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1 Einleitung und allgemeine Zielsetzung

Die Miindung der Geeste in die Weser in Bremerhaven wird durch zwei Molenbauwerke ge-
gen Seegang und Strémung gesichert. Im Schutz der Molen liegt der Schleusenvorhafen mit
dem Einfahrtsbereich in die Doppelschleuse des Fischereihafens. Dartber hinaus befinden
sich hier Liegeplatze der Lotsenbruderschaft, des Wasser- und Schifffahrtsamtes, eines
Seenotkreuzers, der Binnenschifffahrt, der Anleger der Weserfahre Bremerhaven - Norden-
ham / Blexen, des Zolls und der Wasserschutzpolizei.

Fur die 1912/13 errichtete Nordmole konnte die Standsicherheit aufgrund vorhandener
Schaden an der Holzpfahlgriindung rechnerisch nicht mehr nachgewiesen werden und das
Bauwerk war daher bereits seit einigen Jahren fur die Offentlichkeit gesperrt. Im Sommer
des Jahres 2022 kam es dann zu einem Versagen des Bauwerkes und in der Folge mussten
Turm und Mole zurtickgebaut werden. Die Funktion der Mole wird derzeit (Sommer 2023)
durch einen aus Sandsacken aufgebauten Wall ibernommen.

Um Einschrankungen fir die Schifffahrt und damit auch Einschrankungen fur den wirtschaft-
lich bedeutsamen Fischereihafen zu vermeiden und die Nutzungsmaoglichkeiten im Bereich
und im Umfeld der Mole wieder bzw. weiterhin zu ermdglichen ist ein Neubau der Mole das
vordergriindige Ziel der Mal3Bnahme.

Die Nordmole war aber nicht nur als Bauwerk gealtert, es haben sich zudem auch die Anfor-
derungen an Hafeninfrastrukturanlagen in den letzten 100 Jahren grundlegend geé&ndert.
Grundsatzlich haben sich die mittlere Schiffsgrof3e und damit auch der Tiefgang deutlich er-
hoht. Die Zufahrtsbedingungen zum Fischereihafen selbst wurden daher Ende des 20ten
Jahrhunderts unter anderem durch die Erneuerung und Vergrof3erung der Fischereihafen-
schleuse verbessert, so dass heute die Einfahrtsbedingungen in den Geestevorhafen und
damit die Molen selbst einen limitierenden Faktor darstellen.

So sind die nutzbaren Einfahrtszeiten fiir langere Schiffe auf kurze Zeitfenster beschrénkt.
Aber auch unter Beachtung dieser Restriktion ist es an den Molen in den vergangenen Jah-
ren immer wieder zu Havarien gekommen, was den schwierigen nautischen Verhaltnissen
geschuldet ist. Vor diesem Hintergrund ist daher ein weiteres Ziel der MalRBnahme die Ein-
fahrt in den Geestevorhafen im Hinblick auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs und
die Verbesserung der Nutzungsmdoglichkeiten der Hafenanlagen im Bereich des Fischereiha-
fens neu zu gestalten.

Die Nordmole war gleichzeitig ein stadtebaulich pragendes Element der Seestadt Bremer-
haven und der Turm ein maritimes Kulturdenkmal. Ziel der MaRnahme ist daher auch die
Wiederherstellung eines die Stadtlandschaft pragenden Elements und die Verbesserung der
Erlebbarkeit dieses maritimen Wahrzeichens.

Die Bedeutung der nérdlich und westlich an die Nordmole angrenzenden Flachen fir Natur
und Landschaft und die Freizeitnutzung sollen in der Planung hinreichend bertcksichtigt
werden. Ziel der MalRBnahme ist daher weiterhin, den in diesem Zusammenhang zu betrach-
tenden Aspekten wie Vermeidung und Kompensation bzw. landschaftsgerechte Neugestal-
tung im Rahmen der MalZnahmenumsetzung ein hohes Gewicht beizumessen.

Ergadnzend zu den vorstehenden eher grundsatzlichen Ausfuhrungen zum Neubau der
Nordmole, wird im Folgenden auf die Notwenigkeit eines Neubaus in geanderter Ausfiihrung
eingegangen.



2 Ausgangslage

Die Anfange der Geestemiinder Fischwirtschaft entwickelten sich seit 1882 am stdlichen
und die Bremerhavens am nordlichen Geesteufer. Die erste Fischauktion in Geestemiinde
fand 1888 statt, die erste in Bremerhaven folgte 1892. Beide Stadte standen viele Jahrzehn-
te bei diesem Wirtschaftszweig in einem intensiven Wettbewerb.

2.1 Geestemiindung

2.1.1 Historie
Die Geestemiindung ist die historische Keimzelle der Stadt- und Hafenentwicklung des heu-
tigen Bremerhaven.

Geeste

Die Geeste ist der nordlichste Nebenfluss der Weser. Sie entspringt bei Bremervorde und
entwassert groRe Teile des sldlichen Landkreises Cuxhaven. Seit dem Mittelalter ist der
Fluss rd. 25 km stromaufwarts schiffbar und sein Unterlauf wurde ab 1820 von Schiffswerften
gesaumt. Heute befinden sich im Ubergangsbereich zum Geestevorhafen noch einige Anle-
gestellen fur groRere Schiffseinheiten und der Tonnenhof des Wasser- und Schifffahrtsamtes
(s. u.). lhre einst grof3e Bedeutung als Transportweg hat die Geeste heute weitgehend verlo-
ren, sie dient jedoch als Revier fur die Sport- und Freizeitschifffahrt.

Geestevorhafen

Als Geestevorhafen wird der wasserseitige Teil der Geestemindung bezeichnet. Der Ausbau
in seine heutige Form erfolgte mit der Erweiterung des Fischereihafens nach dem
1. Weltkrieg. Der Geestevorhafen wurde zundchst als Schlepperstation genutzt, seit den
1890er Jahren waren hier Schlepper der Bugsirgesellschaft Union stationiert. Nachfolger
wurde 1914 die Schleppschiffahrtsgesellschaft Unterweser und seit 1923 die Unterweser
Reederei AG (URAG, seit 2017: Boluda Corporation Maritima). Die Union legte 1901 am
Geestevorhafen einen Schlepperstiitzpunkt an. Das kriegsbedingt zerstorte Gebaude wurde
1948 wieder hergerichtet und 1999 zugunsten der Weserterrassen abgerissen. Die Boluda-
Schlepper liegen heute an verschiedenen Stationen im Uberseehafen. Zeitgleich mit dem
Geestevorhafen wurde die Doppelschleuse als Zufahrt zum Fischereihafen errichtet.

Alter Vorhafen

Der Alte Vorhafen stellte tiber eine bereits 1926 verfillte Kammerschleuse eine Verbindung
zwischen Weser, Geestemindung und Alter Hafen her. Das nérdliche Ufer (Am Alten Vorha-
fen) dient heute als Liegebereich fur die Schiffe der Seelotsen (Lotsenbruderschaft We-
ser |l / Jade) und der Seenotretter (DGzRS).

Geestekaje
Sudlich des Geeste-Sperrwerkes schliel3t sich die Geeste-Kaje mit dem Fahranleger an. Ei-

ne Fahrverbindung zwischen Lehe und Blexen existiert bereits seit dem Mittelalter, 1573 wird
ein erstes Fahrrecht erwéhnt. Der Transport von Personen und Ladung mit primitiven Booten
endete 1861/62, als der Norddeutsche Lloyd den Fahrdienst Ubernahm. 1884 erwarb die
Schleppreederei Union die Fahrkonzession nach Nordenham und Blexen (1905). Nachfolger
wurde die Weser-Schiffahrtsgesellschaft mbH, die als Weserfahre GmbH mit den Fahrschif-
fen Bremerhaven und Nordenham noch heute die Verbindung bedient. Der kajennahe Ufer-
bereich wird als Park- und Aufstellplatz fir die Weserfahre genutzt. Auf einer Lange von rd.
150 Metern dient die Geeste-Kaje heute zudem als Liegeplatz fur Binnenschiffe.

