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1. Einleitung

Seit dem Aufkommen der ersten Vollcontainerschiffe in
den 1960er Jahren sind die weltweiten Héfen dem
Phanomen standig wachsender SchiffsgrolRen ausge-
setzt. GroRe, das konnten die Hafenplaner in den ver-
gangenen Jahrzehnten dabei immer wieder neu lernen,
ist ein relativer Begriff. Wahrend anfanglich Schiffe mit
einer Kapazitat von 1.500 TEU das Mal} der Dinge
waren, traten Anfang der 1970er bis zu 3.500 TEU
tragende Einheiten in den Markt. 1988 wurde dann mit
dem Bau der ersten Post-Panamax-Schiffe mit rund
4.500 TEU Kapazitat begonnen und ab 1999 dann die
8.000er Schwelle Uberschritten. Die neuen Schiffsgene-
rationen wurden dabei stets mit immer neuen Superlati-
ven bedacht. Grofte Schiffe galten erst als Jumbos,
spater hieRen sie VLCC (Very Large Container Carrier)
und dann sogar ULCC (Ultra Large Container Carrier).
Mit der Inbetriebnahme der Emma Maersk im Jahr 2006
fand das Schiffsgrolenwachstum seinen vorldufigen
Hoéhepunkt, doch es ist nur eine Frage der Zeit, bis
neue, wiederum grofRRere Schiffe in den Markt treten
werden.

In Begleitung dieses sprunghaften Anwachsens der
Containerschiffe waren die Hafen stets gezwungen,
sich hinsichtlich ihrer Ausstattung und Anbindung den
jeweiligen Marktbedingungen anzupassen. Bremerha-
ven ist hierfir ein besonderes Beispiel, da der hiesige
Containerterminal als eine der ersten Anlagen Uber-
haupt gezielt fir den Umschlag von Containern errichtet
und im Laufe von vier Jahrzehnten immer wieder aus-
gebaut und erweitet wurde.

Abb. 1: Ausbaustufen des CT Bremerhaven
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2. Hafenentwicklung Bremerhaven / CT 4

Die Hafenentwicklung Bremerhavens, insbesondere die
des Container Terminals ist gepragt von einem bestan-
digen, praktisch erst im Jahr 2008 zu einem vorlaufigen
Ende gekommenem Ausbau. Die nachfolgende Darstel-
lung mit der tabellarischen Erlauterung dokumentiert die
wesentlichen Schritte dieser Entwicklung.

1968 | Erster Spatenstich fir die 700 Meter lange
Stromkaje des Containerterminals Bremerhaven.

1971 | Inbetriebnahme des ersten Liegeplatzes
1972 | Fertigstellung von insgesamt 1.000 Metern
1978 | Baubeginn der sudlichen Erweiterung
1980 | Baubeginn der Norderweiterung

1983 | Die Norderweiterung CT Il wir eingeweiht. Bre-
merhaven verflgt jetzt iber die grofte geschlos-
sene Containerumschlaganlage des Kontinents.

1994 | Baubeginn des Containerterminals 1|

1997 | Einweihung des Containerterminals Ill, 700 Me-
ter zusatzliche Kaje mit zwei Liegeplatzen fur
GroRcontainerschiffe.

2001 | 1. Rammschlag Containerterminal llla, Erweite-
rung um 340 Meter Kaje

2003 | Einweihung Containerterminal llla, ein weiterer
Liegeplatz steht zur Verfigung, die Gesamtlange
der Stromkaje betragt jetzt 3.237 Meter.

2004 | 1. Rammschlag CT4, mit einer weiteren Nordver-
langerung — diesmal um 1681 Meter — werden
vier zusatzliche Liegeplatze fir die groRten Con-
tainerschiffe der Welt gebaut. Es handelt sich um
die ehrgeizigste HafenbaumalRnahme, die von
der Freien Hansestadt Bremen jemals in Angriff
genommen wurde — und das groRte Investitions-
projekt an der deutschen Kiiste.

2006 | Einweihung des 1. von insgesamt 4 Liegeplatzen
des CT 4 / Das seinerzeit grote Containerschiff
der Welt, die Emma Maersk, mit 170.974 BRZ
legt am Container-Terminal Bremerhaven an.

