweistundentakt erganzt, z. B. von Bremen iber Rotenburg (W.) nach Hamburg, von
Bremen nach Uelzen, zwischen Verden und Rotenburg (W.) oder nach Wilhelms-
haven.

Nachstehende Abbildung zeigt die Angebotskonzepte des Schienenpersonenver-
kehrs fir den Gro3raum Bremen im Fahrplanjahr 2012 als Liniennetzgraphik. Darge-
stellt sind die Grundtakte. Die Produkte ICE/IC/HKX, Express-, Regional-Linie (Regi-
onalbahn, Metronom-Regional) und Regio-S-Bahn unterscheiden sich in ihrer Farb-
gebung.

Abbildung 17 Liniennetz des Schienenpersonenverkehr im Grof3raum Brem en
2012
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Quelle: Projekt.

Produktionsstrukturen des Schienenguterverkehrs und ihre Randbedingungen

Nachstehend werden einige grundlegende Uberlegungen dazu angestellt, unter wel-
chen Randbedingungen sich der Schienengiterverkehr in betrieblicher beziehungs-
weise produktionsseitiger Hinsicht derzeit entwickelt. Die Ausfiihrungen beschranken
sich auf die wesentlichen Grundziige, Interessierte finden bei Bedarf im Anhang wei-
tere Details dazu.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass Bahnlogistik durch eine Vielzahl von be-
teiligten Unternehmen auf den verschiedensten Wertschopfungsstufen gekennzeich-
net ist. Meist treten diese Beteiligten nicht explizit einzeln auf, sondern in unterschied-
lichen personellen Konstellationen (u.a. Personalunion). Alle Glieder der Wertschop-
fungskette stehen im Wettbewerb und sind typischerweise bestrebt, ihren eigenen
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3.3.3

Anteil an der Gesamt-Dienstleistung zu optimieren. Am Ende gibt es eine Summe
von Suboptima, die aber i.d.R. kein Gesamt-Optimum sind.

Ein solches jedoch gilt (nicht nur in Bezug auf den Standort Bremen beziehungsweise
Bremerhaven) es zu finden, soll der intermodale Wettbewerb durch eine moglichst
hohe Effizienz des Sektors Schienenverkehr erreicht werden. Hiervon wiederum wir-
den auch die Bremischen Hafen durch ein entsprechend leistungsfahiges und diffe-
renziertes Netz von Hinterlandverbindungen profitieren.

Drei Grundarten von Guterziigen / Produktionsverfahren sind zu unterscheiden:

- Der Ganzzug beférdert Massenguter in stets gleicher Komposition fiir einen einzi-
gen Auftraggeber zwischen wenigen festgelegten Orten. Die Ladung der Zige ist
typischerweise unpaarig (keine Riickladung).

- Der Logistik- oder Wagengruppenzug befordert - z.T. in wechselnder Zusammen-
setzung und fir unterschiedliche Auftraggeber - unterschiedliche Guter zwischen
wenigen festgelegten Orten (Terminals, Produktionsstatten, Firmenlager). Die Zu-
ge fahren i.d.R. ganzjahrig nach festem Fahrplan. Die Ladung der Ziige ist anné-
hernd paarig.

- Der Frachtenzug beférdert in Einzelwagen- oder Wagengruppenverkehr in wech-
selnder Zusammensetzung und fur unterschiedliche Auftraggeber unterschiedli-
che Guter. Fir ,Standard“-Wagen besteht die Chance auf Rickladung.

Fur den Hinterlandverkehr der Bremischen Héfen sind de facto vor allem die Ganz-
bzw. Logistikzlige interessant.?® Damit werden vor allem Kfz und Container beférdert.
Einzelwagenverkehre sind zwar faktisch mdglich, angeboten sie werden aber nur von
Tochterunternehmen der DB AG, sie bilden mittlerweile die Ausnahme.

Neue ,Spielregeln“ in Deutschland mit der ,Bahnreform*

Mit der ,Bahnreform” 1994 erfuhr die gesamte Schienenverkehrsbranche einen Pa-
radigmenwechsel. Der ,Versorgungsgedanke” seitens des Bundes, der die Branche
in Westdeutschland zu Zeiten der Deutschen Bundesbahn, sie hatte ,wie“ und nicht
,als“ ein Unternehmen zu agieren, bestimmt hat, trat zuriick hinter das neue Dogma
von mehr ,Eigenwirtschaftlichkeit” im Bahnverkehr. Mit dem damit verbundenen Ziel
einer Markt6ffnung (,Wettbewerb auf der Schiene*) haben sich auch die Bedingungen
der Hinterlandanbindung des Standorts Bremen veréandert:

- Schaffung eines integrierten Bahnkonzerns Deutsche Bahn AG.

- Diskriminierungsfreie Offnung des Infrastrukturzugangs (Gleisnetz, Zugbildungs-
anlagen, Bahnhofe, Energieversorgung) fir alle Netzzugangsberechtigten.

- Etablierung privater Guterbahnen neben DB Schenker Rail.

- Effizienzsteigerung der Bahnproduktion. Die Laufleistung der Lokomotiven er-
reicht in der Spitze bis zu 300.000 km.

2% Nach Definition verkehrt ein Ganzzug im festen Zugverband zwischen den Gleisanschliissen von
Versand- und Empfangsort und hat nur einen Frachtbrief. Insofern ist hierunter zumeist eher Di-
rektziige (da mehrere Kunden vorhanden) zu verstehen.
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3.3.3.1

3.3.3.2

- Steigender wirtschaftlicher Druck auf allen Produktionssystemen bedeutet Fokus-
sierung auf Ganz- / Direktziige und Aufgabe des Einzelwagenverkehrs.

- Fortgesetzter Riickbau der Schieneninfrastruktur und zugleich minimale Instand-
haltung treffen auf steigende Nachfrage. Kapazitat und Flexibilitat verandern sich
entsprechend.

Trotz Liberalisierung der Branche und in deren Zuge unbestrittener Verbesserungen
kam es zu keiner nennenswerten Verschiebung der Marktanteile (1994: 16,7 Prozent,
2011 17,8 Prozent).

Spezialisierung im Schienengtterverkehr im Allgemeinen

Unter den vorstehend nur kurz skizzierten Randbedingungen mussten und muissen
sich die Marktteilnehmer spezialisieren. Vorteil: Das Unternehmen arbeitet effizienter
als vorher, Nachteil: Erhéhte Abhangigkeit von der Entwicklung eines Marktsegments
(volatile Mengen). Stof3richtungen zur Spezialisierung kénnen

- qgutergruppenbezogen sein (nur Container- (Transfracht, BoXpress) oder Pkw-
Zuge (PCT, BLG), siehe Bremerhaven),

- relationsbezogen (z.B. SBB Cargo International) auf dem Korridor Niederlande —
Deutschland — Schweiz / - Italien,

- wertschépfungsbezogen auf bestimmte Teilleistungen (Traktionsspezialist z.B.
SBB Cargo International) oder auch

- Mischformen zum Gegenstand haben.

Erfolgreich waren Gulterbahnen, die das Segment der ,Ganzzugverkehre besetz-
ten.30 Gleiches gilt fur Direktziige, zum Beispiel als regelmafige KV-Ziige zwischen
bestimmten Empfangs- und Versand-Terminals.

Der Prozess der Spezialisierung ist ein fortlaufender und beinhaltet die Herausforde-
rung, einmal als ,attraktiv* definierte Markte aufgrund von sich andernden Randbe-
dingungen verlassen bzw. das Unternehmen (fortlaufend) weiterentwickeln zu mus-
sen.

Bremerhaven: Transport fabrikneuer Kraftfahrzeuge

Die Pkw-Verkehre Bremerhavens sind ein Beispiel fur ein Nebeneinander von im
Wettbewerb stehenden privaten (PCT Private Car Train) und im 6ffentlichen Eigen-
tum befindlichen Unternehmen (ATG DB Schenker Rail, BLG Autorail) mit jeweils
sehr unterschiedlichem Design der Wertschopfungskette.

Nachfrageseitig ist der Markt gepragt durch ein starkes Ungleichgewicht von Export-
und Importstromen. Die Aufwartsbewegung dieses Marktsegments wird vor allem be-
stimmt durch den wachsenden Export bei zugleich in der Tendenz gleichbleibendem
Importvolumen (vgl. Abbildung 9). Der Export erfolgt im Prinzip via Schienenverkehr
zwischen den Herstellungsorten in Deutschland wie Wolfsburg, Stuttgart, Ingolstadt
usw. oder in angrenzenden EU-Nachbarldndern und dem Seehafen Bremerhaven.

30 Merkmale eines Ganzzuges sind u.a., einen Frachtbrief fiir einen Zug zu bendétigen und regelméaRig
Verkehre von/an Gleisanschluss durchzufuhren.
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3.3.3.3

Im Import, derzeit auf niedrigem Niveau befindlich, erfolgt der Hinterlandverkehr per
Lkw zu den verschiedensten dispersen Strukturen auf der Empfangsseite (Autoh&u-
ser, Importeure, Fahrzeuglogistikzentren). Diese grundlegenden Unterschiede fiihren
aufgrund fehlender Rickladung zu unpaarigen Verkehren mit einem entsprechend
hohen Anteil an Leerfahrten zumindest im Schienenverkehr. Rein rechnerisch verfligt
ein Zug - abhéngig von der konkreten Fahrzeugkomposition und den zur Beférderung
vorgesehenen Fahrzeuge - Uber maximal rund 370 Stellplatze an Kapazitat. Im
Schnitt sind dies jedoch ,,nur“ etwa 190 Fahrzeuge je Zug.3! In Bremerhaven schrén-
ken die Gleisanlagen des Bft Nordhafen mit Langen zwischen ~560 und ~630 m die
Lange der Kfz-Zuge in der Form ein, dass sie quasi ungehindert auch alle Strecken
im deutschen und internationalen Netz befahren kénnen. Im Bft Kaiserhafen kénnen
auch 700 m-Zuge gebildet werden.

In der Interviewsequenz wurde hervorgehoben, dass Effizienzsteigerungen durch ei-
nen Abbau der aufgezeigten auslastungsbezogenen Ungleichgewichte faktisch nicht
mdglich ist. Dem steht u.a. im Wege, dass faktisch alle aufR3ereuropdaischen Fahrzeug-
hersteller in Europa mittlerweile eigene Herstellungskapazitéaten vorhalten und ein
Wiederanstieg der Importe via Bremerhaven auf ehemalige Rekordniveaus eher un-
wahrscheinlich ist. Au3erdem ist ein Einsatz der Schiene im importseitigen Hinter-
landverkehr aufgrund der aufgezeigten dispersen Strukturen auf der Empfangsseite
mit de facto vollstandig fehlender Schieneninfrastruktur im Prinzip ausgeschlossen.

Eingesetzt werden in den Pkw-Zugverbédnden Spezialwaggons der Typen Koo, Lae
oder wie bei der BLG Autorail die Konstruktionen vom Typ ,, 700" beziehungsweise
,800". Sie werden im Normalfall unveréndert gefahren. Die Herausforderung der Um-
laufplanung besteht darin, Rundl&aufe zu konstruieren, innerhalb derer moglichst we-
nige Leerfahrten anfallen; dazu muss der Transporteur i.d.R. mehrere Kunden haben.
Die Planung muss zudem mit schwankenden Produktions- und Absatzmengen um-
gehen kbénnen.

Die Besonderheit der Waggons besteht darin, dass sie doppelstockig sind und die
Kfz im RoRo-Verfahren auf- und abgeladen werden. Die Lade- und Léscharbeiten
sind sehr personalaufwendig. Der Zeitbedarf resultiert unter anderem aus Hub- und
Senkgeschwindigkeit der Oberdecks, Anbringen und Entfernen der Radsatzvorleger,
L&ange der FulRwege zwischen Kfz und Abstellplatz und der L&nge der Wagengruppe.
Entsprechend werden Gleise, Weichenstraf3en und Stirnrampen bendtigt, auRerdem
sind Rangierfahrten durchzuftihren. Das Loschen eines Kfz-Zuges dauert in Bremer-
haven ungeféahr 30 Minuten.

Bremerhaven: Kombinierter Verkehr mit ISO-Containern

Kombinierter beziehungsweise Containerverkehr (KV) findet heute im Prinzip in art-
reinen Zlgen statt. Neben diesen Direktzugverkehren finden vereinzelt noch Einzel-
wagenverkehre mit Containern statt. Das Loschen der Container findet in den See-
hafen und (gréReren) Hinterlandterminals per Vertikal-Umschlag statt. Diese Situa-
tion fihrt zu einer Reduzierung auf relativ wenige Orte flr den Ausstieg oder den
Umstieg der Ladung (Terminals) auf den Lkw. Die Terminaldichte ist ihrerseits mali3-
gebend fur den Umfang von ,First Mile“- beziehungsweise ,Last Mile“-Verkehren.

81 Statistik SWAH, 2012.
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Diese regionale Blindelung macht es notwendig, dass Spediteur beziehungsweise
Verlader ihre Aufkommen zeitlich und rAumlich bindeln missen. Regelfall ist heute,
dass die Zugkapazitdten von einem Spediteur (oder ggf. Eisenbahnunternehmen)
vermarktet werden, mit dem Risiko, dass Stellplatzkapazitaten bei zu geringer Kun-
dennachfrage ungenutzt bleiben. In anderen Fallen vermarkten mehrere Partner die
Zugkapazitaten, dies erfordert jedoch eine enge Abstimmung auf Kunden- und
Dienstleisterseite auf gemeinsam akzeptierte Produktmerkmale wie Relation, Zeit-
fenster, Kapazitatsanteile usw.

Wesentlichen Anteil an der 6konomischen Performance der KV-Zige hat die Kom-
position des Fahrzeugmaterials. Je nach Zuglange und Geschwindigkeit schwanken
das Zuggewicht und damit auch die vermarktbare Kapazitat eines Zuges um circa 20
Prozent.3? Voll ausgelastete Ziige mit Bruttogewichten von bis zu 3.700 t sind im Hin-
terland nicht Uberall fahrbar. Mittelgebirgsstrecken erzwingen den Einsatz einer Vor-
spannlok, Grenzbereiche werden diesbeztiglich bereits bei 80prozentiger Auslastung
und einem durchschnittlichen Gewicht von 10 Nt je Container erreicht, die Teilabla-
dung oder Geschwindigkeitsreduzierungen zur Folge haben kénnen.*3

Als ,Schwachstellen* des KV gelten vielfach die Terminals als Anfangs- oder End-
punkt von Verkehren. Die Sicht des Marktes auf diese Infrastrukturen ist - wie darge-
stellt in Abschnitt 4 - relativ kritisch.3* Das Layout einiger Terminals insbesondere im
Hinterland wird als nicht (mehr) konform zum Marktbedarf (z. B. zu kleine Lagerfla-
chen) gesehen. Insbesondere von Eisenbahnverkehrsunternehmen wird erwartet,
dass ein Terminal in der Lage sein sollte, mindestens ein Zugpaar am Tag abzuferti-
gen - und zwar innerhalb einer Schicht - ohne dass dabei mehr Zeit fiir Rangieren
und andere Nebentétigkeiten notwendig ist als fur das eigentliche Be- und Entlade-
geschaft.

Die vorhandenen Containerterminals lassen sich unterscheiden in Kleinterminals mit
nicht-zuglangen Gleisen, mit Reachstackern oder Portalkranen fir das Be- und Ent-
laden sowie mit begrenzten Stauflachen. Das Anlaufen solcher Anlagen bedeutet fur
den Hinterlandverkehr prinzipiell langere Aufenthaltszeiten und hohe Umlaufzeiten
fur die Zuge mit der Folge, dass Verkehre unwirtschaftlich werden kénnen. Dies gilt
insbesondere dann, wenn sich aus diesen infrastrukturellen und verfahrensseitigen
Ursachen die Umlaufzeit der Containerziige verlangert (um einen Tag).%®

32 In der Interviewsequenz wurde deutlich gemacht, dass ,das Geld mit dem letzten Container* ver-
dient werden wirde u.a. aufgrund der hohen Fixkostenintensitét. Beruicksichtigt man in diesem Zu-
sammenhang, dass die Containerziige It. offizieller Statistik im Durchschnitt eine Lange von etwa
625 m haben, wird deutlich, wie schwierig es firr die Operateure derzeit ist, unter den aktuellen
Rahmenbedingungen mit ausreichender Profitabilitat zu arbeiten. Von der Erfillung dieses Kriteri-
ums (Eigenwirtschaftlichkeit) jedoch hangt maf3geblich die Dichte des Netzwerkes des Hinterland-
verkehrs von/nach Bremen beziehungsweise Bremerhaven ab.

33 Nt=Nettotonnen.

34 Kurz vor dem Abschluss des Projekte erreicht die Offentlichkeit dazu das im Folgenden zitierte Sta-
tement von Christoph Holtkemper, Geschéftsfuhrer Roland Umschlagsgesellschaft, dass die Uber-
greifende Bedeutung unterstreicht: ,Bevor teuer gebaut wird, erst mal alle Kapazitaten ausnutzen.
Seehafenterminals arbeiten 360 Tage im Jahr, Inlandsterminals plus die Lager des Handels und
der Industrie mussten ebenfalls an den Wochenenden getffnet werden. Dann reicht die bestehen-
de Infrastruktur noch fir die nachsten beiden Jahrzehnte.”