Tonnenhof

Die Zustandigkeit fir die festen und schwimmenden Schifffahrtszeichen der Unter- und Au-

Renweser wechselte mehrfach. Von 1877 bis 1921 war das Tonnen- und Bakenamt zustan-

dig, 1921 Ubernahm die Reichswasserstral3enverwaltung und ab 1950 die Wasser- und
4



Schifffahrtsverwaltung des Bundes (seit 2016: WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes). Das WSA Weser-Jade-Nordsee hat seinen Sitz mit Dienst- und Verwaltungs-
gebauden, Werkstétten, Tonnenhof und Liegeplatzen direkt am ndrdlichen Geesteufer. An
der Kaje liegen heute Arbeitsschiffe wie Tonnenleger und Vermessungsschiffe, die alte Ton-
nenhalle ist denkmalgeschitzt.

Kennedy-Briucke und Geestesperrwerk

Die Kennedy-Briicke, eine sechsstreifige StralRenklappbriicke wurde 1960/61 erbaut. Als in
den 1970er Jahren an der Geeste noch Schiffbau betrieben wurde, wurde die Briicke regel-
maRig gedffnet, um Neubauten passieren zu lassen. Heute hat eine Briickenoffnung zur
Gewahrleistung von Schiffspassagen Seltenheitswert. Die Briicke wird aber weiterhin regel-
mafig gewartet und hierzu gedéffnet. Die Wartungsarbeiten erfolgen turnusmafig in den fri-
hen Morgenstunden auf3erhalb der Hauptverkehrszeiten.

Unterhalb der StraRenklappbricke ist das Geeste-Sperrwerk angeordnet, das wéahrend der
Sturmflut 1962 seine erste Bewahrungsprobe bestand. Es ist mit zwei doppelwandigen
Stemmtorpaaren ausgestattet, deren Gesamtgewicht rd. 90 Tonnen betragt. Um Uberflutun-
gen im Hinterland zu vermeiden, wird das Sperrwerk ab einem Wasserstand von
NN +2,5 Meter geschlossen. Seit einigen Jahren laufen die Planungen fir einen Neubau, der
bis 2033 realisiert werden soll.

Nordmole

Bereits 1857 wurde im Bereich der Nordmole ein Leuchtfeuer in Betrieb genommen. Die bis
2022 bestehende Nordmole wurde 1912/13 als Mauerwerkskaje auf einer Holzpfahlgriindung
errichtet und war urspriinglich Bestandteil der Einfahrt zur Kammerschleuse Alter Hafen. Auf
der Mole wurde 1914 ein klinkerverblendeter Turm mit roter Laterne errichtet. Der Turm
stand seit 2001 unter Denkmalschutz und kennzeichnete bis zu seinem Rickbau im Herbst
2022 die Einfahrt in die Geeste. Er soll auf der ,neuen” Nordmole wiedererrichtet werden.
Der landseitige Zugang erfolgt Uber die Strafe Am Alten Vorhafen. Hier wurde 1913 das alte
Flusslotsenhaus errichtet, welches 2007 durch die neue Lotsenstation ersetzt wurde.

Sudmole

Auf der Geeste-Stidmole wurde 1869 erstmalig ein Leuchtfeuer errichtet, das im Laufe der
Zeit immer wieder erneuert wurde. Die heutige Gitterbake stammt aus dem Jahre 1924/25
und kennzeichnet die Einfahrt mit einem grinen Feuer. Sudlich angrenzend im Schleusen-
vorhafen befinden sich heute Liegeplatze des Wasserzolls und der Wasserschutzpolizei so-
wie ein Anleger, der von bremenports genutzt wird.

2.1.2 Status Quo

Heute erflllt die Geestemiindung mehrere Funktionen. Zum einen beherbergt sie eine Viel-
zahl von Liegeplatzen fur die schwimmenden Einheiten von See- und Flusslotsen, Seenotret-
tung (DGzRS), Wasserzoll, Wasserschutzpolizei, WasserstraRen- und Schifffahrtsamt, We-
serfahre, bremenports GmbH & Co. KG, Binnenschifffahrt sowie Sport- und Freizeitschiff-
fahrt. Zum anderen ist sie Teil der Hochwasserschutzlinie und erflillt mit dem Geestesperr-
werk eine wichtige Hochwasserschutzfunktion fur die Stadt Bremerhaven.

Auf der Landseite finden sich heute offentliche Einrichtungen und Verwaltungsgebaude, pri-
vate Unternehmen sowie Gastronomiebetriebe und Wohngebaude. Von Bedeutung ist auch,
dass die im angrenzenden Fischereihafen gelegene Vielzahl von Unternehmen und Produk-
tionsstatten Uber die Schleuse und die Geestemiindung wasserseitig an die Auf3en- und Un-
terweser angebunden sind.

Insgesamt verknipfen die heute an der Geestemindung vorhandenen infra- und suprastruk-
turellen Anlagen und Gebaude die lokalen historischen Wurzeln mit den aktuellen Anspri-
chen an ein modernes Hafen-, Verwaltungs-, Wohn- und Freizeitareal.



2.2 Fischereihafen
2.2.1 Historie

Fischereihafen |

Die raumlich beengten Verhdltnisse am Geesteufer reichten aufgrund einer stiirmischen
Entwicklung der Fischereiflotte nicht mehr aus, so dass Preuf3en 1891/96 sudlich der Geeste
den Fischereihafen | bauen lie3 (Lange/ Breite/ Tiefe = 1.200/ 60/ 4,4 Meter). Den Betrieb
Ubernahm die Fischereihafen- Betriebsgenossenschaft (FBG). Das Kernstiick war die Aukti-
ons- und Packhalle |, der bald drei weitere (ll, lll und IV, heute: Schaufenster Fischereihafen)
folgten. Ein 1897 eroffneter Versandbahnhof, fischwirtschaftliche Betriebe und Werftanlagen
siedelten sich an und die Packhallen V bis VIII, die heute noch erhalten sind, folgten. Auf-
grund des Ende der 1960er Jahre beginnenden tiefgreifenden Strukturwandels in der deut-
schen Fischwirtschaft wurde der Fischereihafen | in den 1990er Jahren zum Schaufenster
Fischereihafen umgestaltet.

Doppelschleuse und Fischereihafen Il

In Konkurrenz zum Fischereihafen | wurden in Nordeuropa Ende des 19., Anfang des 20.
Jahrhunderts weitere Fischereihdfen ertffnet. PreuRen plante daher Erweiterungen; vor al-
lem die Tideabhéngigkeit des Fischereihafens | mit seinen Schlickablagerungen und das
Fehlen eines ausreichenden Hochwasserschutzes storten die Schifffahrt. Nach Ende des 1.
Weltkrieges wurden die Doppelschleuse (1921/25), der Geestevorhafen (1921/25), der
Schleusenvorhafen (1922/25) und der Fischereihafen Il (1926/28) mit seiner Auktions- und
Packhalle X (1928/29) errichtet. 1930 folgten der Hafenkanal und die Eindeichung des Are-
als. 1935/38 wurden die Packhallen Xl bis XIV errichtet. Nach dem 2. Weltkrieg entstanden
1949/93 die Auktions- und Industriehallen XV bis XXIIl sowie mehrere Kihlhauser.

Da die Doppelschleuse 70 Jahre spater zu einem Engpass fiir die Schifffahrt geworden war,
beschloss Bremen 1996 der Bau einer neuen, deutlich gréf3eren Hauptkammer. 2001 ging
die verlangerte, verbreiterte und vertiefte Hauptkammer wieder in Betrieb.

2.2.2 Status Quo

Der Stadtteil Fischereihafen zahlt heute zu Bremerhaven und grenzt an die Stadtteile
Geestemiinde und Wulsdorf sowie an die Gemeinde Loxstedt. Mehrere Buslinien verbinden
den Stadtteil mit Geestemiinde, Wulsdorf, Mitte und Lehe. Fir den motorisierten Verkehr ist
der Fischereihafen Uberregional tUber die Bundesstraie B6 / WeserstralRe, die BundesstralRe
B71 / Frederikshavener StraRe und die Bundesautobahn BAB A27 zu erreichen.