2008 | Festliche Einweihung des Container-Terminal 4
am 12. September in Bremerhaven.

Nach Fertigstellung des Con-
tainerterminals 4 stehen in
Bremerhaven insgesamt fast
funf Kilometer Kaje und uber
300 ha Umschlag- und Lager-
flache zur Verfugung. Drei
voneinander unabhangige
Unternehmen betreiben die
Anlagen, auf denen im Jahr
2008 insgesamt 5,4 Mill. TEU
bewegt wurden. Bremerhaven
ist somit heute nach Rotter-
dam, Antwerpen und Ham-
burg der viertgroRte Contai-
nerumschlagplatz Europas.
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3. SchiffsgroRenentwicklung

Ein Merkmal der Anlage in Bremerhaven besteht darin,
dass sie mit den Erweiterungsstufen stets fur die jeweils
groRten in Fahrt befindlichen Schiffe errichtet worden
ist. Ein Umstand der sich auch in einer Betrachtung der
tatsachlichen Schiffsanlaufe widerspiegelt.

1.800 -

Linie durch die enorm hohe Schiffslange von 398 m,
aber auch durch die Schiffsbreite von 56,0 m aus. Die
Bemessungstiefgange dieser ULCS liegen voll abgela-
den bei bis zu 16,00 m.
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Abb. 2: Schiffsanlaufe nach Schiffsgrole

Eine Betrachtung der Jahre von 2003 bis 2008 zeigt,
dass die Anzahl und GréRRe der Bremerhaven anlaufen-
den Containerschiffe kontinuierlich zugenommen hat.
Bemerkenswert ist, dass die jahrliche Zuwachsrate der
Containerschiffsanlaufe nur etwa halb so grof3 ausfallt,
wie jene des Containerumschlags. Wahrend der Um-
schlag in diesem Zeitraum jahrlich um rd. 11,6% zu-
nahm, wuchs die Zahl der Containerschiffe (nur) um rd.
5,3% p. a. Diese, verglichen mit dem Umschlag, deut-
lich verhaltene Entwicklung der Schiffsanzahl ist unmit-
telbare Folge der Zunahme der durchschnittlichen
SchiffsgroRe. Betrug die durchschnittliche BRZ-GréRe
2003 noch 20.953 BRZ nahm sie bis zum Jahr 2008 auf
24.370 BRZ zu (+3,1% p. a.).

Betrachtet man die einzelnen TEU-Klassen fallt insbe-
sondere die Zunahme der Anldufe von Mega-Carriern
und auch von kleineren Containerschiffen auf: Liefen
2003 insgesamt 131 Containerschiffe mit einer Tragfa-
higkeit von mindestens 7.000 TEU Bremerhaven an,
waren es 2008 mit 214 mehr als 1,5mal so viele
(+63%).

4. Container-Terminal CT 4 - technische Anfor-
derungen durch ULCS

Das Containerterminal CT 4 verfiigt mit einer Ab-
schnittslange von 1681 m Uber vier Grof3schiffsliege-
platze mit einer Lange von jeweils Uber 420 m. Die in
dem Kapitel SchiffsgroRen dargestellten Bemessungs-
schiffe fur das neue Terminal zeichnen sich in erster

Ein Containerschiff dieser GréRenordnung besitzt bei
der Anfahrt auf Bremerhaven im voll abgeladenen Zu-
stand eine Wasserverdrangung von weit mehr als
200.000 Tonnen. Da die Weser als Bundeswasser-
strasse unter Tidebedingungen von voll abgeladenen
ULCS in dieser GroRRenklasse noch nicht tideunabhén-
gig passiert werden kann, lagen die Tiefgange dieser
Schiffsklasse in der Vergangenheit bei ca. 13 - 14 m.

Die Anforderungen der seeseitigen Anbindung eines
Containerterminals fiir ULCS kénnen fir den Standort
Bremerhaven in drei Bereiche unterteilt werden.