35 Bei A-C-Verbindungen heift dass, die Umlaufzeit steigt um ein Drittel, bei A-B-Verbindungen um
50 Prozent. Entsprechend hdéher missen u.a. die personal- und fahrzeugseitigen Kosten einge-
preist werden. Dies belastet letzten Endes samtliche Wirtschaftsbeteiligte einschlief3lich desjenigen
Hafenstandortes, der in seinem Hinterlandnetzwerk solche suboptimalen Standorte vorfindet.
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Hinterlandterminals sind zumeist gréReren Zuschnitts und verfiigen tber von einem
oder mehreren Briickenkrdnen Uberspannte Ladegleise. Sie verfiigen zumeist nicht
Uber zuglange Gleise, was entsprechende Vorstellgruppen und Zugbildungsanlagen
erforderlich macht. Obwohl heute der Guterverkehr per Lkw ,rund um die Uhr* [auft
und auch der Schienenguterverkehr mindestens zur Halfte auRerhalb des ,Nacht-
sprungs” operiert, beschrénken viele Hinterlandterminals ihren Betrieb auf maximal
zwei Schichten am Tag. An Wochenenden bleiben viele von Ihnen geschlossen: Die
Ausnahme des KV-Zustell- und -Abholverkehrs vom Sonntagsfahrverbot bleibt weit-
gehend ungenutzt. Uberschlagige Berechnungen der Berater zeigen, dass diese Pro-
zessorganisation die Betreiber von KV-Zigen jede Woche mit schatzungsweise etwa
5.000 Euro je Zugeinheit zusétzlich belastet (Stillstandskosten).

Auf Seehafenterminals entféllt ein groRer Teil des Containerumschlags. Reeder und
Terminalbetreiber haben vielfach friihzeitig investiert, um die wirtschaftlichen Vorteile
des Containerverkehrs nutzen zu kénnen. Hafen- und Hinterlandinfrastrukturen ent-
wickelten sich nicht in der gleichen Art und Weise (,Investitions-Asymmetrie*).2¢ Folg-
lich wuchsen die Kailangen i.d.R. schneller als die KV-Anlagen, was sich u.a. haufig
in sehr kurzen Ladegleisen bemerkbar macht (auch in Bremerhaven (CT 1)). Kom-
men Stradle-Carrier (SC) zum Einsatz, sind die Zugverbande im Terminal in mehrere
Teile zu zerlegen, um die An- und Abfuhrwege der SC zu begrenzen. Ein solches
Verfahren erfordert mehr Zeit zur Bereitstellung und Abholung der Wagengruppen
und ist fur die Wirtschaftlichkeit dieser Hinterlandverkehre kaum férderlich.

GrolRe Seehafenterminals arbeiten im Gegensatz zu den Binnenterminals typischer-
weise im ,,24/7*-Modus. Der zeitlich eingeschrénkte Betrieb der Binnenterminals stort
die Geschéftsprozesse in den Seehafenterminals nachhaltig und reduziert deren wirt-
schaftliche (nutzbare) Leistungsféahigkeit. Die wesentlichen Merkmale der wichtigsten
Hinterlandterminals in Deutschland kdnnen der folgenden Tabelle enthnommen wer-
den.

36 Bis in die jingste Vergangenheit galt ,Schiene* fur viele Marktteilnehmer als Auslaufmodell. Der
forcierte Wechsel (,run“) auf die Schiene in den Seehéfen setzte zumeist erst in den Jahren ab
etwa 2004 ein. Dabei kam vielen Hafen zugute, dass sie vieles an hafenbezogener Schieneninfra-
struktur nicht zurtickgebaut hatten, obwohl diese seinerzeit vielfach recht schlecht ausgelastet war.
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Tabelle 6 Ausgewahlte Merkmale der Umschlagbahnhéfe in Deutschla nd
. . . Anzahl Anzahl Mobil- Maximale X .
Terminal (Anzahl Gleise Gleislange Schienenportalkrane umschlaggerate Umschlagkapazitat Offnungszeiten
DUSS Augsburg-Oberhausen 6 1x240m - 2 21.000 LE p.a. Mo - Fr 5:30 - 19:00
1 x 200 m (nur
Leercontainer)
1x130m
1x110m
1x65m
Basel - Weil am Rhein 6 4x 640 m 3 - 150.000 LE p.a. Mo - Fr 5:00 - 20:00
2 x 550 m Sa 6:00 - 12:00
Beiseforth 4 4 x 360 m 1 - 58.000 LE p.a. Mo - Fr 6:00 - 20:00
3;';?"9 Ruhrort 9 5x 680 m 3 3bis 40t, 1 bis 10t 220.000 LE p.a. Mo 5:00 - 24:00
3x 600 m Di - Fr 0:00 - 24:00
1x780m " .
(nur Mobilgerat) Sa 0:00 - 10:00
. Mo - Fr 5:00 - 21:00,
Erfurt-Vieselbach 3 3x370m 2 - 35.000 LE p.a. Sa 5:00 -12:00
Mo - Fr 5:30 - 21:30,
Frankfurt/Main-Ost 4 4 x 660 m 2 - 120.000 LE p.a. Sa 5:30 - 10:00
MO, DI, M, FT U:00 -
9:30 + 22:00 -
Gottingen 3 3x 256 m 1 - 32.000 LE p.a. 24:00, Do 0:00 -
16:00, Sa u. So
0:00 - 8:00
GroRBbeeren 4 2x 700 m 2 - 100.000 LE p.a. Mo - Fr 6:00 - 20:30
2x350m Sa 7:00 - 12:00
. 8 (12 nach . 400.000. LE p.a. o
Hamburg-Billwerder Ausbau) 4x 720 m (KB 1) 5 (nach Ausbau) Mo 5:00 - 24:00
4x 620 m (KB 2) Di - Fr 0:00 - 24:00
4x 575 m (KB 3) ' .
nach Ausbau $a0:00 - 12:00
MO 50U -ZI730 ¥
23:00 - 24:00, Di -
Hannover-Linden 4 4x 160 m 2 - 40.000 LE p.a. Fr0.00 - 21:30 +
23:00 - 24:00, Sa
0,00-11:00
Ingolstadt 2 1x350m - 2 29.000 LE p.a. Mo- Fr 6:00 - 21:00
1x 300 m Sa 8.00 - 14:00
Karlsruhe 4 4 x 500 m 2 2 80.000 LE p.a. Mo - Fr 5:30 - 21:00
. , 9 (12 nach 2 (Wegfall nach 380.000 LE p.a. R .00 - 94
Kaln Eifeltor Ausbau) 4x 700 m (KB 1) 8 (nach Ausbau) Ausbau) (nach Ausbau) Mo - Fr 0:00 - 24:00
4x 630 m (KB 2) Sa 0:00 - 12:00
1x 630 m (KB 3)
akt. Umbau
4 x 700 m (KB 3)
nach Ausbau
Kornwestheim 8 4 x 650 m (KB 1) 4 - 150.000 LE p.a. Mo - Fr 3:30 - 21:30
4 x 650 m (KB 2) Sa 3:30 - 14:00
Landshut 5 2x442m - 2 63.000 LE p.a. Mo - Fr 5:00 - 21:00
2x395m
1x96m
Mo, Di, Do 5:00 -
- 22:00, Mi u. Fr. 5:00
Leipzig-Wahren 4 4 x 700 m 2 - 100.000 LE p.a. - 24:00, Sa 0:00 -
12:00
Mannheim 5 4 x 650 m 2 - 100.000 LE p.a. Mo - Fr 6:00 - 20:45
1x 550 m Sa 7:30 - 12:30
Muinchen-Riem 14 5x 700 m (KB 1) 6 2 360.000 LE p.a. Mo 5:30 - 24:00
5x 700 m (KB 2) Di - Fr 0:00 - 24:00
4 x 700 m (KB 3) Sa 0:00 - 12:00
4 x 350 m (nach .
Regensburg-Ost 5 Ausbau 480 m) 2 - 100.000 LE p.a. Mo - Fr 0.00 - 24:00
1x435m Sa 0:00 - 13:00
Stuttgart Hafen 3 3 x 650 m 2 - 80.000 LE p.a. Mo - Fr 6:15 - 21:45
Mo - Fr 4:30 - 21:00,
Ulm 4 4 x 700 m 2 - 100.000 LE p.a. Sa 7:30 - 14:00
Mo - Fr 5:00 - 21:00
Wuppertal-Langerfeld 4 4x 630 m 2 - 100.000 LE p.a. '52.6:00 - 10:00
Translog | Mullifunktionsaniage 2 2x 500 m - 6 * Mo - Fr 6:00 - 17:00
Schweinfurt
Mo - Fr 6:30 - 18:00,
bayernhafen | Aschaffenburg 2 2x211m 1 1 50.000 TEU p.a. Sa nach
Vereinbarung
Mo - Fr 7:00 - 18:00,
Bamberg 2 2x360m - mehrere 80.000 TEU p.a. Sa nach
Vereinbarung
. Mo - Fr 6:00 - 21:00,
Nurnberg 12 10 x 700 m 4 1 480.000 TEU p.a. Sa6.00 - 21:00
2x700m .
(Absteligleise) (+ 53.000 wasserseitig)
. Mo - Fr 5:30 - 21:00,
HUPAC |Singen 4 4 x 650 m alle unter Portalkran - 100.000 TEU p.a. Sa 5:30 - 11:00
KTL Ludwigshafen 13 3x 620 m alle unter Portalkran - 500.000 TEU p.a. Mo - Fr 0:00 - 24:00
4 x 564 m Sa 0:00 - 13:00
6 x ca. 690 m So 22:00 - 24:00
BEHALA |Berin BEHALA 2 2x350m 1 Leercontainerstabler * Mo - Sa 0:00 - 24:00)
Westhafen
. Mo - Fr 6:00 - 20:00
DKT Duisburg 6 450 m - 480 m alle unter Portalkran - 85.000 TEU p.a. Sa nach Vereinb.

Quelle: Unternehmensangaben. Stand 04-2013.
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3.34

Im Zusammenhang mit der Diskussion von Kapazitatsaspekten steht vielfach auch
die Frage der Effizienz bestehender Produktionsprozesse. Fasst man die bekannten
Rahmenbedingungen3®’ zusammen, die fiir den Containerverkehr maRgebend sind,
erscheinen diese derzeit von nur wenig gunstiger Natur zu sein:

- Die starke Exportlastigkeit bei Containern und Pkw begunstigt ,strukturell bedingt*
das Entstehen unpaariger Verkehre. Lastlaufen fur den Export stehen in beiden
Segmenten Leerldufe in Importrichtung gegeniiber. Zumindest im Containerver-
kehr ist zu beachten, dass die Fahigkeit zur Erzeugung paariger Lastlaufe von
bzw. nach Bremerhaven bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen sehr unter-
schiedlich ausgepragt ist. Sie hangt zudem davon ab, fir welchen Kunden welche
Verkehre auf welchen Hauptrelation mdglichst effizient zu organisieren sind.

- Auf die Abh&ngigkeiten zwischen See- und Binnenterminal und ihre derzeit nega-
tiven Rickwirkungen auf den Hinterlandverkehr wurde ebenfalls bereits hingewie-
sen.

- Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass aufgrund der bestehenden Kosten-
strukturen, ,das Geld mit dem letzten Container" verdient wird. Rein rechnerisch
ergibt sich fur den Containerverkehr Bremerhavens, dass je Zugfahrt etwa 67 TEU
beférdert werden.3 Die Varianz dieses Durchschnittswertes zur Auslastung der
Guterzige ist jedoch nach Einschatzung der Berater grof3. Von einigen Giterbah-
nen, deren Ziige regelmaRig und in groRerem Umfang Bremerhaven mit dem Hin-
terland verbinden, ist bekannt, dass sie dauerhaft jenseits der 95-Prozent-Marke
(faktisch erreichte Vollauslastung) ausgelastete Zuge fahren.

Wie genau die vorhandenen Stellplatze genutzt werden, mit vollen oder Leercontai-
nern, ist nicht zu ermitteln. Der Anteil der Leercontainer auf der Schiene durfte jedoch
beachtlich sein. Leider wird Uber Leercontainerverkehr nicht statistisch berichtet. Die
Beforderung voller Container ist fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen natirlich at-
traktiver als die Befdrderung leerer Container. Ob Zige eine Zuladung mit Leercon-
tainern erfahren oder ob beispielsweise bei Minderauslastung die Zuglange fir be-
stimmte Verkehre gekirzt wird, wird individuell und im Einzelfall entschieden. U.U.
kann es sinnvoll sein, allein schon aus Grinden eines glnstigeren Energiever-
brauchs leere Stellplatze systematisch zu vermeiden (,Zahnbildung* verschlechtert
Aerodynamik des Zugverbands).

Verkehrsentwicklung im Grof3raum Bremen

Einleitend wird zuné&chst der ein- (Empfang) und ausgehende (Versand) Guterver-
kehr auf der Schiene summarisch dargestellt und analysiert. Die folgende Abbildung
veranschaulicht auf Monatsbasis die diesbezigliche Entwicklung seit Anfang 2008.3°
Nach dem Krisenjahr 2009 und dem seinerzeitigen Verkehrseinbruch, hat sich der
Markt wieder erholt und liegt zum Jahresende 2012 wieder auf ,Vorkrisen-Niveau".

37 An dieser Stelle sei auf die Einschatzungen der Interviewpartner hingewiesen, die in Abschnitt 4.2
dargestellt sind. Auf den Aspekt bendtigter Daten fur diese Untersuchung wurde bereits hingewie-
sen.

38 Statistik SWAH, 2012.

39 Auf eine Berlcksichtigung des Statistischen Landesamtes wurde verzichtet aufgrund verschiede-
ner Angaben im Vergleich zu Destatis-Zahlen.
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2012 wurden pro Monat im Durchschnitt etwa 1,6 Mio. t Fracht auf der Schiene vom
Hinterland nach Bremen oder von Bremen ins Hinterland beférdert.

Abbildung 18 Aufkommen des Schienenguterverkehrs im Land Bremen 2008- 2012
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Quelle: Destatis. Projekt.

Eine erste Analyse des gesamten Aufkommens des Schienengiterverkehrs zeigt,
dass dieser in erheblichem Umfang von der Gitergruppe ,Sonstige* abhangt. Weit
mehr als die Halfte des Gesamtaufkommens fallt im Prinzip auf den Containerver-
kehr, der unter diesem Begriff statistisch erfasst wird. Der Anteil des Aufkommens im
Containerverkehr entwickelt sich jedoch leicht ricklaufig, d.h., dem Bahnsektor ge-
lang hier - eventuell auch zeitlich begrenzt und nur zum Teil aktiv herbeigefihrt - eine
etwas groRere Unabhangigkeit vom Containerverkehr zu erreichen. 2012 entfielen
58,5 Prozent des Aufkommens auf ,Sonstige, 2011 waren es fast 61 Prozent. 2010
wurden exakt 66 Prozent des Aufkommens in Containern gemessen, im Krisenjahr
2009 waren es noch fast 74 Prozent.4°

Die folgende Abbildung 19 zeigt den gleichen Sachverhalt, jedoch mit gesondertem
Nachweis fur die Empfangs- und Versandseite des Guteraufkommens. Wesentliches
Strukturmerkmal ist die Asymmetrie zwischen Empfang und Versand. Die Versand-
seite im Schienenguterverkehr machte im Jahre 2012 lediglich 32 Prozent des ge-
samt Aufkommens aus.*! Bedingt durch diese Struktur der Giterstrome, die im Prin-
Zip ihrerseits resultieren aus dem jeweiligen Modal-split der Verkehrstrager, dem o6rt-
lichen Konsum und der Produktion von Gultern sowie den im Status-quo fur den
Schienenverkehr prioritdren Gitergruppen, kommt es zu der dargestellten aufkom-
mensseitigen Disparitaten fur diesen Verkehrstrager.

40 Einschrankend ist dabei zu erwahnen, dass die Erhebungsmethodik (andere Gutergruppenklassifi-

zierung) mit Wirkung ab Anfang 2011 umgestellt worden ist. ,Andere Halb- und Fertigwaren“ wur-
den wie ,Sonstige"” interpretiert, jedoch sind entsprechend methodisch bedingte Effekte grundsatz-
lich nicht auszuschlie3en.

Vergleicht man diese Struktur beispielsweise mit dem maritimen ,Guterverkehr Uber See" der Bre-
mischen Hafen insgesamt, ist festzuhalten, dass Empfang und Versand im Prinzip ,pari sind: 2011
wurden empfangsseitig insgesamt rund 41,2 Mio. t erfasst, versandseitig 39,4 Mio. t, Vgl. bremen-
ports, Hafenspiegel 2011, Bremen 2012, S.6. Link: http://www.bremenports.de/misc/filePush.php?
id=1000&name=Hafenspiegel_2011.pdf (26.04.2013).