Der Stadtteil Fischereihafen besteht aus den Ortsteilen Fischereihafen und Luneplate und
liegt zwischen den Flissen Geeste und Lune. Der Ortsteil Fischereihafen ist gepragt durch
Gewerbe- und Hafenflachen, der Ortsteil Luneplate gehort seit 2010 zu Bremerhaven und
umfasst Uberwiegend 6kologische Ausgleichsflachen aus unterschiedlichen Hafenbauprojek-
ten. Der ndrdliche Teil wird derzeit zu einem Gewerbegebiet (Lune Delta) entwickelt. Die
Flachengrél3e des Ortsteiles Fischereihafen betragt inkl. Wasserflachen rd. 625 Hektar, jene
des Ortsteiles Luneplate rd. 1.500 Hektar.

Der einst bedeutendste Fischereihafen Europas hat sich in den letzten rd. 25 Jahren zu ei-
nem stadtischen Hafen- und Gewerbegebiet direkt am Wasser entwickelt. Das Unterneh-
mensportfolio reicht von Forschungseinrichtungen, blauer Biotechnologie tiber Spedition und
Logistik bis hin zur Lebensmittelindustrie und Fischverarbeitung. Auch Holzhandels- und Lo-
gistikunternehmen, ein Fliesenwerk, Stahlbauunternehmen, Druckereien sowie der Maschi-
nen- und Anlagenbau sind ansassig. Die Doppelschleuse sichert die wasserseitige Zufahrt
zu dem riesigen Areal mit hunderten Betrieben und vielen tausend Arbeitsplatzen.



Insgesamt sind heute im Fischereihafen rd. 400 Uberwiegend kleine und mittelstéandische
Unternehmen mit rd. 9.000 Beschaftigten, davon allein rd. 4.000 in der Fischwirtschaft und -
logistik angesiedelt. Dartber hinaus sind auch grof3e Konzerne wie Frozen Fish International
GmbH, FRoOSTA AG, Deutsche See GmbH und NORDSEE GmbH vertreten. Einen weiteren
Schwerpunkt bildet die Metall-/ Elektrobranche welche Unternehmen des Anlagen- und Ma-
schinenbaus, des Schiffoaus und des Stahlbaus beinhaltet. Hier ist die HEINRICH RONNER
GRUPPE als Zusammenschluss von mehreren mittelstandischen Unternehmen der grofite
Anrainer. Zudem zeigen die Holz- und die keramische Industrie sowie der Tourismus mit
Hotel- und Gaststattengewerbe eine starke Prasenz.

Das Schaufenster Fischereihafen ist ein Uberregionaler touristischer Besuchermagnet. Das
angrenzend noch in der Entwicklung befindliche Werftquartier auf dem Gelande der ehema-
ligen Seebeckwerft gilt als das grof3te stadtebauliche Projekt der Region und soll mit Wis-
senschaft, Gewerbe, Tourismus, Freizeit sowie Wohnen das Areal beleben.



3 Infrastruktur
3.1 Wasserseite

Die rd. 150 Hektar Wasserflachen der Geestemiindung und des Fischereihafens beinhalten
insgesamt acht schiffbare Hafenareale.

Uber die Geestemiindung mit Geestevorhafen und Geeste konnen durch die Doppelschleu-
se die abgeschleusten Areale Hafenkanal / Handelshafen, Fischereihafen | und Il sowie der
Labrador- und der Luneorthafen erreicht werden.

Die Grundlage fur eine zeitgemalie wasserseitige Erreichbarkeit des abgeschleusten Fische-
reihafens hat die 1997/2001 durchgefiihrte Vergrof3erung der groRen Kammer der Doppel-
schleuse gelegt. Im Rahmen der VergréRerung wurde die groRe Schleusenkammer auf 181
Meter verlangert und auf 35 Meter verbreitert sowie die Sohle auf NN -10,50 Meter vertieft.
Die 2001 hergestellte Sohle, die dem (neuen) Bezugshorizont SKN (LAT) -7,86 Meter" ent-
spricht, wurde jedoch nicht dauerhaft auf Tiefe gehalten, so dass die aktuelle Sollwassertiefe
lediglich SKN (LAT) -5,30 Meter, d.h. rd. 2,5 Meter weniger als urspriinglich mdglich, betragt.

Das bedeutet, dass bei vorhandener Sollwassertiefe und einer Unterkielfreiheit (UKC) von
0,5 Metern® Schiffe mit einem Tiefgang von 4,8 Metern tideunabhéngig die groRe Kammer
der Doppelschleuse erreichen und wieder verlassen kénnen. Unter Ausnutzung des Tide-
hochwassers kénnen Schiffe bis 7,7 Meter Tiefgang passieren.

Auch die Weiterfahrt in den abgeschleusten Fischereihafen ist im Schleusenhafen mit einer
Sollwassertiefe 8,1 Metern mit 7,7 Meter Tiefgang mdoglich, wahrend im Hafenkanal/ Han-
delshafen eine Sollwassertiefe von 7,1 Meter noch 6,7 Meter Tiefgang® erméglicht. Im Fi-
schereihafen | und Il sowie im Labradorhafen betragt die Sollwassertiefe 7,6 Meter (max.
Tiefgang 7,2 Meter) und im Luneorthafen 7,1 Meter (max. Tiefgang 6,7 Meter).

Die maximalen Schiffsabmessungen fiir (reguldre) Schleusungsvorgange betragen Lénge/
Breite = 160/ 32,30 Meter, jene fiir Dockschleusungen® Lange/ Breite = 210/ 32,30 Metern.

3.2 Landseite

3.2.1 Geestemindung
Die kajen- bzw. ufernahen landseitigen Flachen im Bereich der Geestemindung sind zurzeit
mit folgenden Funktionen bzw. Nutzungen belegt:

» Einrichtungen mit Schiffsverkehr und/ oder Anlegern
See- und Flusslotsen (Lotsenbriiderschaften und Betriebsvereine)

o WasserstralRen- und Schifffahrtsamt Weser-Jade-Nordsee
o Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger (DGzRS)
o Binnenschiffsliegeplatze

! Pegelwerte Unter- und AuRenweser, 5-Jahresmittel 2017/21, WSA Weser-Jade-Nordsee, Gewés-
serkunde - Standort Bremerhaven, Stand: 02.12.2021, unverdffentlicht

2 Auskunft Hafenmeister Hansestadt Bremisches Hafenamt vom 11.11.2022

® Unterkielfreiheit (UKC) 0,4 Meter im abgeschleusten Fischereihafen gem. Auskunft Hafenmeister
Hansestadt Bremisches Hafenamt vom 11.11.2022, d.h. 7,1 — 0,4 = 6,7 Meter max. Tiefgang

* Fur eine Dockschleusung werden bei gleichem Innen- und Au3enwasserstand beide Schleusentore
fur die Schiffspassage gleichzeitig getffnet.



bremenports GmbH & Co. KG
Wasserzoll
Wasserschutzpolizei (WSP)
Weserfahre GmbH

O O O O

» Weitere Nutzungen

o Weserstrandbad
Kunstatelier
Hochschule Bremerhaven
Alfred- Wegener- Institut (AWI)
Offshore- Sicherheitstrainingszentrum
Zentrum fur Aquakulturforschung
Wohnmobilstellplatze
Gastronomie und Wohnh&user
Weitere rd. 15 private Unternehmen von Computerservice bis zur Yacht-
konstruktion

0O O 0O O 0O O O O

3.2.2 Fischereihafen

Die Kajenlange des Fischereihafen | betragt rd. 2 Kilometer, jene des Fischereihafen I, Han-
delshafen, Schleusenhafen, Luneort- und Labradorhafen betréagt zusammen rd. 5 Kilometer.

Unter Einbezug alter Fabrikhallen und des ehemaligen Fischbahnhofes wurde in den 1990er
Jahren am Fischereihafen | das Schaufenster Fischereihafen entwickelt. An den Kajen des
Fischereihafens | liegen heute Forschungs-, Tank- und Museumsschiffe. Die touristische und
infrastrukturelle Entwicklung des Areals erfolgt durch die Fischereihafen Betriebsgesell-
schaft GmbH (FBG).

