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>.: Infrastruktur und Flachen

Die Giiterverkehrstrager Schiff, Bahn und Lkw sind auf den permanenten
Erhalt und Ausbau leistungsféhiger und zeitgeméaRer See- und Binnenhéafen
angewiesen. Die Zustandigkeit fiir Aushau, Betrieb und Unterhaltung der
groBen deutschen See- und Binnenhéfen liegt bei den Bundeslandern bzw.
bei den Kommunen und St4dten. Dies gilt auch fiir die bremischen Hafen.

Bremens Landesregierung investiert kontinuierlich enorme Summen in den

"\ Erhalt und den Ausbau der wasser- und landseitigen Infrastruktur in den
bremischen Hafen. Beispielhaft sind aktuell die Erttichtigung der Westkaje
Kaiserhafen, der Kaje 66 und Columbuskaje zu nennen. Hinzu kamen in den
letzten Jahren der Ausbau der Bahnhdfe Imsumer Deich und Kaiserhafen. Alle
Vorhaben stellen wichtige Voraussetzungen dar, damit Bremen in Zukunft vom
Wachstum der Weltwirtschaft und des Seehandels vor allem in den Segmenten
Container- und Automobilumschlag profitieren kann.

Die Realisierung von wasser- und landseitigen InfrastrukturmaRnahmen und
der anforderungsgerechte Erhalt des tiber Jahrzehnte aufgebauten Infra-
strukturvermégens in den bremischen Héfen bilden jedoch nur einen Teil der
Aufgaben, denen sich Bremen in Zukunft stellen muss.

Die bedeutendsten hafenbezogenen Herausforderungen der kommenden
Jahre wurden in insgesamt drei Stakeholder-Workshops sowie einer bei
bremenports gefiihrten Projektliste?” identifiziert. Die Herausforderungen
fiir die Hafen sind zundchst zusammenfassend dargestellt und anschlieBend
ausfiihrlicher beschrieben. Solche, die nicht die Hafeninfrastruktur und die
Flachen betreffen, wie z.B. die Hinterlandanbindung, werden in spateren
Abschnitten behandelt.*®

\

Infrastruktur und Flache

29 Aus der Projektliste wurden die bedeutendsten Projekte mit
einem prognostizierten Investitionsvolumen von mindestens
rd. 20 Millionen Euro beriicksichtigt.

30 Grundsatzlicher Hinweis: Jedes der nachstehend néher
beschriebenen Projekte unterliegt vor, wéhrend und nach seiner
Realisierung den in Bremen fiir Infrastrukturvorhaben geltenden
Regularien (vgl. Abs. 9). Diese bestimmen u.a. die jeweils notwen-
digen Beteiligungs-, Planungs-, Finanzierungs-, Genehmigungs-
und Kompensationsablaufe.
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s1:Landseite

Schiene

Die hohe Leistungsfahigkeit der Schienenanbin-
dung ist ein wesentlicher Bestandteil der Attrak-
tivitdt des Hafen- und Logistikstandorts Bremen/
Bremerhaven.

Fir den Zeitraum 2020 bis 2030 wird eine weitere
Zunahme des Bremerhavener Containerhinterland-
Verkehrsaufkommens um rd. 49 Prozent und bis
2035 um rd. 71 Prozent prognostiziert (vgl. Anhang
1b - Giterverkehrsprognosen). Fiir das Bremer-
havener Fahrzeughinterland-Verkehrsaufkommen
wird im Zeitraum 2020 bis 2030 bzw. 2035 eine
Zunahme um rd. 39 Prozent bzw. um rd. 45 Prozent
prognostiziert. Damit werden Container und Fahr-
zeuge zu einem deutlichen Anstieg der Schienen-
verkehre insgesamt beitragen. Ein weiterer Anstieg
ist durch verstarkte Verlagerungsanstrengungen zu
erwarten, die erforderlich sind, um die nationalen
und internationalen Vorgaben beim Klimaschutz
einzuhalten.

Das Land Bremen unterstiitzt dies offensiv mit
dem weiteren Ausbau der Bahnkapazitaten der
Bremischen Hafeneisenbahn.

Erweiterung DB - Bahnhof Speckenbiittel

Der in Bremerhaven am Rande des Uberseehafens
gelegene DB-Bahnhof Speckenbiittel dient der
Abstellung von Guterziigen. Er besteht im eigent-
lichen Abstellbereich aus insgesamt 16 jeweils
mindestens 750 Meter langen Gleisen, von denen
acht Gleise zur Hafeneisenbahn und acht Gleise
zur DB gehéren. Als einziger Bremerhavener
Bahnhof bieten sich hier erhebliche Erweiterungs-
moglichkeiten an. Die von bremenports erstellte
Vorplanung sieht den Bau von insgesamt sieben
parallelen und vollelektrifizierten Gleisen mit
einer Nutzldnge von mindestens 750 Meter vor.
Die Planungs- und Realisierungszeit wird mit rund
ftinf Jahren veranschlagt, so dass eine Inbetrieb-
nahme im Jahr 2026 moglich ist.

Neue Gleisinfrastruktur im Fischereihafen

Der einst groRte Rangierbahnhof Bremerhavens
im Fischereihafen verfiigt heute lediglich noch
iber ein wenig verzweigtes Industriestammgleis,
das in den letzten Jahren aufgrund des schlechten
Zustandes kaum mehr genutzt wurde. Vor dem
Hintergrund eines im Friihjahr 2021 vorgelegten
Masterplans®, der einen von lokalen Unternehmen
prognostizierten langfristigen Bedarf bzw. ein
Verkehrsaufkommen von jahrlich bis zu 600 Giiter-
ziigen identifiziert, hat sich Bremen entschieden,
die Gleisanlagen im Fischereihafen zu reaktivieren.
Mit Fertigstellung in den Jahren 2025/2026 werden
die Gleisanlagen vollstandig fir Giter- und museale
Personenverkehre zur Verfiigung stehen. Die
ansassigen Unternehmen sowie die angrenzenden,
noch in Entwicklung befindlichen Gewerbe- und
Industriegebiete sowie der Fischereihafen insge-
samt werden von den Moglichkeiten der Schienen-
verkehre profitieren.
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30 Masterplan fir das Industri is im Fiscl i in

Bremerhaven, Zusammenfassung, bremenports GmbH & Co. KG im
Auftrag der Senatorin fiir Wissenschaft und Hafen, Bremerhaven,
Marz 2021

Leistungsfahige StraBenverbindungen sind eine
wichtige Voraussetzung fir eine attraktive Infra-
struktur in den bremischen Hafen, ihrem Erhalt und
Ausbau kommt damit eine zentrale Bedeutung zu.

libergreifendes Verkehrskonzept

und optimierte StraBenfiihrung

Fiir den Bereich des Bremerhavener (Iberseehafens
ist ein tibergreifendes Verkehrskonzept zu erarbei-
ten und umzusetzen, dass den Erfordernissen einer
leistungsstarken Hafeneisenbahn Rechnung trégt
und zugleich dem Guterverkehr auf der StraRe eine
schnelle und moglichst restriktionsfreie Zufahrt zu
den Terminals ermoglicht. Dabei sind KI-basierte
kiinftige Entwicklungen wie das autonome Fahren
mit zu berticksichtigen. Neben der Optimierung der
Verkehrsheziehungen im Hafen ist die Entlastung
des StadtstraBennetzes durch den hafenbezogenen
Lkw-Verkehr sicherzustellen.

Voraussetzung fir eine Entflechtung des verkehrs-
technisch unzureichenden Knotenpunktes Senator-
Borttscheller-StraBe/Am Nordhafen ist eine opti-
mierte StraRenfiihrung. Diese kann eine Reihe von
Vorteilen wie eine Reduktion von Staus und Warte-
zeiten und eine verbesserte Erreichbarkeit des
Uberseehafens fiir alle Verkehrsteilnehmer ein-
schlieBlich der Not- und Rettungsdienste bieten.
Im Weiteren lieBe sich die optimierte StrafBen-
fiihrung mit einem situativen Verkehrsleitsystem
ausriisten, das den Lkw in Abhédngigkeit vom
aktuellen Verkehrsaufkommen eine konkrete
Zufahrt empfiehlt.

Knotenpunkt Senator-Borttscheller-
StraBe/Am Nordhafen entflechten

Im Falle einer weiteren Verkehrszunahme auf
Strale und Schiene ist vorgesehen, den Knoten-
punkt Senator-Borttscheller-StraBe/Am Nordhafen
in Bremerhaven auszubauen. Die einzige lokal
realisierbare Moglichkeit stellt eine vollstandige
Entflechtung der Verkehrsstrome durch die
Errichtung eines héhenungleichen Kreuzungshau-
werkes, also einer Briicke oder einer Unterfiihrung
dar. Hierfir miissen Terminalbetriebsflachen in
Anspruch genommen und Vereinbarungen mit den
Terminalbetreibern geschlossen werden. Vorher
sind jedoch basierend auf bereits vorhandenen
ersten Uberlegungen noch weitergehende Unter-
suchungen erforderlich. Im ersten Schritt wird im
Zusammenhang mit den von Eurogate CTB geplan-
ten neuen Bahnverladeanlagen eine verkehrliche
Knotenpunktuntersuchung des lokalen Bahniiber-
ganges durchgefiihrt.

Modularer Lkw-Parkplatz

Téglich erreichen 2.000 bis 3.000 Lkw den Bremer-
havener (berseehafen. Da an den Autobahnen
erhebliche Lkw- Parkplatzkapazitdten fehlen, wird
von Hafenunternehmen und Verbénden der Bau
eines Lkw-Parkplatzes am Rand des Uberseehafens
favorisiert. Kurzfristig ist am neuen Gewerbegebiet
Weserportstrale ein Lkw-Parkplatz zu realisieren.
Bei Bedarf kann ein zusétzlicher Platzam Rand
des Uberseehafens die Situation verbessern. Die
Parkplatze sollen moglichst modular aufgebaut
werden. Neben Sanitar- und Verpflegungsmaglich-
keiten konnen Container-Scanning und -Screening-
Anlagen sowie Anlagen zur Lkw-Zulaufsteuerung
bzw. -Abruf erganzt werden. Hierzu arbeiten die
Betreiberunternehmen Eurogate und BLG mit
bremenports an Planungen zur Einfiihrung eines
Lkw-Zulaufsteuerungs- und -Abrufsystems (Slot-
Management). In einem ersten Schritt hat im
Frihjahr 2022 die BLG eine Stellflache am Rand
des Uberseehafens angemietet und mit einem Lkw-
Zulaufsteuerungssystem ausgestattet.
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Entwicklungsschwerpunkt:

Columbusinsel
|

Bis Anfang April 2021 war die Columbusinsel in Bremerhaven sowohl von
Norden als auch von Siiden erreichbar. Dann musste jedoch die nordliche
Anbindung iiber die groBe Drehbriicke nach einem Totalschaden zuriick-
gebaut werden. Mit dem Entfall der Drehbriicke hat sich in mehrfacher
Hinsicht eine Anbindungsproblematik ergeben, die nicht nur den Hafen
betrifft. Fiir den dffentlichen StraBenverkehr ist die Columbusinsel nur
noch iiber das Stadtgebiet Bremerhavens und die Kaiserschleuse zu
erreichen. Da die Columbusinsel Teil des Freihafens ist, ergibt sich fiir die
Anrainer zudem die zollrechtliche Herausforderung der Giiter-Wiederaus-
fuhr.?2 Dariiber hinaus hat die Columbusinsel mit der groBen Drehbriicke
ihre Bahnanbindung verloren. Die neungleisige Gleisgruppe sowie die an
der Columbuskaje verlaufenden Ladegleise der Bremischen Hafeneisen-
bahn sind nicht mehr erreichbar.

Fiir die zukiinftige hafenwirtschaftliche Nutzung der Columbusinsel ist
die Wiederherstellung einer nordlichen Verbindung zwingend erforderlich.
Um die Schifffahrt zwischen Nord- und Osthafen sowie Kaiserhafen I,

II und III nicht zu behindern und weiterhin eine Redundanz der beiden
groBen Schleusen gewahrleisten zu kénnen, ist eine bewegliche Verbin-
dung zu planen.

In den (iberlegungen spielen zukiinftige Perspektiven eine wichtige Rolle.
So sind fiir die Columbusinsel mit dem Neubau der Columbuskaje ein-

schlieBlich dreier neuer Passagierbriicken und Ausstattung mit Landstrom-
anschliissen fiir Kreuzfahrtschiffe, den Planungen zum Mittelbau Columbus-
bahnhof und der Neugestaltung des Hochwasserschutzes kostenintensive

Infrastrukturentscheidungen getroffen worden. Das Areal bietet zudem
vielfdltige Entwicklungsmoglichkeiten fiir die Kreuzfahrtschifffahrt, den
Break-Bulk- und Ro/Ro-Umschlag bis hin zur Etablierung der Logistik von
E-Kraftstoffen und Schwergut. Da die Ausgestaltung des Briickenneubaues
festlegen wird, welche Verkehrstrager in dem Hafenareal zum Einsatz
kommen konnen, ist zu entscheiden, ob die neue Briicke mit Gleisen fiir
die Hafeneisenbahn ausgestattet werden soll.

Angesichts der absehbaren GroBen- bzw. Breitenentwicklung bei den
Autotransportschiffen ist auch im Hinblick auf einen spéteren Ersatz der
Nordschleuse fiir die bewegliche Briicke bereits eine groBere Durch-
fahrtsbreite iiber den Verbindungskanal zu beriicksichtigen.

Der komplexe Planungsprozess mit anschlieBender baulicher Realisierung
wird mehrere Jahre in Anspruch nehmen. Als Zwischenldsung dient aktuell
eine Féhre, die beidseitig anliegt und wie eine Briicke nutzbar ist.

e

Neubau Mittelbau Columbusbahnhof

Der bauliche Zustand des leerstehenden Mittelbaus
des Columbusbahnhofes auf der Columbusinsel
in Bremerhaven ist mangelhaft. Der Gebdudeteil
ist fiir eine Nutzung ungeeignet und verursacht
erhebliche Unterhaltungskosten. Im Rahmen einer
Projektstudie wurde ein Riick- und Neubau des
Gebdudeteils empfohlen. Die Studie sieht vor, den
Haupteingang des Kreuzfahrtterminals an seine
urspriingliche Position im stidlichen Bereich zu-
riickzuverlegen. Erganzend wurde vorgeschlagen,
Stellplatze fir den ruhenden Verkehr zu schaffen. Ins-
gesamt sollte der Neubau fur ein neues maritimes
und multifunktionales Dienstleistungsgebaude
genutzt werden. So kénnte ein wesentlicher
Beitrag zur Weiterentwicklung und Aufwertung
des Kreuzfahrtstandortes Bremerhaven geleistet
werden. Zur Konkretisierung der Planungen hat
Bremen im Frithjahr 2021 Planungsmittel bewilligt,
die Umsetzung ist bis 2026 vorgesehen.

Landstrom

Landstromanschliisse See- und Binnenschiffe
Bisher lag der Fokus bei der Landstrombereitstel-
lung in den bremischen Héfen bei der Hafen- und
Service- sowie der Binnenschifffahrt. In den ge-
nannten Sektoren sind die meisten Liegeplatze mit
entsprechenden Anlagen ausgertstet. Mit weiteren
Anlagen zur Landstromversorgung soll kiinftig
auch der Seeschifffahrt ein Angebot unterbreitet
werden. Im Detail hat der Senat 2020 den Bau von
acht ortsfesten Anlagen fiir Seeschiffe in Bremer-
haven und von zwei Anlagen fiir Binnenschiffe in
Bremen bis 2024 beschlossen.** Der Landstrom
soll vollstandig aus erneuerbaren Energien gene-
riert werden und einen Baustein auf dem Weg zum
griinen, klimaneutralen Hafen liefern.

Landstromversorgung fiir die Seeschifffahrt Schaffung eines
Angebots in den bremischen Hafen, Vorlage fiir die Sitzung des
Senats am 16.06.2020, In der Senatssitzung am 16. Juni 2020
beschlossene Fassung, Bremen, 2020, https://rathaus-bremen.de/
sixems/media.php/13/20200618_Landstromversorgung fuer_die_
Schifffahrt.pdf

Anpassung Kajeninfrastruktur
CT I bis IIIa

Die Wettbewerbsfahigkeit und damit die
Zukunftsaussichten des Containerumschlags in
Bremerhaven hat eine zentrale Bedeutung fiir
die bremischen Héfen und damit fiir das gesamte
Bundesland Bremen.

Wesentlich fiir die Wettbewerbsféhigkeit des Con-
tainerterminals ist es, sich an verdndernde Anforde-
rungen der Transportsysteme anpassen zu kdnnen.
In enger Abstimmung mit den Terminalbetreibern
wird deshalb ein umfangreiches Ertiichtigungspro-
gramm fiir das Containerterminal erarbeitet. Das
Gesamtprojekt mit dem Arbeitstitel Wesergate soll
die Umschlagkapazitat des Containerterminals auf
rd. 9 Millionen TEU erhohen und erfordert ein
Gesamtinvestitionsvolumen von mehr als 1 Milliarde
Euro an offentlichen und privaten Investitionen.

Die Investitionsnotwendigkeit ergibt sich vor allem
aus der Entwicklung der SchiffsgroRen in den ver-
gangenen 50 Jahren. Wahrend beim Bau des ersten
Terminalabschnittes Ende der 1960er Jahre die
Tragféhigkeit der Containerschiffe nur wenige tau-
send Container betrug, hatte das weltweit groRte
Containerschiff Axel Maersk zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme des CT IIIa im Jahr 2003 bereits
ein Fassungsvermogen von rund. 8.250 TEU. Die
noch 2019 gréBte Containerschiffsklasse bildet die
MSC Giilstin mit ihren Schwesterschiffen mit rd.
23.800 TEU. 2022 wird mit der ,Ever Alot" eine
erneut etwas gréBere Schiffsklasse mit rd. 24.000
TEU in Fahrt gehen und ein Ende dieses GroRen-
wachstums ist derzeit nicht absehbar.

Zum Erhalt und zur Steigerung der Wettbewerbs-
fahigkeit des Containerterminals Bremerhaven
muss daher die Kajeninfrastruktur erneuert werden.
Die Containerkaje soll im Bereich CT I bis IIla auf
einer Lange von rd. 2,8 Kilometern abschnittsweise
angepasst werden. Dies ist erforderlich, damit die
Terminalbetreiber groRere und schwere Container-
briicken aufbauen kénnen, die benotigt werden,
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Abb. 12: Projekte im Fischereihafen
Quelle: bremenports

Planungen im Fischereihafen bremenports Arbeitsschiffe
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um die groRten Containerschiffe auch kiinftig ab-
fertigen zu konnen. MaRgeblich fiir die Anpassung
der Containerkaje sind die im Anlauf auf Bremer-
haven erwarteten maximalen Schiffsbreiten, die
bereits heute 61,5 Meter erreichen.