41
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Abbildung 19 Aufkommen des Schienengiiterverkehrs im Land Bremen
(Empfang + Versand) 2008-2012
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Quelle: Destatis.

Es darf jedoch angenommen werden, dass der Inlandskonsum in Deutschland nicht
nur als konjunkturelle Stiitze wirkte, sondern auch die Verkehrsentwicklung in gewis-
ser Hinsicht beeinflusst hat. Da in Containern Uberwiegend Fertigwaren und entspre-
chende Vorprodukte sowie Konsumguter befordert werden, war der Containerverkehr
offensichtlich in geringerem Umfang von der globalen Finanzkrise betroffen, als der
produzierende Sektor. Weitere flir den Schienengiterverkehr wichtige Aufkommen
entstammen den Bereichen ,Metalle und Metallerzeugnisse” (& 2012: 14,1 Prozent)

und ,Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsumguter* (& 2012: 13,9 Pro-
zent).

Nachfolgend werden die Empfangs- und Versandseite des Schienengiterverkehrs
(landseitiger Empfang zum maritimen Export) jeweils eingehender analysiert. Die fol-
genden Abbildungen zeigen im Zeitraum 2011 bis 2012 fir beide Verkehrsrichtungen,
dass recht unterschiedliche Ladungsstrukturen existieren:

1. Bei einem wie dargestellt deutlich groRerem Empfangsaufkommen (fur Eigen-
verbrauch und Export) dominiert die Glutergruppe ,Sonstige*”, sie verliert jedoch
im Zeitverlauf ein wenig an Bedeutung. ,Chemische Erzeugnisse” sowie ,Me-
talle und Metallerzeugnisse* sind ebenfalls noch hervorzuheben.

2.  Das Versandaufkommen (Import via Bremische Hafen) des Schienengtterver-
kehrs ist noch starker fokussiert als das Empfangsaufkommen. ,Sonstige* und

.Metalle und Metallerzeugnisse” machen Uber 70 Prozent des gesamten Ver-
sandaufkommens aus.
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Abbildung 20

abteilungen (Empfang + Versand) 2011-2012
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Abbildung 22 Aufkommen des Schienengterverkehrs Land Bremen nach Giiter-
abteilungen (Versand in Prozent) 2011-2012
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Quelle: Destatis. Projekt.

Fur den Standort Bremen kann anhand offizieller Zahlen zumindest bezogen auf das
vom Schienengiterverkehr beférderte Aufkommen analysiert werden, welche we-
sentlichen Relationen von/nach Bremen bzw. Bremerhaven bestehen. Abbildung 18
zeigte bereits die diesbezugliche Entwicklung bis 2012 insgesamt.

Grundsatzlich kann zwischen Quelle-Ziel-Verkehren innerhalb Deutschlands sowie
mit auslandischen (EU-)Markten unterschieden werden. Wie nachstehende Abbil-
dung verdeutlicht, zeigt sich in der summarischen Darstellung fiir das Jahr 2012 u.a.
die grof3e Bedeutung der Bundeslander Bayern und Baden-W(rttemberg (gro3enteils
bedingt durch die Pkw-Produktionsstandorte z. B. in Stuttgart, Zuffenhausen oder In-
golstadt), die Uber 25 Prozent der Verkehre innehalten.

Abbildung 23 Schienenguterverkehr von/nach Land Bremen nach Hauptrel atio-
nen 2012 (Aufkommen in Prozent)

® Hamburg 9,0

m Sachsen 1,1

= RestAusland 7,8

= ltalien 7,6

Osterreich 4,4

= Niedersachsen 5,3 = Niederlanden 0,0

= Tschechische
Republik 8,8

Schweiz 1,8

= NRW6,3
DE Rest 22,5

Quelle: Destatis. Projekt.
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Auf den Verkehr von/nach Hamburg entfallen 9 Prozent. Die wichtigsten Auslandsre-
lationen sind die in die Tschechische Republik (8,8 Prozent), von/nach Italien (7,6
Prozent) sowie der Korridor nach Osterreich (4,4 Prozent).

Nachstehende Abbildung verdeutlicht fiur das Intervall 2008 bis 2012 die regionale
Verteilung der wesentlichen innerdeutschen und internationalen Hinterlandrelationen
des Bremischen Schienengiterverkehrs. Die Analysen ergaben, dass sich der Stel-
lenwert der einzelnen Lander Uber die Jahre vergleichsweise stabil entwickelte.

Abbildung 24 In- und auslandische Relationen des Schienenguterverkehrs
von/nach Bremen 2008-2012 (Aufkommen in Prozent)
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Quelle: Destatis. Projekt.

Im Prinzip kann davon ausgegangen werden, dass bis zur Weltwirtschaftskrise
2009/10 die Verteilung zwischen deutschen und internationalen Schienenguterver-
kehren von geringen Ausschléagen gekennzeichnet war. Was folgt, ist u.a. relativ gro-
Be Volatilitat sowie — ab etwa der zweiten Jahreshélfte 2010 ein Bedeutungsgewinn
bei der Anbindung der deutschen Markte im Bremischen Hinterlandverkehr. Dieser
geht einher mit einem entsprechenden Riickgang bei der Bedienung auslandischer
Markte. Einer der maflRgebenden Faktoren fur diese Entwicklung, deren weiterer Ver-
lauf schwerlich vorhersagbar ist, durfte insbesondere auf der volkswirtschaftlichen
Ebene zu finden sein. Wahrend und nach der Finanzkrise erweist sich die deutsche
Volkswirtschaft bisher als vergleichsweise krisenresistent. Damit einher geht eine
Produktions- und Nachfrageentwicklung, die sich von den européischen Nachbarlan-
dern (zum Teil signifikant) gravierend unterscheidet. Wéahrend in Deutschland im
Prinzip ein Vollbeschéftigungsniveau erreicht wird, sind fur die EU-27-Lander im
Durchschnitt sowie insbesondere Lander wie Spanien, Italien und zunehmend auch
Frankreich und GroR3britannien in dieser Hinsicht in den letzten etwa 18 Monaten in
erhebliche Schwierigkeiten geraten.*? Nicht zuletzt hierdurch wurde wiederum der
deutsche Export negativ beriihrt (Konsumzurtickhaltung beziehungsweise sinkende

42 Vgl. dazu beispielhaft O.V.: OECD: Italien muss wettbewerbsfahiger werden, in: Frankfurter Allge-
meine Zeitung, 04.05.2013, S.14. O.V.: Krise in Europa bringt Deutschland mehr Beschétftigte, in:
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 02.05.2013, S.10. O.V.: Die Konjunktur kommt nicht in Schwung,
in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 30.04.2013, S.10. O.V.: Verdustertes Krisenpanorama in Spa-
nien, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 30.04.2013, S.10. O.V.: Deutsche Wirtschaft bleibt robust,
in: Wirtschaftswoche, 08.04.2013, S.41.
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Investitionstatigkeit), was wiederum aufgrund der grof3en Exportabhangigkeit weiter
Teile der deutschen Volkswirtschaft im Moment zu entsprechend negativen Konjunk-
tursignalen fiihrt.*3

Vor diesem Hintergrund Uberrascht es wenig, dass der Anteil von Verkehren mit aus-
landischer Quelle oder Ziel in den letzten Monaten geringfligig gesunken ist. Dank
einer insgesamt stabilen Nachfragesituation im Schienengiterverkehr von/nach Bre-
men beziehungsweise Bremerhaven schloss dieser — im Gegensatz zum Schienen-
guterverkehr in Deutschland insgesamt — das Jahr 2012 insgesamt positiv ab.

Im Rahmen dieses Projektes wurde auch nach mdglichen Ursachen fir diese Anteils-
verschiebungen im Bereich Verkehr und Infrastruktur geforscht. Es konnten jedoch
keine Indizien dafir gefunden werden, dass z. B. ein schlechteres Infrastrukturange-
bot oder qualitative Mangel (Kapazitatsmangel, langere Transportzeiten usw.) im Zu-
sammenhang mit dem Seehafenhinterlandverkehr von/nach den Bremischen Hafen
hier in irgendeiner Weise Einfluss genommen hatten. Die dargestellten geringfligigen
strukturellen Veranderungen dirften in erster Linie auf die veranderten makrodkono-
mischen Randbedingungen zuriickzufuhren sein, die sich momentan negativ auf den
(Schienen-)Verkehrssektor auswirken.

Wie bereits ausgefuhrt, weisen die Quelle-Ziel-Relationen des Bremischen Guterver-
kehrs auf der Schiene nur geringfligige Veranderungen auf im Verlauf der hier ana-
lysierten flnf Jahres-Periode. Die folgende Abbildung zeigt die tUber die funf Jahre
aggregierten Guteraufkommen nach Bundesléandern in Deutschland sowie nach eu-
ropdischen Nachbarstaaten.** Rund 70 Prozent der Verkehre hat danach eine deut-
sche Quelle oder ein deutsches Ziel. Wichtigste Aufkommenslander sind Bayern und
Baden-Wirttemberg mit fast einem Viertel des Gesamtaufkommens. lhr Anteil ist in
den letzten Jahren in dem MalRe gewachsen, wie z. B. die Fahrzeugexporte via Bre-
merhaven zugenommen haben.

Von Bedeutung sind ferner die inner-bremischen Guterverkehre, die sich auf immer-
hin rund 10 Prozent kumulieren. Zwischen Hamburg und Bremen finden nennens-
werte Containerverkehre statt, mit denen ein gewisser Ausgleich von maritimen La-
dungsmengen herbeigefihrt wird. Im Folgenden wird darauf noch eingegangen.

Niedersachen ist zu immerhin rund 5 Prozent Quelle oder Ziel von Aufkommen, wobei
innerhalb dieses Bundeslandes die Standorte Weser-Ems-Gebiet (und hier insbeson-
dere vermutlich Osnabriick) und Braunschweig (Wolfsburg) hervorzuheben sind mit
zusammengenommen rund 60 Prozent des niederséchsischen Aufkommens auf der
Schiene. Damit wird die Bedeutung Niedersachsens fur den maritimen Standort Bre-
men beziehungsweise Bremerhaven unterstrichen. Hier befinden sich nicht nur ele-
mentar wichtige Infrastrukturen fiir den schienenbasierten Guterverkehr, sondern es
werden Uber den florierenden Seehafenstandort auch nennenswerte positive regio-
nalwirtschaftliche Effekte unmittelbar in Niedersachsen (mit Schwerpunkt auf Auto-
mobilindustrie) erzeugt.

43 0.V.: Dampfer fur deutschen Export, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 10.04.2013, S.10.
44 Der internationale Verkehr wird groRenteils tiber Eisenbahnhubs gefiihrt, so dass eine eindeutige
Unterscheidung zwischen nationalem und internationalem Verkehr nicht immer mdglich ist.
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Abbildung 25 Quelle-Ziel-Beziehungen des Schienenguterverkehrs von/nach Bre-
men nach Bundeslandern 2008-2012

Quelle: Destatis. Projekt.
Anm.: Berechnungen und Darstellung HTC. Aggregierte Monatswerte der Verkehrsaufkommen 2008-
2012. Gerundete Angaben. Rundungsdifferenzen méglich.

Fur die spater im Rahmen dieser Untersuchung noch vorzunehmende Ableitung von
Entwicklungsschwerpunkten an der Schieneninfrastruktur ist es notwendig, mit Blick
auf die maritimen und hinterlandlogistischen Anforderungen des Standortes Bre-
men/Bremerhaven abzuschétzen, welche bahnbetrieblichen Leitungswege die iden-
tifizierten Aufkommen des Schienengiiterverkehrs nehmen kénnen beziehungsweise
bisher typischerweise nahmen (nachfolgende Abbildung). An dieser Stelle sind im-
merhin ,Uberwiegend-Aussagen* maoglich, denn fest zugeordnete Routen fiir be-
stimmte Relationen bestehen nicht,*> wobei natirlich betriebliche Zwangspunkte wie
notwendige Zugbildung in den Rbf Maschen oder Seelze zu berlcksichtigen sind.

Fir den an dieser Stelle entworfenen Gro3raum Bremen sind auf der Basis des fur
die Jahre 2008 bis 2012 gemittelten Schienenguterverkehrsaufkommens im Prinzip
drei Korridore von Wichtigkeit:

a. ,Ost"“-Korridor von/nach Hamburg via Rotenburg (W.).

b. ,Stdost“-Korridor von/nach Hannover via Wunstorf

c. ,West“-Korridor von/nach Nordrhein-Westfalen via Osnabrtick.

Die genannten Korridore leiten sich aus ihrer bisherigen verkehrlichen Bedeutung der
letzten Jahre ab. Hinter den genannten Bahnknoten wie Hamburg oder Hannover
kommt es zu einer weiteren Verzweigung der Hauptrelationen. Via Hamburg gehen
immerhin rund 8 Prozent der Verkehre tiber Berlin in Richtung Polen bzw. Osteuropa.
Uber Hannover gehen vom Grundsatz her die Schienengiterverkehre von/aus Rich-
tung Bayern bzw. Osterreich oder Ungarn sowie Baden-Wurttemberg bzw. Schweiz
und Italien. Letztere Hauptverkehrsachsen haben einen Anteil von ca. 38 Prozent.

45 Man denke nur an unfallbedingte Umleiterverkehre, die im Bedarfsfall auch groRe Umwege neh-
men missen, die im Normalfall nicht genommen werden.
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Abbildung 26 Schienenguterverkehr der Bremischen Hafen nach wesent lichen
Hinterlandkorridoren 2008-2012

=

o g

l

4
‘ .
"
4
/

stepmap.de @1
— e

100 km

Quelle: Destatis. Darstellung HTC.

Die verbleibenden Mengen mit einem Anteil von rund 18 Prozent entfallen auf Ver-
kehre zwischen Bremen Stadt und Bremerhaven (10 Prozent) sowie zu 8 Prozent auf
Verkehre Richtung Nordrhein-Westfalen bzw. Frankreich, BeNeLux-Staaten.4®

46 Aus der Sicht der maritimen Logistik flieRen diese Schienenverkehre ,gegen die Richtung®. Waren
aus Ubersee mit Ziel z. B. in Nordrhein-Westfalen oder - aus Bremischer Sicht* in vergleichbar
»sudlich* gelegenen Standorten wirden typischerweise aus zeitlichen und/oder Kostengriinden
Uber Rotterdam oder Antwerpen transportiert werden. So liegen denn auch hinter diesem ,Markt-
anteil* von 8 Prozent erhebliche Gutermengen, die zwischen dem Werk von Arcelor-Mittal und Ab-
nehmern bzw. Zulieferbetrieben ausgetauscht werden. Nach Firmenangaben wurden 2012 rund
2,5 Mio. t per Bahn an Eingangswaren wie Koks, Kalk oder Sand beftrdert (typischerweise Uber
Osnabriick). Zur Versandmenge zahlen Flachstahle (Coils) mit einem Volumen von rund 3,4 Mio. t.
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Die Bedeutung der genannten drei Hauptkorridore ergibt sich aus dem Fokus des
Schienenguterverkehrs auf die Regionen in Stiddeutschland, in Std- und Sitdosteu-
ropa. Werden in erster Naherung die identifizieren Verkehrsaufkommen auf potenzi-
elle Leitungswege heruntergebrochen, so gehen mehr als 60 Prozent in Richtung
Niedersachsen (siehe obige Abbildung):

a. Uber die Strecke Langwedel — Verden — Wunstorf Glber Hannover von/nach Stden
beziehungsweise Sudosten, was flr den ganz Uberwiegenden Teil der Verkehrs-
aufkommen gilt oder

b. Gber Osnabrick Richtung Weser-Ems-Gebiet (moéglich fir bestimmte Restmen-

gen).
Fir bestimmte Verkehre von/nach Osten (Berlin, Polen usw.) beziehungsweise Nor-
den (Skandinavien) ist auch der Korridor via Hamburg von Bedeutung. Rund ein Finf-

tel des Aufkommens wird auf diesem Korridor bewegt, der direkte Verkehr zwischen
den Bahnknoten Bremen und Hamburg belauft sich auf rund 9 Prozent.

Abbildung 27 Umlegung des Schienenglterverkehrs von/nach HB/BHV auf
wesentliche Infrastrukturkorridore 2008-2012 (Prinzip-Dars tellung)
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Quelle: Destatis. Darstellung HTC.

Anm.: Lesebeispiel — Knoten Bremen mit im Wesentlichen vier Korridoren. ,Hamburg“ Korridoranteil
am Aufkommen ~20 Prozent, davon 9 Prozent direkt von/nach Hamburg. Korridor ,Niedersachsen® mit
62 Prozent des Aufkommens, davon ~5 Prozent direkt von/nach Niedersachsen.

Drittwichtigster Korridor aus Sicht des Hafenstandortes Bremen ist aufgrund der vor-
liegenden Statistiken derjenige in Richtung ,Westen®. Hierbei handelt es sich grofl3en-
teils um Stahl- und andere konventionelle Verkehre, die im Auftrag der Arcelor-Mittal
AG abgewickelt werden.