Nachstehende grafische Darstellung zeigt die Nutzungen im Fischereihafen und in der
Geestemindung. Im Fischereihafen I, Labradorhafen und Luneorthafen findet heute was-
serseitiger Umschlag statt. Viele der hier ansassigen Unternehmen bendtigen die logistische
Anbindung an das seeschifftiefe Wasser, um die lokal produzierten oder angelandeten Wa-
ren umzuschlagen. Zudem sind lokale Schiffsliegeplatze z.B. mit Werft-, Entsorgungs- und
Arbeitsschiffen belegt.

Insbesondere an den Kajen, an die Stuck- und Massengut, Werft und Stahlbau, Lebensmit-
telproduktion und Kihlhauser sowie sonstige Unternehmen angrenzen, findet heute wasser-
seitiger Umschlag und Werftbetrieb statt. Dies betrifft rd. 85 Prozent aller Kajen im Fischerei-
hafen Il, Labrador- und Luneorthafen. An den Kajen, an die Forschung und Entwicklung,
Tourismus, Wohnen, Dienstleistungen und Freizeit, sonstige betriebliche Einrichtungen / An-
lagen und sonstige Unternehmen angrenzen, liegen heute Berufs-, Arbeits-, Forschungs-
und Traditionsschiffe.
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Abb. 1 Nutzungsformen im Fischereihafen und in der GeestemUndung, Quelle: bremenports GmbH &
Co. KG

Auch wenn die Nutzungs- bzw. Umschlagsituation weder hinsichtlich der SchiffsgroRen noch
der Belegungsintensitat mit der im Uberseehafen vergleichbar ist, zeigt ein Vergleich der
beiden Areale anhand zweier Momentaufnahmen von AlS-Schiffen® doch eindrucksvoll, dass
auch die Geestemindung und der Fischereihafen einer intensiven Nutzung von Berufsschif-
fen unterliegen.

® Seit 2005 sind im Seeverkehr alle Berufsschiffe tiber 300 BRZ in internationaler Fahrt und seit Mitte
2008 auch solche uber 500 BRZ in nationaler Fahrt verpflichtet, eine AlS-Anlage zu betreiben. Nicht
unter die Regelungen fallen Kriegsschiffe, die ihr AIS abschalten durfen.
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4 Projekte und Planungen

Grundsatzlich sollten Hafen nicht allein auf ihre Umschlagsfunktion reduziert werden. Viel-
mehr sind die potentiellen Wertschdpfungen aus den Hafenfunktionen zu bericksichtigen.
Dabei ist allerdings festzustellen, dass wiederum nur leistungsfahige Hafenumschlagsein-
richtungen positive Wirkung auf die angrenzenden Flachen und das Hinterland und damit auf
die zugehdrige Wertschépfung entfalten kénnen.

Ein relevantes Beispiel hierfir ist der Bremerhavener Fischereihafen, bei dem die direkte
Verbindung zwischen landseitiger Produktion und land- sowie wasserseitigem Umschlag fur
die ansassigen und wertschopfenden Unternehmen von herausragender Bedeutung ist.

Fur den Fischereihafen sind fur die kommenden Jahre von Seiten der bremenports GmbH &
Co. KG folgende groRRe Projekte mit direktem Bezug zum wasserseitigen Umschlaggesche-
hen vorgesehen bzw. bereits in der Umsetzung®:

Neue Gleisinfrastruktur

Der einst grofite Rangierbahnhof Bremerhavens verfligt heute lediglich noch ber ein wenig
verzweigtes Industriestammgleis, das in den letzten Jahren aufgrund des schlechten Zu-
standes kaum genutzt wurde. Vor dem Hintergrund eines 2021 vorgelegten Masterplans’,
der einen von lokalen Unternehmen prognostizierten langfristigen Bedarf bzw. ein Verkehrs-
aufkommen von jahrlich bis zu 600 Guterziigen identifiziert, hat sich die Freie Hansestadt
Bremen (Land) entschieden, die Gleisanlagen im Fischereihafen zu reaktivieren. Ab den
Jahren 2025/26 werden die Gleisanlagen wieder vollstandig fur Giterverkehre zur Verfligung
stehen. Die ansassigen Unternehmen sowie die angrenzenden, noch in Entwicklung befindli-
chen Gewerbe- und Industriegebiete sowie der Fischereihafen insgesamt werden von zu-
satzlichen Schienenverkehren profitieren.

Energiehafen Sudlicher Fischereihafen

Die Energiewende ist zentraler Baustein der deutschen Klimaschutzpolitik. Ohne Strom aus
Offshore- Wind- Parks ist das Erreichen der nationalen Klimaschutzziele nicht méglich. Aber
auch bei anderen erneuerbaren Energien wie beim Wasserstoff zeichnen sich aktuell massi-
ve und bislang noch nicht dagewesene Investitionshochlaufe ab.

Nachdem aufgrund einer gerichtlichen Entscheidung der ehemals im Bereich des Blexer Bo-
gens geplante Offshore- Terminal Bremerhaven nicht mehr realisiert werden kann, hat die
damalige Senatorin flr Wissenschaft und Hafen (SWH) die Erarbeitung einer Potenzialstudie
fur den sldlichen Fischereihafen veranlasst, um die Akquisitions- und Wertschopfungspo-
tenziale flr den Standort Bremerhaven im Kontext der Energiewende herauszuarbeiten. Da-
bei sollte auch untersucht werden, welche Voraussetzungen erfillt sein mussen, um ein
maoglichst hohes Mal3 an Wertschopfung am Standort Bremerhaven zu erreichen.

Die im Januar 2023 fertiggestellte Studie® beschreibt konkret die Mdoglichkeiten, im Siden
Bremerhavens ein Projekt von nationaler Bedeutung zu entwickeln, das bedeutende Beitrage
leisten kann:

® Hafenentwicklungskonzept 2035, Die Senatorin fir Wissenschaft und Hafen, bremenports GmbH &
Co. KG, Bremen / Bremerhaven, 2022, https://www.bremenports.de/hek2035

" Masterplan fir das Industriestammgleis im Fischereihafen in Bremerhaven, Zusammenfassung,
bremenports GmbH & Co. KG im Auftrag der Senatorin fur Wissenschaft und Hafen, Bremerhaven,
Méarz 2021

& Weitere Entwicklung des sudlichen Fischereihafens in Bremerhaven zur Férderung der Energiewen-
de und des Ausbaus der Erneuerbaren Energien, Vorlage fur die Sitzung des Senats am 21.12.2021,
Die Senatorin fir Wissenschaft und Hafen, 2022, Bremen, https://sd.bremische-

buerger-
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zur Foérderung der Energiewende,

zum Ausbau der erneuerbaren Energien,

zur Energieunabhéngigkeit sowie Energie- und Versorgungssicherheit,
zum Klimaschutz sowie

zur Schaffung von Arbeitsplatzen.

Zwei zentrale Wertschopfungspotenziale sind untrennbar mit der Entwicklung von Hafeninf-
rastruktur im Weserbereich mit seinem unmittelbaren Zugang zum seeschiffstiefen Wasser
verbunden:

Zum einen der Energieimport und -export, also der Umschlag und die Lagerung von
Wasserstoff und Derivaten fir lokale und tberregionale Anwendungen sowie deren
Weiterverarbeitung vor Ort; perspektivisch Umschlag und Lagerung von CO, fir den
Export,

Zum anderen, vor dem Hintergrund der eklatant angestiegenen Ausbauziele der
Offshore  Windenergie, die Produktion von Komponenten fir Offshore-
Windkraftanlagen.

Beide Potenziale lassen sich nur mit der Entwicklung angepasster Hafeninfrastrukturen he-
ben. Neben entsprechender Hafeninfrastruktur im Bereich des Blexer Bogens wird ergan-
zende Hafeninfrastruktur im Bereich des Fischereihafens als erforderlich angesehen. Zur
Errichtung der Hafeninfrastruktur innerhalb des Fischereihafens sind neben dem Bau der
Anlegestellen weitere Anpassungen (Tiefenanpassungen, Erweiterung von Zufahrbereichen
etc.) im Bereich des Fischereihafens erforderlich. Es ist davon auszugehen, dass bei Reali-
sierung der Planungen die Frequentierung des Fischereihafens deutlich zunehmen wird.