Dariiber hinaus sind in den kommenden Jahren
erhebliche Investitionen der Terminalbetreiber
in die Suprastruktur zur Optimierung und Auto-
matisierung des Umschlags geplant. Hierzu zéhlen
die neuen Containerbriicken und zwei neue Bahn-
verladeterminals.

Ersatz Columbuskaje

Die anndhernd 100 Jahre alte Columbuskaje im
Bremerhavener Uberseehafen erstreckt sich auf einer
Lénge von 1.000 Metern von der Stidspitze der
Columbusinsel bis zur Einfahrt in die Nordschleuse.
Sie dient vorrangig der Abfertigung und Ausriistung
von Kreuzfahrtschiffen, im Winter 2021 hat ihr
Neubau begonnen. Die BaumaBnahme erfolgt in
drei Abschnitten und sichert so den Betrieb und
die Weiterentwicklung des Kreuzfahrttourismus in
Bremerhaven. Die GesamtmaRnahme, die die Auf-
stellung von drei neuen Passagierbriicken enthéalt
und mit rund 80 Millionen Euro kalkuliert ist, soll
2025 fertiggestellt sein. Die Spundwand der
neuen Kaje wird in rund 20 Meter Abstand vor die
bestehende Kaje gerammt. Durch das Vorsetzen
der neuen Spundwand vergréRert sich die nutz-
bare Kajenflache um rd. 17.000 Quadratmeter.

Potenzialstudie Siidlicher Fischereihafen

Die Energiewende ist zentraler Baustein der deut-
schen Klimaschutzpolitik. Ohne Strom aus Offshore-
Wind ist das Erreichen der nationalen Klimaschutz-
ziele nicht moglich. Im Koalitionsvertrag 2021-2025
der aktuellen Bundesregierung ist daher ein Aushau
der Leistung von Offshore-Windenergieanlagen auf
30 Gigawatt bis 2030 und auf 70 Gigawatt bis 2045
vorgesehen. Aber auch bei anderen erneuerbaren
Energien wie z.B. beim Wasserstoff zeichnen sich
aktuell massive und bislang noch nicht dagewesene
Investitionshochldufe ab. Bremen priift deshalb eine
weitere Entwicklung des stidlichen Fischereihafens
in Bremerhaven zur Forderung der Energiewende
und des Aushaus der erneuerbaren Energien. Hierzu
hat der Senat beschlossen, eine Potenzialstudie zu
beauftragen, um die Akquisitions- und Wertschop-
fungspotenziale fiir den Standort Bremerhaven her-
auszuarbeiten. Als Optionen sollen in der Studie die
Verschiffung von On- und Offshore-Komponenten,
die Rolle als Basisstation fiir die kommende Phase
des Repowering und Recycling von Offshore-Wind-
energieanlagen, die wasserseitige ErschlieRung
des Gewerbegebietes Green Economy, die Priifung
eines Wasserstoffbasishafens sowie die Rolle als
Basishafen fiir den Riickbau von Olplattformen aus
der Nordsee gepriift werden.>

Neubau Nordmole

Im Bereich des Bremerhavener Fischereihafens
wird bis 2025 die Nordmole an der Geestemiindung
erneuert. Das mehr als 100 Jahre alte Bauwerk
wurde seinerzeit als Einfahrt in ein heute nicht mehr
(iber die Geestemiindung zugangliches Hafenbecken
errichtet und ist abgangig. Um die seewértige
Erreichbarkeit des Bremerhavener Fischereihafens
fiir heute eingesetzte Frachtschiffe zu verbessern,
ist ein Ersatzneubau der Nordmole in gednderter
Lage geplant. Die beriicksichtigten SchiffsgroRen
entsprechen dabei den maximalen Kapazitdten der
bereits in den 2000er Jahren erneuerten groRen
Kammer der Fischereihafenschleuse. Das Bauwerk
wird in verdnderter und optimierter Lage neu
errichtet, um so die wirtschaftlichen Potenziale
des Fischereihafens zu verbessern. Um Aspekte
des Denkmalschutzes bei der Neuerrichtung des
Leuchtfeuers zu beriicksichtigen, werden soweit
moglich Teile des alten Molenturms wiederver-
wendet. Auch die Naherholung im Weserstrandbad
kann durch den Neubau der Nordmole erheblich
attraktiver gestaltet werden.

Westlicher Fischereihafen

Das Gehiet des Bremerhavener Fischereihafens
mit den angrenzenden bestehenden und weiter
geplanten Gewerbeflachen ist von besonderer
Bedeutung fiir die kiinftige wirtschaftliche Entwick-
lung Bremerhavens. Die Attraktivitdt und Vermark-
tungsperspektive dieser Flache ist in einem engen
Zusammenhang insbesondere zur wasserseitigen
Anbindungsqualitat zu bewerten. Bestehende
Kajen missen entsprechend in Wert gehalten und
zusétzlichen Anlagen vorausschauend geplant
und entwickelt werden. Folgende TeilmaBnahmen

erneuern

Die See- und Binnenschiffe in den bremischen
Héfen sind auf ausreichend tiefe Zufahrten, Hafen-
becken und Liegewannen angewiesen. Fiir die
notwendige Wassertiefenerhaltung setzt bremen-
ports eine Flotte unterschiedlicher Fahrzeuge
und Geréte ein. Hierzu zéhlen Eimerkettenbagger,
Schwimmgreifer, Schutenspiiler, Klappschuten,
Wasserinjektionsgerate, Schlepp-, Taucher- und
Peilschiffe.

Da viele dieser Einheiten das Ende ihrer techni-
schen Lebensdauer erreicht haben, wurde in den
vergangenen Jahren damit begonnen, die Flotte
sukzessive zu ersetzen. Die Erneuerung wird,
auch in den kommenden Jahren, bedarfsgerecht
fortgefiihrt. Dabei wird geprift, in welchem
Umfang klimaneutrale Antriebe verwendet werden
kénnen, um das Ziel des klimaneutralen Hafens zu
unterstiitzen (vgl. Abs. 4.7.2).

zdhlen zum Projekt
> Herstellung einer senkrechten Ufereinfassung
auf der Westseite des Labradorhafens/Neubau 1 1
Kaje Labradorhafen
2> Kajenneubau westl. Fischereihafen (in Teil-
abschnitten)
34 Weitere Entwicklung des siidlichen Fischereihafens in Bremerhaven . . e
zur Férderung der Energiewende und des Ausbaus der Erneuerbaren > Emeuerung Uferemfassung und gtewchzemg
Energien, Vorlage fir die Sitzung des Senats am 21.12.2021, Beseitigung des Engpass Einfahrt Fischerei- ~
Die Senatorin fir Wissenschaft und Héfen, 2022, Bremen, https:// <

sd.bremische-buergerschaft.de/sdnetrim/UGhVMOhpd2NXNFdFcEx-
jZWy)03SAXe2_ wQucZKHPgC2MJhy5Pj))PGh7vZzxzp-i/
top_13-20211221 Suedlicher_Fischereihafen BHV_Foederung Eng.pdf
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Entwicklungsschwerpunkt:

Hochwasserschutz
|

Die zustdndigen Senatsressorts verantworten die Planung, den Ausbau
bzw. die Verstarkung und die Instandhaltung von Deichen und Hoch-
wasserschutzanlagen in Bremen und Bremerhaven. Dabei ergibt sich
ein direkter Bezug zwischen den Hafen- und Hochwasserschutzanlagen
daraus, dass Teile der Landesschutzdeichlinie gleichzeitig Hafenanlagen
darstellen. Hierzu zdhlen z.B. die Kaje des Containerterminals oder auch
die Nordschleuse.

Aufgrund der vom Weltklimarat prognostizierten Klimaveranderungen hat
der Hochwasserschutz im Land Bremen erheblich an Bedeutung gewonnen.
So muss an der Weser in den kommenden Jahren mit hdufigeren und
hoheren Sturmfluten gerechnet werden. Um rechtzeitig MaBnahmen zu
ergreifen, wurde gemeinsam mit dem Land Niedersachsen der General-
plan Kiistenschutz Niedersachsen/Bremen (2007)3 erstellt. Er kommt zu
dem Ergebnis, dass in Bremen und Bremerhaven ein GroBteil der Landes-
schutzdeichlinie erhoht werden muss.

Der Generalplan (2007) wird derzeit mit den Erkenntnissen aus dem IPCC
Bericht des Weltklimarates von 2019 iiberarbeitet. Geplant ist, dass im
Jahr 2023 ein iiberarbeiteter Generalplan Kiistenschutz herausgegeben
wird, der voraussichtlich einen erneuten Anpassungsbedarf fiir die Hoch-
wasserschutzanlagen in Bremen und Bremerhaven beinhalten wird. Mit
hoher Wahrscheinlichkeit miissen daraufhin alle Hochwasserschutzanlagen
in Bremen und Bremerhaven nochmals angepasst bzw. erhoht werden.
Hierfiir werden zunédchst die einzelnen Abschnitte untersucht, um den
exakten Anpassungsbedarf ermitteln zu kdnnen.

Fiir Bremerhaven wird ein Anpassungsbedarf von etwa +0,50 Meter im
Vergleich zum Generalplan (2007) erwartet. Dafiir wird der Bemessungs-
wasserstand von 6,62 Meter iiber NormalhGhennull (NHN) auf 7,12 Meter
iiber NHN angehoben. Dariiber hinaus soll fiir Hochwasserschutzbauwerke
noch ein VorsorgemaB in einer GroBenordnung von +1,00 Meter fiir
eine in Zukunft stattfindende weitere Erhdhung statisch und konstruktiv
beriicksichtigt werden.

Ergdnzend zu den baulichen Projekten wurde bei bremenports 2019 fiir
den Sturmflutschutz ein Deichschutzlagezentrum eingerichtet. Es dient als
zentrale Kommunikationsstelle zur Abarbeitung aller relevanten Sturm-
flutaufgaben. Je nach Wasserstandsvorhersage miissen bis zu 50 Deich-
scharte und Schieberanlagen in und um Bremerhaven geschlossen werden.
Zusitzlich wird iiber das Deichschutzlagezentrum das Informationsmanage-
ment gesteuert und es dient als Verbindungszentrale zur Feuerwehr, zum
THW und zu sonstigen Partnern.

In den vergangenen Jahren wurden bereits umfangreiche Anpassungs-
maBnahmen u.a. am Lohmanndeich, am Weserdeich und am Seedeich in
Bremerhaven sowie an der Oslebshauser Schleuse in Bremen realisiert.
Fiir die kommenden Jahre sind weitere Hochwasserschutzmanahmen in
Bremen und Bremerhaven in der Umsetzung bzw. Projektierung:

- Bremerhaven

> Columbusinsel (Bauarbeiten werden 2022 abgeschlossen)

- Seedeich (Bauarbeiten mittlerer Abschnitt ab 2022)

> Luneplatendeich (Planungsleistungen ab 2022)

- Geestemiindung (Einzelne Abschnitte inkl. Geeste-Sperrwerk)
- Bremen

- Hohentorshafen (vertiefte Planung ab 2022)

+12Nutzungsformen

Flacheneffizienz
und -produktivitdt steigern

Die Hafenanlagen in Bremen und Bremerhaven stellen
eine teilweise tiber Jahrhunderte gewachsene
maritime Industrielandschaft dar. Diese Hafeni
struktur aus Kajen, Briicken, StraBen, Gleisen, Geb.
den und Flachen muss kontinuierlich an neue Nut-
zungsformen und -anforderungen angepasst werden.

Grundsatzlich hat das Land Bremen ein hohes In-
teresse daran, dass Flachen effizient und produktiv
genutzt werden. Die Nutzung unterliegt jedoch stets
auch betriebswirtschaftlichen Bedingungen, so dass
Bremen beim Abschluss von Nutzungsvertragen
lediglich die Rahmenbedingungen vorgeben kann.

In Bremerhaven missen fiir Container und Auto-
mobile neue, effiziente und intelligente Losungen
zur Flachenoptimierung gefunden werden. Das ISL
beschreibt in seiner Untersuchung zur Zukunft des
Containerumschlages in Bremerhaven (ISL 2022)%"
die Chance, durch eine Automatisierung der Con-
tainerterminals die Beschaftigten- und die Flach
produktivitat zu erhchen. Dabei ist zu berticksich-
tigen, dass das langfristige Potenzial der Arbeits-
produktivitatsverdoppelung durch Automatisierung
mit einem Riickgang des Arbeitsplatzangebotes
2.B.im eigentlichen Umschlagbereich einhergeht,
der durch Weiterbildung teilweise kompensiert
werden kann. Gleichzeitig ist die Automatisierung
gerade fur die langfristige Wettbewerbsfahigkeit
sowie fiir neue Berufssegmente von besonderer
Bedeutung. Zur Erhohung der Bahnverladekapazi-
tdten — und damit auch der Flachenproduktivitat

- wird seitens des Betreibers Eurogate CTB zudem
am Gstlichen Rand des Containerterminals in den
nachsten Jahren ein Teil der bisherigen Lagerflache
zu zwei neuen KV-Umschlagsanlagen®® umgebaut.

Auf dem Automobilterminal der BLG bestehen bei
raumlich begrenzter Flache grundséatzlich zwei
Moglichkeiten, die Effizienz bzw. Produktivitat zu
erhohen. Einerseits kann die vorhandene Flache
bestmoglich (aus-) genutzt werden, andererseits

Entwicklungsschwerpunkt:
CO2-Ablagerung und -Speicherung

Die CO»-Abscheidung und -Speicherung (CCS - Carbon
Capture and Storage) entwickelt sich zu einer wich-
tigen Technologie, um in Deutschland die Ziele des
Pariser Klimaabkommens bis zum Jahr 2030 und die
Klimaneutralitdt bis 2050 zu erreichen. Bei diesem
Verfahren wird abgeschiedenes Kohlendioxid aus
Industrieprozessen aufgefangen, in fliissiger Form
transportiert und anschlieBend langfristig in dafiir
geeigneten geologischen Strukturen gespeichert.
Zur Einlagerung sollen vor allem ehemalige Erdol-
und Erdgasfelder an Land und im Meer genutzt
werden. Fiir den Transport zu den Offshore-Speicher-
statten in der Nordsee spielt der CO-Umschlag tiber
die deutschen Héfen eine zentrale Rolle.*® Aus die-
sem Grund priift bremenports die Realisierung eines
COz-Export-Terminals zusammen mit potenziellen
Partnerunternehmen. Im Fokus stehen Hafenareale
in Bremen und in Bremerhaven. Bremen besticht
dabei durch die zentrale geografische Lage und gute
Eisenbahninfrastruktur sowie Anbindung an die
Binnenwasserstralen. Fiir Bremerhaven sprechen die
kurze Revierfahrt auf der Weser und die Nahe zu den
COy-Lagerstdtten in der Nordsee. Mit der Zulassung
der Technologie durch den Bundesgesetzgeber kann
ein entsprechendes Terminal projektiert werden.

kénnen neue Abstellmdglichkeiten durch den Bau von
neuen Hochregalen geschaffen werden. Auch der Bau
von Hochregalen unterliegt jedoch betriebswirt-

schaftlichen Entscheidungen des Unternehmens BLG.

Neue Betriebssysteme, die automatisierte Lage-
rungs- und Vorstauprozesse erméglichen, kénnen
auf den Container- und Automobilterminals der
Zukunft eine wichtige Rolle spielen. Gleichzeitig
kann der zunehmende Einsatz umweltfreundlicher
und automatisierter Antriebsformen, wie z.B.

in Van-Carriern®® oder Zubringerfahrzeugen, zu
deutlichen Flacheneffizienz- und Produktivitats-
steigerungen fihren.

Die Digitalisierung und Automatisierung des Um-
schlags wird zweifelsfrei Folgen fiir die Flachen-
produktivitat im Hafen und fir die Beschaftigungs-
intensitat haben. Zum einen wird sich die Zahl der
Arbeitsplétze, die beispielsweise fir den Container-
umschlag gebraucht werden, durch die Automati-
sierung verringern, zum anderen konnte die Digitali-
sierung Moglichkeiten durch frei werdende Flachen
eroffnen. Diese sind fiir Neuansiedlungen fiir
Unternehmen besonders attraktiv. Hierfiir braucht
es eine Strategie, die idealerweise in ein noch zu
erarbeitendes industriepolitisches Gesamtkonzept
fiir Bremerhaven zu integrieren ist.
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Hafenaffinitdt erh6hen

In den bremischen Hafen herrschen unterschied-
liche Grundstiickseigentums- und Vertragsverhalt-
nisse wie Miete, Pacht und Erbbau vor. Durch die
Neuausrichtung von Unternehmen bzw. auslaufende
Vertrége verandern sich kontinuierlich die Nut-
zungsverhéltnisse einzelner Kajengrundstiicke. Im
Zusammenhang mit veranderten Nutzungsansprii-
chen ist darauf zu achten, dass bei Grundstiicken
mit Kajen- bzw. Wasseranschluss eine klare Prio-
risierung zugunsten hafen- bzw. umschlagaffiner
Nutzungsformen erfolgt. Dieser Vorrang sollte im
Rahmen einer Gesamtabwégung beriicksichtigt
werden, in die auch Aspekte der Wertschopfungs-
erhohung, der Tétigkeitsdiversifizierung sowie der
Neuschaffung von Arbeitsplatzen einflieBen.

Alle Aspekte kénnen in die Bauleitplanung einflieBen
und durch bodenmarktstrategische Instrumente wie
die Vergabe von Erbbaurechten und entsprechenden
Heimfallregelungen bzw. die Vereinbarung von
Wiederkaufs- und Vorkaufsrechten beriicksichtigt
werden.

Grundsatzlich gilt, dass in Bremen und Bremer-
haven die Verfiigbarkeit von Ansiedlungsflichen
mit direktem Kajenzugang stark begrenzt ist. Da
die Nachfrage nach entsprechenden Flachen nicht
zufriedenstellend bedient werden kann, sind
Nutzungsoptimierungen in den Héfen in den Blick
zu nehmen. Die Optimierung und Intensivierung der
Kajennutzung einerseits und die bedarfsgerechte
Vorhaltung geeigneter Ansiedlungsflachen fiir
hafenaffine Betriebe andererseits legen nahe, die
wesentlichen Hafenareale in enger Verkniipfung

zu raumlich nahe gelegenen Gewerbe- und Indus-
triestandorten als ,Integrierte Hafenstandorte”

zu entwickeln und zu vermarkten. Ansiedlungen
mit direktem Wasseranschluss erfolgen moglichst
unmittelbar im Hafen, hafenaffine Ansiedlungen
ohne direkten Kajenzugang werden auf verbundene
Gewerbestandorte geleitet. Fir die Steuerung
dieser Prozesse ist eine enge Verzahnung der
Akteure:innen aus den Bereichen Hafen und Wirt-
schaftsforderung erforderlich.