Die ermittelten verbleibenden 10 Prozent beziehen sich auf die Achse Bremen — Bre-
merhaven. Hierunter fallen z. B. bidirektionale ,standortinterne” Umfuhren von Con-
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3.34.1

tainern ebenso wie Fahrzeugverkehre aus Bremen-Sebaldsbriick in Richtung Bre-
merhaven (Daimler Benz) oder in Bremen Rbf gepufferte Pkw-Zige mit anschlie3en-
der Weiterfahrt nach Bremerhaven und umgekehrt (unter neuer Zugnummer).

Aus den vorstehend beschriebenen ,Grundmustern® des Hinterlandverkehrs ergeben
sich erste ,logische" Prioritdten bezlglich des Infrastrukturbedarfs. Eine Ableitung
von Verkehren beispielsweise in Richtung Osnabriick erscheint unter reguléaren Be-
dingungen weniger sinnvoll, wenn diese Verkehre dann Richtung Osten weitergefihrt
werden sollen. Umwege bedeuten mehr Zeitbedarf und héhere Kosten im Hinterland-
verkehr.

Bereits Abbildung 18 zeigte fir die letzten Jahre die Aufkommensentwicklung auf der
Schiene in Bremen. Zwischen 2010 und Mitte 2012 hat hier ein erkennbarer Zuwachs
stattgefunden. Das zweite Halbjahr ist gepragt von einer Eintriibung der Situation,*’
geschuldet eines sich wenig glinstig entwickelnden weltwirtschaftlichen Umfelds. Da-
beiist zu beachten, dass in dem dargestellten Intervall jeweils zum Ende eines Jahres
ein Aufkommensriickgang stattfindet nach Abschluss der sogenannten ,Jahresend-
Ralley" ab etwa Oktober. Fur 2013 wird allgemein davon ausgegangen, dass sich die
Transportmarkte deutlich erholen werden.*® Zudem ist darauf hinzuweisen, dass tem-
porare Konjunktur‘dellen” nicht der - offiziell prognostizierten - starken und anhalten-
den Aufwértsentwicklung insbesondere auf den Transport- und Logistikméarkten ent-
gegenstehen.

Der Bremische Anteil am deutschen Schienengiterverkehr

Zur Einordnung der beschriebenen Situation des Bremischen Schienenguterverkehrs
in den Kontext des deutschen Gesamtmarkts wird nachfolgend auch der deutsche
Markt in seinen Grundzugen dargestellt. Die gewahlte Struktur nimmt dabei Bezug
auf einzelne Aussagen zur Standortbeschreibung Bremens. Bei diesem Schritt geht
es darum, die Bedeutung des Verkehrsaufkommens, das via Bremen und Bremer-
haven abgewickelt wird, zu erfassen und in Bezug auf Deutschland einzuordnen.

Fur Deutschland zeigt nachstehende Abbildung Verkehrsleistung und -aufkommen
des deutschen Schienengiterverkehrs in den Jahren 2008 bis 2012. Das monatliche
Aufkommen liegt hier bei fast 30 Mio. t. Deutlich sichtbar sind im Zeitverlauf die Fol-
gen der Wirtschaftskrise 2009, von der sich der Sektor zumindest volumenseitig wie-
der erholt hat.*® Bezogen auf die Verkehrsleistung liegen die Monatswerte bei knapp
10 Mrd. tkm. Fiur das Jahr 2012 liegen die Monatswerte im Mittel Gber dem des Kri-
senniveaus von etwa 2009.%0

47 vgl. 0.V.: Stimmung in der deutschen Wirtschaft kiihlt sich ab, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
25.04.2013, S.9.

48 Vgl. Sebastian Bollig, Aufschwung erreicht Giiterverkehr, in: DVZ, 15.03.2013, S.8.

49 Hinsichtlich der Preisstellungen beziehungsweise des Ertrags konnte dies — z. B. auch angesichts
einer sich eintriibenden Konjunktur - hingegen vielfach noch nicht erreicht werden. Vgl. diesbezilig-
liche Aussagen der Gesprachspartner in der Interviewsequenz innerhalb dieses Projektes im Fruh-
jahr 2013.

50 Das vorlaufige Verkehrsergebnis des Sektors lag nach vorlaufigen Zahlen bei 364,6 Mio. t und
109,8 Mrd. tkm. Vgl. Destatis, Guterverkehr 2012: Transportaufkommen sinkt um 2,2 %, Presse-
meldung vom 07.02.2013. Link: https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilun-
gen/2013/02/PD13_046_463.html (30.04.2013).
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Abbildung 28 Schienenguterverkehr in Deutschland 2008-2012
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Quelle: Destatis. Projekt.

Greift man auf die monatliche Relationsstatistik zurtick, so ergibt sich, dass Bremens
Anteil am deutschen Schienengtiterverkehr in den Jahren 2008 bis 2012 ziemlich
genau bei 3 Prozent lag.>!

Hauptrelationen des Schienengiterverkehrs

Zum besseren Verstandnis des deutschen Schienenguterverkehrs sowie den Unter-
schieden zur Situation in Bremen erscheint es angezeigt, auch das Thema ,Interna-
tionalisierung* nicht unerwéhnt zu lassen. Ublicherweise wird hierbei auf den Nach-
weis der erbrachten Verkehrsleistungen auf den Hauptrelationen zurtickgegriffen.
Nach langlaufiger Auffassung internationalisieren sich die Giterstrome zunehmend.
Zumindest fiur den Schienenguterverkehr ist im dargestellten Zeitraum eine gewisse
Einschrankung zu machen. Nachfolgende Abbildung zeigt, dass sich der Anteil des
Binnenmarktes an der jahrlichen insgesamt erbrachten Verkehrsleistung stabil bei
etwa 50 Prozent bewegt. Von einem ausgeprdgten Internationalisierungsprozess im
deutschen Eisenbahnsektor kann zumindest im dargestellten Zeitraum nicht die Rede
sein.

Eine wesentliche Begrindung findet die genannte These bisher in dem grundlegen-
den Wandel der Verkehrs- und Logistikmarkte sowie - in Bezug auf den Schienen-
verkehr - in der Einleitung der ,Bahnreform”. Durch die Marktéffnung konnten auch
auslandische Bahnunternehmen im Prinzip in Deutschland (grenziiberschreitende)
Verkehrsdienstleistungen anbieten. Dabei wird offensichtlich der Effekt tGbersehen,
dass die Markto6ffnung dem Schienengiterverkehr auch im Inland zu neuer Attrakti-
vitat verholfen hat.5? Hinzu kommt, dass der Eisenbahnsektor ein gutes Stiick entfernt

51 Ein exakter Nachweis erweist sich insofern als schwierig, da die offiziellen Statistiken mit unter-
schiedlichen Zahlen arbeiten. U.a. Statistiken des Landesamtes Bremen und von Destatis. Werden
hier z.B. die Jahresnachweise von Destatis verwendet, liegt der Anteil der Verkehre der Bremi-
schen Hafen bei @ 6,8 Prozent

52 vqgl. diesbezlgliche Aussagen der Gesprachspartner in der Interviewsequenz innerhalb dieses Pro-
jektes im Frihjahr 2013. Auch fir die Hafen der Stadt Bremen wurde den Beratern gegeniiber das
Interesse zum Ausdruck gebracht, dass Teile der Verladerschaft und Umschlagunternehmen sich
wieder verstarkt dem Schienengtterverkehr zuwenden wollen. Zu den diesbezuglichen Hindernis-
sen u.a. seitens der Infrastrukturorganisation vgl. Abschnitt 4.2.2.
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ist von einem ,homogenen“ Marktgebiet. Dies gilt in organisatorischer, rechtlicher und
auch technischer Hinsicht. In Anbetracht dieser zu den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men auch 6konomisch zu tGberwindenden Hirden, entwickelt sich der Anteil der im
Inland erbrachten Verkehrsdienstleistungen entsprechend auf hohem und stabilem
Niveau. Der aufgezeigten Diskrepanz steht natirlich nicht entgegen, dass es einigen
Bahnunternehmen gelungen sein mag, sich entgegen dem allgemeinen Markttrend
zu positionieren (u.a. DB AG).

Abbildung 29 Schienenguterverkehr Deutschland nach Hauptrelationen 200 8-2012
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Fiar Bremen wurden die Guterautfkommen der Hauptrelationen bereits oben beschrie-
ben, wenngleich dafir quellenbedingt nur eine etwas andere Datenstruktur zur Ver-
flgung stand, wie dies flr Deutschland der Fall ist. Immerhin lassen sich in Bezug
auf Deutschland die jeweiligen Aufkommen und die entsprechenden Anteile gegen-
Uberstellen. Nachfolgende Abbildung zeigt das Aufkommen des deutschen Schie-
nengiterverkehrs nach Hauptrelationen, womit ein direkter Vergleich zur Situation in
Bremen ermdglicht wird.

Der Anteil des Aufkommens im Binnenverkehr liegt deutschlandweit danach im dar-
gestellten Zeitraum im Durchschnitt bei 67 Prozent und entwickelt sich im Wesentli-
chen konstant. Der Anteil Bremens liegt im Durchschnitt der Jahre 2008 bis 2012 mit
etwa 70 Prozent in einer in etwa gleichen GroéfRenordnung.
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Abbildung 30 Schienenguterverkehr Deutschland nach Hauptrelationen 20 08-2012
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Fur Bremen wurde bereits dargestellt (Abbildung 23), welche Hauptrelationen fir den
Hinterlandverkehr von welcher Bedeutung sind (2012). Fir Deutschland und seine
wesentlichen in- und auslandischen Hauptrelationen weist dies die folgende Abbil-
dung aus.

Abbildung 31 Deutschlands Schienengtterverkehr nach Hauptrelationen 2 012

-
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0O Bremen 3,3

DE Rest; 28,0

Quelle: Destatis. Projekt.

Wichtigstes Empfanger- beziehungsweise Versenderland ist danach Nordrhein-
Westfalen, das allein rund ein Finftel des deutschen Schienengtiterverkehrs auf sich
vereinigt. Niedersachsen - hier ist vor allem Braunschweig als Quelle/Ziel zu nennen
- kommt immerhin auf einen Anteil von Uber 16 Prozent. Hamburgs Anteil betragt
weniger als 6 Prozent. Der Anteil Bremens betrug 2012 tber 3 Prozent.

Vergleicht man die Quelle-Ziel-Relationen fur Deutschland insgesamt und fir Bremen
im Besonderen, dann sind die Unterschiede in den Kernrelationen augenfallig (u.a.
Stellenwerte NRW, Baden-Wirttemberg, Bayern usw.). Nimmt man flr den Schie-
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3.3.4.3

nengiterverkehr einmal an, ein auf diese Weise vom Transportmarkt abgeleiteter ak-
zentuierter Bedarf (der Seehafen beziehungsweise Guterbahnen) ware auf bundes-
politischer Ebene entscheidungsbildend im Sinne einer infrastrukturpolitischen Prio-
ritdtensetzung eines BVWP, dann kdnnen die Infrastrukturbedarfe Bremens hierunter
bestenfalls als partiell ,passfahig” eingeordnet werden, da die relevanten Markte vom
bundesdeutschen ,Durchschnitt* deutlich abweichen.

Zusammenfassend darf fir den Schienengiterverkehr insgesamt festgehalten wer-
den, dass der maritime Standort Bremen einen nennenswerten Stellenwert bei den
Quelle-Ziel-Relationen des deutschen Schienengtterverkehrs innehat. Dieser ergibt
sich, obwohl der Standort als Aufkommenspunkt fir den klassischen Schienengiter-
verkehr jenseits der Import-Export-Verkehre nur begrenzte Bedeutung hat. Sein Stel-
lenwert in Bezug auf den Seehafenhinterlandverkehr wird nachfolgend erlautert.

Bremens Anteil am Hinterlandverkehr (Containerverkehr)

Fur den Kombinierten Verkehr (KV) erscheint es angezeigt, an dieser Stelle etwas
detaillierter auf den Hinterlandverkehr mit Behéltern einzugehen. Systematisch be-
trachtet setzt sich der KV im Wesentlichen zusammen aus den Transporten von Be-
héltern und Trailern, die a. im kontinentalen Verkehr oder b. im maritimen Verkehr
(auch genannt (Seehafen-) Hinterlandverkehr) laufen.>® Neben dem konventionellen
Wagenladungsverkehr ist er das zweite wesentliche Standbein. Produktionsbezogen
ist er zudem neben den Ganzzug- und Wagengruppen-/Einzelwagenverkehren das
dritte wesentliche Verfahrenssegment.

Der KV gilt allgemein als eine der Wachstumshoffnungen fiir den Schienenguterver-
kehr insgesamt, der sonst eher in wachstumsschwécheren sogenannten ,schienen-
affinen“ Marktsegmenten (Montan-, Massengiter usw.) stark vertreten ist.>*

Fur den deutschen Schienengiterverkehr lasst sich festhalten, dass der Anteil des
KV am Befdrderungsvolumen insgesamt bis 2012 auf 11 Prozent angestiegen ist,
sein Anteil an der Verkehrsleistung betragt inzwischen circa 32 Prozent.5 Hinter dem
KV wiederum liegt als einer der wesentlichen Wachstumstreiber der Hinterlandver-
kehr der Seehafen. Letzter entwickelt sich in Abhangigkeit der Umschlagleistung in
den Seehafen und dem dort abzuwickelnden Hinterlandverkehr.>¢

Nachstehende Abbildung verdeutlicht fir den Hinterlandverkehr die empfangsseiti-
gen (Empfang der Regionen aus den Seehafen) und die versandseitigen Aufkommen
(Versand der Seehafen in die Regionen). Das Jahr 2012 ist das aufkommensseitig
bislang beste. Fast 28 Mio. t Beforderungsvolumen entsprachen einem Anteil am KV
von 41,5 Prozent (2011: 41,9 Prozent). Gegeniiber 2008 bedeutet dies — trotz der

53 In der Darstellung von Destatis bedeutet Hinterlandverkehr, dass dieser als Containerverkehr ver-
standen wird mit Nachweisen fir TEU- und aufkommensbasierten Verkehre.

54 Im Guterverkehr per Seeschiff verhalt es sich etwas anders. Wesentliche Impulse erhalt die Bran-
che aus einem — aufgrund seiner grof3en wirtschaftlichen Vorteile — zunehmenden interkontinenta-
len Behalterverkehrs und aus nicht zuletzt durch chinesische Nachfrage ausgeldsten Transporten
insbesondere von Eisenerzen, Kohle, Rohél und Olprodukten. Vgl. Flottenkommando, Jahresbe-
richt 2012 - Fakten und Zahlen zur maritimen Abhangigkeit der Bundesrepublik Deutschland, S.30.
Link: http://www.marine.de/contentDownload/download/13552214484496gX5EUWBtWo0j0dCOhbgf
UIiCSQERr5cpRf3aB1ho0hUQgKsEzAOJ/Jahresbericht%202012.pdf (24.05.2013).

5 Berechnungen HTC auf Basis Destatis, Verkehr in Zahlen 2012/13.

56 Dieser wiederum ist abhangig von den Transshipment-Verkehren (oder auch Short-sea-Verkehren)
und dem Modal-split der Verkehrstrager, die an einem bestimmten Standort anzutreffen sind.
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zwischenzeitlich negativen Effekte der Finanzkrise 2009/10 und der gegenwartigen
,Baisse” — ein Zuwachs von rund 4,8 Prozent.

Abbildung 32 Bedeutung des Hinterlandverkehrs mit Containern fur den deut-
schen Containerverkehr insgesamt 2008-2012
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Quelle: Destatis. Projekt.

Aufgrund von Unpaarigkeiten bei maritimen Containerverkehren nach Bremerhaven
beziehungsweise nach Hamburg, erweist es sich seit Jahren immer wieder notwen-
dig, auf der Schiene Containerumfuhren durchzufiihren zwischen den Standorten
Bremen respektive Bremerhaven und Hamburg. Hieraus resultiert eine nicht unbe-
trachtliche Anzahl von Zugverkehren auf Teilen des nordwestdeutschen Schienen-
netzes. Je nach Leercontaineranteil und damit durchschnittlicher Auslastung der
Zuge verkehrten im Mittel der Jahre 2008 bis 2012 etwa 40 bis 60 Containerziige pro
Monat zwischen Hamburg und Bremen.®’

Nachstehende Abbildung zeigt, wie sich aus Bremer Sicht in den letzten funf Jahren
2008 bis 2012 Empfang und Versand im Containerverkehr auf der Schiene entwickel-
ten.

Die strukturellen Veranderungen durften in erster Linie darauf zurtickzuflihren sein,
dass seit etwa Mitte 2010 das Befdérderungsvolumen auf dieser Relation seinen Ho-
hepunkt mit rund 180.000 t hinter sich gelassen hat. Hierbei wird das sich zunehmend
eintribende konjunkturelle Umfeld ebenso eine wesentliche Rolle spielen wie Ent-
scheidungen von Reedern oder Spediteuren, Dienste bspw. statt bisher iber Ham-
burg nun Uber Bremerhaven zu routen.