Der Fortgang der Planung fir den Planbereich des sudlichen Fischeihafens ist seitens der
bremischen Politik bereits beschlossen worden und bremenports mit der Planung beauftragt
worden.

schaft.de/sdnetrim/UGhVMOhpd2NXNFdFcExjZWyJO3SAXe2 wQucZKHPgC2MJhy5PjJIPGh7vZzxz

p-iftop 13-20211221 Suedlicher Fischereihafen BHV Foederung Eng.pdf
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5 Alternativen

5.1 Nordmole in veranderter Lage
Die Ende Oktober 2022 abgetragene Nordmole, deren Funktion Ubergangsweise durch
Sandséacke sichergestellt wird, soll als Neubau in verénderter Lage errichtet werden.

Der wichtigste Grund fir die Veranderung der Lage stellen die sich in den vergangenen
rd. 100 Jahren deutlich gewandelten Anforderungen an Hafeninfrastrukturbauwerke dar. Mit
der bereits erfolgten Vergrol3erung der groRen Kammer der Doppelschleuse von 100 auf 181
Meter Lange, von 30 auf 35 Meter Breite und auf NN -10,50 Meter Tiefe im Zeitraum
1997/2001, wurde bereits vor mehr als 20 Jahren auf die fortschreitende SchiffsgroRenent-
wicklung reagiert.

Weiterhin ist bei einem Neubau in veranderter Lage von einer deutlichen Verbesserung der
nautischen Situation, d.h. erleichterten Ansteuermdglichkeiten sowie einer grol3eren zeitli-
chen Nutzbarkeit, d.h. von grofReren Tidefenstern vor allem fir gréR3ere, breitere und tideab-
hangig in der Geestemindung verkehrende Seeschiffe auszugehen.

5.1.1 Nautik

Im Rahmen der Vorplanung wurden vom Frauenhofer-Center fur maritime Logistik (FCML)
Simulationen zur nautischen Situation der Erreichbarkeit der Geestemindung bzw. des
Geestevorhafens durchgefiihrt®. Die Simulationen bewerten die nautische Sicherheit des Ein-
und Auslaufens eines 180 Meter langen und 27 Meter breiten Mehrzweckschiffs mit 8 Meter
Tiefgang bei verschiedenen Umweltbedingungen. Hierzu wird die Nordmole in veranderter
Lage als neu errichtet beriicksichtigt, d.h. der Geestevorhafen nach Nordwesten auf eine
Durchfahrtsbreite von 130 Metern gedffnet (Alternative 135 Grad). Im Ergebnis werden durch
die veranderte Lage der Nordmole folgende Verbesserungen erwartet:

1. Zeitersparnis fur die mittlere Mantverdauer von 5 bis 10 Prozent,

2. Substanzielle Reduktion der Kollisionsgefahr beim Ein- und Auslaufen durch groRBere
Abstande zu den Molen,

3. Halbiertes Risiko einer Kreuzungskollision mit der durchgangigen Schifffahrt,

4. Erhebliche, d.h. 14fache VergrolRerung des Tidefensters fiir die Erreichbarkeit des Fi-
schereihafens von bisher knapp 500 Stunden, entsprechend 6 Prozent, auf dann rd.
7.000 Stunden, entsprechend 80 Prozent einer jeden Tidephase (vgl. Ausfiihrungen im
Abs. 4.4.2 der Scoping-Unterlage™®)

Auch das Institut fir nautische Simulation der Hochschule Bremen hat Untersuchungen
durchgefiihrt™. Die mit insgesamt sechs unterschiedlichen Schiffen'? durchgefiihrten Simula-
tionslaufe zeigen, dass durch Anpassungsmafinahmen an der Nordmole eine deutliche Ver-

° Nautical Safety Analysis Geestemiindung Alternative 135, Fraunhofer-Center fir maritime Logistik
und Dienstleistungen CML, Hamburg, 2013, unveréffentlicht

1% Neubau der Geeste-Nordmole, Scopingunterlage, Ulrich Kraus, bremenports GmbH & Co. KG,
Stand: 08/2022, Bremerhaven, unveréffentlicht

! Nautische Simulation im Projekt ErneuerungsmafRnahmen Geesteeinfahrt, Hochschule Bremen,
Institut fir maritime Simulation, Bremen, 2020, Planunterlage 11.2

12 Schiffsabmessungen von Lange / Breite / Tiefgang = 100 / 14 / 5 Meter bis zu Lange / Breite / Tief-
gang = 213/ 32,2/ 8,4 Meter
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besserung fir das sichere Mandvrieren von Schiffen gegeniiber dem heutigen Zustand er-
reichbar ist. Die Anpassung der Nordmole ermdglicht zudem das Einlaufen gréRerer Schiffe.

5.1.2 Zugang / wirtschaftlicher Nutzen

Die im Jahr 2018 von Seiten bremenports GmbH & Co. KG gefihrten Gesprache mit Unter-
nehmen mit Kajenzugang im Fischereihafen ergaben, dass in erster Linie eine zukunftsge-
richtete Entwicklung der wasserseitigen Rahmenbedingungen erwartet wird. Grundsétzlich
wuinschen sich die Unternehmen aus dem Bereich Schiffbau und -reparatur, Fischwirtschaft
und Baugewerbe, dass die technischen Mdglichkeiten der Doppelschleuse (Abmessungen
und Tiefgang) auch anndhernd fur die Nutzung des abgeschleusten Teils des Fischereiha-
fens, mindestens jedoch im Fischereihafen Il und Labradorhafen gelten sollten. Die Wettbe-
werbsfahigkeit der Unternehmen durch eine Realisierung der Nordmole in veranderter Lage
wird dadurch gesichert und gesteigert, dass Schiffe mit gré3eren Langen- und Breitenab-
messungen den Fischereihafen in deutlich verlangerten Tidefenstern und zudem sicherer
erreichen und wieder verlassen kénnen.

Fur die Entwicklung des sudlichen Fischereihafens und die damit bezweckte Ansiedlung von
Unternehmen mit den Unternehmensschwerpunkten Energiewende und Ausbau der Erneu-
erbaren Energien kommt dem mdglichst restriktionsarmen Zugang ebenfalls eine zentrale
Rolle zu.

5.1.3 Schiffsanlaufe

Anzahl

Die Anzahl der den Fischereihafen befahrenden Schiffe ist in den vergangenen sieben Jah-
ren deutlich gesunken. So nahm ihre Gesamtanzahl im Zeitraum 2015 bis 2021 von 5.339
auf 3.447, d.h. um insgesamt rd. 35 Prozent, entsprechend jahrlich rd. 7 Prozent ab. Wéah-
rend die Anzahl der Seeschiffe (Anteil rd. 17 Prozent) um rd. 16 Prozent abnahm, waren es
bei den Binnenschiffen (Anteil rd. 40 Prozent) rd. 32 Prozent und bei den sonstigen Schiffen
(Anteil rd. 43 Prozent) sogar rd. 44 Prozent.

Anzahl eingehende Binnenschiffe, Seeschiffe und Gesamt
(kommerzielle Schiffe, Behérdenschifffahrt, ohne Sportschifffahrt) im Fischereihafen
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Abb. 3 Anzahl eingehende Binnenschiffe, Seeschiffe und Gesamt im Fischereihafen

Gleichwohl wurde der Fischereihafen auch im Jahr 2021 von rd. 3.450 Schiffen, d.h. von
wochentlich rd. 66 Schiffen angelaufen.
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Da vor allem gréf3ere, breitere und tideabhéngig in der Geestemindung verkehrende See-
schiffe von einem Neubau der Nordmole in veranderter Lage profitieren wirden, ist hier ins-
besondere die dargestellte Entwicklung der Seeschiffe (BLAU) relevant. Ihre Anzahl nahm im
Zeitraum 2015 bis 2021 um rd. 16 Prozent —vermutlich v.a. bedingt durch die eingeschrankte
nautische Erreichbarkeit des Fischereihafens- ab. Eine Trendumkehr lieRe sich mit hoher
Wahrscheinlichkeit durch Veranderungen an der Hafeninfrastruktur, die zu einer verbesser-
ten nautischen Erreichbarkeit des Fischereihafens fihren wiirde, erreichen.