Entwicklungsschwerpunkt:
Neustddter Hafen

Praxisbeispiel:
Zukunftsband A281

> Im Neustidter Hafen in Bremen betreibt die BLG

nach eigenen Angaben Europas groBtes Terminal
fiir Stiick- und Schwergut sowie Projektladung.
Auf einer Fldche von rund 100 Hektar, davon
rund 24 Hektar iiberdacht, werden jahrlich rund
1,2 Millionen Tonnen konventionelle Stiickgut-
ladung umgeschlagen. Hierzu zhlen Projekt-
ladung, Stahlprodukte wie Coils, Bleche, Rohre,
Tréger oder Brammen und Forstprodukte wie
Papier, Zellulose und Schnittholz.

Der Neustddter Hafen ist direkt an das europa-
ische StraBen-, Schienen- und WasserstraBen-
netz angebunden. Linien- und Charterschiffe
verbinden ihn mit weltweiten Destinationen.
Das Terminal weist hohe Qualitéts-, Umwelt-
und Sicherheitsstandards auf. Die Kapazitdten
ermoglichen es, jederzeit groBe Mengen Ware
vor der Verschiffung im Hafen aufzunehmen
oder langfristig zu lagern.*

Fiir den Neustadter Hafen ist ein Entwicklungs-
konzept zu erarbeiten, mit dem das Areal best-
maoglich fiir eine weitere Zukunft mit hafen-
affinen Nutzungen vorbereitet werden kann.
Hierbei konnen z.B. eine Weiterfiihrung des
klassischen Hafengeschiftes, d.h. die Bear-
beitung und Verladung konventioneller Giiter,
genauso wie neue Nutzungsformen das Portfolio
dieses Areals spiirbar starken.“? Gleichzeitig gilt
es, die vorhandenen land- und wasserseitigen
Verbindungen (z.B. eine StraBenverbindung in/
aus Richtung GVZ entlang des Hochregallagers
sowie eine stdrkere Nutzung der Binnenschiff-
fahrt in/aus Richtung Bremerhaven und ins Hinter-
land) fiir eine bestmégliche logistische und
gleichzeitig nachhaltige Nutzung zu optimieren.

Oberstes Ziel aller (Iberlegungen muss es dabei
sein, das Areal fiir den seeseitigen Umschlag

zu erhalten und so als stadtbremischen Hafen-
standort zu starken. Die gute landseitige ver-
kehrliche Anbindung als auch die Méglichkeiten
des direkten Wasserzugangs bieten hierfiir auch
kiinftig gute Voraussetzungen. Um das Areal
effizient nutzen zu kdnnen, sollten die Fldchen
vorrangig hafen- bzw. umschlagaffinen Unter-
nehmen vorbehalten bleiben.

Die Entwicklungsziele fiir dieses Areal sind in der
gemeinsam mit der Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit
und Europa zu erarbeitenden Entwicklungsstrategie
fiir das Zukunftshand BAB A281 einzubinden.

= Im Rahmen der Fortschreibung des Gewerbe-

entwicklungsprogrammes 2030 wurden insgesamt

16 Entwicklungsziele definiert. Ein Entwick-

lungsziel beinhaltet das ,,Zukunftsband A281:

Bremer Industrie-Park, Industriehidfen, Neu-

stadter Hafen und GVZ funktional vernetzen,

entwickeln und als gemeinsamen Wirtschafts-
standort vermarkten, wobei folgende Aussagen
relevant sind:

- Mit dem Ringschluss der A281 entsteht ein
bedeutsamer zusammenhangender Wirt-
schaftsstandort. Die Weg-Zeit-Beziehungen
verdndern sich deutlich; es ergeben sich wei-
tere Potenziale zur funktionalen Vernetzung

- Mit dem Pilotprojekt Riedemann-/ReiherstraBe
sowie der Entwicklung des Vorderen Wolt-
mershausen und des Neustadtgiiterbahnhofs
wirken weitere gewerbliche Entwicklungen
positiv in diesem Stadtraum

> Die geplante Herstellung von griinem Wasser-
stoff und dessen Verbrauch im Bremer Stahl-
werk sowie perspektivisch bei der Schwer-
lastmobilitdt in den Hafen und im GVZ kann
diesen Wirtschafts- und Hafenstandort zu
einem Wasserstoff-Hub von iiberregionaler
Bedeutung werden lassen

> Eine ganzheitliche, ressortiibergreifende
strategische Planung und Koordination dieser
Entwicklungsprozesse und der bestehenden
Ansiedlungspotenziale sowie eine gemein-
same Vermarktung nach abgestimmten Regeln
bietet erhebliche Chancen fiir Wertschopfung
und iiberregionale Wahrnehmbarkeit

Zukunftsband BAB 281

GVZ-BIP-Héfen

HANDLUNGSSTRATEGIEN

> Stdrkung des Industrie-, Hafen- und Logistik-
standortes Bremen, unter Beriicksichtigung
von ,,guter Arbeit“

- Gemeinsame Entwicklung und Vermarktung
des Zukunftsbandes, um Synergien zwischen
den Standorten zu heben und dessen Wahr-
nehmbarkeit zu erhdhen

> Profilierung Bremens als herausragender
moderner, trimodaler Logistikstandort, unter
Beriicksichtigung der logistikrelevanten Trends

2 Qualitative Weiterentwicklung des Stand-
ortes durch effizientere Flachennutzung,
Optimierung der Verkehrsstrome, Starkung
der trimodalen Infrastrukturen, gemeinsame
Dienstleistungsfunktionen (Servicepark,
Gebietsmanagement) etc.

<> Nachhaltige Aktivierung von Fldchenpoten-
zialen im Bestand

- Anbindung durch den Umweltverbund starken

> Integration des Areals Holz- und Fabriken-
hafen®

EINZELMABNAHMEN

> Initiierung und Unterstiitzung eines gemein-
samen Gebietsmanagements

> Ausschreibung einer Dienstleistungsflache
(Servicepark II) fiir logistische Aktivitdten

> Priifung der Entwicklung eines Pilotprojektes
gemeinsam mit privaten Akteuren:innen fiir
einen mehrgeschossigen Bau einer Logistik-
anlage

> Erarbeitung einer regionalen Logistikstrategie
in Kooperation mit den Kommunen in der
Region Bremen

> Kooperative Beteiligung an der Aufstellung
eines Hafenentwicklungsplans zur gemein-
samen Entwicklung von Fldchenoptionen und
zur Sicherung robuster Gewerbestandorte

> Priifung des Areals hinsichtlich Nutzung als
Produktionsstandort fiir regenerative Energien

> Photovoltaik auf Dachflichen

> Priifung des GVZ hinsichtlich Potenzials fiir
strategische Ausdehnung

LEUCHTTURMPROJEKTE

> Kooperation und Vernetzung der bestehenden

Interessengemeinschaften

> Initiierung eines Vermarktungs-, Energie-

und Entwicklungskonzepts fiir das Zukunfts-
band A281 (unter Einbindung SWH, SKUMS,
ISH und GVZe)
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Hafen - Wohnen -
Arbeiten - Tourismus

Durch technische, wirtschaftliche und soziale
Entwicklungen haben ehemalige Hafenreviere
teilweise ihre urspriingliche hafenwirtschaftliche
Bedeutung verloren. Beispiele im Land Bremen
hierfiir sind die Uberseestadt* in Bremen und
der Fischereihafen in Bremerhaven.

Der Uberseehafen in Bremen wurde infolge des
durch die Containerisierung erheblich zurtick-
gehenden Stiickgutaufkommens Anfang der 1990er
Jahre geschlossen. Im Rahmen des stddtebaulichen
Entwicklungsvorhabens Bremer Uberseestadt
entstehen seitdem auf dem knapp 3 Millionen Qua-
dratmeter groRen Areal Gewerbeflachen, Wohnungen
und Rédume fiir Kultur, Tourismus, Freizeit und
Grunflachen. Um Konflikte zwischen Hafenarealen
und Wohngebieten zu vermeiden, wurde friihzeitig
ein qualifiziertes Nutzungskonzept fiir die Bauleit-
planung erarbeitet. Das Nutzungskonzept bertick-
sichtigt den vorhandenen Unternehmensbestand
und stellt die neuen Flachennutzungen in einer
zonierten und gestuften Abfolge dar. Damit werden
gegenseitige Stérungen und Behinderungen
zwischen angrenzenden Hafenunternehmen und
Wohnbebauung weitgehend ausgeschlossen.

Einen anderen Weg hat der Bremerhavener Fische-
reihafen genommen. Der ehemals bedeutendste
Fischereihafen Europas hat sich in den letzten
Jahrzehnten zu einem stadtischen Gewerbegebiet
direkt am Wasser entwickelt. Das Unternehmens-
portfolio reicht von blauer Biotechnologie tiber
Spedition und Logistik bis hin zur Lebensmittel-
industrie und Fischverarbeitung. Auch Holzhan-
dels- und Logistikunternehmen, ein Fliesenwerk,
Stahlbauunternehmen, Druckereien und der
Maschinen- und Anlagenbau sind hier ansassig.
Das Schaufenster Fischereihafen bietet mit unter-
schiedlichen Attraktionen und Veranstaltungen
zudem einen tberregionalen touristischen Besu-
chermagneten. Das angrenzende Werftquartier auf
dem Geldnde der ehemaligen Seebeckwerft gilt als
das groBte stadtebauliche Projekt der Region und
wird mit seiner Vielfalt aus Wissenschaft, Gewerbe,
Tourismus, Freizeit mit Restaurants und Cafés
sowie Wohnen am Wasser das Areal beleben.

44 Ausgenommen ist hier der Holz- und Fabrikenhafen.

Praxisbeispiel:
Werftquartier

Mit einer GroBe von rund 140 Hektar hat dieses
Entwicklungsgebiet eine herausragende Bedeu-
tung in der Stadtentwicklung Bremerhavens und
wird zukiinftig die Stadtmitte und die Haven-
welten mit dem Schaufenster Fischereihafen
verkniipfen. Dessen Ensemble neu genutzter
alter Hallen ist der touristische Dreh- und Angel-
punkt im Fischereihafen. Im Norden reicht das
Werftquartier bis an die Geeste, die wiederum
an die Innenstadt grenzt. Schon heute hat die
Entwicklung siidlich der Stadtmitte im Bereich
der Maritimen Forschungsmeile um den Handels-
hafen durch verschiedene Projekte Gestalt an-
genommen. Zwischen Fluss, Fischereihafen und
Werft siedelten sich in den vergangenen Jahren
namhafte wissenschaftliche Institute wie das
Alfred-Wegener-Institut fiir Polar- und Meeres-
forschung (AWI) oder das Thiinen-Institut fiir
Seefischerei und Fischereiokologie an. Am Han-
delshafen wurde eine neue, hochwertige Wohn-
bebauung realisiert. Durch den Neubau der AOK
und die Freiraumgestaltung im direkten Umfeld
erfolgten weitere AufwertungsmaBnahmen. Im
Bereich der ehemaligen Verwaltungsgebdude
der Nordsee und der Deutschen See erweitert
sich das AWI. Zudem entsteht derzeit der Neu-
bau des AWI-Technikums und es sind weitere
attraktive Erweiterungsflachen vorhanden.

Besondere Entwicklungspotentiale bietet das
zentral im Werftquartier befindliche Geldnde der
ehemaligen Schichau Seebeck Werft (SSW), die
Flachen zwischen Riedemann- und EllhornstraBe
und das Kiihlken-Geldnde. AuBerdem wird der
Neubau eines Polizeireviers Geestemiinde
geplant und damit ein weiterer attraktiver
Eingangsbereich vom Stadtteil Geestemiinde ins
Werftquartier entstehen. Historische Gebaude
sollen in die Planung mit einbezogen werden
und erhalten bleiben. Im Bereich Schaufenster
Fischereihafen ist hier beispielhaft das Alt-
gebdude der Eiswerke Bremerhaven zu nennen.

Das Werftquartier soll einmal Wohnraum fiir
mehr als 6.000 Menschen bieten, 15.000
Arbeitspldtze schaffen und eine Scharnier-
funktion zwischen den siidlichen Stadtteilen
und der ndrdlichen Innenstadt entwickeln. Die
Vernetzung in diese Stadtteile wird u.a. durch
neue Briickenverbindungen iiber verschiedene
Hafenbecken gewahrleistet. Die Umsetzung der
Planungen wird einen Zeithorizont weit iiber
das Jahrzehnt hinaus beanspruchen.

Nachhaltige Flachennutzung
und KompensationsmaBnahmen

Infrastrukturausbau geht mit einer Reihe von Beein-
trachtigungen fiir den Meeres- und Kiistenlebens-
raum der Wesermiindung und des benachbarten
Wattenmeers einher. Ziel ist es daher, den Flachen-
verbrauch fiir den Ersatz bzw. den Neubau von
Infrastrukturmalnahmen so gering wie moglich zu
halten. So werden bei allen Vorhaben grundsétzlich
Alternativen-Priifungen durchgefiihrt und versucht,
Umnutzungen im Bestand zu realisieren. Sofern Ver-
siegelung und Uberbauung von Naturflachen nicht
zu vermeiden sind, missen zahlreiche rechtliche
Anforderungen eingehalten werden.

Aufgrund verschiedener BaumaBnahmen hat
bremenports bis heute rund 1.400 Hektar
Kompensationsflachen hergestellt. Davon liegen
allein auf der im Stiden Bremerhavens gelegenen
Luneplate/ Tegeler Plate rund 700 Hektar. Die
Luneplate wurde 2015 unter Naturschutz gestellt.
Sie ist gepragt von Marschgriinland, Wattflachen
und dem Tidepolder. Die kiinstlich angelegte Uber-
flutungsflache liegt tiefer als das Weserhochwasser
und wird zweimal am Tag tiberspult. Wasserbiffel
und Galloway-Rinder sorgen fir ideale Lebens-
bedingungen diverser Vogelarten. Sie halten die
Weiden kurz und vernichten fiir Brut- und Rast-
vogel schadliche Pflanzen. Im Winter dienen die
Flachwasserbereiche mehr als 10.000 Végeln als
Rast- und Schlafplatz.

Die rund 1.200 Hektar Biotopflachen, die von
bremenports verantwortet werden, werden bis auf
wenige Ausnahmen als ,griine Hafeninfrastruktur®
durch eigene Mitarbeiter:innen unterhalten. Die
Abwicklung von der Planung tiber die Entwicklung
zur Unterhaltung erfolgt dabei aus einer Hand und
wird von den beteiligten Naturschutzbehérden
als sehr vorteilhaft bewertet. Der Zustand der
insgesamt 54 MaRnahmen wird jahrlich von Fach-
personal anhand einer fiinfstufigen Skala (von voll
funktionsfahig bis nicht funktionsféhig) bewertet.
2019 wurde ihr Zustand zu 97 Prozent als funkti-
onsfahig oder besser eingestuft.

Mit Hilfe von Biotop-Flachenpools ist bremenports
aktuell dabei, rund 110 Hektar Kompensations-
flache bereits vor baulichen Eingriffen in die Natur
zu entwickeln. Aufgrund des zeitlichen Vorsprungs
vor den eigentlichen BaumaBnahmen entsteht
so ein befristeter Nettogewinn fiir die Natur.
Kiinftige Hafenbauprojekte konnen aufgrund des
vorausschauenden Planens dieser Flachenpools
vergleichsweise schnell realisiert werden.

Verbesserung OPNV-Erreichbarkeit
Um die Hafenareale in Bremen und Bremerhaven
zu erreichen, sind Beschaftigte, Kund:innen und
Dienstleister immer noch tiberwiegend auf das
Auto angewiesen. Neben der Randlage z.B. des
Bremerhavener (Iberseehafens sorgen straBen- und
bahnseitige Giiterverkehre, die freihafenbedingt
wenigen Ein- und Ausfahrpunkte (Zolltore) und
die hiermit einhergehenden Abfertigungsverzoge-
rungen fiir stockende Verkehre. Um Erleichterung
zu schaffen und die Erreichbarkeit des Hafens mit
dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu
verbessern, werden gemeinsam mit den Hafen- und
Nahverkehrsunternehmen neue Verkehrskonzepte
entwickelt. Eine Lésungsmaéglichkeit kénnte sich
hierbei aus der Implementierung flexibel einsetz-
barer Pendlerbusse ergeben, die zentrale Park &
Ride-Sammelstellen direkt mit den Hafenunter-
nehmen verbinden. Im Auftrag der Senatorin fir
Wissenschaft und Hafen plant bremenports zudem,
die bestehenden Radverkehrsverbindungen im
Uberseehafen zu optimieren.

[

[

[
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> Loco-Quote
und Wertschopfung

Die bremischen Hafen sind von groBer Bedeutung
fiir die Bruttowertschopfung des Bundeslandes
Bremen. Der regionalwirtschaftliche Nutzen ist
wesentlich von jenem Teil des Seegiiterumschlags
abhéangig, der in der Hafenregion entsteht, dort
verbleibt oder weiterbe- bzw. -verarbeitet wird.
Dieser Nutzen wird als Loco-Quote bezeichnet.
Hierzu z&hlt z.B. auch das Ein- und Auspacken von
Containern oder die Zwischenlagerung von Giitern.
Die aktuellste Untersuchung, die Aussagen zur Con-
tainer-Loco-Quote in den bremischen Hafen enthalt,
stammt vom ISL (2020).%° Hiernach erhdhte sich
die Anzahl der im Land Bremen lokal bearbeiteten
Container im Zeitraum 2013 bis 2018 von rund
650.000 auf rund 800.000 TEU d.h. von rund.
29 auf rund 31 Prozent.

Es ist ein wichtiges Ziel der Bremer Landesregie-
rung, die Loco-Quote der bremischen Hafen weiter
zu erhohen und auf neue Segmente auszudehnen.
Eine wichtige Voraussetzung stellt hierfir die
Ausweisung und Vermarktung von hafennahen
Industriegebieten in Bremen und Bremerhaven dar.
Vor diesem Hintergrund ist es erklartes Ziel der
Wirtschaftsférderung im Land Bremen, die Wert-
schépfung zu erhohen. Um dieses Ziel zu erreichen,
miissen ansédssigen Unternehmen Expansions-
moglichkeiten fiir ihre wirtschaftlichen Aktivitaten
geboten und Neuansiedlungen ermdglicht werden.
Ein wichtiges Thema hierbei sind die fiir potenzielle
Ansiedler vor allem in Bremerhaven nicht mehr in
ausreichendem MaRe vorhandenen hafennahen
Industrie- und Gewerbeflachen. Hier gilt es, kurz-
fristig zusétzliche Flachen zu identifizieren und
nutzbar zu machen.