57 Mittlere Tonnage pro Monat 40.000 t. Mittlere Auslastung je Zug 67 TEU je Zug. Dies entspricht
ziemlich genau einem Zwdlftel derjenigen Zugmengen, die die Entgeltstatistik der Bremischen Ha-
feneisenbahn ausweist.
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Abbildung 33 Empfang und Versand im Seehafenhinterlandverkehr mit Cont ai-
nern der Bremischen Hafen mit dem Hafen Hamburg
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Quelle: Destatis. Projekt.

Zum Abschluss der Analysen zum KV ist der innerhalb des Standortes Bremen/Bre-
merhaven stattfindende Behalterverkehr zu behandeln. Hierunter fallen die heute
vielfach auf der Schiene bewegten Containermengen, zum Beispiel zwischen dem
GVZ Bremen beziehungsweise der Roland Umschlaganlage und den Seehafenter-
minals in Bremerhaven. Diese Verkehre finden zum Teil ihre Begriindung®® darin,
dass diese Kurzstreckenverkehre (~76 km Distanz) im Nahverkehr per Lkw vielfach
nicht mehr 6konomisch sinnvoll durchgefihrt werden kénnen. Notwendig waren etwa
drei Umlaufe zwischen den jeweiligen Umschlag- beziehungsweise Hafenanlagen in
Bremen und Bremerhaven. Dieser Notwendigkeit steht die hohe verkehrliche Belas-

tung der heute existierenden Stral3eninfrastruktur mit einer entsprechend ausgepréag-
ten Stausituation entgegen.

Wie die folgende Grafik verdeutlicht, entwickelt sich das Verkehrsaufkommen in den
letzten Jahren zum Teil deutlich expansiv. Auch hier sind jeweils zum Jahresende
saisonal bedingte Riickgange zu verzeichnen. Das derzeit — im Vergleich zu anderen
volatilen Konjunkturperioden der Vergangenheit — schwierige 6konomische Umfeld,
auf das in diesem Kontext bereits mehrfach hingewiesen wurde, findet seinen Aus-
druck u.a. in dem scharfen Rickgang der KV-Ladungsmengen in der zweiten Jah-
reshélfte 2012. Die Erwartungen der Interviewpartner fir das Jahr 2013 lassen sich
aus Sicht der Berater mit ,verhalten optimistisch” zusammenfassen.

Die quantitativen Auswirkungen des Containerverkehrs auf den Schienenguterver-
kehr am Standort Bremen insgesamt darf jedoch nicht Gberschétzt werden. Mit Blick
auf das Gesamtmarktvolumen des Schienengtiterverkehrs insgesamt von im Schnitt
rund 1.4 Mio. t pro Monat hat der Seehafenhinterlandverkehr (Container) mit etwa
50.000 t im Monat keine maf3gebliche Bedeutung.

58 Statement aus der Interviewsequenz im Frithjahr 2013.
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Abbildung 34 Seehafenhinterlandverkehr im KV innerhalb des Landes Br emen
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Quelle: Destatis. Projekt.

Zur Messung des Hinterlandnetzwerks der Bremischen Hafen wurde im Rahmen die-
ses Projekts recherchiert, welche Unternehmen sich hier im Hinterlandverkehr enga-
gieren. Aufgrund der Bedeutung des Containerverkehrs fiir diesen Standort in Bezug
auf ,Menge" und ,Wachstum®, liegt der Focus auf diesem Marktsegment und lasst
Akteure im konventionellen Bahnverkehr unberiicksichtigt.

Nachstehende Tabelle verdeutlicht fir das Jahr 2013 Strukturmerkmale des in erster
Linie Bremerhavener Hinterlandnetzwerks im Containerverkehr. Dabei ist festzuhal-
ten, dass die tabellarische Ubersicht lediglich eine Momentaufnahme der taglichen
Verbindungen von bzw. nach Bremerhaven wiedergeben kann, da diese Netzwerk-
struktur einer fortlaufenden Weiterentwicklung unterliegt. Die recherchierten 13 (zum
Teil gesellschaftsrechtlich verbundenen) Anbieter agieren — u.a. bedingt durch Unter-
nehmensgrofRe und Unternehmensstrategie — ,flachendeckend” (Transfracht) oder
mit Schwerpunkt auf bestimmten Relationen. So werden die Verbindungen nach
Tschechien im Wesentlichen bestimmt durch die Anbieter Metrans und CSKD In-
trans, Osterreich wird u.a. durch Roland Spedition und IMS Intermove Systems er-
schlossen, eine Anbindung Ungarns erfolgt durch BoxXpress (zum Teil gemeinsam
mit Eurogate Intermodal) und IMS Intermove Systems. Innerhalb des Segments
Deutschland sind hingegen die meisten Anbieter aktiv.
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Tabelle 7 Seehafenhinterlandverkehr Bremerhavens im Segment Co ntainer
nach Anbietern und ausgewahlten Relationen (2013)
Land Ziel Anbieter Frequenz Mo Di Mi Do Fr Sa So
DE | Augsburg BoxXpress 5/5 1/1 | 1/1|1/2|1/1 |1/1
Transfracht 5/5 0/1 | 2/1|1/1]0/1]0/1 2/0
Bamberg Transfracht 5/5 1/1 | 0/1|1/2]12/2]0/2]12/0]1/0
Berlin Transfracht 4/4 0/1 |1/0|1/1|1/1|0/1]1/0
Beiseférth Baltic-Train 2/2
Braunschweig | WEETS Spedition 3/3
Dortmund Transfracht 5/5 1/1 | 1/1)1/1]1/1 (0/1]1/0
Dresden Emons Rail Cargo 717 1/1 | 1/1(1/2)2/2(1/211/1]1/1
Transfracht 4/4 0/1 |1/0)1/1|1/1|0/1]|1/0
Erfurt Emons Rail Cargo 717 1/1 | 1/1(1/2]1/1 |1/12|1/1|1/1
Frankfurt/Main | Transfracht 5/5 1/1 | 1/1|1/2]2/1]0/1]1/0
BoxXpress 5/5 1/1 | 1/1]1/2]1/12|1/1
Frankfurt/Oder | PCC Intermodal 717
Glauchau Contargo 3/3 0/1 |1/1]1/0|0/1]1/0
Gottingen Baltic-Train 2/2
Halle WEETS Spedition 5/5
Emons Rail Cargo 717 1/1 | 1/1)1/2(1/12 (1/12[1/1|1/1
Hof Contargo 3/3 0/1 | 1/1]1/0]0/1]1/0
Ingolstadt WEETS Spedition 5/5
Kassel WEETS Spedition 717
Kéln Transfracht 3/3 0/1 (1/0|0/2|1/0]0/1]1/0
IMS Intermove Sys-
Kornwestheim | tems 5/5 1/1 | 1/1(1/2|1/1|1/1
BoxXpress / TX Lo-
gistik 5/5 1/1 [ 1/1]1/1|1/1(0/1 1/0
ERS 6/6 1/1 [ 1/1]1/2|2/1(1/1
Transfracht 6/6 0/1 | 2/1)1/1|1/2|0/1]2]/0
Contargo 5/5 1/1 | 1/1]1/2]1/12|1/1
Leipzig METRANS 0/2 0/1 0/1
Emons Rail Cargo 717 1/1 | 1/1|1/2|1/1 [1/12|1/1|1/1
Transfracht 5/5 0/1 |1/1)1/1|1/1|0/1]1/0]1/0
IMS Intermove Sys-
Mannheim tems 5/5 1/1 | 1/1(1/2]|1/1 |1/1
BoxXpress / TX Lo-
gistik 3/3 0/1 |1/0]0/12|1/0]0/1]1/0
Transfracht 5/5 1/1 | 1/1|1/2|2/10/1]1/0
Contargo 3/3 1/0 1/0 1/0
IMS Intermove Sys-
Minchen tems 5/5 1/1 | 1/1)1/1(1/1 |1/1
BoxXpress / TX Lo-
gistik 5/5 1/1 | 1/1]1/2]1/12|1/1
ERS 6/6 1/1 | 2/1)1/2(1/1 |1/1
Transfracht 6/6 0/1 |2/1]|2/1]0/2|0/1]1/0]1/0
IMS Intermove Sys-
Nurnberg tems 5/5 1/1 | 1/1]1/2]1/211/1
BoxXpress / TX Lo-
gistik 5/5 1/1 J1/1|1/2]0/2]1/0]1/1
ERS 5/5 1/1 | 1/12)12/1(1/1 |1/1
Transfracht 5/5 1/1 | 1/1)0/2|1/12 |0/2|1/0]|1/0
Philipsthal Baltic-Train 4/4
Regensburg ERS 3/3
Transfracht 10/10 0/2 | 2/2|2/3|3/1]0/2]2/0]1/0
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IMS Intermove Sys-
Ulm tems 5/5 1/1 | 1/1]1/2]1/12|1/1
BoxXpress / TX Lo-
gistik 3/3 0/1 |1/0|0/2|1/0]|0/1]1/0
ERS 4/4 1/1 |J]0/1]1/0]1/2|1/1
Transfracht 717 0/1 | 2/1|1/1|1/2 |1/2]|1/0]|1/0
Contargo 5/5 1/1 | 1/1]1/2]1/12]1/1
Wackersdorf ERS 1/1
IMS Intermove Sys-
HUN Budapest tems 2/4 1/0 |0/1]0/1 1/1 0/1
Eurogate Intermodal 2/5 1/1]0/1(1/1 |0/1 0/1
BoxXpress 6/6
IMS Intermove Sys-
A Enns tems 3/3 1/0 |0/1 1/1 ({0/1 1/0
ROLAND Spedition 3/4 0/1 1/1|1/1]0/1]1/0
IMS Intermove Sys-
Graz tems 3/3 1/0 |0/1 1/1 ({0/1 1/0
ROLAND Spedition 1/1 0/1 1/0
Linz ROLAND Spedition 3/3 0/1 1/1]1/0]0/1]1/0
Transfracht 2/4 0/1 | 1/1 1/1(0/1
IMS Intermove Sys-
Salzburg tems 4/4 0/1 |1/0]1/1|0/1 |1/1]1/0
ROLAND Spedition 5/5 1/0 | 1/1|1/2]1/1]0/2]1/0
Transfracht 4/4 0/1 | 2/1 1/1 |1/1
IMS Intermove Sys-
Wien tems 3/3 1/0 | 0/1 1/1(0/1 1/0
ERS 4/4
Transfracht 2/3 0/1 1/1]0/1 1/0
Basel-Weil a.
CH Rh Transfracht 717 1/1 | 2/1|1/2]1/12]|0/2]1/0]|1/0
Zirich Transfracht 4/4 1/0 | 1/1)1/1|0/1 |0/1 1/0
Ccz Prag METRANS 8/12 1/2 | 1/2 | 2/1|1/2 [1/1|1/2|1/2
CSKD Intrans 10/10 2/1 | 2/1|1/2|1/1|2/2]|2/0]0/3
CSKD Intrans 2/2

Anm.: Zahlenangaben von / nach Bremerhaven in Containerziigen je Tag. 1: Uber Hamburg. 2: Indirekt
iber Hamburg. 3: Direkt mit Ganzzlgen.
Quelle: Unternehmensangaben. Recherche HTC. Stand 1. Halbjahr 2013.

Diese Aufstellung ist insofern aus der Perspektive der Bremischen Héfen strategisch
relevant, als eine ,dauerhafte” und ,sichere” Bedienung bestimmter Hinterlandrelati-
onen in dem Mal3e zunimmt, wie sich hier die Anzahl von konkurrierenden Anbietern
erhoht. Einige Relationen werden — wie gezeigt — im Prinzip von nur einem oder zwei
Anbietern bedient. Im Falle strategischer oder unternehmenspolitischer Entscheidun-
gen einzelner Marktteilnehmer wie Marktaustritt oder Portfolio-Bereinigung haben bei
solchen ,Marktstrukturen“ schnell grundlegende Rickwirkungen auf das Hinterland-
netzwerk des maritimen Standortes als solches. Das verdeutlicht das Beispiel Polzug,
und deren vor etwa zwei Jahren eingeleiteter Riickzug aus Bremerhaven. Im darge-
stellten Zeitraum sank der Anteil der Eisenbahnverkehre zwischen Bremerhaven und
Polen an allen Eisenbahnverkehren dieses Standorts sukzessive von fast 2 Prozent
Anfang 2008 auf unter 1 Prozent Ende 2012. An dieser Entwicklung dirfte der Wer-
degang des genannten Unternehmens einen gewissen Anteil haben. Bei Entschei-
dungen der beschriebenen Art werden stets auch Ertragsaspekte eine Rolle spielen.
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3.3.5

Zeitliche Verteilung der Guterziige des Hinterlandverkehrs der Bremischen Hafen

Die folgende Abbildung zeigt die zeitlichen Verteilungen der Ein- und Ausgangszlige
des Schienenguterverkehrs im Seehafen Bremerhaven fir einen durchschnittlichen
Mittwoch in 2012. Es ist deutlich erkennbar, dass es keine ausgepragte Haufung zu
einer bestimmten Tageszeit gibt, sondern die Zige im Prinzip Uber den gesamten
Tag verteilt den Hafen anfahren und diesen verlassen. Ein nennenswerter Anteil der
Zuge beginnt bzw. endet in den spaten Nacht- und frihen Morgenstunden. Mit Ende
der Hauptverkehrszeit im Nahverkehr wiederbelebt sich auch der Hinterlandverkehr.

Abbildung 35 Zeitliche Verteilung der Ein- und Ausgangszige im Seehafe n Bre-
merhaven (durchschnittlicher Mittwoch 2012)
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Quelle: SWAH. Projekt.

Wie die Grafik zeigt, bildet der ,Nachtsprung®, die zeitliche Entmischung von Glter-
und Personenverkehr auf der Schiene, noch immer ein strukturgebendes Element bei
der Verteilung der Ziige Uber den Tag. Mit der damit verbundenen Einflihrung einer
permanenten Abfuhr fir Giterziige kann es wahrend der Hauptverkehrszeit zu einer
Verscharfung der Engpasssituation in den kapazitatskritischen Bahnknoten im Hin-
terland kommen. Ob und in welchem Umfang Trassenkonflikte dazu flhren, dass
Guterztigen hierdurch langere Transportzeiten, hohere Kosten entstehen usw.,
konnte im Detail nicht untersucht werden, wird vom Grundsatz her jedoch von einigen
der involvierten Unternehmen nicht ausgeschlossen.

Die in der folgenden Abbildung illustrierte Wochenganglinie zeigt, dass die Tages-
summen der Glterziige im Minimum bei rund 25 bis 30 Zlgen und Richtung liegen,
im Maximum jedoch bei tiber 50 Zligen je Richtung.
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Abbildung 36 Zeitliche Verteilung der in Bremerhaven ankommenden und abf ah-
renden Guterziige (Wochendurchschnitt 2012)
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Quelle: SWAH. Projekt.

Aus der aufgezeigten betrieblichen Maximalbelastung, die hier inshesondere an den
Wochentagen Mittwoch und Donnerstag — mit gewissen Einschrnkungen auch am
Dienstag und Freitag — vom Markt abgerufen wird, leitet sich unmittelbar der maximal
bei den entsprechenden Einrichtungen vorzuhaltende Ressourcenbedarf (Kapazitat,
Personale) zum Beispiel bei den Terminals oder den Schieneninfrastrukturbetreibern
ab.*® De facto werden damit Kostenniveaus terminiert, die kalkulatorisch fur einen
Zeitraum von sieben Werktagen zu berticksichtigen sind, denen jedoch ein entspre-
chend ausgepragtes operatives Geschéft nur an zwei bzw. vier Tagen (30 — 60 Pro-
zent der Gesamtzeit) gegenlibersteht.

Somit stellt sich aus 6konomischer Sicht — insbesondere auch der Perspektive der
Infrastrukturunternehmen — die Frage, ob beziehungsweise wie eine ,Harmonisie-
rung“ der ,Wochenganglinie* im Sinne einer Angleichung der Anzahl taglicher Zug-
fahrten erreicht werden kénnte. Ein Ansatz kénnte die Einfilhrung von Infrastruktur-
benutzungsentgelten sein, die zeitlich differenzieren in nachfragestarke und nachfra-
geschwachere Intervalle. Auf der Basis potenziell harmonisierter Ganglinien lieRen
sich qualitative Verbesserungen ebenso ausldsen wie Kosteneinsparungen bei den
fur die verkehrlichen Spitzenzeiten ,maximal“ vorgehaltenen Kapazitaten.