* Revierfahrt - AuRenweseranpassung
* Nautische Anforderungen - Wendestelle CT 4

* Anlegen und Entladen - neue Herausforderungen
an der Schnittstelle Wasser-Land

41 AuBenweseranpassung

Der Zufahrtsbereich nach Bremerhaven beginnt auf der
AuBenweser mit dem Mindungstrichter der Weser in
der deutschen Nordsee. Die AuBenweser beginnt bei
Weserkilometer 130 und durchschneidet den National-
park Niedersachsisches Wattenmeer. Das Aulenwes-
erfahrwasser ist eine Bundeswasserstrasse, deren
Fahrrinne sich bis nach Bremerhaven von 300 m auf
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200 m verjungt. Bis zum CT 4 in Bremerhaven besitzt
das Weserfahrwasser eine 200 m breite Fahrrinne mit
einer planfestgestellten Solltiefe von -13,40 m LAT

(-16,02 m NN).

Ziel der geplanten AuRenweseranpassung ist die tideu-

nabhangige Erreichbarkeit des

Containerterminals

Aufgrund der Annahme der zukiinftigen Entwicklungen
besteht die Gefahr, dass die Containerliniendienste bei
mittelfristig weiterhin bestehenden Fahrplanrestriktionen
ihre Verkehre mit dem CT Bremerhaven bei zuklinftigen
Planungen einschréanken bzw. ganz aussetzen und in
andere Hafen mit geringeren oder keinerlei verkehrli-

chen Restriktionen abwandern.

Bremerhaven flr Grocontainerschiffe mit einem Abla-

detiefgang von maximal 13,50 m. Derzeit kann Bremer-
haven tideunabhéngig nur von Schiffen mit einem Abla-

detiefgang von maximal 12,80 m (Panmax-Typ) bzw.

12,70 m (Post-Panmax-Typ) angelaufen werden. Der

geringere Abladetiefgang bei dem wesentlich breiteren

Post-Panmax-Typ resultiert aus der fahrtbedingten

Eintauchung infolge Squat und Krangung.

Vor dem Hintergrund der sich abzeichnenden Schiffs-

gréRenentwicklung wirkt die aktuelle Tiefgangssituation

in der AuRenweser den zukunftigen Marktchancen des
CT Bremerhaven entgegen. Tideabhangig sind zwar
bereits heute Abladetiefgange von bis zu 14,50 m mog-

Daher soll die seewartige Zufahrt zum CT Bremerhaven
der absehbaren GroéRenentwicklung der Schiffe ange-
passt werden. Dabei erhalt und starkt eine tideunab-
hangige Erreichbarkeit des CT Bremerhaven fir GroR-
containerschiffe mit einem Abladetiefgang von maximal
13,50 m - dies entspricht einem zukunftsorientierten
Abladegrad von 93% des Konstruktionstiefganges von
14,50m im Fall von Schiffen der S-Klasse - mittel- und
langfristig die Wettbewerbsposition des CT Bremerha-

ven.

Der Nutzen einer Anpassung der Aufenweser basiert

auf folgenden Komponenten:

lich, jedoch ist fir die Containerreedereien die grofit-

mogliche tideunabhangige Erreichbarkeit eines jeweili-
gen Zielhafens von entscheidender Bedeutung, da die

Containerschiffe in Liniendiensten verkehren.

Elbe

Cuxhaven

Aussenweser

Jade

Wilhelmshaven

Abb. 3: Aussenweser an der deutschen Nordseekiiste

Der reale Abladetiefgang der modernen Grof3-
containerschiffe ist in der Praxis aufgrund einer
nicht zu erreichenden 100%-igen Stellplatz-
und Gewichtsauslastung geringer als der soge-
nannte Konstruktionstiefgang.

Dennoch bergen die gegenwartig vorgehalte-
nen Wassertiefen in der AuRenweser erhebli-
che maritime und wirtschaftliche Restriktionen
fir die Fahrplane der Containerliniendienste.
Bereits bei einem Abladegrad von 86% des
Konstruktionstiefganges bei  Schiffen  der
Maersk-S-Klasse (bis zu 8.400 TEU) bzw. 90%
bei denen der Maersk-R-Klasse (bis zu 6.400
TEU) sind signifikante Wartezeiten fur die den
Containerterminal Bremerhaven anlaufenden /
verlassenden Schiffe unvermeidbar.