45 Aktualisierung der Analyse und Prognose des See- und Hinterland-
verkehrs der bremischen Héfen, Institut fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik, Endbericht, Bremen, 2020

Moglichkeiten hierfiir werden in der

> Umwidmung von zurzeit anderweitig genutzten
Flachen zu Gewerbeflachen

- Umnutzung von Lager- und Parkflachen im Um-
feld des Automobilterminals (z.B. effizientere
Flachennutzung durch Bau von Parkhdusern)
und in den Gewerbegebieten sowie

- Ausweisung von Gewerbe- und Industrieflachen
im angrenzenden niedersachsischen Umland

gesehen.

Hafen sollten somit nicht nur auf die reine Um-
schlagsfunktion reduziert werden. Vielmehr sind
auch die potenziellen Wertschopfungen aus den
Hafenfunktionen bei der Betrachtung von Flichen-
nutzungen und Flachenerweiterungen zu bertick-
sichtigen. Dabei ist allerdings festzustellen, dass
wiederum nur leistungsféhige Hafenumschlags-
einrichtungen diese positive Wirkung auf das
Hinterland entfalten kénnen. Beispiel hierfir ist der
Bremerhavener Fischereihafen, bei dem die direkte
Verbindung zwischen landseitiger Produktion und
landseitigem Umschlag fiir die ansdssigen und
wertschépfenden Unternehmen von besonderer
Bedeutung ist.

4

4

o

S

>3 Beschaftigungsperspektiven ,,Gute Arbeit“

431 Arbeitsbedingungen in Logistik und Hafen

In einer Mitteilung an die Bremische Biirgerschaft

hat der Senat 2013 den Begriff der ,Guten Arbeit”

definiert:“®

- sozialversicherungspflichtige Beschaftigung mit
tariflich abgesicherter Bezahlung

> eine Begrenzung von Leiharbeit

> Arbeits- und Gesundheitsschutz

> eine gute Erwerbsbeteiligung von Frauen gerade
auch in gewerblich-technischen Berufen

<> die Integration Arbeit suchender Menschen in
Erwerbsarbeit

> eine hohe Ausbildungsquote und eine qualifi-
zierte Ausbildung

,Gute Arbeit” ist in Zusammenarbeit mit den
Sozialpartnern ein zentrales Merkmal bremischer
Standortpolitik. Ziel ist, dass Menschen von ihrer
Arbeit leben kénnen. ,,Gute Arbeit* ist sozial abge-
sichert, stabil und sichert die Gesundheit der
Beschaftigten. Sie 6ffnet Karriere- und Entwick-
lungsperspektiven durch Weiterbildung und
ermdglicht Zeitsouveranitat fiir die Vereinbarkeit
von Familie und Beruf, auch fur Alleinerziehende.

Mit ihrem Branchenreport Logistik hat die Arbeit-
nehmerkammer Bremen aktuelle Daten zu diesem
bedeutenden Querschnittssektor verdffentlicht,
in dem 2021 rd. 12,5 Prozent aller sozialversiche-
rungspflichtigen Beschéftigten Bremens tatig

waren. Er ist geprégt durch das Speditionsgewerbe,

die Lagerwirtschaft sowie den Frachtumschlag ins-
besondere durch den Automobil- und Container-
umschlag.

Kriterien ,guter Arbeit” in die Wirtschaftsforderung integrieren,
Bremische Biirgerschaft, Mitteilung des Senats vom 10. September
2013, Drucksache 18/1051, Bremen, 10.09.2013.

Branchenreport Logistik, KammerKompakt Nr. 2 2021, Arbeit-
nehmerkammer Bremen, Mai 2021; Tarifbindung als Schliissel

fiir gute Arbeit, Bericht zu Lage 2019, Arbeitnehmerkammer
Bremen, Bremen, 2019; Digitale Weiterbildung in der deutschen
Seehafenwirtschaft, Eine quantitative Analyse der st Situation

und Diskussion von Potenzialen, Ergebnisse der Online-Befragung
im Rahmen des Projekts DigiPortSkill 2025 der ma-co GmbH und
Soziale Innovation GmbH, Neues aus Beratung und Forschung Band
21, und Soziale Innovation GmbH, Juni 2020.

Der Logistiksektor Bremens zeigt
folgende Merkmale:*

<> Mit rd. 85 Prozent Vollzeitquote liegt der Logis-

tiksektor deutlich Giber dem Vollzeit-Niveau
der Gesamtheschaftigung in Bremen. In der

Logistik arbeiten auch Frauen héufig in Vollzeit,

wahrend die Anzahl der Arbeitnehmer:innen in
geringflgiger Beschaftigung klein ist.

- Der Anteil an Leiharbeit in der Logistik ist
hoch und betragt in einzelnen Bereichen -
2.B. Lagertétigkeiten - iber 17 Prozent. Auch
Leiharbeiter:innen arbeiten haufig in Vollzeit.

- In den Hafenumschlagbetrieben finden sich
iberwiegend tariflich abgesicherte Arbeits-
platze. Dagegen werden im Logistiksektor
oft unterdurchschnittliche Lohne gezahlt.
Zudem ist die Tarifbindung der Unternehmen
grundsatzlich zurtickgegangen.

- Im Hafen sind hiufig Fachkréfte beschaftigt,
die eine handwerkliche Ausbildung absolviert
haben und durch Schulungen fiir ihre Tatigkei-
ten im Hafen weiterqualifiziert wurden. Das
Qualifikationsprofil im Logistiksektor ist breit
geféchert und reicht von Hilfskréften bis zu
Expert:innen. Der Anteil der Hilfskréfte im
Logistiksektor im Vergleich zur Gesamtwirt-
schaft ist tiberdurchschnittlich hoch.

> Tatigkeiten in der Logistik gehen oft mit kérper-

lichen Belastungen oder Larmeinwirkungen
einher. Auch Schichtarbeit und Arbeit auf
Abruf sind hdufig, sodass der Gesundheits-
und Arbeitsschutz in der Logistikbranche eine
bedeutende Rolle spielt.
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Gesamthafenbetrieb

im Lande Bremen GmhH*®
|

Eine arbeitsrechtliche Besonderheit der Hafen
ist der Gesamthafenbetrieb (Gesamthafen-
betrieb im Lande Bremen GmbH). Er vermittelt
sein Personal an verschiedene Unternehmen der
bremischen Héfen in Bremen und Bremerhaven,
um dort nach Bedarf Auftragsspitzen abzufangen
und Arbeitsprozesse zu gestalten. Die Qualifika-
tionsprofile der Mitarbeitenden sind vielfaltig,
so dass Ressourcen fiir diverse Umschlags-
sektoren (Container, RoRo, konventionelles
Stiickgut etc.) zur Verfiigung stehen. Trotz des
bedarfsweisen Einsatzes seiner Mitarbeiter:-
innen in verschiedenen Betrieben bleibt der
GHBG ihr standiger Arbeitgeber.

Zentrale Entwicklungen werden einen Wandel bzw.
einen Transformationsprozess der Beschaftigung
bedingen: die demographische Entwicklung, die
Digitalisierung und Automatisierung sowie der Kli-
mawandel bzw. die 6kologische Transformation.*
- Demographische Entwicklung: Die Bevélkerung
im erwerbsfahigen Alter sinkt in Bremen und im
angrenzenden niederséachsischen Einzugsgebiet.

- Digitalisierung und Automatisierung: Logistik
und Hafen stehen im Zentrum von Digitalisie-
rungs- und Automatisierungsprozessen. In ihrem
2021 erschienenen Bericht zur Automatisierung
von Containerterminals beschreibt PIANC, dass
Digitalisierungs- und Automatisierungsanwen-
dungen insbesondere fiir den wasserseitigen
Umschlag eine erhebliche Signifikanz haben und
bereits vermehrt eingesetzt werden.*® Die Range
reicht hier von fahrerlosen Transportsystemen
mit selbstfahrenden Fahrzeugen bis zur Fern-
steuerung von Containerbriicken und Krénen.
Auch Planungs- und Organisationsprozesse
werden mit Applikationen oder komplexeren
Softwarel6sungen zunehmend digitalisiert.*

Die Weiterentwicklung der Automatisie-

rung wird entscheidend fiir den Erhalt der
Wetthewerbsfahigkeit und damit fiir ein hohes
Beschaftigungsniveau in den Héfen sein.

- Klimawandel und 6kologische Transformation:
Angesichts des Klimawandels und des
zunehmenden Anspruchs an nachhaltiges
Handeln bekommen effiziente und kontrollierte
Ressourcenverbrauche einen immer héheren
Stellenwert. Nachhaltiges Wirtschaften
bzw. klimaneutrale Produktionsverfahren und
Prozesse werden angestrebt.

4

=3

GHBG. Personal fiir die Bremischen Hafen,
https://www.ghbg-online.de/, aufgerufen am 06.04.2022.

4

©

Stakeholder Dialog & Analyse Web Dialog online, Ergebnisprasenta-
tion Bremerhaven 01.03.2021, bremenports GmbH & Co KG

o
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Planning for Automation of Containerterminals, PIANC, The World
Association for Waterborne Transport Infrastructure, PIANC Report
N° 208 Maritime Navigation Commission, Marz 2021.

u
=4

PIANC, The World Association for Waterborne Transport Infrastruc-
ture: ,PLANNING FOR AUTOMATION OF CONTAINER TERMINALS",
PIANC REPORT N° 208 MARITIME NAVIGATION COMMISSION,
Mérz 2021.

Die Digitalisierung und inshesondere die Automa-
tisierung in den Hafen werden zu gegensatzlichen
Entwicklungen der Beschaftigungsstrukturen
fiihren. Einerseits konnen vor allem weniger kom-
plexe Tatigkeiten durch digitalisierte Prozesse und
automatisierte Gerate und Fahrzeuge substituiert
werden. Daher wird die Arbeitskréftenachfrage
in diesem Bereich sinken. Andererseits wird
qualifiziertes Personal mit der Einrichtung, Bedie-
nung und Wartung dieser Systeme eine Kernrolle
zu erfiillen haben. Dieses Personal muss tiber
technisches Fachwissen, systemiibergreifende
Steuerungs- und Kontrollkompetenzen oder grund-
séatzliche IKT*-bezogene Kompetenzen verfiigen.>
Hier ist eine Steigerung der Arbeitskraftnachfrage
zu erwarten.

Auch die Reaktionen der Unternehmen auf den
Klimawandel werden mit einer Verdnderung der
Beschaftigungs- und Qualifikationsprofile einher-
gehen. Welche Kompetenzen zur 6kologischen
Transformation des Wirtschaftsstandorts Bremen
bendétigt werden bzw. zukiinftig eine besondere
Rolle spielen kdnnen, hat eine Studie von Prognos
im Auftrag der Arbeitnehmerkammer Bremen 2021
untersucht. Sie hat knapp 30 Berufsgruppen aus
den Sektoren Industrie/Verarbeitendes Gewerbe,
Energiewirtschaft, Gebdude/Wohnen/Stadtent-
wicklung/Klimaanpassung, Mobilitat/Verkehr und
Digitalisierung als zur Erreichung der Klimaschutz-
ziele in Bremen besonders relevant identifiziert.
Der Fokus liegt dabei auf Berufen mit Expertise in
der Mechatronik und Automatisierungstechnik, der
Transformation der Infrastruktur zur Energiegewin-
nung- und Verteilung und der IT-Netzwerktechnik.
Im Bereich Mobilitat/Verkehr kénnte der Umgang
mit Gefahrstoffen zukiinftig eine entscheidendere
Rolle spielen.>

Deutlich ist schon heute, dass sich die erforder-
lichen Qualifikationsprofile der Beschéftigten auch
in den Hafen verdandern werden. Dies beinhaltet
nicht nur die zunehmende Relevanz der bereits
genannten Berufsgruppen oder von Expert:innen
der Fachrichtungen Programmierung, IT-Sicher-
heit, Datenanalyse, Systeme und Prozesse. Zu er-
warten ist vielmehr das Erfordernis IKT-bezogener
Kompetenzen, systemischen Verstandnisses sowie
Selbstorganisation- und Kommunikationsféhigkeit
berufsfeldiibergreifend fiir die Mehrzahl der
Beschéftigten. Eine Ergebnisstudie im Rahmen
des Projektes DigiPortSkill 2025 der ma-co
GmbH®** und der Soziale Innovation GmbH aus
dem Jahr 2020 kommt u.a. zu dem Ergebnis, dass
die Qualifikationsanforderungen an Beschaftigte
in der deutschen Seehafenwirtschaft steigen und
zukiinftig insbesondere Ingenieure:innen sowie
Facharbeitskrafte benotigt werden.

5!
5!
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Informations- und Kommunikations-Technik

vt

ture: ,PLANNING FOR AUTOMATION OF CONTAINER TERMINALS®,
PIANC REPORT N° 208 MARITIME NAVIGATION COMMISSION,
Marz 2021.

5

=

Arbeitnehmerkammer Bremen: ,Okologische Transformation und
duale Ausbildung in Bremen, Analyse des Fachkréftebedarfs und
-angebots, Eine Studie von Prognos im Auftrag der Arbeitnehmer-
kammer*, Bremen, 2021.

5

&

Das Maritime Competenzcentrum (ma-co) ist ein Bildungstrager
fiir die deutschen Seehéfen und die hafennahe Logistik. Es bietet
hauptsachlich Seminare, Trainings und Weiterbildungen in den
Kernbereichen Hafen, Umschlag, Logistik und Seeschifffahrt.

PIANC, The World Association for Waterborne Transport Infrastruc-
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Die Konkurrenzfdhigkeit der bremischen
Hafen ist ein Garant fiir gute Arbeit in
den Hafen. Fiir uns ist es wichtig, dass
es weiterhin nur tarifgebundene Arbeits-
platze gibt. Denn diese Beschéftigten
sind diejenigen, die sich voll'mit dem
Hafen identifizieren. Alle Schritte zu
mehr Effizienz im Hafen miissenin enger
Partnerschaft gegangen werden. Auto-
matisierung kann nur gelingen, wenn
Qualifizierung und Mitbestimmung
vorangehen.

#ausgeHEKt

Die Konkurrenz-

fahigkeit der

bremischen

Hadfen ist ein

Garant fir gute

Arbeit in den
afen.

MARKUS WESTERMANN r

ver.di-Bezirksgeschéftsfiihrer Bremen-Nordniedersachsen

Of=70
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432 Anforderungen:
Qualifizierung und
Fachkraftesicherung

Qualifizierung ist eine unbedingte Voraussetzung,
um dem Fachkraftebedarf zu begegnen und als
Erwerbstatige ein Leben lang erfolgreich und unter
guten Bedingungen am Berufsleben teilnehmen
zu kénnen.*® Sie umfasst sowohl die Fort- und
Weiterbildung bereits Berufstétiger als auch die
schulische Qualifizierung und Ausbildung.

Um den dargestellten Transformations-Heraus-
forderungen zu begegnen, bedarf es daher Qualifi-
zierungsstrategien, die einerseits die zukiinftigen
Bedarfe der Unternehmen identifizieren und
andererseits herausarbeiten, welche Qualifikations-
anforderungen sich hieraus fur unterschiedliche
Beschaftigungsgruppen ergeben. Die Strategieent-
wicklung kann als eine zentrale Herausforderung
im Umgang mit der Transformation der Arbeit
gesehen werden, da die erforderlichen Qualifika-
tionsprofile der Zukunft zzt. nur grob skizzierbar
sind bzw. viele Arbeitsplatze erst noch entstehen
werden.”” Es ist namlich davon auszugehen, dass
bestimmte Tétigkeiten in einzelnen, angestammten
Berufen durch die Digitalisierung und Automa-
tisierung substituiert werden und andererseits
neue Qualifikationen und zuséatzliche Fachkrafte
bendtigt werden. Notwendig ist daher, dass die
Hafenunternehmen neben der Identifizierung von
Digitalisierungsprojekten auch friihzeitig ermitteln,
wie sich hierdurch die Qualifikationsanforderungen
verandern, um rechtzeitig mit entsprechenden Wei-
terbildungsmaRnahmen gegensteuern zu kénnen.

Begleitend zur Qualifizierung ist die ErschlieBung
bisher ungenutzter Fachkréftepotentiale wesent-
lich, um dem Fachkraftemangel zu begegnen.
Solche ,stillen Reserven® zeigen sich grund-
sétzlich bei Frauen, die ein groBes Potenzial zur
Fachkraftesicherung darstellen und vor allem in
den gewerblich-technischen Berufen signifikant
unterreprasentiert sind.*® Daneben gibt es weitere
Potenziale, unter anderem bei Menschen mit

SchlieBlich sollten die Beschaftigten friihzeitig in
die Digitalisierungsprozesse eingebunden werden,
um Angste abzubauen und sie fiir Qualifizierungs-
maBnahmen zu gewinnen. Dabei sind auch die
Unternehmen selbst gefordert, aktiv zu werden. Die
Mitbestimmung wird ausschlaggebend fiir eine er-
folgreiche Transformation der Arbeit in der Logistik
sein. Eine sozialvertragliche Umsetzung der Veran-
derungen kann nur im Dialog mit den betroffenen
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern gelingen,
deren Akzeptanz ein entscheidender Faktor fiir den

Erfolg des Wandels ist. Sie missen friihzeitig in Trans-

formationsprozesse einbezogen und transparent
tiber diese informiert werden sowie den Prozess
aktiv begleiten und mitgestalten kénnen.®®

4.3.3 Strategien und
MaBnahmen Bremens

Unternehmen und Beschaftigte bzw. ihre Vertretungs-
kérperschaften sollten Wege zur Qualifizierung der
Beschaftigten finden. Dabei sollten die 6ffentlichen
Institutionen unterstitzend und koordinierend
tatig werden. Die vom Senat beschlossenen
Strategien und Ziele fiir ,gute Arbeit” gelten auch
fiir die bremischen Héfen und die Hafen- und
Logistikunternehmen. Zwar kann das Land Bremen
diese strukturpolitisch wichtige Aufgabe nur im
6ffentlichen Hafensektor und in den Unternehmen,
die von Bremen unmittelbar beeinflusst werden,
auch unmittelbar umsetzen. In Unterstiitzungs-
angeboten in Form von Informationen, Beratungen
oder Forderungen bieten sich aber Chancen, die

56 KammerPosition, Forderungen zur Bundestagswahl September 2021, Kammer

Position Nr. 12/2021, Arbei kammer Bremen, tember 2021.

57 Die Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit und Europa: ,Schliissel zu Innovationen
2030 - Strategie fiir Innovation, Dienstleistungen und Industrie Land Bremen,

Innovationsstrategie Land Bremen 2030, Bremen, 2021.

Ziele ,guter Arbeit” im Dialog mit den Unternehmen
anzugehen bzw. zu entwickeln. Hierbei ist es von
besonderer Bedeutung, die Beschéftigten in geeig-
neter Weise zu beteiligen und die Chancen, die die
Digitalisierung bietet, zu implementieren.