59 Die hier genannten Maximalwerte betreffen die Durchschnittsbetrachtung auf Basis berticksichtig-
ter Wochendurchschnittswerte und sind nicht zu verwechseln mit den u.a. im Abschnitt 3.5 genann-
ten Tageswerten.
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3.3.6

Gluterverkehr auf der Bremischen Hafeneisenbahn

Die bisherigen Ausfiihrungen zur verkehrlichen Situation des Schienenguterverkehrs
in Deutschland beziehungsweise in Bremen und Bremerhaven basieren auf dem ver-
gleichsweise differenzierten und umfangreichen Datenangebot von Destatis.®° Eine
detailliertere Darstellung des Schienengiterverkehrs im Kontext der Bremischen Ha-
fen erscheint jedoch geboten. Infrastrukturell und organisatorisch kommt der Ausge-
staltung der Schnittstelle von maritimer und Hinterlandlogistik eine entscheidende
Bedeutung zu.

Das Angebot von Daten, die ein Nachzeichnen von bestimmten Entwicklungen tber
einen langeren Zeitraum ermdglichen, ist &uf3erst limitiert. Dies betrifft insbesondere
die Berechnung von Anzahl von Glterziigen, die

a. sich auf dem Netz der Hafeneisenbahn bewegen und (daraus abgeleitet)

b.  zwischen Bremerhaven und Bremen und umgekehrt verkehren.

U.a. hat sich die Erfassungssystematik fur Glterztige mit der Einfiihrung eines Infra-

strukturbenutzungsentgelts geandert. Nach einheitlichen Kriterien ermittelte Zugzah-

len stehen damit fur die Bremischen Hafen erst ab 2012 zur Verfugung. Fur Bremer-

haven sind Zahlenangaben mit Bezug auf den Containerverkehr fur die letzten 10

Jahre verfiighar. Die folgende Abbildung verdeutlicht fir Bremerhaven im Wesentli-

chen drei wichtige Aspekte:

1. Deutliches Wachstum im Zeitraum 2003 bis 2012 im Hinterlandverkehr im Be-
reich Container insgesamt (+66 Prozent) mit ,historischem” Hochstwert 2012

2. Signifikantes Plus im Containerverkehr auf der Schiene (+125,6 Prozent) eben-
falls mit ,historischem* Héchstwert 2012 und in dessen Folge

3. Marktanteilsgewinne der Schiene im Containerhinterlandverkehr von 34,8 auf
47,3 Prozent. Damit zahlt Bremerhaven zu denjenigen Beispielen, in denen das
Dictum ,,Mehr Verkehr auf die Schiene” nicht nur in absoluten sondern auch in
relativen Zahlen umgesetzt wird.

Fur das Segment Pkw-Zige von/nach Bremerhaven werden keine vergleichbaren
Erhebungen zum Modal-split durchgefiihrt. Nimmt man einmal an, dass alle Pkw fir
den Export Bremerhaven auf der Schiene erreichten, lasst sich anhand der Um-
schlagstatistik im Prinzip nachvollziehen, wie sich der entsprechende Hinterlandver-
kehr an dieser Stelle vollzogen haben dirfte.

60 Destatis veroffentlicht im Flunfjahresrhythmus in der Fachserie 8 Reihe 2.1 ,Betriebsdaten des
Schienenverkehrs®. Hieraus resultieren Grafiken zur Netzauslastung in Deutschland mit detaillier-
ten abschnittsbezogenen Zahlenangaben fur Personen- und Guterverkehre. Auf ihre Berlcksichti-
gung wurde in Absprache mit dem Auftraggeber verzichtet, da die sich die Angaben fir den Bahn-
knoten Bremen nach eingehender Priifung und nach Riicksprache mit Vertretern der DB Netz Nie-
derlassung Nord als unzutreffend erwiesen. Link fir 2012: https://www.destatis.de/DE/Publikatio-
nen/Thematisch/TransportVerkehr/PersonenverkehrSchienenverkehr/BetriebsdatenSchienenver-
kehr 2080210107004.pdf?__blob=publicationFile (10.05.2013).
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Abbildung 37 Schienenguterverkehr mit Containerziigen von/nach Bremerha ven
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Von der Bremischen Hafeneisenbahn werden nunmehr an der Serviceeinrichtung®!
Bremerhaven die Zugzahlen ermittelt nach Verkehrsarten — Containerziige, Pkw-
Ziuge und Sonstige Zuge (konventioneller Wagenladungsverkehr) — sowie fir Bre-
men-Stadt an den drei Serviceeinrichtungen Bremen-Grolland, Bremen Inlandshafen
sowie Industriestammgleis (ISG) Hemelingen summarische Zugzahlen verdéffentlicht.

Wahrend Bremen-Grolland primér fir Container- beziehungsweise Behélterverkehre

steht, weist Bremen Inlandshafen mit Industriehafen und Uberseestadt eine breit ge-

facherte Guterstruktur auf, die kombiniert oder konventionell beférdert wird. Das ISG
wird so gut wie ausschlie3lich im Einzelwagenverkehr bedient, der heute typischer-
weise de facto nur noch fur den konventionellen Guterverkehr (Wagenladungsver-
kehr) erfolgt. In Deutschland wird Einzelwagenverkehr in mehr oder weniger flachen-
deckender Form nur noch von DB Schenker Rail erbracht.®? Aus dem zitierten Bericht

und seiner Struktur ergibt sich folgendes Bild fiir 2012:

1. Die Summe der eingehenden und ausgehenden Guterziige von/nach Bremer-
haven und Bremen-Stadt summieren sich auf rund 44.900 Stiick pro Jahr (vgl.
nachstehende Abbildungen).

2. Fast zwei Drittel (65 Prozent) dieser Zlige entfallen auf die Serviceeinrichtung
Bremerhaven, 35 Prozent auf die genannten Einrichtungen in Bremen Stadt.

3. Die wichtigsten Segmente der Verkehre von/nach Bremerhaven bilden die Con-
tainerziige und die Pkw-Zige. Mehr als die Hélfte aller fir 2012 dokumentierten
Zuge (56 Prozent) beférderten Container. Ca. 40 Prozent der Zuge fuhren mit
Pkw. Rund3 Prozent entfallen auf den konventionellen Verkehr, mit dem u.a.
palettierte ,Red-Bull“-Getrankedosen von DB Schenker Rail aus Osterreich fur

61 Das deutsche Eisenbahnrecht kennt u.a. den Begriff der Serviceeinrichtungen (6rtliche Infrastruktur
mit Gleisanlagen fiir die Bildung von Ziigen, fir die Bereitstellung von Wagen und Zligen oder der
Abstellung von Fahrzeugen (Vor- und Nachbereitung einer Zugfahrt) und periphere Anlagen wie
z. B. Bremsprobeeinrichtungen, Gleisbremsen, Gleiswaagen usw.) als Teil der Eisenbahninfra-
struktur. Sie unterliegen einer deutlich geringeren regulatorischen Kontrolle als z. B. das Strecken-
netz der DB Netz AG.

62 Der aktuell in Deutschland glltige Rechtsrahmen macht es privaten und i.d.R. vergleichsweise klei-
nen EVU derzeit praktisch unmdglich, Einzelwagenverkehre wirtschaftlich sinnvoll zu betreiben.
Versuche dazu gab es in der Vergangenheit, diese mussten jedoch aus verschiedenen Griinden
nach einiger Zeit wieder eingestellt werden.
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den Export nach Bremerhaven gebracht werden. Im Schnitt verkehrten 560 Gu-
terziige pro Woche von/nach Bremerhaven.

Die Entwicklung der wdchentlich in Bremerhaven abgefertigten Glterziige
schwankt Uber das Jahr erheblich. Mehrfach im Jahr werden Spitzenwerte von
Uber 600 Zigen in der Woche erreicht, in der KW 36 wurde das Jahresmaxi-
mum mit 679 Zige erreicht. Auf der anderen Seite finden zum Jahreswechsel
nur sehr wenige Zugfahrten statt, ein Umstand, der bereits an anderer Stelle
dargestellt wurde.

Auf Bremen-Stadt entfielen 2012 wie dargestellt etwas mehr als ein Drittel
(35 Prozent). Ca. 71 Prozent dieser Zuge wurden fir Bremen-Grolland erfasst,
ein gutes Viertel entfallt auf Bremen Inlandshafen und rund 4 Prozent auf das
ISG Hemelingen.®

Fur die Messpunkte in Bremen Stadt sind ebenfalls deutliche Peaks in der Wo-
chengangkurve festzustellen. In der Spitze (KW 30) verkehrten pro Woche 368
Guterzige, in KW 52 lediglich 95. Im Schnitt verkehrten 2012 215 Giiterziige
pro Woche von/nach Bremen Stadt.

Fur die Bremische Hafeneisenbahn sind Eisenbahnverkehrsunternehmen des
Containerverkehrs das wichtigste Kundensegment. 2012 waren fast 62 Prozent
aller Guterziige dieser Verkehrsart zuzuordnen.

In der nachstehenden Darstellung sind die Summen der pro Woche jeweils ein-
und ausgehenden Giterzige erfasst. Zur Ermittlung der Knotenbelastung mit
Guterzigen insgesamt ist es zusatzlich notwendig, die Anzahl der ,Lz-Fahr-
ten“64 (Uberfuhrungsfahrten von Lokomotiven) zu berticksichtigen. Diese kon-
nen mit etwa 5-7 Prozent beziffert werden.®® Daraus folgt, dass die Nutzung
des Bahnknotens Bremen im Jahre 2012 durch Giterziige einschlief3lich eines
“Lz-Anteils” — jedoch ohne Transit-Zlige - von (mindestens) 5 Prozent bei rund
47.100 Einheiten lag. Guterzige, die Bremen lediglich durchfahren auf ihrem
Weg vom Versand- zum Zielpunkt, sind hierin noch nicht enthalten, rechnete
man diese hinzu, wirde die Summe 54.614 Giterzlge jahrlich betragen (Ta-
belle 14).

63 Bei der Priifung der Zugzahlenangaben fiir das ISG Hemelingen wurden Unplausibilitaten deutlich.

64

Nach Abgleich mit von der DB Netz AG bereitgestellten Angaben zu den Zugzahlen wurden die
Angaben der Hafeneisenbahn um die Halfte reduziert, um Doppelzahlungen auszugleichen.

Der Begriff ,Lz-Fahrt* (Lokzug-Fahrt) darf als Synonym fir Leerfahrten verstanden werden. Je
nach Quelle wird z.B. unterschieden in Leerfahrten im ,engeren Sinne“ und Leer-fahrten im ,weite-
ren Sinne“. Anlasse fir Lz-Fahrten kdnnen Dienstantritt fir Personale, betriebliche Notwendigkei-
ten usw. sein. Im Sinne der (frachtbezogenen) Durchsatzmaximierung gilt es, bei gegebener bzw.
nicht beliebig vermehrbarer Infrastrukturkapazitéat diese Fahrten auf ein Minimum zu bringen.

65 Angabe DB Netz AG.
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Abbildung 38 Schienenguterverkehr von/nach Bremerhaven 2012
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Abbildung 39 Schienenguterverkehr von/nach Bremen Stadt 2012
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Wie bereits ausgefihrt, ist eine Einordnung einer solchen zeitpunktbezogenen An-
gabe vor dem Hintergrund nicht vorhandener beziehungsweise einer heterogenen
Datenlage tatsachlich nur in einem sehr engen Rahmen madglich. In erster Linie an-
hand von verfligbaren Presseartikeln zum Thema Schienenguterverkehr von/nach
Bremen beziehungsweise Bremerhaven konnte zumindest ein Uberschlagiges Bild
entworfen werden.

Abbildung 40 auf Seite 79 gibt einen Eindruck, welche Entwicklung sich bei den G-
terzugzahlen (inkl. Lz-Fahrten und ohne Transit) in den letzten Jahren vollzogen ha-
ben kdnnte (Rickrechnung: hellblaue Balken, Ist-Daten dunkelblaue Balken). Nach
dieser Abschatzung musste sich die Summe von Guterziigen von/nach Bremen/Bre-
merhaven zwischen 2005 und 2012 um etwa ein Drittel erhdht haben. Der Steigungs-
winkel des eingezeichneten linearen Trendverlaufs verdeutlicht die skizzierte gene-
relle Wachstumsdynamik.
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Abbildung 40 Schienenguterverkehr von/nach den Bremischen Hafen 200 4-2012
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3.4 Verspatung der Schienengiterverkehre auf der St  recke Bremerhaven — Bre-
men

Eine wichtige Frage im Zusammenhang mit der Qualitat in der Hinterlandanbindung
ist die Betriebsqualitat beziehungsweise Punktlichkeit. Fur die Zeit von Marz bis Sep-
tember 2012 konnten von der DB Netz AG Daten fir Betriebsabwicklungen zwischen
Bremen und Bremerhaven ausgewertet werden (Abbildung 41 und Abbildung 42).
Die Betrachtung konnte auf die Verkehrsarten Personennahverkehr und Guterver-
kehr beschrankt werden, da zwischen Bremen und Bremerhaven kein planmafiiger
Fernverkehr abgewickelt wird. Auch Sonderverkehre wurden nicht berlcksichtigt.

In der Relation Bremen-Bremerhaven betragt die Abfahrtsverspatung im Nahverkehr
in Bremen Hbf durchschnittlich etwas mehr als eine Minute, die Verspatungen werden
bis in den Bereich Lubberstedt/Stubben auf mehr als vier Minuten vergro3ert. Bei der
Ankunft in Bremerhaven betragt die durchschnittliche Verspétung noch etwas mehr
als drei Minuten. In der Gegenrichtung betragt die durchschnittliche Verspatung bei
der Abfahrt in Bremerhaven knapp zwei Minuten, im Verlauf der Strecke Richtung
Bremen vergrofRert sich die Verspatung zwischenzeitlich, um dann in Bremen Hbf nur
noch durchschnittlich 90 Sekunden zu betragen.

Abbildung 41 Verfrihungen/Verspatungen der Giterzige in Richtung Bremen ge-
messen in Osterholz-Scharmbeck von Marz bis September 2012
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Fir den gleichen Zeitraum konnten insgesamt circa 18.000 Guterziige getrennt fur
beide Fahrtrichtungen ausgewertet werden. Interessant ist, dass im Verlauf der Stre-
cke praktisch keine Veranderung der Anfangsverspatung eintritt. Fir Fahrten von
Bremen in Richtung Bremerhaven konnte festgestellt werden, dass die durchschnitt-
liche Verspatung der Guterziige im Verlauf der Strecke nach Bremerhaven mehr als
60 Minuten betragt, in der Gegenrichtung betragt die Verspatung bei der Abfahrt in
Bremerhaven-Speckenbuttel im Mittel 98 Minuten. Letzteres ist auf verspatete Bereit-
stellungen von Ausgangsziigen aufgrund verlangerter Ladezeiten, fehlender Gleise
in den Vorstellgruppen, Verzogerungen bei der Ausgangszugkontrolle etc. zuriickzu-
fuhren.
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Abbildung 42 Verfriihungen/Verspatungen der Giiterzige in Richtung Breme rha-
ven gemessen in Osterholz-Scharmbeck von Méarz bis September

2012
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Dieser Durchschnittswert ist aber fir die Bewertung nicht maf3gebend. Fir die Be-
triebsabwicklung in Bremerhaven wirkt sich negativ aus, dass 25 Prozent der Ziige
eine Ankunftsverspatung gréRer 120 min haben. Diese Zige sind verantwortlich fr
die hohe durchschnittliche Verspatung. Es ist festzustellen, dass die fur Giterziige
geplanten Trassen unabhangig von der urspriinglichen Planung bedarfsgerecht be-
legt werden, sodass die Giterziige zwischen Bremen und Bremerhaven keine wei-
tere Verspatung erleiden. Diese hohen Verspatungen einzelner Zige kénnen im Ha-
fen weder durch Pufferzeiten noch durch Zuschlage aufgefangen werden. Diese
Zuge belegen ungeplant Slots anderer Zlige und sorgen somit fir Folgeverspéatungen
im Hafen. Durch diese erzwungenen Veradnderungen der Prozesse im Hafen kommt
es wiederum zu Abfahrtsverspéatungen.

Es konnte festgestellt werden, dass die Abfahrtsverspatungen verschiedene Griinde
haben, was es erschwert, eine Hauptursache zu identifizieren. Durch die hohe Ver-
spatung einzelner Ziige im Eingang werden die geplanten Umléufe gestort. Bei den
aus wirtschaftlichen Griinden eng geplanten Ubergéngen der Lokomotiven auf Aus-
gangszige ist hierin eine erste Ursache fur die Verspéatungen in der Abfahrt zu sehen.
Die Lokomotiven stehen durch die Eingangsverspatung fiir geplante Rickleistungen
nicht zeitgerecht zur Verfligung, in der Folge gibt es Ausgangsverspatungen. Die
Waggons kdnnen nicht in den geplanten Slot-Zeiten den Terminals zugefuhrt werden.
Dies flhrt zu Verzégerungen im Umlauf, ggf. werden sogar andere Zige betroffen,
sodass die Verspatungen auch andere Ziige negativ beeinflussen. Eine verspatete
Bereitstellung von Ausgangszigen aufgrund verlangerter Ladezeiten, fehlender
Gleise in den Vorstellgruppen und Verzdgerungen bei der Ausgangszugkontrolle sind
weitere Griinde, die fir eine verspatete Abfahrt zu nennen sind.