Bremerhaven

* Schiffsbetriebskosteneinsparungen durch Reduzie-

rung von Wartezeiten

* Schiffsbetriebskosteneinsparungen durch Vermin-

derung von Begegnungsrestriktionen

* Transportkosteneinsparungen aufgrund vermiede-
ner Doppelanlaufe von Hafen in der Nordseerange

Ab Weserkilometer 99 seewarts bis km 130 wird die
Fahrrinnen von 300 m auf 380 m verbreitert. Zwischen
den Weserkilometern99 und 110 ist eine Verschwen-
kung der Fahrrinne um bis zu 240 m nach Westen in
Bereichen mit grofRerer natlrlicher Wassertiefe sowie

eine Kurvenaufweitung um bis zu 70 m geplant.

Das Projekt der AuRenweservertiefung befindet sich in
der Genehmigungsphase. Mit einer Durchfiihrung der

MaRnahme ist ab Herbst 2010 zu rechnen.

In den Planungsunterlagen geht man davon aus, dass
fiir die Herstellung der neuen Fahrrinne Baggerarbeiten
auf einer Flache von ca. 4,3 Millionen m? erforderlich
sein werden. Die Gesamtflache der Weserfahrrinne in
diesem Planungsbereich liegt bei ca. 20 Millionen m2.
Das bedeutet, dass ca. 80 % der Flachen bereits die

erforderlichen Tiefgdnge aufweisen.

Aufgrund der vorhandenen Peilergebnisse ist davon
auszugehen, dass bei der Herstellung der Vertiefung ca
4,7 Millionen m® Material gebaggert werden missen.
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Bei diesen Baggermassen handelt es sich in erster
Linie um sandige Sedimente, die vereinzelt auch kiesi-
ge oder schlickhaltige Anteile erhalten kénnen. Die
antragstellende Behorde geht davon aus, dass die
Baggermassen ausschlieBlich durch den Einsatz von
Hopperbagger entnommen und auf verschiedenen
Klappstellen im Aulenweserbereich verbracht werden
kénnen. Fur die Durchfuhrung der Baumassnahme
werden ca. 9 Monate veranschlagt.

4.2 Wendestelle CT 4

Ein wirtschaftlicher Umschlag von Seegiitern in Bre-
merhaven ist insbesondere von einer sicheren und
leichten seeseitigen Verkehrsanbindung abhangig. Von
elementarer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang
die Bereitstellung von Seeverkehrswegen mit entspre-
chenden Abmessungen.

Ein Brennpunkt des Verkehrsgeschehens in der Au-
Renweser liegt im Bereich vor dem Containerterminal in
Bremerhaven. In diesem Revierabschnitt missen sei-
tens der Verkehrszentrale und der Lotsen passierende,
ein- und ausschleusende (vorwiegend Autotransport-
schiffe), an- und ablegende, in Langsrichtung verholen-
de und nicht zuletzt drehende Fahrzeuge (Container-
schiffe) koordiniert werden.

Abb. 5: Wendemandver vom CT Bremerhaven

Im Zusammenhang mit der kontinuierlich steigenden
Zahl von Schiffsbewegungen vor dem Containertermi-
nal in Bremerhaven kam der Bereitstellung einer aus-
reichend gro dimensionierten Wendestelle als Teil des
Seeverkehrsweges eine herausgehobene Bedeutung
zu. Nur durch eine entsprechend grof3 dimensionierte
Wendestelle kann ein zugiges Drehen von grof3en
Containerschiffen - und damit eine mdglichst geringe
gegenseitige Beeinflussung zwischen hafenbezogenem
und passierendem Schiffsverkehr - gewahrleistet wer-
den.

Die Situation lie} sich wie folgt beschreiben: Samtliche
Schiffe, die Container an der Stromkaje oder Autos in
den abgeschleusten Hafenarealen Bremerhavens um-
schlagen, missen mindestens einmal - beim Ein- und /
oder Auslaufen - gedreht werden.

Containerschiffe ab 250 m Lange bzw. ab 11m Tief-
gang verholten fir den Drehvorgang zum Weser-km 71.
Dort - etwa auf Hohe des CT Il - wurde seitens der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)

eine so genannte Notwendestelle vorgehalten. Wah-
rend des Drehmandvers dieser Schiffe war keine Pas-
sage des Durchgangsverkehrs zu bzw. von den strom-
auf gelegenen niedersachsischen und bremischen
Hafen mdglich. Bedingt durch die genannten Abmes-
sungen konnte in der Notwendestelle jeweils nur ein
Containerschiff zurzeit gedreht werden.