Lange
Eine Betrachtung der eingehenden Seeschiffe macht deutlich, dass nur selten die Lange der

grol3en Schleusenkammer ausgenutzt wird. In den Jahren 2020 und 2021 wurden jeweils
neun Schiffe mit einer Lange von >=150 Metern registriert. In 2022 wurden lediglich drei
Schiffe gezahlt. Es steht zu vermuten, dass die Kammerlange nur selten ausgenutzt wird, da
i.d.R. eine gréRere Schiffslange auch mit einer gréReren -breite, einem gréRerem -tiefgang
und in der Konsequenz mit einem kleineren Tidefenster, d.h. einer verringerten zeitlichen
Anlaufmoglichkeit einhergeht.

Havarien

Die aktuell sehr anspruchsvolle nautische Situation bzw. ein erhdhtes Risiko fur die Schiff-
fahrt bei der Ansteuerung und beim Verlassen der Geestemindung zeigt sich u.a. auch in
der Anzahl der Schiffshavarien. Im 11 Jahres Zeitraum 2012 bis 2022 mussten insgesamt 13
Havarien, d.h. im jahrlichen Mittel 1,2 Havarien verzeichnet werden. Darlber hinaus ist bei
der Anzahl der Schiffshavarien zudem eine zunehmende Trendentwicklung ablesbar. Es
steht zu vermuten, dass der zunehmende Trend u.a. zunehmenden SchiffsgroRen zuge-
rechnet werden kann. Die heute maximal zulassigen Schiffsabmessungen fiur die Einfahrt in
die Geestemindung werden durch die Abmessungen der gro3en Kammer der Doppel-
schleuse bestimmt. Die maximalen Schiffsabmessungen fir (reguldare) Schleusungsvorgan-
ge betragen Lange/ Breite = 160/ 32,30 Meter, jene fur Dockschleusungen Lange/ Breite =
210/ 32,30 Metern.

Anzahl Havarien Geesteeinfahrt, Summe und Trend

13

F12

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Die Schadenshohe der einzelnen Havarien lag zwischen Null und 346.000 Euro, d.h. im Mit-
tel bei rd. 66.000 Euro und entwickelte sich insbesondere in den Jahren 2019 bis 2021 stark
zunehmend. Im Zusammenhang mit den eingetretenen Havarien waren auch an der Nord-
mole, d.h. an der Hafeninfrastruktur wiederholt Reparaturen durchzufiihren.
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Potentielle Havarien verursachen nicht nur Schaden an den Bauwerken sondern schranken
gleichzeitig die zu nutzenden Tidezeitfenster fur die Ein- oder Ausfahrt aus dem Fischereiha-
fen (weiter) ein. Diese Einschrankung fuhrt u. a. dazu, dass bestehende Standortvorteile
nicht mehr genutzt und die Unternehmen mit Zusatzkosten belastet werden, wenn Waren
nicht ausgeliefert oder verarbeitet werden kénnen, da durch eine Havarie die Zufahrt in den
Fischereihafen beeintrachtigt ist. In gleicher Weise wirken sich potentielle Havarien negativ
auf den Fahrverkehr zwischen Nordenham und Bremerhaven und damit auf den Verkehrs-
fluss auf der Bundesstraflie B212 aus.

Schadenshohen und -summe Havarien Einfahrt Geesteeinfahrt
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Es steht zu erwarten, dass sich durch einen Neubau der Nordmole in veranderter Lage auf-
grund der hiermit einhergehenden Verbesserung der nautischen Situation, d.h. der Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, insgesamt ein verringertes Risiko fur Schiffshava-
rien und grof3e Schadenshdhen ergibt.

Eine verbesserte nautische Situation fuhrt aber auch dazu, dass das Zeitfenster, in der Schif-
fe zwischen Weser und Geestevorhafen sicher wechseln kdnnen, vergrof3ert wird und damit
auch zum einen die Wirtschaftlichkeit der hafenaffinen Nutzung des Fischereihafens erhoht
und zudem die Ansiedlungswahrscheinlichkeit neuer Akteure erhéht wird.

Potential gréRere Wassertiefen

Bei einer Verbesserung der wirtschaftlichen Nutzbarkeit wirde sich perspektivisch eine Ver-
grolRerung der Wassertiefen in der Geestemiindung und in der Doppelschleuse anbieten, so
dass dann tiefergehende Schiffe den abgeschleusten Fischereihafen erreichen und wieder
verlassen kdnnen. Eine Realisierung der Nordmole in veranderter Lage bietet, anders als
eine Realisierung in der bisherigen Lage zum einen das Potenzial fur eine weitergehende
Inwertsetzung bestehender Hafeninfrastrukturen und der davon abhéngigen Nutzung. Zum
anderen wird die Attraktivitat fir Neuansiedlungen von Unternehmen mit einem Hafenbezug
deutlich erhoht.

5.1.4 Akuelle Sichtweise der Unternehmen
Um die Notwendigkeit einer Neuerrichtung der Nordmole in verénderter Lage abzufragen,

wurden zur Jahreswende 2022/23 seitens der Verfasser gezielt Unternehmen angeschrie-
ben, die sich Vorteile von dieser Ausfihrung versprechen kénnten. Um keine Rickschliisse
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auf bestimmte Unternehmen zu ermdglichen, sind die nachstehend dargestellten schriftli-
chen und telefonischen Antworten zusammengefasst und in anonymisierter Form dargestellit.

Ein im Fischereihafen anséssiges Schwerlastunternehmen fihrt aus, dass es konkret von
einer VergroRerung des Tidefensters profitieren und daher den ztgigen Umbau der Nordmo-
le in veranderter Lage begrif3en wirde. Fur die seitens des Unternehmens eingesetzten
Bargen und Schlepper wirde bislang stets Stauwasser fur die Ein- und Ausfahrt in die
Geestemindung benétigt. Das Warten hierauf verursache zuséatzliche Kosten, Wartezeiten
sowie eine aufwandigere Personalplanung.

Ein im Fischereihafen ansassiges Fischverarbeitungsunternehmen wirde die Neuerrichtung
der Nordmole in veranderter Lage ausdriicklich begriRen. Fur das Unternehmen ware dies
aus nautischer Sicht eine grol3e Erleichterung. Bisher missen dessen Schiffe bei der An-
steuerung und bei der Ausfahrt aus der Geeste jeweils zwei Kurséanderungen von je 90 Grad
kurz nacheinander bewaltigen. Hierflir sei eine Assistenz von Schleppern meist zwingend
notwendig, was dem Unternehmen zuséatzliche Kosten verursache. Ein gré3eres Tidefenster
hatte fir die Erreichbarkeit des Fischereihafens gleichfalls eine groRe Bedeutung, da die
Schiffe bislang meistens bei Hochwasser einlaufen missen.

Eine im Fischereihafen ansassige Werft, mit Giber 300 festangestellten Mitarbeitern und wei-
teren rund 300 Beschaftigten bei Geschaftspartnern, betreibt dort mehrere Schwimmdocks.
In den Docks kénnen Schiffe bis zu Lange/ Breite = 180/ 29 Metern, in Einzelfallen auch mit
grolBeren Langen bearbeitet werden. Im Jahr 2022 hat das Unternehmen im Fischereihafen
62 Schiffe gedockt. Um die Kapazitat der Docks optimal nutzen zu kénnen, ist die Erreich-
barkeit des Fischereihafens fir das Unternehmen von wesentlicher Bedeutung. Da die
Werftkunden ihre Schiffe aus 6konomischen Grinden nur fiir eine moglichst kurze Werftau-
fenthaltszeit aufRer Betrieb bzw. aus der Charter nehmen, hat die Werft ein hohes Interesse
daran, zusatzliche anlauf- und abfahrtbedingte Zeitverzégerungen und damit Kosten zu mi-
nimieren. Je groRer die nutzbaren Tidefenster, desto groRer die Attraktivitat und damit Wett-
bewerbsfahigkeit der Werft. In Einzelfallen hatten die derzeit nutzbaren kleinen Tidefenster
bereits zu Kundenabsagen gefihrt. Die Errichtung der Nordmole in veranderter Lage hatte
erhebliche Vorteile, die sich voraussichtlich auch in einer verbesserten Wettbhewerbsposition
im Vergleich zu anderen deutschen und nordeuropaischen Werften darstellen wirde. Sofern
die verbesserten nautischen Bedingungen auch das Ein- und Auslaufen von groReren Schif-
fen beglnstigen wiirden, ware dies ebenso von grof3er Bedeutung und wiirde eine starkere
Fokussierung auf die Akquisition groBerer Schiffseinheiten ermdglichen. Das Unternehmen
hat somit insgesamt ein grofRes wirtschaftliches Interesse daran, die wasserseitige Erreich-
barkeit des Fischereihafens zu verbessern.