Diese Verspatungen kdnnen im Bereich Bremen Rbf beziehungsweise Bremen Hbf
auf 40 Minuten reduziert werden. Bei einer detaillierten Untersuchung der Guterziige
fallt auf, dass diese Ziige zwischen Bremen und Bremerhaven beziehungsweise Ge-
genrichtung nicht in die Uberholung gefahren werden. Es zeigt sich, dass auf dieser
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Strecke durch das Nebeneinander von in der Hochstgeschwindigkeit schnelleren Re-
gionalverkehrsziigen mit unterschiedlichen Haltemustern und langsameren Glterzi-
gen (ohne Halt) praktisch ein trassenparalleles Fahren abgewickelt wird, das eine
hohe Streckenkapazitat ermdglicht. Es konnten fast keine Uberholungen im Bereich
Bremen — Bremerhaven festgestellt werden. Wiirden die Giiterziige in die Uberho-
lung genommen, um die Verspatungen der Regionalziige zu minimieren, wirde auf-
grund der fahrdynamischen Vorgange die Verspatung der Guterztige deutlich zuneh-
men.

Die wichtigste Zulaufstrecke in Richtung Bremen fir den Guterverkehr ist die Relation
Bremen-Sebaldsbriick — Wunstorf. Auf dieser Strecke mit Personennah- und Fern-
verkehr fallt auf, dass der gesamte Personenverkehr mit durchschnittlichen Ver-
spatungen kleiner 60 Sekunden In der Relation Bremen — Wunstorf abgewickelt wer-
den kann. In der Gegenrichtung verkehren die Zlge aus Richtung Hannover mit
durchschnittlichen Verspéatungen bis zu 4 Minuten, die jedoch im Zulauf auf Bremen
deutlich reduziert werden kénnen.

Fir den Guterverkehr ist zu erkennen, dass die Verspétungen aus dem Bereich Bre-
men auf die Strecke Richtung Wunstorf mitgenommen werden. Durch Verzicht auf
planmaRige Uberholungen kann die durchschnittliche Verspatung im Zulauf auf
Wunstorf um rund 10 Minuten reduziert werden. In der Fahrtrichtung Wunstorf — Bre-
men kann ein insgesamt etwas niedrigeres Verspatungsniveau festgestellt werden.
Fur den gesamten Zulauf auf Bremen/Bremerhaven kann festgestellt werden, dass
keine Verspatungszunahme im norddeutschen Raum zu erkennen ist. Auch bei der
Abfuhr aus Bremerhaven/Bremen wird das norddeutsche Netz quasi stérungsfrei
durchfahren. Der ehemalige Rangierbahnhof Bremen hat besonders im Zulauf auf
Bremerhaven eine gute Pufferfunktion: Ziige kénnen von dort zeitgenau nach Bre-
merhaven abgerufen werden, sodass sie den Zielbahnhof ohne weitere Uberholung
erreichen.

Aus der Feststellung, dass die Giterziige in Bremerhaven mit einer durchschnittli-
chen Verspatung von rund 98 Minuten starten, kann der Rickschluss gezogen wer-
den, dass die Produktionsprozesse nicht so funktionieren, wie es bei der Fahrplaner-
stellung erwartet wird. Zu bertcksichtigen ist allerdings, dass dieser Wert besonders
durch die 25 Prozent Zige entsteht, die mehr als 120 Minuten im Eingang verspatet
sind. Durch die geschilderten Ergebnisse wird der Eindruck vermittelt, dass im Hafen
die Verspatungsursachen liegen. Dieser Eindruck ist aber falsch, die hohen Ein-
gangsverspatungen haben ihre Ursache in Griinden, die nicht im Hafen liegen. Aller-
dings werden die Probleme fehlerhafter Prozesse erst hier im Hafen offensichtlich.
Der Hafen kann aber nicht durch tberlange Slot-Zeiten die notwendigen Puffer schaf-
fen. Dies wirde die Leistungsféahigkeit des gesamten Bahnbetriebs im Hafen negativ
beeinflussen.

In einer vertiefenden Untersuchung mit den einzelnen EVU sind die Griinde fir die
Eingangsverspatungen von mehr als 120 Minuten zu analysieren. Die gesamten Pro-
duktionsprozesse sind auf den Prifstand zu stellen. Dies beginnt mit der gesamten
Fahrlagenplanung vom Startpunkt bis in den Raum Bremen. Dann sind die kalkulier-
ten Zeiten fir Ubergange der Lokomotiven von Eingangsziigen auf Ausgangsziige
zu betrachten. Hier missen die EVU vermutlich die Pufferzeiten zum Auffangen der
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Eingangsverspatungen erhéhen. Auf die Mdglichkeiten einer modifizierten Slot-Pla-
nung im Bereich der Hafenbahn wird spater noch eingegangen. In diesem Zusam-
menhang sind auch die Prozesse der Wagenbehandlung zu untersuchen.

3.5 Belastung der Strecken und Knoten im GroBraum B remen 2012

3.5.1 Schienenpersonenverkehr

Aus der folgenden Abbildung 43 lassen sich die Streckenbelastungen im Grof3raum
Bremen durch Schienenpersonenverkehr an einem Werktag entnehmen.

Die starkste Belastung ergibt sich demnach fiir den Streckenabschnitt Bremen Hbf —
Bremen-Burg mit 84 Zigen pro Tag und Richtung (168 Ziige pro Tag, d.h. 20 Ex-
presszige und 148 Regio-S-Bahnzige) (vgl. nachstehende Abbildung). Auf diesem
Streckenabschnitt fahrt die ganztagig im Halbstundentakt betriebene Regio-S-Bahn
von/nach Bremen-Farge. Hinzu kommen die Regio-S-Bahn (stiindlich) und die Ex-
press-Linie (zweistlindlich) von/nach Bremerhaven.

Abbildung 43 Werktégliche Streckenbelastungen durch Schienenpersonenver -
kehrin 2012 (Mo. — Fr.)
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Quelle: Projekt.

Weitere durch Schienenpersonenverkehr stark belastete Streckenabschnitte sind
Bremen Hbf — Verden, Bremen Hbf — Twistringen, Bremen Hbf — Hude und Bremen
Hbf — Rotenburg (W.). Dies sind Streckenabschnitte, die sowohl durch den Perso-
nennah- (Regio-S-Bahn, RE und RB) als auch -fernverkehr intensiv genutzt werden.
Von und nach Hamburg verkehren sowohl der Metronom (Express-Zige), als auch
der Metronom Regional als langsamerer Regionalzug.
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3.5.2

Schienenguterverkehr

Im Grof3raum Bremen sind im Wesentlichen drei Standorte als Quelle und Ziel von
Gutertransporten auf der Schiene von Bedeutung:

- Seehafen Bremerhaven
- Bremen-Grolland/Roland (Neustadter Hafen)
- Bremen-Inlandshafen

Des Weiteren werden nennenswerte Aufkommen erzeugt in

- Bremen-Hemelingen
- Nordenham

- Brake

- Wilhelmshaven

- Emden

Als wichtiger Standort wird zukUnftig der Jade-Weser-Port hinzukommen.

Im Seehafen Bremerhaven werden vor allem Container und Pkw umgeschlagen.
Massen- und Stiickguter nehmen eine nur untergeordnete Rolle ein. In Bremen-Grol-
land/Roland werden Container und Wechselbehélter verladen. In Bremen-Inlandsha-
fen wird Massengut umgeschlagen.

Aus Protokollen, die fiir das Jahr 2012 jede Zugfahrt des Schienengiterverkehrs von
und nach Seehafen Bremerhaven, Bremen-Grolland/Roland sowie Bremen-Inlands-
hafen mit Quelle beziehungsweise Ziel ausweisen, war es mdglich, die Spitzentage
dieser drei Standorte zu ermitteln. Diese waren

- Seehafen Bremerhaven: Donnerstag, der 26.04.2012
- Bremen-Grolland/Roland:  Donnerstag, der 26.07.2012
- Bremen-Inlandshafen: Donnerstag, der 23.02.2012.

Mit 119 Guterziigen am Spitzentag bzw. 96 Gliterziigen pro Durchschnittstag (Mo-
Sa)% ist der Seehafen Bremerhaven der Standort im GroRRraum, der das mit Abstand
groRte Aufkommen aufweist, gefolgt von Bremen-Grolland/Roland mit 59 Giterzuigen
am Spitzentag (durchschnittlich 37 Guterziige) (Mo-Sa) und Bremen-Inlandshafen
mit 23 Glterziigen am Spitzentag (durchschnittlich 13 Giterzige).

In der folgenden Abbildung sind die durchschnittlichen Streckenbelastungen pro
Werktag (Mo — Sa) im Grol3raum Bremen dargestellt, die sich aus den Quell- und
Zielverkehren der Standorte Seehafen Bremerhaven, Bremen-Grolland/Roland (Neu-
stadter Hafen) und Bremen-Inlandshafen fiir das Jahr 2012 pro Tag ergeben.

66 Mo-Sa = Montag — Samstag.
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Abbildung 44 Durchschnittliche Streckenbelastungen in 2012 pro Tag durc h
Schienenguterverkehr der Standorte Seehafen Bremerhaven, Bre-
men Grolland/Roland, Bremen-Inlandshafen

v/n Cuxhaven v/n Bremervorde

Sagehorn

Seehafen v/n Hamburg

Bremerhaven
96

Bremerhaven Hbf

Rotenburg (W.)

Utbremen

Norddeich Jade-Weser-Port  Wilhelmshaven Bremen-

Br.-Farge

Burg  Bremen-
13 Inlandshafen

Sande -3 Bremen-Vegesack Br-Neustadt
1 Br.-Grolland/Roland
37

Esens

Gabelung L v/n Soitau
Langwedel

Emden
Verden

Nordenham ] 30 50

[ Twistringen v/n Wunstorf

Delmenhorst

v/n Osnabriick

Bad
Zwischenahn

Legende
22 Anzahl Guterzuge
(Durchschnitt/Tag) in 2012
auf der Strecke

Leer[T

Oldbg-Hemmelsberg

99 Ein- und Ausgangsziige
(Durchschnitt/Tag) in 2012

v/n Rheine v/n Cloppenburg v/n Wildeshausen

Quelle: Projekt.

Nachstehende Abbildung zeigt die Streckenbelastungen fur den Spitzentag.

Der Seehafen Bremerhaven ist derzeit ausschlieRlich Gber die Strecke Bremerhaven
— Bremen Hbf an das Hinterland angebunden. Hier verkehren heute taglich bis zu
118 Guterzlige, das heifl3t, je Stunde fahren hier bis zu 5 Giterzuge.

Die Strecke Bremerhaven — Cuxhaven kdnnte im Prinzip ebenfalls genutzt werden,
sie ist jedoch nur eingleisig und nicht elektrifiziert und kann somit nur sehr wenige
Guterzige aufnehmen. Fur den Hinterlandverkehr Bremerhaven wére eine solche
Routung zudem mit qualitativen Einbuf3en verbunden (hhere Kosten, Umwege, Zeit-
verluste usw.).”

Hinter Bremen Rbf teilen sich die Gulterverkehrsstréome auf die Strecken nach Ham-
burg und via Bremen Hbf nach Hannover und Osnabrick sowie zu einem geringen
Teil nach Oldenburg auf. Beinahe die Halfte der Zugfahrten wird tber die Strecke
von/nach Hannover abgewickelt, wahrend auf den Strecken von/nach Hamburg so-
wie von/nach Osnabriick die Ubrige Halfte zu etwa gleichen Teilen liegt. Die Strecke
von/nach Oldenburg nimmt einen Anteil von weniger als einem Zehntel ein.%8

67 Ahnliches gilt fir eine Hinterlandanbindung Bremerhavens via Bremervirde. Auf letztere wird noch
gesondert eingegangen.
68 Dieser Anteil wird sich durch die Kohleztige von/nach Wilhelmshaven voraussichtlich erhéhen.
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Abbildung 45 Streckenbelastungen am Spitzentag in 2012 pro Tag durch Schi e-
nenguterverkehr der Standorte Seehafen Bremerhaven, Bremen-
Grolland/Roland, Bremen-Inlandshafen
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Quelle: Projekt.

Die folgende Abbildung zeigt die Streckenbelastungen, die sich durchschnittlich pro
Tag im Grol3raum Bremen durch die Schienengiterverkehre der Ubrigen Standorte
sowie durch Transit-Verkehre (Gulterziige, die durch den Grol3raum Bremen hin-
durchfahren) ergeben.
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Abbildung 46 Durchschnittliche Streckenbelastungen in 2012 pro Tag durc h Tran-
sit-Schienenguterverkehr und Schienenguterverkehr der Standorte
Emden, Wilhelmshaven, Nordenham, Brake, Bremen-Hemelingen
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Einen nicht unerheblichen Anteil an der gesamthaften Nutzung der Kapazitaten des
Bahnknotens Bremen haben die Transit-Verkehre. Durchschnittlich 57 Gulterzlge
(ohne Umleitungsverkehr) pro Tag verkehren zwischen Hamburg und Hannover tber
Verden und Rotenburg (W.).®° Diese Zuge fihren zu einer erheblichen Belastung der
Strecke Bremen — Wunstorf siidlich von Verden zusétzlich zu den Quell- und Zielver-
kehren des Grol3raums.

Des Weiteren finden nicht in unerheblichem Mal3e Transit-Verkehre zwischen Ham-
burg und Osnabriick statt, die Gber die Gluterbahn Abzweigung Gabelung — Sagehorn
gefuhrt werden (durchschnittlich 46 Zige pro Tag). Diese Verkehre belasten zuséatz-
lich die Strecken Bremen — Hamburg ab Sagehorn und Bremen — Osnabriick.

An dieser Stelle ist auch aus Grinden der Vollstandigkeit auf den Hafen Emden ein-
zugehen. Dieser Standort ist Quelle bzw. Ziel von im Mittel 34 Guterziigen taglich.
Diese sind Uberwiegend mit Pkw fiir den Export beladen (VW). Diese Ziige von/nach
Emden werden im Normalfall Giber Rheine geroutet, im Ausnahmefall kbnnen diese
jedoch auch tber Bremen gefuhrt werden und wéren dann unter Transit zu berick-
sichtigen.

Mit Emden vergleichbar stellt sich die Situation mit weiteren ebenfalls im Grof3raum
Bremen befindlichen Hafen dar: Der Hafen Brake wird taglich von im Mittel 12 Guter-
ziigen angefahren, Nordenham und Wilhelmshaven von jeweils 4 Glterziigen pro

69 Im Zuge des dreigleisigen Ausbaus Liineburg - Stelle wurden 2012 tiber Monate Ziige Uber die
Strecke Rotenburg (W.) - Verden umgeleitet, so dass an einzelnen Tagen deutlich mehr als 100
Guterzuge Uber diese Strecke abgewickelt wurden. Da die Strecke aul3erdem bei Signalstérungen
oder Ereignissen, die Streckensperrungen nach sich ziehen, als Umleitungsstrecke dient, wird sie
in Fachkreisen mit erster Prioritét flr einen zweigleisigen Ausbau gesehen.
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3.5.3

Tag. Die Berater gehen davon aus, dass diese Ziuge zu einem Grof3teil iber Bremen
Hbf gefuhrt werden. Danach verteilen sich die Verkehre zu gleichen Teilen auf die
Korridore nach Hannover bzw. Osnabriick. Vereinzelt werden Guterziige auch tber
die eingleisigen Strecken Oldenburg — Leer und Oldenburg — Cloppenburg — Osnab-
riick gefiihrt. Aus den dargestellten Umstanden ergibt sich eine hohe Knotenrelevanz
der vorstehend erwéhnten Glterzilge.

Gesamter Schienenverkehr

Nachstehende Abbildung verdeutlicht die Streckenbelastungen, die sich 2012 durch
alle Schienenpersonen- und -guterverkehre (letztere als Summe von Guterverkehr
mit unmittelbarem Bezug zum Wirtschaftsgeschehen im Land Bremen sowie Giiter-
zuige des Transit, die den Bahnknoten lediglich ,tangieren®) durchschnittlich pro Tag
im Gro3raum Bremen ergeben.

Alle zweigleisigen Strecken sind somit bereits im Jahr 2012 erheblich mit Zugverkeh-
ren belastet.”® Da auf fast allen Strecken Mischbetrieb aller Verkehrsarten herrscht,
sind die Anforderungen an die Fahrplankonstruktion hoch, um geringe Reisezeiten
und die gewtinschte strenge Vertaktung im Schienenpersonenverkehr einerseits und
marktgerechte Beforderungszeiten im Schienengiterverkehr andererseits zu ge-
wébhrleisten.

Abbildung 47 Durchschnittliche Streckenbelastungen pro Tag in 2012
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Quelle: Projekt.