Die Notwendestelle (nutzbare Abmessungen: 750 x 450
m), deren Herstellung und Unterhaltung Bestandteil der
letzten AuBenweseranpassung auf SKN -14 m war,
wurde urspringlich zur Gewahrleistung der Sicherheit
und Leichtigkeit des passierenden Schiffsverkehrs
eingerichtet. Sie sollte damit in erster Linie dem Drehen
von Schiffen dienen, die aufgrund von unvorgesehenen
Ereignissen - wie beispielsweise ungunstigen Tidever-
haltnissen - die stromauf gelegenen niedersachsischen
und bremischen Hé&fen nicht direkt anlaufen koénnen.
Eine ergdnzende Nutzung als Wendestelle fir hafenbe-
zogene Schiffsverkehre nach Bremerhaven wurde
zugelassen.

Durch die deutliche Zunahme der Bremerhaven anlau-
fenden Containerschiffe in den vergangenen Jahren
hatte sich die urspriinglich vorgesehene Nutzung der-
gestalt verandert, dass die Notwendestelle nahezu
ausschlief3lich dem Drehen von grof3en (250 - 300 m
Lange) und - tideabhéngig - sehr groRen (mehr als 350
m Lange) Containerschiffen diente.

Wesentliches Ergebnis eines nautischen Gutachtens
war, dass zur kiinftigen Gewahrleistung der Sicherheit
und Leichtigkeit des vor dem CT drehenden und pas-
sierenden Schiffsverkehrs und zur Vermeidung bzw.
Reduktion von Fehlzeiten bei der Kajenbelegung des
Containerterminals der Ausbau der vorhandenen Not-
wendestelle zu einer hafenbezogenen Wendestelle mit
zwei von einander unabhangig nutzbaren Drehberei-
chen erforderlich ist.

Hierzu sollte - unter Berlicksichtigung des der weiteren
Anpassung der Aufenweser zugrunde liegenden 350 m
langen Bemessungsschiffes und unter Einbezug der
bisherigen Notwendestelle - ein sudlicher Drehbereich
mit einer Lange von 875 m (= 2,5fache Lange des Be-
messungsschiffes) und einer Breite von 525 m (=
1,5fache Lange des Bemessungsschiffes) eingerichtet
werden. Fur den ndrdlichen Drehbereich waren - aus-
gehend von dem ebenfalls an der Stromkaje erwarteten
400 m langen Bemessungsschiff - eine Lange von
1.000 m und eine Breite von 600 m vorzusehen.

Nationaiparkgrenze

Abb. 6:
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Abb. 7: erforderliche Baggerflachen

Unter Zugrundelegung dieser Bemessungsschiffe
ergaben sich die Abmessungen der beiden Drehbe-
reiche wie folgt:

Stdlicher Drehbereich:
Lange=2,5x350m=875m
Breite=1,5x 350 m =525 m

Nordlicher Drehbereich:
Lange =2,5x400 m = 1.000 m
Breite =1,5x400 m =600 m

Ergebnis eines weiteren Gutachtens zur Simulation
der Drehmandver in der Wendestelle war, dass die
neue hafenbezogene Wendestelle auch in den ge-
planten Abmessungen zwingend erforderlich ist, um
ein sicheres Drehen der Bemessungsschiffe auch
unter schwierigen Tide- und Windbedingungen ge-
wahrleisten zu kénnen.

175

000w

weist sich fir den Hafenstandort Bremerhaven
als vorausschauende Entscheidung der bremi-
schen Hafenpolitik.

4.3 Kajenbauwerk CT 4

Das Containerterminal in Bremerhaven wurde
in mehreren Erweiterungsstufen seit den 70er
Jahren bis zur heutigen Dimensionierung von
insgesamt knapp 5000 m Lange den sich an-
dernden Anforderungen angepasst. Wurde bei
der ersten Baustufe noch eine Wassertiefe von
NN-15,0m zugrunde gelegt, so musste bei der
letzten Erweiterungsstufe CT 4 schon eine
Bemessungssohle von NN-19,50m beriicksich-
tigt werden.
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Abb. 8: nautische Simulation eines Wendemanévers