Ausgangspunkt fiir die beschriebene Transforma-
tion des Arbeitsmarktes und zur Férderung ,guter
Arbeit" sind die zentralen Strategiepapiere des
Landes Bremen. Sie haben einen systemischen
Ansatz, der den Arbeitsmarkt als Ganzes umfasst,
sind entsprechend breit ausgelegt und umfassen
neben strategischen Leitlinien auch eine Vielzahl
von konkreten MaRnahmen. Es ist anzumerken,
dass die folgende Betrachtung von Strategien und
MaRnahmen nicht vollstandig sein kann. Sie soll
zentrale Inhalte und ggf. Projekte ausgesuchter
Institutionen nennen, wertet diese jedoch nicht in
ihrer Bedeutung gegeniiber nicht genannten.

Eine bedeutsame bremische Strategie zur Errei-

chung dieser Zielsetzungen ist die vom Senat

vorgelegte Fachkréftestrategie fiir das Land Bremen

aus dem Jahr 2019, deren Inhalte bereits an

mehreren Stellen eingeflossen sind.® Sie benennt

Ansatze fiir die Gewinnung und das Halten von

Fachkraften und verweist zugleich auf bremische

Angebote. Die Leitgedanken der Fachkrafte-

strategie sind u.a.

> Die Betriebe durch Beratung, Férderung und
Information unterstiitzen

- Qualifizierung und Weiterbildung weiterentwi-
ckeln, um den Herausforderungen des digitalen
Wandels besser begegnen zu kénnen

<> Den Dialog mit den Unternehmen starken.

Beratung, Forderung und Information erfolgen
durch unterschiedlichste Institutionen. Als
Beispiele seien die Agentur fiir Arbeit und die
Arbeitnehmerkammer Bremen, die Bremerhavener
Gesellschaft fir Investitionsférderung und Stadt-

2.B. die Anerkennung ausléndischer Abschliisse
sowie interkulturelle Trainings und Fachkréfte-
strategien. Neben der Beratung besteht die Mog-
lichkeit, Zuschiisse und Forderungen in Anspruch
zu nehmen, u.a. im Rahmen des Qualifizierungs-
chancengesetzes, der Aufstiegsfortbildungspramie
des Landes oder giinstiger Darlehen der Bremer
Aufbau-Bank GmbH (BAB). Sie kénnen z.B. bei
beruflicher Weiterbildung in Engpassberufen
oder bei Betroffenheit durch technologischen und
Strukturwandel sowie zur Freistellung Geringquali-
fizierter, die eine Qualifizierung anstreben, geltend
gemacht werden. Neben den Méglichkeiten des
Arbeit-von-Morgen-Gesetzes unterstiitzt das Land
Bremen u.a. geringqualifizierte Arbeitslosengeld
II-Empfanger:innen mithilfe eines Qualifizierungs-
bonus.

Qualifizierung und Weiterbildung sollen so ent-
wickelt werden, dass sie eine bessere Ausschop-
fung von bislang ungenutzten oder unterwertig
genutzten Qualifikationspotenzialen erméglichen.
Hierzu wird die schulische Bildung ausgebaut.
Zudem sollen die schulischen Inhalte starker an
den Bedarfen der beruflichen Ausbildung und den
sich ergebenden Veranderungen durch die Digi-
talisierung ausgerichtet werden. Bedeutend sind
auch die Angebote der Jugendberufsagentur (JBA),
deren Unterstiitzung bei der Berufsorientierung
insbesondere an den allgemeinbildenden Schulen
verstarkt wird. Programme an Schulen bewerben
Ausbildungen in Berufen mit hohem Bedarf und
sprechen gezielt eine klischeefreie Berufswahl
von Mé&dchen oder jungen Frauen an, um deren
Anteil in den gewerblich-technischen Berufen zu
erhéhen. Auch das ,Netzwerk Schule, Wirtschaft
und Wissenschaft fiir die Region Unterweser*
unterstiitzt junge Menschen bei der Positionierung
im Berufsleben. AuBerdem bietet die Agentur
fur Arbeit eine Reihe von Méglichkeiten zur
Weiterbildung oder Nachqualifizierung, wie die

60

58 Der Senator fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen: ,Fachkraftestrategie fiir das Land

Migrationsgeschichte und Arbeitslosen.” Bremen 2019°, Bremen, 2019.

entwicklung mbH (BIS), der Unternehmensservice  Einstiegsqualifizierung (EQ), Vorbereitungskurse,

59 Diese bestehen gerade in Quartieren angrenzend an Hafenareale in den Arbeiter- Bremen (USB) und die Wirtschaftsférderung die Vermittlung von Ausbildungsbausteinen oder
vierteln (2.8. Industriehafen - Gropelingen). Hierzu sollte die zielgruppenspezi- Bremen (WFB) genannt. Das Informations- und Umschulungen an. Dariiber hinaus ist es strate-
fische durch eine sozialraumlich differenzierte Akquise bzw. Implementation von ) o ) et e
(Weiter-) Bildungsprogrammen ergénzt werden Beratungsangebot ist breit gefachert und umfasst gisches Ziel, die Durchlassigkeit zwischen beruf- S

60 Schliissel zu Innovationen 2030 - Strategie fiir Innovation, Dienstleistungen und
Industrie Land Bremen, Innovationsstrategie Land Bremen 2030, Die Senatorin
fiir Wirtschaft, Arbeit und Europa, Bremen, 2021.

61 Der Senator fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen: ,Fachkraftestrategie
fiir das Land Bremen 2019, Bremen, 2019.
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licher und akademischer Bildung zu verbessern,
das Angebot dualer Studiengdnge auszubauen
sowie insgesamt die Ausbildungsbereitschaft der
Betriebe zu erhéhen.

Unter anderem kénnen Kooperationen zwischen
Hochschulen, Schulen, Kammern und einzelnen
Unternehmen eingegangen werden, so dass Schi-
ler:innen wahrend der Schulzeit und Studierende
wahrend des Studiums mit den Hafen und deren
Tatigkeitsfeldern in Kontakt kommen. Auch kénnen
Karrieremdoglichkeiten unter Schiiler:innen und
Studierenden prominent kommuniziert werden,
wenn Unternehmen oder 6ffentliche Institutionen,
wie 6ffentliche Unternehmen, sich in Bildungsein-
richtungen engagieren.

Der Dialog der 6ffentlichen Verwaltung mit Unter-
nehmen und Hochschulen soll dazu beitragen,
die Bedarfe zur Entwicklung neuer Prozesse und
Arbeitsformen auszutauschen, zu analysieren
und auf die Nachfrage ausgerichtete Qualifizie-
rungsangebote schaffen zu konnen. So sollen z.B.
die Studienangebote in Bremen oder 6ffentlich
geférderte Weiterbildungsangebote starker an
den Fachkréftebedarfen aus wirtschaftlicher Sicht
orientiert werden. Eine Méglichkeit des Dialogs
bilden Workshop-Reihen mit Teilnehmern:innen
aus Bremer Unternehmen, Verbanden, Kammern,
Netzwerken, den Hochschulen und der Verwaltung.
Hier werden die zukiinftigen Herausforderungen
der Digitalisierung ebenso thematisiert wie die
bereits vorhandenen Forder- und Qualifikations-
instrumente des Landes. Weitere Méglichkeiten
zur Information und Vernetzung bieten das Mittel-
stand 4.0 Kompetenzzentrum Bremen mit dem
Fokus auf maritime Wirtschaft und Logistik oder
das DIGILAB.

Ein weiteres zentrales Strategiepapier, das bereits
in den vorangegangenen Textabschnitten genannt
und zitiert wurde, ist die Innovationsstrategie Bre-
mens ,Schlissel zu Innovationen 2030 - Strategie
fiir Innovation, Dienstleistungen und Industrie

Land Bremen®? Die Innovationsstrategie hat zum

Ziel, intelligentes, nachhaltiges und sozial verant-
wortliches Wachstum zu fordern. Sie beschreibt
Innovation als Voraussetzung, um den dargestellten
Transformationsprozess erfolgreich durchlaufen
bzw. den verdnderten Rahmenbedingungen des
Arbeitsmarktes erfolgreich begegnen zu kdnnen.
Die Strategie definiert hierzu mehrere Schlissel-
innovationsfelder, denen das Potenzial zugesprochen
wird, auf globale Trends, neue technologische
Entwicklungen und gesellschaftliche Verdnde-
rungsprozesse rasch und angemessen reagieren zu
kénnen. Diese Innovationsfelder wiirden bereits
heute hochwertige und tiberdurchschnittlich oft
tarifgebundene Arbeitsplétze am Standort Bremen
halten und sollen langfristig zukunftsfahige Ar-
beitsplatze schaffen und die Wettbewerbsfahigkeit
Bremens ausbauen. Ubergeordnetes Ziel der Inno-
vationsstrategie ist deshalb eine Spezialisierung
auf die folgenden Schlisselinnovationsfelder, die
auch zukiinftig innovative Produkte, Verfahren und
Dienstleistungen entwickeln sollen: nachhaltiges
Wirtschaften und Ressourceneffizienz, vernetzte
und adaptive Industrie, Mobilitat der Zukunft,
intelligente Dienstleistungen und digitale Trans-
formation.

Um dies zu erreichen, hat die Innovationsstrategie
mehrere Ansatze, wovon die Schaffung und Star-
kung von Vernetzungsstrukturen zwischen Wissen-
schaft und Wirtschaft ein wesentlicher ist. Durch
sie sollen adaptive industrielle Prozesse entstehen
und grenziiberschreitende F&E-Kooperationen eta-
bliert werden. Ein Beispiel fiir ein solches Netzwerk
ist das ,Maritime Regionalnetzwerk fir Integratives
Digitales Arbeiten und Lernen (MARIDAL)® das
Ende 2017 startete. Es hat zum Ziel, ein regionales,
branchenbezogenes Transfernetzwerk zu den
Themen Digitalisierung und Kompetenzentwicklung
aufzubauen, das die Segmente maritime Lieferket-
ten, digitaler Hafen und Smart Shipping umfasst.

Die Innovationsstrategie betont zudem die Bedeut-
samkeit von Fort- und Weiterbildung. Betriebliche,
branchenspezifische sowie branchentbergreifende
Ansatze sollen initiiert und erprobt werden. Dazu

gehdren bspw. die Angebote des DIGITAL HUB

Industry mit dem KI-Transfer-Zentrum, der Service-

stelle Digital am Arbeitsplatz oder des Regionalen
Zukunftszentrum Nord.

Das Ziel mehr Frauen als Fach- und Fiihrungskrafte
zu gewinnen, verfolgt die ,Landesinitiative Gender-
gerechtigkeit und Diversitat als Erfolgsfaktoren
fur Innovation und Fachkraftesicherung®. Im
Rahmen der Initiative kénnen Unternehmen,
Unternehmens- und Kooperationsverbiinde sowie
Wirtschaftsforderung und weitere Trager Projekt-
ideen einreichen, die das Ziel haben, den Anteil
von Frauen in mannerdominierten Branchen zu
steigern, den Zugang und die Karriere von Frauen
in MINT-F4chern zu erhohen, brancheniibergrei-
fende Frauennetzwerke oder eine diversitéts- und
vereinbarkeitsorientierte Unternehmenskultur
auf- und aushauen.

Um den Zugang zu den dargestellten Angeboten
maglichst niedrigschwellig und barrierefrei zu
gestalten, hat Bremen 2021 die Landesagentur fiir
berufliche Weiterbildung (LabeW) gestartet. Sie
soll die zentrale Anlaufstelle in Weiterbildungsfragen
und Fragen zu den dargestellten Transformations-
prozessen sein und sich sowohl an Beschéftigte
und Beschéftigungssuchende als auch an Betriebs-
rate und Unternehmen richten. hre Leistungen
reichen von der Beratung zum Nachholen von
Berufsabschliissen bis hin zur Unterstiitzung bei
der Entwicklung von Qualifizierungsstrategien fiir
Unternehmen. Die LabeW vermittelt dabei auch zu
bereits bestehenden Netzwerken, Initiativen und
Projekten, darunter die vorgenannten und vernetzt
diese. Identifiziert sie Forderliicken oder Weiter-
bildungsbedarfe, die noch nicht abgedeckt sind,
kann sie selbst Projekte anstoBen oder Empfehlungen
fiir neue Programme geben.®

Zudem gibt es Uberlegungen zur Einrichtung

eines Kompetenzzentrums ,Faire und nachhaltige
Logistik* im Land Bremen, in dem gemeinsam mit
Akteuren:innen aus Wirtschaft, Wissenschaft und
Verwaltung Ziele, MaBnahmen und Standards fir

Fairness und Nachhaltigkeit von Transportwegen
formuliert werden sollen. Unternehmen sollen
aulerdem entsprechende Beratungsangebote
erhalten.®

Ein weiteres Projekt ist die ,Digitalisierung der
Weiterbildung in der deutschen Seehafenwirt-
schaft”, das aktuell von ma-co in Zusammenarbeit
mit den Sozialpartnern ver.di und ZDS durchge-
fuhrt wird. Ziel ist es, die neuen Qualifizierungs-
bedarfe in der Seeschifffahrt zu erkennen und
entsprechende Schulungsformate, tiberwiegend in
digitaler Form, zu entwickeln.® ma-co ist Partner
im Projekt MARIDAL, so dass die Ergebnisse opti-
mal verkntipft werden knnen.

ma-co koordiniert auch das Projekt PortSkill4.0, in
dem HHLA, BLG Logistics Group und PatientZero
Games GmbH zusammen mit den Sozialpartnern
ver.di und ZDS agieren. PortSkill4.0 fokussiert die
Verdnderungen in der operativen Hafenarbeit im
Rahmen der Digitalisierung und Automatisierung
mit dem Ziel, kiinftige Kompetenzprofile und
Berufshilder zu entwickeln. Die Qualifizierung soll
mit digitalen Lerninhalten erganzt und anhand der
Nachbildung realer Prozesse mit digitalen Zwillingen
die operative Arbeit geschult werden kénnen.®

62 Die Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit und Europa: ,Schliissel zu In-
novationen 2030 - Strategie fiir Innovation, Dienstleistungen und
Industrie Land Bremen, Innovationsstrategie Land Bremen 2030",
Bremen, 2021.

63 Die Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit und Europa: , Bremen startet
Landesagentur fiir berufliche Weiterbildung®, Pressemeldung vom
| bremen-startet- ur-fuer-berufliche-weiterbil-
dung-366035?asl=bremen02.c.730.de, aufgerufen am 15.11.2021.

64 Die LINKE, Fraktion in der Bremischen Biirgerschaft: ,Griindung

eines Kompetenzzentrums ,Faire und nachhaltige Logistik“ im Land

Bremen’, https:/www.linksfraktion-bremen.de/buergerschaft/

aktuelles/detail n lgr -eines-k tenzzent-
rums-faire-und-nachhaltige-logistik-im-land-bremen/, aufgerufen
am 19.07.2022.

65 Soziale Innovation GmbH: ,Digitale Weiterbildung in der deutschen

Seehafenwirtschaft, Eine quantitative Analyse der Ist Situation
und Diskussion von Potenzialen, Ergebnisse der Online-Befragung
im Rahmen des Projekts Digi-PortSkill 2025 der ma-co GmbH und
Soziale Innovation GmbH", Neues aus Beratung und Forschung
Band 21, Juni 2020.

66 Portskill 4.0, ma-co maritimes competenzcentrum GmbH, https://

www.ma-co.de/projekte/laufende/portskill-4-0/, aufgerufen am
14.07.2022.
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>.. Innovation und Smart Port

Die marktseitige Verscharfung des Wettbewerbs
inshesondere in den nordwesteuropéischen Hafen
stellt die bremischen Héafen vor groRe Heraus-
forderungen. Die Unternehmen im Hafen sind
massiv gefordert, MaRnahmen zur Effizienz- und
Kostenoptimierung durchzufiihren. Dabei kommt
Innovations- und Digitalisierungsprojekten eine
herausragende Bedeutung zu.

Die Unternehmen in den bremischen Hafen haben
technologische Entwicklungen in den vergan-
genen Jahrzehnten kontinuierlich genutzt, um
ihre jeweilige Position am Markt zu behaupten.
Uber die jeweiligen unternehmensbhezogenen
Digitalisierungsstrategien und -projekte hinaus
fehlt es den bremischen Hafen jedoch bislang an
einer SMART-Port-Strategie, die die Akteure:innen
im Hafen mit einer gemeinsamen Anstrengung
zusammenfihrt. Der Begriff SMART hat sich als
Bezeichnung fiir intelligente und vernetzte Systeme
durchgesetzt und steht fiir Sustainable (nachhaltig),
Multimodal, Agile (agil), Resilience (widerstands-
fahig), Technologized (technologisiert).

Im Rahmen einer Stakeholder-Befragung ist
deutlich geworden, dass die bremischen Hafen
hier einen erheblichen Riickstand gegeniiber den
Wettbewerbshéfen Rotterdam, Amsterdam und
auch Hamburg aufzuholen haben. Hier sind die
fir eine Innovationsstrategie erforderlichen per-
sonellen Kompetenzen in den vergangenen Jahren
systematisch aufgebaut und in dafiir geeigneten
Organisationsstrukturen gebiindelt worden. Eine
wesentliche Herausforderung ist es deshalb, inner-
halb der kommenden fiinf Jahre in einer gemein-
samen Kraftanstrengung aller Akteure:innen den
Hafen als modernes innovatives System weiter
zu entwickeln.
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Abb. 13: Smart Port - Ideen, Anforderungen,

Bediirfnisse und Angste
Quelle: bremenports

Dies setzt zundchst die Akzeptanz fiir einen
Kulturwandel innerhalb der Hafengemeinschaft
voraus. Reeder, Terminals, Behorden, hafennahe
Institutionen und Dienstleister sind gefordert,
gemeinsame Ziele und Strategien zu entwickeln
und in der Arbeit jeder Organisation zu verankern.
Dies schafft die Voraussetzung, Strukturen und
Prozesse neu aufzusetzen und so ein gemeinsames
Vorgehen in Bezug auf Digitalisierung, Innovation,
Kooperation und Kommunikation zu erméglichen.

In dem anstehenden Innovationsprozess sind die
relevanten SMART-Port-Trends zu berticksichtigen.
Beispielhaft sind hier das Wachstum von Online-
Plattformtechnologien in der Logistik, selbstorga-
nisierende Logistikketten, der Aufbau Digitaler
Zwillinge, die intelligente Integration von Wasser-
stofftechnologien und das Aufkommen des Lebens-
zyklus-Managements zu nennen.

Ftir den weiteren Prozess konnen dabei Erfahrungen
aus den Projekten ,Digitale AuBenweser* und
,PRINOS*" genutzt werden. Hier werden gemein-
sam mit Akteuren:innen der Hafengemeinschaft
derzeit wichtige Weichen fiir neue, gemeinsam zu
nutzende digitale Anwendungen geschaffen, die
einen Beitrag zur Effizienzsteigerung in den bremi-
schen Hafen leisten konnen.