70 Fur die Strecke Rotenburg — Verden ist zu erganzen, dass die Belastungen dort zum Teil signifi-
kant héher ausfallen kénnen als im Durchschnitt grafisch dargestellt. Die Strecke wird regelmafig
als Umleiterstrecke u.a. fiir die Strecke Hamburg — Hannover genutzt in Féllen von Baumaf3nah-
men oder betrieblichen Stérungen mit taglichen Zugzahlen >100 Stiick.
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4.

4.1

41.1

BEFRAGUNG VON BRANCHENEXPERTEN UND MARKTTEILNEHM ERN
Ergebnisse aus der Online-Befragung

Vorbemerkung zum Vorgehen und zur Methodik

Um die mdglichst breite Sicht der Logistik- und Transportmarkte auf die aktuelle Si-
tuation, insbesondere jedoch zu den weiteren Aussichten und Perspektiven der Bran-
che - unter besonderer Beriicksichtigung des Bereichs des Schienen(guter)verkehrs
- aus nordwestdeutscher Sicht zu erhalten, wurde in einem Zeitraum von Dezember
2012 bis Ende April 2013 eine Online-Befragung durchgefihrt.

Die Fragestellung wurde von den Beratern mit Blick auf die maRgebenden Informati-
onsbedarfe aus Auftraggebersicht entwickelt. Gehostet wurde die Online-Umfrage
von einem IT-Unternehmen in der Schweiz. Von dort stammen auch sdmtliche Ana-
lysetools zur Aufbereitung der gesammelten Marktinformation.

Bei der Zusammenstellung der Fragen waren gewisse Kompromisse unumganglich.
Im Sinne einer moglichst hohen Akzeptanz war es notwendig, den zu erwartenden
Zeiteinsatz je Panelteilnehmer auf einem vertretbaren Niveau zu halten. Aus dieser
Restriktion von acht bis neun Minuten resultiert im Wesentlichen die Anzahl 10 inhalt-
lichen und zwei organisatorischen Fragen.

Die Anzahl der Teilnehmer an der Onlinebefragung lag mit deutlich tber 100 ver-
gleichsweise hoch, zumal weniger 300 Personen wegen einer Teilnahme direkt an-
gefragt wurden. Die Antwortquote liegt damit bei rund 40 Prozent und unterstreicht
damit auch den gelungenen Kompromiss zwischen gewtnschten Inhalten und ver-
tretbarem Aufwand fur die Teilnehmer.

Im Folgenden wird die Auswertung der einleitenden Fragen (Herkunft und Position
der Teilnehmer, Fragen 1 und 2) sowie der inhaltlichen Fragen (Fragen 3 bis 12)
vorgenommen. Die Fragen werden in diesem Zusammenhang inhaltlich dargestellt,
die gegebenen Antworten werden grafisch aufbereitet. Sofern notwendig, folgen an-
schlieRBend interpretierende Anmerkungen aus Sicht der Berater.
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4.1.2

Fragen und Antworten der Online-Befragung im Detail
Frage 1: Angaben zu der Branche.

Vorab zu den inhaltlichen Fragen wurde anhand der Befragung zur Branche eine
Einordnung der Teilnehmer in den vielseitigen Logistiksektor ermittelt. Die vorgege-
benen Auswahlmdglichkeiten (siehe Legende der folgenden Abbildung) wurden von
den Beratern nach dem erwartenden Teilnehmerkreis gewéhlt, mit der Position ,An-
dere” konnten die Teilnehmer, die sich nicht mit einer der vorgegeben Antworten be-
schreiben lieRen, ihre Branche manuell angeben. Die Aussage dieser Erhebung fihrt
zu einer generellen Einschatzung ob und in wieweit eine relevanten Zielgruppe flr
die Online-Befragung erreicht wurde.

Abbildung 48 Antworten zu Frage 1 — Branchenherkunft
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Quelle: Projekt.

Vorstehende Abbildung unterstreicht insbesondere auch die Teilnahme von Unter-
nehmen, die aul3erhalb des eigentlichen Eisenbahnsektors entlang der maritimen Lo-
gistikkette aktiv sind. An anderer Stelle dieses Berichts wird auf das hohe Maf3 der
Spezialisierung der verschiedenen Wirtschaftsbeteiligten hingewiesen. Die vorliegen
Antwort zur Herkunft der Beteiligten unterstreicht die sektoriibergreifende Perspek-
tive der Akteure im Sinne eines ganzheitlichen Prozessverstandnisses.

Etwa ein Fiunftel der Beteiligten sind dem Bereich der ,Eisenbahnverkehrsunterneh-
men“ beziehungsweise ,Eisenbahnspeditionen“ zuzuordnen. Ein knappes Finftel
entfallt auf ,Behérden und Verbande". Ein Drittel der Teilnehmer gaben an, dass sie
dem Segment ,Andere” zuzuordnen sind. Hauptsachlich sind diese Teilnehmer nach
eigener Angabe in der Branche ,Seehafenspedition” (circa 40 Prozent der Angaben
zu der Branche ,Andere”, 13 Prozent Uber alle Teilnehmer) tétig, die weiteren tbrigen
Angaben kénnen nicht in eine Ubergeordnete Gruppe zusammengefasst werden.
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Frage 2: Angaben zu Position/Bereich.

Aus Sicht der Berater unterstreichen die Zahlen zu Positionen und Bereichen das
grundlegende vor allem auch strategische Versténdnis der teilnehmen Marktakteure.

Abbildung 49 Antworten zu Frage 2 — Position der Teilnehmer
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Quelle: Projekt.

Mehr als zwei Drittel der Teilnehmenden waren ,,Geschéaftsfihrer oder ,Leitende An-
gestellte”. Vor allem sie manifestieren den strategisch relevanten Charakter der ge-
stellten Fragen zur langfristigen Marktentwicklung und dessen Ruckwirkung auf den
langfristigen Erfolg der Unternehmen selbst.
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Frage 3: Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
(PDVV) sagt dem deutschen Guterverkehrsmarkt fiir das Jahr 2025 ein
Leistungsvolumen (Tonnenkilometer (tkm)) von 936,5 Mrd. tkm voraus.
Dies entspricht einem Plus von 71 Prozent gegeniiber dem Jahr 2004.

Wie schatzen Sie diese Prognose in Bezug auf die genannten Bereiche
ein (Prognostizierte Veranderungen (tkm) bis 2025)?

Abbildung 50 Antworten zu Frage 3 — Guterverkehrsmarkt 2025
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Quelle: Projekt.

Insgesamt ist die Meinung der Mehrzahl der Teilnehmer, dass die Prognose fir alle
Bereich zu optimistisch war. Insbesondere im StraRenguterfernverkehr mit einem
prognostizierten Wachstum bis 2025 von + 84 Prozent wird diese zu optimistische
Einschatzung vertreten. Eine Differenzierung ist im Bereich des Binnenschiffes zu
unternehmen. In diesem Bereich ist nach der zu optimistischen Einschatzung
(35 Prozent) mit einem Drittel (33 Prozent) auch die Meinung einer zutreffenden Prog-
nose, die ein Wachstum fur diesen Bereich von + 26 Prozent voraus sagt, vertreten.
Des Weiteren ist im Guterverkehr insgesamt (prognostiziertes Wachstum von
+ 71 Prozent) mit 30 Prozent auch die zutreffende Einschatzung getroffen worden.
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Frage 4. Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
(PDVV) sagt dem deutschen Personenverkehrsmarkt insgesamt als auch
dem Schienenpersonenverkehr fur das Jahr 2025 ein deutlich groReres
Leistungsvolumen (Personenkilometer (pkm)) von 1.302,6 Mrd. pkm be-
ziehungsweise 91,2 Mrd. pkm fiir den Schienenverkehr voraus.

Wie schatzen Sie diese Prognose in Bezug auf das genannte Leistungs-
ziel ein (Prognostizierte Verédnderungen (pkm in Prozent) bis 2025)?

Abbildung 51 Antworten zu Frage 4 — Personenverkehrsmarkt 2025
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Quelle: Projekt

Die Prognose des deutschen Personenverkehrsmarkts wird von den befragten Teil-
nehmern insgesamt als zutreffend eingeschéatzt. Mit min. 50 Prozent wird sowohl der
Personenverkehr insgesamt (prognostiziertes Wachstum von +19,4 Prozent) als
auch der Schienenpersonenverkehr (prognostiziertes Wachstum von +25,6 Prozent)
als realistisch anerkannt.
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Frage 5: Die im Jahre 2007 vertffentlichte ,Seeverkehrsprognose” sagt den deut-
schen Seehafen Bremen, Bremerhaven, Hamburg und Wilhelmshaven
sowie den Hafen Amsterdam, Antwerpen und Rotterdam fir das Jahr
2025 einen Gesamtumschlag von 1.464 Mio. t voraus. Gegeniber dem
Basisjahr 2004, als insgesamt 504 Mio. t umgeschlagen wurden, bedeu-
tet dies einen Zuwachs von insgesamt rund +190 Prozent beziehungs-
weise eine jahrliche Wachstumsrate (Compound Annual Growth Rate,
CAGR) von 3,5 Prozent p.a.

Wie schétzen Sie diese Prognose in Bezug auf das genannte Umschlag-
ziel ein?

Abbildung 52 Antworten zu Frage 5 — Guterumschlag deutscher Seehéafen 2025
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Quelle: Projekt.

Bezlglich der Einschatzung der Prognose des Gesamtumschlages der Seehéfen
Bremen, Bremerhaven, Hamburg und Wilhelmshaven sowie den Hafen Amsterdam,
Antwerpen und Rotterdam fiir das Jahr 2025 ist vergleichsweise klar. Rund die Hélfte
der Beteiligten (50 Prozent) vertritt die Auffassung, die Prognose sei mindestens ,zu
optimistisch”. Weniger als ein Finftel (18 Prozent) des Panels vertritt die Auffassung,
die Prognose sei zumindest ,zu pessimistisch®. Nur ein Zwanzigstel der Befragten
(5 Prozent) urteilten, dass ,keine Angabe moglich” sei. Mehr als ein Viertel erachtet
die Prognose als zutreffend.
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Frage 6: Die im Jahre 2007 veroffentlichte ,Seeverkehrsprognose” sagt dem See-
hafen Bremen/Bremerhaven fir das Jahr 2025 einen Gesamtumschlag
von 145,6 Mio. t voraus. Gegeniiber dem Basisjahr 2004, als insgesamt
52,3 Mio. t umgeschlagen wurden, bedeutet dies einen Zuwachs von ins-
gesamt +178 Prozent beziehungsweise 5,0 Prozent p.a.

Wie schatzen Sie diese Prognose in Bezug auf das genannte Umschlag-
ziel ein?

Abbildung 53 Antworten zu Frage 6 — Guterumschlag Bremen/Bremerhav en 2025
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Quelle: Projekt.

Bezlglich der Prognose des Seehafens Bremen/Bremerhaven sind 57 Prozent der
Teilnehmer der Ansicht, dass die “Seeverkehrsprognose” ,etwas zu optimistisch®
(34 Prozent) beziehungsweise ,zu optimistisch* (23 Prozent) ausfallt. Immerhin fast
14 Prozent der Befragten schatzen die Zukunft noch besser ein, da ihnen die Prog-
nose fir Bremen/Bremerhaven ,deutlich zu pessimistisch”, ,etwas zu pessimistisch*
beziehungsweise ,zu pessimistisch” ausfallt. Ein Zwanzigstel der Befragten konnte
dazu allerdings keine Angabe machen. Ein Viertel halt die Prognose fir zutreffend.
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Frage 7: Von einigen Experten wird die Auffassung vertreten, dass der 2025er
Zielwert der Seeverkehrsprognose aufgrund der Wirtschafts- und Finanz-
krise mit einigen Jahren Verzug realisiert wird.

Wie beurteilen Sie diese Einschatzung fir Deutschland insgesamt und fur
die einzelnen Hafen?

Abbildung 54 Antworten zu Frage 7 — Zielwerte der Seeverkehrsprognos e
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Fur Bremen wird im Prinzip davon ausgegangen, dass dieser Hafenstandort ,spater”
beziehungsweise ,etwas spater” die Prognose wird realisieren kénnen. Ein schnelle-
res oder planmafiges Erreichen wird von den Teilnehmern kaum erwartet.

Auffallend positiv wird die Zukunft Bremerhavens eingeschétzt. Eine schnellere Rea-
lisation der Prognosewerte wird von immerhin fast einem Viertel (24 Prozent) erwar-
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tet. Weitere 21 Prozent erwarten eine Zielerreichung sozusagen ,in time“. Die ver-
bleibenden 55 Prozent der Befragten mit einer mehr oder minder ausgepragten Ver-
spatung.

Bei den Einschatzungen zu Wilhelmshaven zeigen sich die Auswirkungen der bishe-
rigen Schwierigkeiten bei der Betriebsaufnahme. Fast zwei Drittel (64 Prozent) er-
warten eine verspdatete Erreichung der Prognosewerte. Von einer ,planméafigen” Re-
alisation gehen 17 Prozent aus. Immerhin 11 Prozent gehen von einer planmafigen
Erflllung der Prognosewerte fur 2025 aus.

Fur die Hafen Brake, Nordenham und Cuxhaven wird von einer vorfristigen Zielerrei-
chung im Prinzip eher nicht ausgegangen. Das Gros der Antworten geht von einer
.etwas spateren” beziehungsweise ,spateren” Erreichung der Seeverkehrsprognose
aus.

Relativ hoch fallt bei den Antworten auf Frage 7 der Anteil derer aus, die zu diesen
Hafen, aber auch zu Bremen, Bremerhaven und Wilhelmshaven keine Angabe mach-
ten. Zum Thema ,Deutschland insgesamt” war die ,,Sprachféhigkeit” mit einigem Ab-
stand am ausgepragtesten.
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Frage 8: Der Hinterlandverkehr insgesamt, insbesondere aber der Schienenhinter-
landverkehr konnte in den letzten Jahren starke Zuwachse erzielen.

Wie beurteilen Sie die Entwicklung des Anteils des Hinterlandverkehrs
auf der Schiene am gesamten Seehafenhinterlandverkehr der nachste-
hend genannten Héafen bis 2025 im Vergleich zu heute?

Abbildung 55 Antworten zu Frage 8 — Entwicklung des Hinterlandverkehr S per
Schiene
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Quelle: Projekt.

Die grofiten Wachstumserwartungen fur den Verkehrstrager Schiene im Hinterland-
verkehr bestehen insbesondere in Bremerhaven, Bremen und Wilhelmshaven.”® Fur
Bremen und Bremerhaven decken sich die generellen Einsch&tzungen mit den Aus-
sagen aus der Interviewsequenz. Vor allem fir Bremen Inlandshafen scheint der Be-
darf fir mehr schienenbasierte Lésungen im Hinterlandverkehr im Bereich bereits
bestehender Kunden, aber auch im Bereich der Neu-Kunden des Schienenguterver-
kehrs, gegeben zu sein.

Seitens der Experten wird im Prinzip nicht damit gerechnet, dass der Anteil der
Schiene am Hinterlandverkehr zuriickgehen wird. Fur diese Einschatzung spricht die
o0konomische Logik. Die Schiene ist auf langlaufenden Relationen die deutlich kos-
tengunstigere Option. Zum Teil gilt dies bereits auch fur Entfernungen deutlich unter
300 km. Der Anteil der ,Schiene* am Modal-split des Hinterlandverkehrs kénnte vor

7L Die Einschatzung zu Wilhelmshaven durfte sich in erster Linie daraus ergeben, dass sich die dorti-
gen Gegebenheiten mit der Eréffnung des Jade-Weser-Ports grundlegend &ndern sollen. Heute
bestehen Schienenguterverkehr beschrénken sich im Wesentlichen auf Wagenladungsverkehre.
Die Schienenanbindung des Jade-Weser-Ports soll in der Folge zu insgesamt deutlich mehr Hinter-
landverkehr fihren durch neue Relationen fur den Containerverkehr.
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allem dann abnehmen, wenn der Hinterlandverkehr insgesamt (lber alle Verkehrs-
trager) deutlich zunimmt und die Schiene bspw. aufgrund von Kapazitatsengpassen
nicht mitwachsen kann.

Far die Hafen Brake, Nordenham und Cuxhaven ist im Kontext dieser Frage festzu-
stellen, dass sich die Teilnehmer der Befragung bezlglich dieser Hafen oftmals keine
Einschatzung erlauben. FiUr den Teil der Befragten, die eine Aussage Uber diese Ha-
fen machen, wird hauptséachlich eine Steigerung des Anteils der Schiene am Hinter-
landverkehr von bis zu 5 Prozent angenommen.

Uberdurchschnittlich hoch fallt bei den Antworten auf Frage 8 der Anteil derer aus,
die zu den Hafen Brake, Nordenham und Cuxhaven keine Angabe machen. Die
~Sprachfahigkeit* zu den anderen Hafenstandorten ist hier starker ausgebildet.
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Frage 9: Welche Randbedingungen sind lhrer Einschétzung nach zu erfullen, da-
mit der Standort Bremen/Bremerhaven die prognostizierten Wachstums-
perspektiven realisieren kann?

Abbildung 56 Antworten zu Frage 9 — Notwendige Randbedingungen in Bre-
me