Die Baggerarbeiten zur Herstellung der Wendestelle
wurden im Jahr 2006 durchgefihrt. Hierbei wurden rd.
2 Millionen m® Boden umgelagert, um die erforderlichen
Abmessungen zu gewahrleisten. Heute werden die bis
zu 400 m langen Schiffe der Maersk E-Klasse) in der
Wendestelle problemlos gedreht. Die Wendestelle wird
von der Schifffahrt gut angenommen worden, und er-
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Dadurch ergab sich ein rechnerischer Gelande-
sprung von 27,0 m - ein zu diesem Zeitpunkt
einmaligen Wert flr ein Kajenbauwerk im Tide-
bereich. Die Anforderungen an das Bauwerk
selbst definierten sich in Bezug auf die gréRer
werdenden Bemessungsschiffe zunachst nur an
der Wassertiefe. Hieraus resultierte zuerst die
Notwendigkeit einer &uBerst starken Spund-
wandkonstruktion, die in der Lage ist, diesen
Gelandesprung zu aufzunehmen. Gleichzeitig
resultierten aus der neuen Schiffsklasse zusatz-
liche Belastungen auf das System Kajenbau-
werk.

Dies waren zu einem die Containerbriicken. Mit
dem neuen Generationswechsel der Schiffs-
klasse werden heute in Bremerhaven bis zu 56
m breite Schiffe abgefertigt, die bis zu 22 Con-
tainer nebeneinander laden kénnen.
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Abb. 10:

Containerbriicke CT 4

Hierdurch war es erforderlich, die Ausleger der Contai-
nerbriicken so zu dimensionieren, dass sie auch den
letzten, seeseitigen Container aufnehmen konnten.
Damit stiegen die Gewichte der Containerbriicken und
durch den vergrofierten Hebelarm letztendlich auch die
dynamischen Lasten auf die Spundwandkonstruktion.
Die Ecklasten einer Containerbriicke am CT 4 liegen
heute bei ca. 10.400 KN und die Linienlasten auf der
seeseitigen Spundwand hierdurch bei ca. 960 KN/m.

Diese Werte haben sich im Laufe der einzelnen Ab-
schnittserweiterungen bis zum heutigen Tage nahezu
verdoppelt und tragen damit auch zur extremen Last-
steigerung bei.

Eine weitere, wesentliche EinflussgréRe fiir die Dimen-
sionierung des Bauwerkes sind die EinfluRfaktoren des
liegenden und anlegenden Schiffes. Die GroRcontai-
nerschiffe der heutigen Generation verfigen Uber ge-
waltige Wasserverdrangungen, die in Abhangigkeit mit
der jeweiligen Anlegegeschwindigkeit zu sehr hohen
Energiewerten fihrt, die Uber die Fenderkonstruktionen
des Bauwerkes aufgenommen werden miissen. Bei CT
4 sind in einem Abstand von ca. 35 m Fenderanlagen in
das Bauwerk integriert worden. Eine Fenderanlage
besteht aus einem Zylinder-Rollenfender im oberen
Bereich und einem groRen Schwimmfender, der fur die
eigentliche Energieaufnahme zustandig ist. Der
Schwimmfender hat einen Durchmesser von 200 cm
und ein Energieaufnahmevermdgen von 1.110 KNm.

Seit 2006 wird die Maersk-E-Klasse auf dem CT 4
abgefertigt. Die Fenderanlage funktioniert einwandfrei
und ohne Beanstandungen. Da aufgrund der Rumpf-
form des Schiffes ein nahezu paralleles Anlegen erfor-
derlich ist, und sich aufgrund der theoretischen Ener-
gieberechnung ergibt, das sich das Fendersystem an
seiner Leistungsgrenze befindet, hat man sich in Bre-
merhaven entschlossen ein automatisches Messsystem
zu integrieren, welches Datensatze (ber Anlegevor-
gange aufzeichnet und auswertet. Durch die gewonne-
nen Erkenntnisse wird man zuklnftig in der Lage sein,
die Anlage fir mogliche Erweiterungen oder Ersatzbe-
schaffungen zu optimieren.
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Abb. 11: Fendertafel mit Schwimmfender