2ok RH\

Praxisbeispiel:

Digitale AuBenweser
|

> Schifffahrt und Hifen sind miteinander vernetzt und als wesentliche

Bestandteile internationaler Lieferketten prozessual gemeinsam zu
betrachten. In einer komplexeren und immer dynamischeren Marktumge-
bung gewinnen Themen der Lenkung und Steuerung von Schiffsverkehren
zunehmend an Bedeutung. Dabei kommt es vor allem darauf an, in den
jeweiligen Revieren alle Aspekte der Schifffahrt mdglichst passgenau mit
den vielfdltigen Prozessen offentlicher wie privater Akteure:innen in den
Hafen zu synchronisieren.

Dariiber hinaus fiihrt das SchiffsgroBenwachstum im Containerverkehr
vermehrt zu Schiffsanldufen mit Tiefgangs-Einschrankungen auf der
AuBenweser und dies wiederum zu einem gesteigerten Bedarf, die Schiffe
verschiedener Kunden bestmaglich zu koordinieren, um die engen Zeit-
fenster einzuhalten. Eine aktive Schiffskoordination auf der AuBenweser
wird unter dem Stichwort ,,Digitale AuBenweser“ seit geraumer Zeit auch
seitens der Kunden bzw. Reedereien befiirwortet. Eine Koordination der
verschiedenen Parteien soll zur Verbesserung des Verkehrsflusses beitragen
und die Wettbewerbsfahigkeit Bremerhavens und der Hafen an der Weser
insgesamt sichern.

Im Ergebnis einer solchermaBen iibergeordneten Koordinierung lassen
sich nicht nur bei einzelnen Akteuren:innen, sondern praktisch bei allen
am Hafen- und Schiffsbetrieb Beteiligten vorhandene Kapazititen besser
nutzen, Ressourcen optimiert planen, Treibstoffverbrauche senken und
die Kosten reduzieren. Zugleich erhdht sich die Transparenz durch ein
ganzheitliches, fortlaufend aktualisiertes Lagebild und die Kundenzufrie-
denheit wird deutlich gesteigert.

Konkrete Beispiele fiir eine koordinierende, den jeweiligen Hafenstandort
im Ganzen fordernde Rolle gibt es inzwischen in mehreren Revieren wie
2.B. in Rotterdam, in Goteborg oder auch in Hamburg, mit dem dort im
Jahre 2009 gegriindeten Hamburg Vessel Coordination Centre (HVCC)

und dessen Abteilung Nautische Terminal Koordination (NTK). Neben den
wirtschaftlichen Vorteilen fiir Reeder, Terminals, Behdrden, Hafendienst-
leister, Makler und weitere Beteiligte bietet eine NTK zugleich positive
Effekte fiir die Umwelt. So ermoglicht sie den Schiffen eine Just-In-Time
Ankunft und Abfahrt, welche neben reduzierten Wartezeiten durch geringe
Geschwindigkeitsanpassungen erhebliche Bunker- und somit CO2-Erspar-
nisse erzielen kann.

Bremerhaven und das Revier der AuBenweser verfiigen bislang nicht iiber
eine NTK bzw. vergleichbare SMARTe Losungen, was sich im Wettbewerb
unter den europdischen Hafen zunehmend als Nachteil erweist. Im Rahmen
des Projektes ist unter Beriicksichtigung der hoheitlichen Zustandigkeit
des WSA Weser-Jade-Nordsee zu priifen, wie eine Verkehrslaufoptimierung
erreicht werden kann.
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Praxisheispiel: PRINOS-System

Bremische Hafeneisenbahn
|

Das Port Railway Information System der Bremischen Hafeneisenbahn
(PRINOS) soll ab dem Jahr 2022 die Kapazitdtsplanung, Disposition und
Entgeltabrechnung der Hafeneisenbahn unterstiitzen. Das PRINOS-
Kundenportal soll eine zeitgem&dRe Kommunikation mit Zugangsberech-
tigten, Rangierdienstleistern und Terminals ermdglichen.

{iber das Kundenportal wird externen Beteiligten der Zugang zum System
gewdhrt. Dabei handelt es sich um Kunden der Bremischen Hafeneisen-
bahn (z.B. EVU , Rangierdienstleister, Operateure) sowie die an die Hafen-

bahneisenbahn angeschlc 1 6ffentlichen Umschlagterminals. Kunden
kdonnen iiber das Kundenportal Nutzungsantrdge stellen und verwalten,
Angebote zur Nutzung einsehen und h Abrechnungen der Nutzungs-

entgelte einsehen und priifen sowie aktuelle Informationen erfassen.
Umschlagterminals konnen Daten zu auf ihren Anlagen abzufertigende
Ziigen und Wagen abrufen und Daten zum Stand der Be-/ Entladung erfassen.

Im Rahmen der Betriebsplanung wird anhand der eingegangenen Nutzungs-
antrdge die Kapazitdtsplanung fiir die von den Kunden angemeldeten
Verkehre fiir den Jahresfahrplan und fiir Gelegenheitsverkehre auBerhalb
des Jahresfahrplans erstellt. Auf Basis der Planung erfolgt die Erstellung
von Angeboten fiir die Nutzung der Hafeneisenbahn und die Nutzung der
Containerterminals in Bremerhaven.

Im Rahmen der Disposition erfolgt die kurzfristige, konkrete Zuweisung
von Gleisen an Ziige, die Aktualisierung von Laufzeitinformationen iiber
das Kundenportal und die Dokumentation der tatsachlichen Nutzung.
Im Rahmen der Abrechnung werden die Rechnungsgrundlagen fiir die
anfallenden Nutzungsentgelte erstellt und zur Rechnungserstellung an
das SAP-System iibergeben.

Durch die Funktion Auswertungen werden vorkonfigurierte Berichte und
Statistiken, sowie Datenexporte zur weiteren Verarbeitung zur Verfiigung
gestellt.

Dariiber hinaus sind im PRINOS-System Schnittstellen zur/ zu den DB Netz
AG, EVU, Rangierdienstleistern, Terminals und zu SAP-Rechnungsdaten
vorgesehen.

Technologische Finanzielle
Infrastruktur Ressourcen

Abb. 14: Uberblick iiber die Herausforderungen
Quelle: SWOT - Analyse, Innovations- und SMART-Port
inklusive Wettbewerbsvergleich im Kontext

der Bremischen Héfen, bremenports, 2022

Fiir den weiteren Prozess ist eine Roadmap zu
erarbeiten, die eine klare Zeitperspektive enthélt,
wie und unter welchen Voraussetzungen eine
Innovationsoffensive fir die bremischen Héfen
realisiert werden kann. Ziel muss es dabei sein,
alle wesentlichen Komponenten des Hafens in ein
offenes und vernetztes System zu tiberfiihren. Das
neue Konzept forciert die Bereiche digitale Tech-
nologie, digitale Strategie, Cybersicherheit und
Nachhaltigkeit. Die zur Umsetzung erforderlichen
Projekte werden in einem abgestimmten gemein-
samen Prozess aller erforderlichen Akteure:innen
identifiziert und umgesetzt. Fur die erforderliche
technologische Entwicklung einer leistungsfahigen
digitalen Infrastruktur ist eine entsprechende finan-
zielle Ausstattung unter Nutzung aller geeigneten
Férderprogramme sicherzustellen. Angesichts der
beschriebenen Fachkréfteproblematik ist es von
wesentlicher Bedeutung, durch ein aktives Perso-
nalmarketing und attraktive Arbeitsbedingungen
die erforderlichen personellen Ressourcen aufzu-
bauen. Zusatzliches Know-How ist iiber Koopera-
tionen mit externen Partnern z.B. aus Universitdten,
Technologieunternehmen und Start-Ups zu gewin-
nen. Das Innovationsengagement der bremischen
Hafen ist mit intensiven Marketingkampagnen zu
begleiten, um so die Wetthewerbsfahigkeit
bremischen Héfen positiv herauszustellen.

Kurzfristig werden folgende Schritte unternommen:

- Initialisierung und Etablierung einer festen
Arbeitsstruktur in Form einer ,Taskforce
SMART-Port*
Vorbereitung und Durchfiihrung von in- und
externen Workshops (,,Die bremischen SMART-
Port-Workshops*) zur Konkretisierung der
digitalen Roadmap 2025 - 2030 - 2035
Aufbau einer zentralen SMART-Port Koordina-
tions- und Kommunikationsstelle
Koordination und Konzeption von SMART-Port-
Marketing-Kampagnen
Aufbau der Forderinfrastruktur, Férderinstru-
mente, Férderelemente, Start-Up Begleitung,
SMART-Port-Awards, Unterstiitzung und Bera-
tung bei der Projektfinanzierung
Organisatorische und technische Umsetzung
und Begleitung der moglichen SMART-Port-Pro-
jekte aus der digitalen Roadmap (z.B. SAMS,
Digitale AuBenweser, Port2Connect, PortISAC,
Zaun, HafenGIS, IWNET, Tide2use, 5G, etc.)
Fortlaufende Weiterentwicklung von einge-
fuhrten Digitallandschaften innerhalb der
Verkehrstrager Schiene, StraBe und Wasser
Beginn mit den Fokusthemen Infrastruktur,
Cybersicherheit und Nachhaltigkeit

Bei der Entwicklung einer SMART-Port-Strategie
und bei deren Umsetzung kommt der Senatorin
fiir Wissenschaft und Hafen (SWH) sowie der
Hafenmanagementgesellschaft bremenports eine
wesentliche Rolle als Koordinatorinnen und
Impulsgeberinnen zu. SWH und bremenports sind
im Rahmen der Haushaltsanschlége sowie der
Finanzplanung personell und organisatorisch in
die Lage zu versetzen, die erforderliche Koopera-
tion der Hafengemeinschaft zu implementieren
und die Umsetzung der abzustimmenden Roadmap
zum SMART-Port zu verantworten. In diesem
Zusammenhang sind die derzeitigen Organisations-
strukturen der offentlichen Akteure:innen beziig-
lich einer optimalen Aufstellung zu iiberpriifen.
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451 Kreislaufwirtschaft und Ressourceneffizienz

Schon seit einigen Jahren tibersteigt unsere Nut-
zung natirlicher Ressourcen die Regenerations-
fahigkeit der Erde bei Weitem.

Eine zentrale Aufgabe ist es daher, mit den
natirlichen Ressourcen deutlich schonender und
effizienter umzugehen. Die Kreislaufwirtschaft,
auch Circular Economy, ist in den UN-Zielen fiir
Nachhaltige Entwicklung, den sog. Sustainable
Development Goals, kurz SDGs, verankert und
kann einen wichtigen Beitrag zum Pariser Klima-
abkommen leisten.

Ziel einer Kreislaufwirtschaft ist ein regeneratives
System, in dem, wo méglich, auf Priméarrohstoffe
verzichtet und die Produktion von Abféllen ver-
mieden wird. Dies geschieht durch unterschiedliche
Strategien, wie z.B. durch langlebige Konstruktionen,
die eine Instandhaltung, Wiederverwendung und
das Recycling bestehender Komponenten ermog-
lichen.®®

Potenziale bremische Hifen

Die bremischen Héfen sind aufgrund ihrer guten
see- und landseitigen Anbindung sowohl als
Logistikstandort als auch fur die Ansiedlung von
Recyclingunternehmen in globalen Recycling-
ketten ein attraktiver Standort. Ein Segment, das
dabei kiinftig an Bedeutung gewinnen wird, ist das
Repowering von Offshore-Windenergieanlagen. Da
eine Entsorgung defekter oder technisch tiberholter
Anlagen auf See ausgeschlossen ist, missen bei
Ersatzinvestitionen Windenergieanlagen ganz oder
teilweise zurtickgeholt und - soweit méglich - der
Wiederverwertung zugefiihrt werden. Aufgrund
der Komplexitat des Transports dieser Elemente
ist fur diesen Bereich eine Verarbeitung im Umfeld
entsprechender Seehafen-Umschlaganlagen
besonders attraktiv.

In diesem Zusammenhang wird aktuell eine Poten-
zialstudie fiir den stdlichen Fischereihafen in
Bremerhaven erstellt, um u.a. die Akquisitions-
und Wertschépfungspotenziale fur die Verschiffung
von On- und Offshore- Komponenten, fiir das

Repowering und Recycling von Offshore- Wind-
energieanlagen sowie fiir die Rolle als Basishafen
fiir den Riickbau von Olplattformen aus der Nord-
see zu priifen.

Elektromobilitat spielt in Europa und Deutschland
eine zunehmend wichtige Rolle. Eine Problematik,
die in diesem Zusammenhang an Bedeutung
gewinnt, ist das Recycling. In elektrischen Fahr-
zeugen sind unter anderem Akkus verbaut, die am
Ende ihres Lebenszyklus recycelt werden miissen.
Wahrend ein GroBteil der Fahrzeughestandteile
analog zu Verbrennerfahrzeugen recycelt werden
kann, ist das Akku-Recycling aufgrund der fur die

Umwelt schadlichen Inhaltsstoffe problematischer.

Mit der Umsteuerung auf Elektromobilitat wird die
Menge der zu recycelnden Batterien zunehmen. Es
wird daher angenommen, dass der Umschlag von
alten Akkus ein erhebliches Potenzial birgt, wenn
Batteriefabriken im Einzugsgebiet der bremischen
Hafen errichtet werden oder sich eine 2nd-Life-
Industrie im Hinterland der bremischen Hafen
entwickelt.

Grundsétzlich bieten sich durch die Kreislaufwirt-
schaft auch in Bremen und Bremerhaven neue
Potenziale fiir die Hafenentwicklung. Hierdurch
konnten zusatzliche Transportstrome generiert
und Flachen in Hafenndhe zur Aufbereitung und
Logistik attraktiver werden.®®

Linearwirtschaft

N~
. ’ Rohstoffe

M Entsorgung

Restabfall
Abb. 15: Vergleich der Prozessketten

in der Linear- und Kreislaufwirtschaft
Quelle: TUV Nord Akademie

Praxisheispiel:

REDUX Recycling GmbH

Ein Beispiel fiir ein Unternehmen, das u.a. Fahr-
zeug-Akkus recycelt, ist die REDUX Recycling
GmbH mit zwei Standorten in Deutschland, einem
davon in Bremerhaven. An der Weser betreibt
REDUX eine High-Tech-Recyclinganlage fiir
Lithium-Ionen-Batterien. Hier werden Fahr-
zeug-Akkus aufbereitet. Diese werden zundchst
entladen und manuell zerlegt. Im Anschluss
werden die Akkus thermisch vorbehandelt und
deaktiviert. AbschlieBend erfolgt die mecha-
nische Zerkleinerung und Separation. Als
Recyclingprodukte entstehen z.B. Aluminium,
Eisen und Aktivmasse. Aus letzterer kdnnen
wiederum Nickel, Kobalt, Kupfer und Lithium
gewonnen werden.”

d stoffliche
Herstellung

thermische
Verwertung

E Vertrieb E&'z’ ."

Kreislaufwirtschaft

Zufiihrung von

Primérrohstoffen l @

Entwicklung

e

Herstellung/
.“ auz':r:ie!:ng
e

Recycling

E Verwendung/

Sammlung Wiederverwendung/
Reparatur

Potenziale Hafeninfrastruktur

Das Bauwesen gehort zu den ressourcenintensiven

Wirtschaftszweigen. Allein in Deutschland werden

jahrlich 517 Millionen Tonnen mineralischer Roh-

stoffe verbaut. Mit dem Einsatz von Recyclingbeton
konnten u.a. beim Neubau und beim Ersatz von

Hafeninfrastruktur Primérressourcen reduziert

werden. Im Hafenbau verwendeter Recyclingbeton

wiirde sich im Sinne der Nachhaltigkeit doppelt
positiv auswirken:

- Die Zweitnutzung von Material verhindert eine
zusétzliche Rohstoffentnahme und tragt tiber
die Reduktion des Rohstoffeinsatzes zu einer
erhéhten Rohstoffproduktivitat bei,

- der Flachenverbrauch fiir die Entnahme von
mineralischen Rohstoffen aus oberflachennahen
Lagern wird reduziert.”

Aktuell plant bremenports, die Potenziale fiir
ressourcenschonende und nachhaltige Baustoffe
bei BaumaRnahmen in der Hafeninfrastruktur zu
analysieren und daraus folgend - ggf. geférderte -
Projekte zu entwickeln.

68 Gutachten zu den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Cont-
ainerumschlags in Bremerhaven, Institut fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik (ISL), Bremen, Hamburg und Potsdam, 2022.

69 Gutachten zu den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Cont-
ainerumschlags in Bremerhaven, Institut fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik (ISL), Bremen, Hamburg und Potsdam, 2022. o
70 https://www.redux-recycling.com/de, abgerufen am 20.07.2022

71 http: .ressource-deutschland.de/th
themenspiegel-bau/, abgerufen am 15.01.2022
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4.5.2 Klimaschutz und Treibhausgas-Neutralitat

Mit dem Abkommen von Paris (COP21) hat sich die
internationale Staatengemeinschaft auf das Ziel
verstandigt, die globale Erwdrmung auf 1,5 Grad
Celsius begrenzen zu wollen. Weitere wichtige
Punkte des Abkommens sind die Umlenkung
globaler Finanzstréme hin zur Unterstiitzung einer
klimafreundlicheren Welt, die Starkung der Wider-
standsféhigkeit gegentiber den Klimawandel-
auswirkungen und die Verpflichtung der Industrie-
ldnder zur Unterstiitzung der Entwicklungslénder
bei ihren Klimaschutzbemihungen.

Enquete-Kommission Klima-
schutzstrategie im Land Bremen

Der im Dezember 2021 beschlossene Abschluss-
bericht der Enquete-Kommission ,Klimaschutz-
strategie im Land Bremen* sieht als Ziele vor:

- Das Land Bremen soll sich zum Ziel setzen,
seine Treibhausgasemissionen einschlieRlich
der Stahlindustrie bis 2030 um 60 Prozent und
bis 2033 um 85 Prozent gegentiber 1990 zu
reduzieren. Dariiber hinaus soll bis 2038 eine
Reduzierung von 95 Prozent und damit Klima-
neutralitdt zu erreicht werden.

- Zu den sich daraus ergebenden Sektorenzie-
len Energie/Abfall minus 70 Prozent, Indus-
trie (inkl. Fackelverluste) minus 44 Prozent,
Gebdude/Wohnen minus 69 Prozent sowie
Verkehr/Mobilitdt minus 63 Prozent werden
im Weiteren konkrete Erwartungen auch an
die Hafen formuliert:

- Fur den Seeverkehr wird ein Anteil von 20
Prozent Biofuels und synthetischen Kraft-
stoffen bzw. CO2-neutralen Kraftstoffen bis
2030 als Ziel vorgegeben.