Ein Reinigungs- und Entsorgungsunternehmen mit Kunden aus der Schifffahrt halt die Neu-
errichtung der Mole in veranderter Lage fir gleichfalls fir sinnvoll. Die seit 1912 unveréndert
bestehende Geesteeinfahrt sei fir die vor 100 Jahren absehbare Schifffahrt dimensioniert
worden. Durch die aktuell in Fahrt befindlichen groReren Schiffe, ein erhdhtes Verkehrsauf-
kommen sowie erhohte Strémungsgeschwindigkeiten in der Weser ergaben sich neue An-
forderungen fir die Einfahrt in den Geestevorhafen. Die Einfahrt zahle heute zu den naviga-
torisch anspruchsvollsten Hafeneinfahrten im deutschen Kistengebiet, was durch regelma-
Rige Unfalle und Kollisionen mit den Molenkopfen bestatigt wirde. Daher sollte es das wich-
tigste Ziel sein, mit der Umgestaltung der Einfahrtsituation zu einer gro3tméglichen Sicher-
heit und Erreichbarkeit sowie reibungslosen Verkehrsablaufen beizutragen. Die Einfahrtsitua-
tion stelle heute ein Nadelohr da, das den Verkehr in und aus dem Fischereihafen limitiere.
Ein wirtschaftlicher Ausbau des Fischereihafens sei daher notwendigerweise mit einer Neu-
errichtung der Nordmole in veranderter Lage verknipft —v.a. um die Erreichbarkeit durch die
im Fischereihafen anséassigen Unternehmen durch vergrof3erte Tidenfenster zu verbessern.
Gerade jetzt nach dem Ruckbau der Nordmole ergabe sich die Gelegenheit, den Fischerei-
hafen und damit das Geschéaft der ansassigen Unternehmen zukunftsfahig aufzustellen.
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Fur ein im Fischereihafen ansassiges Schiffsreparaturunternehmen sei eine leichtere [was-
serseitige] Erreichbarkeit [durch eine Errichtung der Mole in verénderter Lage] fur die lokal
tatigen Schiffsreparaturunternehmen von Vorteil. Zwar sei die Geestemindung bislang noch
kein K.o.-Kriterium fur ihre Kunden, jedoch ist sie aus nautischer Sicht sehr gefahrlich und
den Kunden wirde geraten, nur bei Stauwasser in den Geestevorhafen einzufahren. Es sei
wichtig ein Bewusstsein dafir zu entwickeln, dass nicht allein der Auto- und Containerum-
schlag fir Bremerhaven wichtig seien, sondern viele Arbeitsplatze auch durch Schiffsrepara-
turen und Wartungsarbeiten [im Fischereihafen] gesichert wiirden.

Ein Wasserbau- und Schiffsreparaturunternehmen sowie ein Korrosionsschutz- und Be-
schichtungsunternehmen beschreiben, dass sie u.a. regelmafig mit Binnenschiffen beliefert
werden. Die Binnenschiffe hatten insbesondere bei ablaufendem Wasser aufgrund der ho-
hen Strémungsgeschwindigkeiten z.T. erhebliche Probleme den Geestevorhafen ohne Kaolli-
sion mit den Molen zu erreichen.

5.2 Neubau in bisheriger Lage

Die aktuelle bauliche Situation, d.h. die Ausrichtung und der Abstand der beiden Molenbau-
werke, basiert auf den zum Zeitpunkt ihrer Errichtung vor rd. 100 Jahren (1912-1925) abseh-
baren SchiffsgréRen. Sollte die Nordmole in ihrer urspriinglichen Lage wieder errichtet wer-
den hiel3e dies, dass die flr heutige Schiffsverkehre unzureichende bauliche und nautische
Situation bei der Ein- und Ausfahrt in / aus der Geestemiindung bestehen bliebe. Das skiz-
Zierte Zukunftspotenzial fur die kinftige Nutzung des abgeschleusten Fischereihafens mit
langeren, breiteren und ggf. langfristig auch tiefergehenden Schiffen kdnnte nicht realisiert
werden und die bereits in der Vergangenheit getatigten und fir die Zukunft vorgesehenen
erheblichen Hafeninfrastrukturinvestionen in den Fischereihafen blieben ohne Wirkung, d.h.
waren ,entwertet®.

Hierzu wirden insbesondere die 1997/2001 realisierte VergroRerung der groRen Kammer
der Doppelschleuse in einer GréRenordnung von rd. 130 Millionen Euro zahlen. Weiterhin
waren die 2006 erneuerte Heise Kaje (rd. 3 Millionen Euro) sowie der erst jingst abge-
schlossene Neubau der Kaje 82 (sudliche Verlangerung der Heise Kaje) fir kinftige Schiffs-
bauaktivitaten (rd. 6,5 Millionen Euro) zu hinterfragen.

Auch mogliche Zukunftsplanungen, wie der Neubau einer Kaje im westlichen Fischereihafen/
Flughafenkaje (drei Abschnitte, insgesamt rd. 187 Millionen Euro), der Neubau einer Kaje im
Labradorhafen (rd. 34 Millionen Euro) und die Beseitigung des Engpasses im Fischereihafen
II/ Lullichenge (rd. 14 Millionen Euro), waren bei einem Neubau der Nordmole in urspringli-
cher Lage aufgrund der bleibenden schwierigen und nicht zukunftsorientierten nautischen
Situation in Frage zu stellen.

Entscheidender als diese Investitionen in die Infrastruktur wéren aber die Auswirkungen auf
die Attraktivitat des Fischereihafens als Wirtschaftsstandort insgesamt. Insbesondere die
Potenziale, die sich aus der Energiewende und Ausbau der Erneuerbaren Energien fir einen
Hafenstandort ergeben konnen, kénnen ohne eine Anpassung der Hafeninfrastruktur nicht
vollumfanglich ausgeschdpft werden.

5.3 Beibehaltung Status Quo, Nullvariante, kein Neubau
Auch eine Beibehaltung des Status Quo bzw. der aktuell implementierten Ubergangslsung,
d.h. eine Sicherung der Funktion der Nordmole durch Sandsécke in der bisherigen Lage
(Nullvariante) ist theoretisch denkbar.

Allerdings wirden auch in diesem Falle alle unter Abs. 5.2 beschriebenen Restriktionen —d.h.
die fur aktuelle Schiffsverkehre unzureichende bauliche und nautische Situation bei der Ein-
und Ausfahrt in / aus der Geestemindung, die potenzielle kinftige Nutzung des abge-
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schleusten Fischereihafens mit langeren, breiteren und ggf. auch tiefergehenden Schiffen
sowie eine Entwertung der bereits getatigten und fur die Zukunft vorgesehenen erheblichen
Hafeninfrastrukturinvestionen in den Fischereihafen dagegen sprechen.

Auch die Auswirkungen auf die Attraktivitat des Fischereihafens als Wirtschaftsstandort ins-

gesamt d.h. die Hebung der Potenziale der Energiewende und der Ausbau der Erneuerbaren
Energien konnten lediglich teilweise ausgeschopft werden.
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6 Wirtschaftlichkeit

6.1 Wirtschaftlicher Nutzen
Der wirtschaftliche Nutzen eines Ersatzneubaus der Nordmole fur das Land Bremen lasst
sich nicht explizit quantifizieren.