5. Hinterlandverkehr / Warenabfluss

Neben den baulichen Voraussetzungen, die das
SchiffsgréRenwachstum an Héfen stellt, verbinden sich
auch neue Herausforderungen an den Terminalbetrieb
sowie die Organisation und Abwicklung der landseitigen
Warenzu- und Abflisse. Immer gréRer werdende
Schiffseinheiten erfordern von den Hafenbetreibern die
Bereitstellung von immer grofReren Containerbriicken,
die zugleich zu mehreren an den Grof3schiffen arbeiten
kénnen. In Folge dessen werden heute pro Schiff in-
nerhalb weniger Stunden einige Tausend TEU an oder
von Bord gehievt, so dass der Containerstrom Uber die
Terminalflache hinaus deutlich gréRere Mengen als
zuvor erreicht. Damit verbunden sind auch erhdéhte
Anforderungen an die landseitigen Lager- und Vorstau-
kapazitaten, die entweder bedarfsgerecht ausgebaut
oder aber mit Blick auf technische Ablaufe neu zu orga-
nisieren sind. Dies ist eine Aufgabe der Terminalbetrei-
ber, die mit immer weiter gehenden Automatisierungs-
ansatzen und optimierter Flachennutzung z.B. durch
Blockstausysteme zu einer immer effizienteren Fla-
chenauslastung beitragen.

Von den im Jahr 2008 am Containerterminal Bremerha-
ven insgesamt umgeschlagenen 5,4 Mill. TEU bezogen
sich etwa 63 Prozent der Gesamtbewegungen auf so
genannte Feeder- bzw. Transshipmentverkehre.

Relevant fiir den Seehafenhinterlandverkehr waren die
verbleibenden rund 2 Mill. TEU. Fast 55 % hiervon bzw.
1,1 Mill. TEU erreichten oder verlieRen den Hafen per
LKW. 43 % bzw. 870.000 TEU wurden per Zug an- und
abtransportiert und nur ein kleiner Anteil von etwa
53.000 TEU (2,6 %) wurde vom oder aufs Binnenschiff
verladen.
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Abb. 12: Modal Split im Container-Hinterlandverkehr 2008

Zu beobachten ist, dass der Anteil der Schienenverkeh-
re am Seehafenhinterlandverkehr Bremerhavens in den
letzten Jahren bestdndig zunimmt und auch in Zeiten
genereller Rickgange wie sie im Jahr 2009 zu beo-
bachten waren anteilig weiter wachst. Insofern ergeben
sich fir die Hafenentwicklung der Zukunft in diesem
Bereich zusatzliche Herausforderungen, die eine Aus-
weitung der Bahn-Vorstellkapazitdten und auch neue
Verladekonzepte notwendig werden lassen.

6. Zusammenfassung/ Ausblick

Der Blick zurlick auf die Anfange der Containerschiff-
fahrt und die spateren geradezu sprunghaften Entwick-
lungen der SchiffsgréBen sowie auch auf die damit
verbundenen Ausbaustufen am Container Terminal
Bremerhaven zeigt, dass die Anpassung von Hafen auf
neue Herausforderungen keine Neuheit darstellt. Viel-
mehr ist der Zusammenhang von Schiffsgrofen- und
Hafenentwicklung als ein sich gegenseitig beeinflus-
sender Prozess zu betrachten. Gekennzeichnet aller-
dings ist der Prozess davon, dass nicht nur die Schiffe,
sondern auch die Herausforderungen fir die Hafenpla-
ner immer gréRBer werden und durch neue, nicht techni-
sche Herausforderungen erganzt werden. Man kann
etwas vereinfacht sagen, dass der Hafenbautechnik
heute dank leistungsfahiger Materialien und der Mdg-
lichkeit des Grofgerateeinsatzes kaum mehr techni-
sche Grenzen gesetzt sind. Die Anpassung der Hafen
an immer grofiere Schiffe wird deshalb zukiinftig eher
eine Frage der planungsrechtlichen Voraussetzungen,
des gesamtgesellschaftlichen Willens und vor allem
eine Frage der zur Verfiigung stehenden finanziellen
Ressourcen sein. Nur jene Hafenstandorte, die hierauf
plausible Antworten anbieten kénnen, werden auch in
Zukunft in der Lage sein, den jeweils groten Schiffen
einen Anlaufplatz zu bieten.

1.698.137 TEU
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