> Die Chancen der bremischen Héfen als
Importterminals fiir Derivate von ,.griinen

Wasserstoffprodukten sollen gepriift werden -

ebenso wie die Einbindung Bremerhavens
in das norddeutsche Wasserstoffimportnetz
(auch z.B. an ein Ha-Pipeline-Netz).

Bis 2035 :

- Ressorts und Beteiligungsunternehmen wie
z.B. bremenports sollen bis Sommer 2023 be-
triebliche Mobilitatskonzepte mit dem Ziel der
Klimaneutralitat der Beschaftigtenverkehre bis
2030 entwickeln. Dienstwege und die Beschaf-
fungsstrategien fiir die Fuhrparks sind wichtige
Bestandteile.

> Der Schwerlastverkehr auf der Relation Bremen-

Bremerhaven soll nur noch mit emissionsfreien
bzw. klimaneutral betriebenen Fahrzeugen
bedient werden.

Bis 2038 soll(en):

- der Import von Wasserstoff bzw. Wasserstoff-
derivaten tber die bremischen und andere
norddeutschen Hafen eine wichtige Perspektive
fiir den Standort Bremen darstellen.

> die Hafenfahrzeuge (bremenports Arbeits-
schiffe, Van Carrier, Flurférderfahrzeuge und
Rangierloks) effiziente klimaneutrale Antriebs-
technologien nutzen.

- die bremischen Hafen sowohl zu wichtigen

Standorten fiir Elektrolyseanlagen zur regi-
onalen Produktion von griinem Wasserstoff
geworden sein, als auch Bremerhaven zu einem
wichtigen Versorgungsstandort fiir auf griinem
Wasserstoff basierenden Schiffstreibstoffen und
moglicherweise auch als Importhafen fiir Was-
serstoff oder dessen Derivaten entwickelt sein.

<> Instrumente des Landes Bremen eingesetzt

werden, um CO2-Emissionen der straBen- wie
schienengebundenen Giiterfernverkehre von
und nach Bremen und Bremerhaven (u.a. GVZ,
bremische Hafen) zu unterbinden, unter der
Prémisse, dass der Logistik- und Wirtschafts-
standort Bremen weiterhin wie bisher bestehen
bleiben kann.

- der Giiterumschlag in den bremischen Hafen

und Guterterminals mit kombiniertem Verkehr
klimaneutral umgebaut sein.

> weitere Elektrifizierung der Schienen im Hafen

tCOoye
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B Vermiedene THG-Emissionen,
durch den Bezug erneuerbarer
Energien

B Kompensierte Emissionen

2015 2016 2017

Zur Erreichung der von der Enquete-Kommission
beschriebenen Ziele sollte die Hafen- und Logis-
tikwirtschaft im Land Bremen beim Ubergang
zu CO2-neutralen Gewerbeaktivitaten aktiv
unterstiitzt werden. Hierzu kann beispielsweise

ein Landesférderprogramm beitragen, das gezielt

Anreize fiir Innovationen und Investitionen setzt
und so unternehmerisches Engagement fiir den
Klimaschutz unterstitzt.

Bremische Hafeninfrastruktur —
CO02-neutral bis 2023

Status Quo

Fiir die bremenports GmbH & Co. KG, sowie die
ihr Giberantwortete bremische Hafeninfrastruktur
besteht gemaR der Koalitionsvereinbarung der
20. Wahlperiode der Bremischen Biirgerschaft
das Ziel, die Infrastruktur bis 2023 CO2-neutral
zu betreiben und damit die Erreichung der
Klimaschutzziele der Bundesregierung bzw. des
Klimaschutziibereinkommens von Paris (COP 21)
zu unterstitzen.

bremenports betreibt seit 2012 im Rahmen der
Nachhaltigkeitsberichterstattung ein Monitoring
der Treibhausgasemissionen und dartiber hinaus

seit 2016 ein nach DIN EN ISO 50001 zertifiziertes

Energiemanagementsystem. Der verbrauchte Strom
wird, soweit vertraglich méglich, direkt als Oko-
strom beschafft (2019 zu 87 Prozent). Die bislang
nicht vermeidbaren Emissionen aus der Warme-
erzeugung, dem Fuhrpark und Geschaftsreisen
werden fiir bremenports bereits seit 2013 durch

den Kauf von Emissionszertifikaten ausgeglichen.

Auch fiir die Sondervermogen’ werden seit 2017
ein Teil der anfallenden Emissionen iber Zertifi-
kate kompensiert.

2018 2019

durch den Kauf von Klimazer-
tifikaten

B Emittierte THG-Emissionen
(Scope 1-3)

Abb. 16: Treibhausgas (THG) -
Emissionen der bremischen
Hafeninfrastruktur

Quelle: bremenports,
Nachhaltigkeitsbericht 2020

Zudem wird durch das Energiemanagement sicher-
gestellt, dass die Energieeffizienz sukzessive ge-
steigert und der Gesamtenergieverbrauch gesenkt
werden kann. Ein erstes Ziel, die Senkung des
Gesamtenergieverbrauches der Hafeninfrastruktur
um 10 Prozent im Vergleich zum Basisjahr 2015,
konnte 2020 erreicht werden. Bis 2025 soll insge-
samt 15 Prozent weniger Endenergie im Vergleich
zu 2015 verbraucht werden.

Seit 2018 wird zunehmend auf erneuerbare
Energietrager im Warme- und Mobilitatsbereich
umgestellt. So wurden bereits einige Heizungs-
anlagen von Heizél oder Erdgas auf Warmepumpen
umgeristet und die Zahl der Elektrofahrzeuge
steigt stetig. Den groten Anteil der Treibhausgas-
emissionen der Hafeninfrastruktur erzeugt der
Betrieb der Schiffe zur Wassertiefenerhaltung. Ein
GroBteil der Flotte wird aufgrund ihres Alters bis
2030 erneuert werden miissen.

Perspektiven

Fiir die angestrebte Treibhausgasneutralitdt werden
ab 2023 alle nicht vermeidbaren Emissionen
kompensiert werden. Diese Kompensation ist eine
(Ibergangslosung, bis der Betrieb der Gebaude,
Anlagen, Schiffe sowie die Mobilitat direkt treib-
hausgasneutral dargestellt werden konnen.

Im Bereich Mobilitat wird der gesamte Fuhrpark
sukzessive in Richtung E-Mobilitat weiterentwickelt
und die bereits vorhandene Ladeinfrastruktur
ausgebaut. Bis spatestens 2030 soll der Fuhrpark
CO2-neutral betrieben werden, entsprechende
Zwischenziele werden quantitativ festgelegt.

72 Die sich im Eigentum des Landes und der Stadtgemeinde Bremens
befindenden hafenb Infrastr sind i
drei gebietshezogenen Sondervermagen (SV), dem SV Hafen,
dem SV Fischereihafen und dem SV Uberseestadt zugeordnet
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Bei der Erneuerung bestehender Anlagen zur
Warmeversorgung wird der Nutzung erneuerbarer
Energietrager oberste Prioritat eingeraumt. Beim
Neubau von Gebduden und Anlagen sollen die
Ziele der Energieeffizienz und der Treibhausgas-
neutralitat bereits in der Planungsphase verankert
werden, um auch vor dem Hintergrund der Klima-
krise vorausschauende und zukunftsweisende
Projekte umzusetzen.

Bei steigenden Kosten fiir CO2-Emissionen und
fossile Treibstoffe wird die Umrstung auf Antriebe
mit regenerativen Energietrdgern auch bei Schiffs-
neubauten 6konomisch interessanter. Aufgrund
der langen Nutzungsdauer der Schiffe von im Mittel
rund 30 Jahren muss hier besonders vorausschau-
end geplant werden. Eine groRe Herausforderung
ist hierbei nicht nur die z.T. noch nicht vorhandene
oder ausgereifte Technik, sondern auch die fehlen-
den regulatorischen Rahmenbedingungen fiir den
Betrieb dieser neuen Technologien.

Fiir eine transparente Darstellung und Validierung
der Treibhausgasneutralitat wird angestrebt, sich
an der in der Entwicklung befindlichen internatio-
nalen Norm ISO 14068 Greenhouse gas manage-
ment and related activities - Carbon Neutrality
auszurichten.

73 Smart Harbor Application Renewable Integration Concept

Geférdert durch:

®

Ziel Gesamthafenquartier:
klimaneutral bis 2035

Fiir den Hafenstandort streben wir gemeinsam mit
relevanten Akteuren:innen Treibhausgas-Neutra-
litat ftir das Jahr 2035 an.

Vor diesem Hintergrund hat bremenports fir die
Freie Hansestadt Bremen gemeinsam mit Partnern
aus Wissenschaft und Industrie das Forschungs-
vorhaben SHARC™ durchgeftihrt. Ziel war die Vor-
bereitung eines CO2-neutralen Hafens im Rahmen
des vom Bundesministerium ftir Wirtschaft und
Energie (BMWi) angebotenen Férderrahmens.

Unter Anwendung der unabhéngig voneinander
operierenden Simulationstools zweier Projektpartner
konnte nachgewiesen werden, dass ein CO2-freies
(Iberseehafenquartier in Bremerhaven fiir das Jahr
2030 aus energetischer Sicht moglich ist.

Ergebnisse des Projektes:

2 Von den jhrlich im Uberseehafen erzeugten
CO2-Emissionen (2018: rd. 118 Kilotonnen)
entfallt der weitaus groRte Anteil auf den Mobi-
litatssektor, woran wiederum die
Portalhubwagen auf dem Containerterminal
(Van Carrier) den gréRten Anteil haben.

- Sowohl 6konomisch als auch 6kologisch
betrachtet,

a. stellt das ,so-weiter-wie-bisher“-Szenario
die mit Abstand ungtinstigste Option dar, ins-
besondere durch die steigende Bepreisung
der CO2-Emissionen.

. ist dem (weitgehend) elektrischen Szenario
mit dem Einsatz von Regio-Biogas Vorzug
einzurdumen.

. ist die regenerative Energieerzeugung,
Verteilung (Smart-Grid) und Speicherung im
Quartier sinnvoll.

- Durch den Einsatz von Regio-Biogas aus
Wirtschaftsdiinger wird der Hafen CO2-frei und
tragt dartiber hinaus zur Dekarbonisierung der
Landwirtschaft bei.

o

Ia)

Bundesministarium
fidr Wirtschaft
und Energie

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

Der Weg zu einer klimaneutralen Energieversor-
gung im Hafen wurde durch SHARC aufgezeigt und
eine Umsetzbarkeit bereits bis 2030 dargestellt.
Die aktuelle Energiepreisentwicklung erhoht den
6konomischen Druck zugunsten der Dekarbonisie-
rung zusatzlich. Innerhalb dieses Zeithorizonts
besteht das Ziel, die regenerative Energieerzeugung
vor Ort bis 2030 so weit wie moglich zu erhohen
und damit auch die bundesweiten Ausbauziele
fiir erneuerbare Energien zu unterstiitzen. Dies
ist aber nur in der Zusammenarbeit mit den im
Hafenquartier anséssigen Unternehmen erreichbar.
Die im Hafenquartier zur Erzeugung von erneuer-
barer Energie potenziell nutzbaren Flachen sind
aufgrund von Nutzungskonflikten, insbesondere
bei Windkraft, sehr begrenzt und beschrénken sich
daher vor allem auf fiir Photovoltaik geeignete
Frei- und Dachflachen der Hafenunternehmen.
Hierzu werden die in SHARC aufgezeigten Mog-
lichkeiten eines quartiersiibergreifenden Betriebs-
modells nach Projektabschluss weiterverfolgt und
es sollen in diesem Rahmen gemeinsam mit den
Hafenunternehmen Folgeprojekte zur Maximierung
der lokalen regenerativen Energieerzeugung,
Speicherung und Nutzung im Hafenquartier
entwickelt werden.

Aktuell sind zwei Projektskizzen im Rahmen der
Forderrichtlinie fiir MaBnahmen der Forschung,
Entwicklung und Innovation im Rahmen des
Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie Phase IT (NIP I,
Schwerpunkt nachhaltige Mobilitdt) zusammen mit
Partnern aus Industrie und Wissenschaft auf den
Weg gebracht worden. Sie beinhalten die Entwick-
lung und den Einsatz einer wasserstoffbetriebenen
Rangierlok in Hafen (Projekte HyShunter und
sH2unter@ports).

chlii sind mit besonderer
Prioritét. Die SchliisselmaBnahmen sind in spezifische
MaBnahmen fiir die Stadtgemeinde Bremen bzw. Bremer-
haven sowie das Land Bremen unterteilt.

4.5.3 Klimaanpassung

Selbst bei entschiedenem Klimaschutz werden
die Folgen des Klimawandels unabwendbar sein.
Daher ist es wichtig, die Folgen des Klimawandels
friihzeitig zu untersuchen und die Ergebnisse der
Analyse dauerhaft in das Hafenmanagement zu
integrieren.

Die Folgen des Klimawandels konnen die Hafen-
wirtschaft direkt treffen, indem es zu Schaden an
Anlagen oder Stérungen von Betriebsabldufen
kommt. Gleichwohl kénnen die Folgen des
Klimawandels fiir die Hafenwirtschaft aufgrund
politischer Rahmenbedingungen oder Verflech-
tungen in der Lieferkette auch indirekter Natur
sein. Anpassungs- und Innovationsfahigkeit sind
Schliisselkompetenzen, um langfristig die Resilienz
gegeniiber Klimafolgen zu erhohen.

Fiir das Land Bremen wurde eine Klimaanpassungs-
trategie erarbeitet. Die Hafeninfrastruktur ist
wegen ihrer Doppelfunktion fiir den Hochwasser-
schutz und als Basis fiir 6konomische Wertschop-
fung bei gleichzeitig hoher Lebensdauer der
jeweiligen Anlagen als ,kritische* Infrastruktur
einzustufen. Daher hat die Senatorin fiir Wissen-
schaft und Héfen bremenports im Sinne der
SchliisselmaRnahme™ ,Land 8“ der bremischen
Anpassungsstrategie mit der Erarbeitung von
Klimaanpassungskonzepten fiir die Hafenanlagen in
Bremen und Bremerhaven beauftragt. Die Arbeits-
schritte zur Erstellung der Klimaanpassungskon-
zepte umfassen die folgenden Punkte:

- Zusammenstellung des Wissensstands zu
absehbaren Verdnderungen durch den Klima-
wandel,

- mogliche Folgewirkungen sowie sektor- und
standortbezogene Uberpriifung damit verbun-
dener Risiken und Chancen,

< Identifizierung und Vorbereitung von Resilienz
steigernden MaBnahmen und Projekten (insbe-
sondere in der Hafenentwicklung, im Hafenbau
und im Zusammenhang mit Kompensationsma@-
nahmen) sowie Hinwirkung auf sowohl see- als
auch landseitig resiliente Transportketten.
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abgerufen am 09.12.2021
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abgerufen am 13.12.2021
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Physical Science Basis. Contribution of Working Group I to the Sixth Assessment
Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change.” Cambridge University
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am 06.12.2021
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sche Kiiste und die Astuare. Mogliche Betroffenheiten der Seeschiff-fahrtsstra-
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83 Die Werte beschreiben die Spannweite der Anderung der Mediane der Gesamt-
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84 Pfeifer, S., Bathiany, S., Rechid, D., 2021: “Klimaausblick, Bremerhaven und
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etal. (2021).

86 Pfeifer, S., Bathiany, S., Rechid, D., 2021: “Klimaausblick, Bremerhaven und
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87 Ein Tag mit Starkniederschlag ist definiert als ein Tag mit einer Niederschlags-
menge > 20 Millimeter pro Tag. Die Werte geben die Anderung des Medians
der Gesamtheit der Klimasimulationen des Klimaszenarios RCP8.5 relativ zur
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kommen in der Referenzperiode in Bremerhaven an 3,1 Tagen pro Jahr und in
Bremen an 2,7 Tagen pro Jahr vor.

88 Die Aussage bezieht sich auf das 99. Perzentil des Tagesniederschlags eines
Tages mit Niederschlag. Das ist die Niederschlagsmenge, die an 1 Prozent aller
Tage im Jahr mit einer Niederschlagsmenge von mehr als 1 Millimeter iiber-
schritten wird. Die Werte geben die Anderung des Medians der Gesamtheit der
Klimasimulationen des Klimaszenarios RCP8.5 relativ zur Referenzperiode nach
Pfeifer et al. (2021) wieder.

89 Pfeifer, S., Bathiany, S., Rechid, D., 2021: “Klimaausblick, Bremerhaven und
angrenzende Landkreise” bzw. ,Klimaausblick, Bremen und angrenzende
Landkreise®, Climate Service Center Germany (GERICS), Hamburg, 2021, https://
www.gerics.de/products_and_publications/fact_sheets/landkreise/index.php.de,
abgerufen am 09.12.2021

90Ebenda.

91 Ganske, A., 2019: ,Analyse von Windfeldergebnissen auf See und an der Kiiste
aus regionalen gekoppelten Ozean-Atmosphére-Klimamodellen®, BMVI-
Expertennetzwerk, 2019, https://www.bsh.de/DE/PUBLIKATIONEN/ Anlagen/
Downloads/Meer_und_Umwelt/Expertennetzwerk/Wind-auf-See.pdf?_blob=
publicationFile&v=6, abgerufen am 08.12.2021

Aufgrund der unmittelbaren Lage an der Kiiste sind
die Hafenanlagen in Bremen und Bremerhaven
besonders vom zunehmenden Anstieg des Meeres-
spiegels bedroht. Auch die Zunahme der mittleren
Lufttemperatur und die damit in Verbindung ste-
hende Haufung von heifen Tagen sowie zunehmende
Andauer von Hitzeperioden, die zunehmenden
mittleren Niederschlagsmengen im Winter sowie
haufigere und intensivere Starkniederschlége™
stellen den Betrieb der Hafen vor Herausforderungen.
Sturmereignisse fiihren seit jeher zu Betriebs-
ausfallen und haben ein groBes Schadenspotenzial,
die zukiinftige Anderung der Sturmaktivitat zeigt
voraussichtlich jedoch nur geringe Anderungen.’
Die nebenstehende Darstellung zeigt eine Auswahl
an Parametern und deren zukiinftig zu erwartende
Anderungen infolge des Klimawandels.