Ziel der MalRnahme ist eine Hebung der Potenziale fur eine sicherere und leichtere Erreich-
barkeit des abgeschleusten Fischereihafens fur gré3ere Schiffseinheiten.

¢ Nachfrageimpulse des Ausbaus
e Wirtschaftliche Effekte aus dem Betrieb der Hafeninfrastruktur
o Wirtschaftliche Effekte, die sich aus der Nutzung eines attraktiven Hafens ergeben.

e Vermeidung volkswirtschaftlicher Schaden (Verminderung des Unfallrisikos)

6.2 Rentabilitats-/ Kostenvergleichrechnung
GemaR der Vorlage zum Ersatzneubau der Nordmole in Bremerhaven (2018)* wurde eine
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung (WU) fir Projekte mit einzelwirtschaftlichen Auswirkungen
durchgefihrt, die Berechnungsmethode war eine Rentabilitdts-/ Kostenvergleichsrechnung.

Im Ergebnis umfangreicher ingenieurfachlicher Voruntersuchungen und Abstimmungen mit
den Nutzern des Areals zeigte sich, dass ein Ersatzneubau der Bremerhavener Nordmole an
der Einfahrt zum Fischereihafen im Bestand keine Zukunftsorientierung erméglicht (Variante
1, Rang 2). Ein Ersatzneubau in veranderter Lage mit Gesamtkosten von rd. 25,5 Mio. €
wurde deshalb als einzig zukunftsweisende Lésung identifiziert (Variante 2, Rang 1),
vgl. Anlage 2.

13 Vorlage Nr. 19/627-L fur die Sitzung der staatlichen Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen
zugleich als Sondervermégensausschuss fur das Sondervermdgen Fischereihafen am 05.12.2018,
Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, Bremen, 2018; vgl.
https://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/media.php/13/19 627 L-
Vorlage%20Ersatzneubau%20Nordmole BV.pdf
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https://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/media.php/13/19_627_L-Vorlage%20Ersatzneubau%20Nordmole_BV.pdf
https://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/media.php/13/19_627_L-Vorlage%20Ersatzneubau%20Nordmole_BV.pdf

Anlage 1 — Unternehmen und Behdrden mit wasserseitigem
Umschlag und / oder Schiffsanlaufen

Die Anlage 1 liegt der Planfeststellungsbehdérde vor.

22



Anlage 2 — Vorhandene Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Quelle: Vorlage Nr. 19/627-L fir die Sitzung der staatlichen Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und H&-
fen zugleich als Sondervermdgensausschuss fir das Sondervermdgen Fischereihafen am
05.12.2018, Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, Bremen, 2018; vgl.
https://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/media.php/13/19_ 627 _L-
Vorlage%20Ersatzneubau%20Nordmole_BV.pdf

Anlage : Wirtschaftlichkeitsuntersuchungs-Obersicht (WU-Obersicht)

Anlage zur Vorlage : Ersatzneubau der Nordmole in Bremerhaven
Datum :

Benennung der(s) Malnahme/-blndels
Ersatzneubau der Mordmole in Bremerhaven

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir Projekte mit [ einzelwirtschaftlichen

[] gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen
Methode der Berechnung (siehe Anlage)
[ Rentabilitits/Kostenvergleichsrechnung ] Barwertberechnung  [] Kosten-Nutzen-Analyse
[[] Bewertung mit standardisiertem gesamtwirtschafllichen Berechnungstool

Gagf. ergénzende Bewerlungen (siehe Anlage)

[ Nutzwertanalyse  [] OPP/PPP Eignungstest [ sensitivitatsanalyse [ Sonstige (Ed&uterung)
Anfangsjahr der Berechnung :
Betrachtungszeitraum (Jahre): Untersteliter Kalkulationszinssatz:
Gepriifte Alternativen (siehe auch beigefiigle Berechnung)
Nr. | Benennung der Altemativen Rang
1 Variante 1 (Ersatzneubau im Bestand) 2
2 Variante 2 (Ersatzneubau in veranderter Lage) 1
n
Eraebnis

Im Ergebnis umfangreicher ingenieurfachlicher Voruntersuchungen und Abstimmungen mit den Nutzern
des Areals zeigte sich, dass ein Ersatzneubau der Bremerhavener Nordmole an der Einfahrt zum Fischerei-
hafen im Bestand mit hohen Risiken behaftet ist und keine Zukunftsorientierung erméglicht. Ein Ersatzneu-
bau des Bauwerkes in verdnderter Lage mit Gesamtkosten von 25,54 Mio. € wurde deshalb als einzig zu-
kunftsweisende Losung identifiziert.

Weitergehende Erldulerungen

Zeitpunkte der Erfolgskontrolle:
| 1. nach Fertigsteliung [2. n. |

Kriterien fir die Erfolgsmessung (Zielkennzahlen)

Nr. | Bezeichnung Maleinheit | Zielkennzahl
1 Baukosten Mio. Euro 2554
2

n

Baumalnahmen mit Zuwendungen gem. WV 7 zu § 44 LHO: [] die Schwellenwerte werden nicht iberschritten /
[ die Schwellenwerte werden tiberschritten, die frihzeitige Beteiligung der zustandigen technischen bremischen
Werwaltung gem. RLBau 4.2 ist am erfolgt.

[ Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nicht durchgefiihrt, weil:
Ausfihrliche Begrindung
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https://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/media.php/13/19_627_L-Vorlage%20Ersatzneubau%20Nordmole_BV.pdf

Anlage 3 — Nutzwertanalyse

Projekt: Neubau der Geeste-Nordmole

Alternativen

Alternative 1 - Nordmole in

Alternative 2 - Nordmole in
verdnderter Lage (135 Grad)

Alternative 3 - Nullvariante,
status quo, kein Neubau

bisheriger Lage
hl

Teilziel , . , . ,
- . . 1 2] o 1 w1 [~ ' v ! [
Zielkriterium % g‘ 18‘ g % E % § g_ g % E 2 %D B 2 g E
i i = = L3 < = a3 g 2 5 L3>
Gewichtung Gewichtung IS :?: S g 3 IS s S g 3 N3 &0 E,ED =
Teilzeil % Zielkriterium %
Regionalwirtschaftl. Effekte 25|5teigerung Wettbewerbsfahigkeit vorh. Unternehmen F'hafen 12,5 3 375 8 100 2 25
Attraktivitdtssteigerung fir Zukunftsplanungen (z.B. Energiehafen) 12,5 3 375 8 100 2 25
Infrastruktur + Schiffsverkehr 20 |Inwerthaltung bisherige Infra-Investitionen (z.B. Ausbau F'schleuse) 7 3 15 8 40 2 10
Verbesserung nautische Erreichbarkeit gréBere Schiffseinheiten 5 3 15 8 40 2 10
Reduktion Havarie- und Schadensrisiko 3 2 10 8 40 L 10
Potenzial grikere Wassertiefen Geestemindung + F'hafen 5 2 10 8 40 2 10
Technischer Aufwand 20 |Baulicher Aufwand zur Errichtung 10 4 40 2 20 8 80
Erforderliche Baggerarbeiten 10 4 40 2 20 8 80
Umwelt 25| Auswirkungen auf Natur und Landschaft 10 5 50 2 20 8 80
Auswirkungen auf Menschen, z.B. Bauldrm 5 5 25 2 10 10 50
Auswirkungen auf das Landschaftsbild 5 8 40 5 25 2 10
Kompensationserfordernisse 5
Naherholung 10 | Attraktivitatssteigerung Badelagune 75 5 37,5 8 60 15
Attraktivitdtssteigerung Nordmole als Ausflugsziel 2,5 8 20 8 20 0
100 100
Gesamtnutzen 535 405
Rang I. .

Hinweis: "Positive" Zielkriterien (wie Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit) werden "je besser, desto héher", "negative" Zielkriterien (wie Eingriff in Natur und Umwelt) hingegen umgekehr d.h. "je niedriger, desto héher" bewertet
Quelle: hittps://www.finanzen.bremen.de/haushalt/wirtschaftlichkeitsuntersuchungen/1-hilfe-fuer-varlagenersteller/1-2-praxisanleitungen-3804, aufgerufen am 14.04.2023

24