Der mittlere Meeresspiegel bildet das Ausgangs-
niveau fiir Sturmfluten, die zukiinftig hoher auf-
laufen kénnen. Ein GroRteil der Hafenflachen wird
durch das offentliche Hochwasserschutzsystem vor
Sturmfluten geschiitzt. Die Bemessung des 6ffent-
lichen Hochwasserschutzes erfolgt nach Vorgabe
des Generalplans Kiistenschutz, welcher die Er-
kenntnisse aus den IPCC-Berichten berticksich

und zukiinftig voraussichtlich einen sékularen, d.h.
einen 100 Jahre dauernden Meeresspiegelanstieg
von 1,0 Meter beinhalten wird, so dass eine Anpas-
sung der Hochwasserschutzanlagen erforderlich
werden wird (vgl. Infrastruktur und Fldchen). Der
Meeresspiegelanstieg wirkt sich aber auch auf die
vorhandenen Entwdsserungskapazitaten und die
Grundwasserstdnde aus. Mit zunehmenden Stark-
niederschldgen steigen zudem die Belastungen auf
die Entwdsserungssysteme, welche in der Folge
zukiinftig haufiger tiberlastet sein kénnen. Extreme
Temperaturen und andauernde Hitzeperioden er-
hohen den Bedarf an Klimatisierung und erfordern
entsprechende ArbeitsschutzmaBnahmen bei im
Freien bzw. in nicht klimatisierten Bereichen tatigen
Mitarbeitenden. Auch Materialien kénnen auf
langanhaltende extreme Temperaturen reagieren,
etwa bei gréBeren Stahlbauteilen kann es zu merk-
lichen Ausdehnungen kommen.

Die Fertigstellung der Klimaanpassungskonzepte
fir die Hafenanlagen in Bremen und Bremerhaven
ist fiir Ende 2022 geplant. Letztlich ist es jedoch
wichtig, das Thema Klimaanpassung dauerhaft in
das Hafenmanagement zu integrieren sowie die
eigene Betroffenheit und die Entwicklung auf dem
Gebiet der Klimawandelfolgen fortwéhrend zu
beobachten und bestehende Konzepte bei Bedarf
anzupassen. Bei physischen Anpassungsmalnah-
men ist es zudem sinnvoll, die Lebensdauer von
Anlagen zu beriicksichtigen und MaRnahmen gege-
benenfalls im Rahmen von anstehenden Neubau-
oder ModernisierungsmaBnahmen umzusetzen.
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Abb. 18: Klimaparameter und -auswirkungen
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461 Umweltmanagement

Ein vorsorgender Umweltschutz erfordert es,
frithzeitig MaBnahmen zu ergreifen, um Umwelt-
belastungen an der Quelle zu vermeiden oder zu
minimieren. Mit Blick auf den Hafen besteht die
Herausforderung, Umweltschutz im Einklang mit
der 100prozentigen Hafenverfiigbarkeit umzu-
setzen. Dabei muss sichergestellt werden, dass
weder die Umwelt fiir den Menschen oder die
Natur so gefahrdet ist, dass der Hafen in seinem
Fortbestand geféhrdet ist.

Das Umweltmanagementsystem PERS®? wurde
speziell fur Hafen im Auftrag der européischen
Seehafenorganisation (ESPO%) entwickelt und
unterstiitzt die bremischen Hafen bei der Umset-
zung ihrer Umweltziele gemdR den Richtlinien
und Vorgaben der ESP0.94% Im Rahmen von PERS
werden neben bremenports und den Sondervermad-
gen auch die Umweltanstrengungen der FBG, des
Hafenressorts SWH, des Hansestadt Bremischen
Hafenamtes (HBH) und der Hafenakteure:innen,
wie Eurogate und BLG betrachtet. Durch diesen
gemeinschaftlichen Ansatz wird eine kontinuierliche
Verbesserung der Umweltleistung erreicht und eine
zukunftsfahige Entwicklung der bremischen Hafen
u.a. mit Blick auf die Wirtschaft geférdert. Alle zwei
Jahre wird die Umweltpolitik der bremischen Hafen
aktualisiert und im Umweltbericht veréffentlicht.®

Umweltpolitische und rechtliche
Entwicklungen, Schifffahrt

Klimaneutrale Routen

im globalen Warentransport

22 Lander, darunter fiihrende Schifffahrtsnationen
wie Deutschland, haben die Clydebank-Erklarung
unterzeichnet. Damit sollen bis 2025 mindestens
sechs ,grine* Schifffahrtskorridore zwischen
jeweils zwei oder auch mehreren Hafen etabliert
werden. Bis 2030 sollen weitere Korridore hinzu-
kommen und die Aktivitdten ausgeweitet werden.
Mit dieser Erkldrung und entsprechenden MaBnah-
men soll auf freiwilliger Basis zur Dekarbonisierung
des Verkehrs beigetragen werden.””

Die bremischen Hafen sind gut aufgestellt, um
zu einer Etablierung von ,griinen” Korridoren®®
beizutragen. Mit ihrem umweltpolitischen Ziel des
CO2-neutralen und emissionsarmen Hafenstand-
ortes bremische Hafen wird die Hafenwirtschaft
bei der Entwicklung zum ,griinen“ Knotenpunkt in
Lgriinen” Transportkorridoren einer nachhaltigen
Lieferkette unterstitzt.

Null-Emissions-Aktionsplan

(Zero-Pollution Action Plan)

In ihrem Null-Emissions-Aktionsplan im Rahmen des
Green Deals fordert die EU ,die Verschmutzung von
Luft, Wasser und Boden auf ein Niveau zu senken,
das als nicht mehr schadlich fiir die Gesundheit
und die natiirlichen Okosysteme gilt [...].“ Dies
betrifft sowohl Ziele zur Reduzierung von Luft-

92 PERS: Port Environmental Review System. PERS ist ein standort-
L Dabei orientiert sich der

ten Instrumente sind dabei das kontinuierliche Umweltmonitoring
und MaBnahmen zum Umweltschutz, die Erhebung von Kennzahlen
zum Hafenbetrieb und -management sowie zum Zustand der Umwelt
und das Register der gesetzlichen Anforderungen der in den Héfen
betroffenen Umweltaspekte. Quelle: https://www.ecoports.com/pers,
abgerufen am 28.10.2021

93 European Sea Ports Organisation
94 https://www.ecoports.com/pers, abgerufen am 28.10.2021
95 PERS - Guidelines der ESPO, Version 5, December 2016

96 PERS- Umweltbericht 2020: https://bremenports.de/greenports/
wp-content/uploads/sites/3/2020/10/PERS-Rezertifizierung_Re-
port_2020_de.pdf; Seite 70, abgerufen am 28.10.2021

97 Policy paper COP 26: Clydebank Declaration for green shipping
corridors, Published 10 November 2021

98 ,Griine Korridore® sind Schifffahrtsrouten, auf denen Hafen und
Reeder in freiwilliger Zusammenarbeit auf eine Dekarbonisierung des
Verkehrs hinarbeiten. Gemeinsames Verstandnis ist, dass der Einsatz
nachhaltigerer Schiffstreibstoffe tiber deren gesamten Lebenszyklus

hinweg nicht zu einer Erhhung der Treibhausgasemissionen beitrégt.

L
europdische Hafenstandard an der DIN ISO 14001 Norm. Die wichtigs-

schadstoffemissionen, als auch die Reduzierung
von Verkehrslarm und Plastikabféllen im Meer.*®
Dabei wird das Monitoring von Umweltparametern
als effektives Tool zur Uberwachung des Umwelt-
zustands, von Verdnderungen und dem Erfolg von
MaRnahmen angesehen.'?® Die Senatorin fiir Wis-
senschaft und Hafen erklart in der Umweltpolitik

99 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den
Rat, den Européischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den
Ausschuss der Regionen: Auf dem Weg zu einem gesunden Planeten
fiir alle EU-Aktionsplan: ,Schadstofffreiheit von Luft, Wasser und Bo-
den*“: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/
initiatives/12588-Schadstofffreiheit-von-Luft-Wasser-und-Boden-
Aktionsplan-der-EU_de, abgerufen am 13.12.2021

100 Pathway to a Healthy Planet for All EU Action Plan: .Towards Zero
Pollution for Air, Water and Soil": https://ec.europa.eu/environment/
pdf/zero-pollution-action-plan/communication_en.pdf, S. 19, abgeru-
fenam 20.12.2021
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der bremischen Héfen, dass das bestehende Um-
weltmonitoring ausgebaut wird, um Veranderungen
und Zielerreichungen von Umweltleistungen der
bremischen Hafen besser beurteilen zu konnen. Die
Entwicklung geeigneter Ziele zur Emissionsreduktion
bei Luftschadstoffen wird gepriift.

Umweltfreundliche Schifffahrt

Globale Herausforderungen wie der Klimawandel,
der Verlust von Biodiversitat und die internationalen
Sustainable Development Goals erfordern neue
Losungen fiir die Gestaltung globaler Transport-
strome, die im Wesentlichen von der Schifffahrt
und den Hafen gewahrleistet werden. Die gesamte
maritime Branche ist gefragt, die selbst zu verant-
wortenden Beeintrachtigungen zu reduzieren.

Luftschadstoffe und Kli

Im Juni 2020 hat der Bremer Senat ein breit
angelegtes zusatzliches Angebot zur Landstrom-
versorgung in den bremischen Hafen beschlossen.
In den kommenden Jahren sollen acht ortsfeste
Landstromanlagen fiir die Seeschifffahrt und zwei
zusatzliche Anschlisse fiir die Binnenschifffahrt
geschaffen werden. Bereits seit 2021 ist es fur die
Binnenschifffahrt verpflichtend, die vorhandenen
Landstromanlagen zu nutzen. Die Landstrom-
bereitstellung fur die ortsfesten Anlagen soll zu
100 Prozent aus erneuerbaren Energien erfolgen.
Geplant sind fiir die Seeschifffahrt im stadtbremi-
schen Uberseehafengebiet zwei Landstromanlagen
fiir den Containerumschlag, eine fiir den RoRo-
Umschlag und eine fiir das Kreuzfahrtterminal. Im
Fischereihafen sollen drei Anlagen fur Behgrden-
schiffe entstehen.

Anfang 2021 haben sich in diesem Kontext die
neun deutschen Seehéafen zu dem Projekt
ZeroEmission@Berth zusammengefunden, um
gemeinsam die Dekarbonisierung in der Schifffahrt
zu férdern und zu unterstitzen. Mit dem Projekt
sollen u.a. Kooperationen und gemeinsame Projekte
zwischen den Héfen ausgelotet werden, um zu
Null-Emissionen in der Schifffahrt, insbesondere
am Liegeplatz, beizutragen.’®!

Environmental Ship Index (ESI)

Der Environmental Ship Index (ESI) dient als frei-
williges internationales Bewertungssystem, damit
Héfen Anreizprogramme fiir umweltfreundliche
Seeschiffe anbieten kdnnen. Schiffe konnen frei-
willig fir den ESI registriert werden und erhalten
aufgrund verschiedener Zertifikate und Nachweise
sowie auf Grundlage der Indexformel einen
individuellen ESI- Wert.292193 Der ESI wird konti-
nuierlich an die aktuellen gesetzlichen Vorgaben
angepasst, z.B. in Bezug auf den Schwefelgehalt
der Treibstoffe. 2019 wurde zudem durch die EST
Arbeitsgruppe die Entscheidung getroffen, dass der
ESI eine Erweiterung um den Aspekt Schiffslarm
erhalten soll.

Die bremischen Hafen haben ihr Bonusprogramm
auf Basis des ESI bereits 2012 eingefiihrt. So
erhalten besonders umweltfreundliche See- und
Binnenschiffe einen Rabatt auf die Hafengebuhren.
Die bremischen Héfen bieten entsprechend der
Empfehlung der ESI-Arbeitsgruppe seit 2020
auch einen finanziellen Bonus im Rahmen des
ESI-Noise an.**

In den bremischen Héfen hat sich der Anteil der
Schiffe, die mit einem gemeldeten ESI-Wert die
Héfen anlaufen, seit 2012 nahezu verfiinffacht. Die
Hafen von Bremen und Bremerhaven streben eine
weitere Zunahme des Anteils ankommender Schiffe
mit ESI-Wert an.

101 Pressemitteilung bremenports zum Positionspapier: https://
bremenports.de/deutschi forder: k t
duzierung-von-schiffsemissionen/, abgerufen am 04.04.2022

102 Vom Grundsatz her werden Schiffe belohnt, die beziiglich ihrer

Emissionen von Luftschadstoffen und CO2 besser sind als gesetzlich

normiert (IMO - Standard).

103 Homepage Environmental Ship Index: https://www.environmentals-

hipindex.org/, abgerufen am 07.12.2021104

104 Port Environmental Review System, Umweltbericht 2020: https://
bremenports.de/greenports/wp-content/uploads/sites/3/2020/10/
PERS-Rezertifizierung_Report 2020 _de.pdf, S.44ff., abgerufen am
02.12.2021

re-

Der ESI genielt sowohl bei Reedern als auch bei
Hafen eine hohe Akzeptanz; dies zeigt sich u.a. in
der stetig steigenden Zahl von Schiffsanmeldungen
und teilnehmenden Anreizgebern. Die hohe
Akzeptanz ist auf die enge und kontinuierliche
Zusammenarbeit zwischen Reedern, Hafen und
anderen Stakeholdern zurtickzuftihren.

greenports Awards

Seit 2014 werden von bremenports jedes Jahr
greenports Awards in den Kategorien ,Emissions-
armstes Schiff” und ,Reederei bzw. Charterer

mit der emissionsarmsten Flotte” verliehen. So
sollen besonders umweltfreundliche Schiffe und
Reedereien ausgezeichnet werden.

Auf Grundlage der im Vorjahr erzielten ESI- Werte
werden fiir die Anlgufe in den bremischen Hafen
die Gewinner ermittelt. Ein Schiff muss die bremi-
schen Héfen im betrachteten Zeitraum mehrmals
anlaufen, um sich fur den greenports Award zu
qualifizieren.

Auch die Anforderungen fiir den greenports Award
werden entsprechend den Entwicklungen des ESI
angepasst. So wird bereits aufgrund der zukinfti-
gen Entwicklung des ESI durch die Anforderungen
an die CO2-Emissionen eines Schiffes eine starkere
Fokussierung auf den Klimaschutz erreicht.

Schiffsabwdsser

In der Schifffahrt fallen unterschiedliche Arten
von Abwéssern wie Ballastwasser, Abwasser aus
Abgasreinigungsanlagen und hausliches Abwasser
mit Fékalwasser an. Der Regelungsbedarf fiir die
Héafen ist komplex, weil internationale, EU und
nationale Regelungen ineinandergreifen.

Um dieses schwierige Themenfeld fir die bre-
mischen Héfen zu regeln, haben die Hafen- und
Umweltbehorden, bundesweit erstmalig, Leitlinien
zum Umgang mit Schiffsabwéssern erarbeitet und
im November 2021 das Merkblatt zum Umgang
mit Schiffsabwassern in den bremischen Hafen'®
verdffentlicht (vgl. Abs. 6.6).

Unterwasserreinigung,

Schiffsriimpfe und Propeller

Biofouling ist der Bewuchs durch Mikroorganismen,
Pflanzen, Algen und Tieren auf allen Strukturen,
die sich im bzw. unter Wasser befinden. Dies
betrifft insbesondere Schiffsriimpfe und auch
Hafenanlagen. Der Bewuchs auf Schiffsriimpfen
hat verschiedene negative Auswirkungen auf die
Umwelt und die Wirtschaftlichkeit des Schiffs-
betriebs; vor allem auf den Treibstoffverbrauch
und damit auf die Betriebskosten und die Menge
der CO2-Emissionen. Dabei sind die Art und das
Ausmal des Bewuchses von verschiedenen Faktoren
abhéngig, wie z.B. von der Schiffskonstruktion
und der Schiffsunterhaltung. Ein Biofilm mit einer
Bewuchsstarke von wenigen Millimetern kann
den Treibstoffverbrauch um bis zu 25 Prozent
erhéhen.'o

Zur Erprobung von innovativen Antifouling-Strate-
gien (AFS) in den bremischen Héfen haben sich im
Rahmen des Projektes CLEAN zur ,Bewuchsfreiheit
durch proaktive Reinigung auf abriebfesten,
biozidfreien Beschichtungen fiir Berufsschifffahrt*
verschiedene Firmen und Institutionen unter
der Koordination der Senatorin fiir Klimaschutz,
Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Woh-
nungshau zusammengefunden.'® Im Rahmen
des Projektes wurden grundsétzliche Genehmi-
gungsanforderungen an eine Erlaubnisfahigkeit
zusammen mit den verschiedenen Stakeholdern im
Hafen herausgearbeitet und bundesweit erstmalig
zu einem Leitfaden zur Erteilung einer Erlaubnis
von Unterwasserreinigungen in den bremischen
Héfen verdffentlicht.1®

105 SKUMS Schii dsser: https://www.t bremen.de/um-
welt/wasser/meeresumweltschutz-23546; abge-rufen am 26.01.2022

106 Vortrag Prof. Dr. Antonia B. Kesel, Hochschule Bremen, Bionik-Inno-
vations-Centrum, am 18.11.2021 in einer Vortragsreihe des MCN

107 LimnoMar Projekt CLEAN: https://limnomar.de/en/fouling-manage-
ment/foulings-management_projects/project-clean-underwater-clea-
ning-for-professional-shipping/, abgerufen am 30.11.2021

108 Die Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung

und Meeresumweltschutz: https:/fwww.b
hutz-23546; abgerufen

bremen.d| lt/wasser
am 30.11.2021
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Baggergut

Eine wesentliche Aufgabe von bremenports ist

es, die festgelegten Soll-Wassertiefen entlang der
tideoffenen Kajen sowie in den abgeschleusten
Hafengebieten sicherzustellen. Das hierfr ent-
wickelte Sediment-/Baggergutmanagementkonzept
sieht vor, die Sedimentation durch geeignete
MaBnahmen so gering wie méglich zu halten oder,
wenn moglich, Sedimente im Gewdsser umzula-
gern. Angestrebt wird, den Umfang konventioneller
Baggerungen weitestgehend zu minimieren.

Baggergut aus den Hafenbereichen kann - je nach
Ergebnis der Untersuchungen - im Gewdasser
entweder umgelagert oder entsorgt werden.
Durch eine Umlagerung wird das Ziel verfolgt, die
Sedimente im System zu belassen und damit den
Sedimenthaushalt méglichst wenig zu @ndern. Dies
hat auch 6konomische Vorteile, da die Behandlung
und Deponierung von belastetem Baggergut an
Land viel kostenintensiver ist als eine Umlagerung
im Gewdsser. Die Entsorgung bzw. der Umgang
mit Baggergut an Land erfolgt bei bremenports am
Standort der Integrierten Baggergutentsorgung
(IBE) in Bremen-Seehausen. Werden die Anforde-
rungen an eine Verwertung nicht erfillt, wird das
entwdsserte Baggergut unter Beriicksichtigung der
gesetzlichen Vorgaben der Deponieverordnung
(DepV) auf der Baggergutmonodeponie'® in Bre-
men-Seehausen beseitigt.

Erfullt das behandelte Baggergut die Anforde-
rungen an eine Verwertung, sind unterschiedliche
Verwertungswege und Einsatzmdéglichkeiten
gegeben. Hierzu gehoren beispielsweise die
interne Verwertung beim Bau der mineralischen
Sicherungselemente der Baggergutmonodeponie
(Technische Barriere, Mineralische Dichtung) oder
eine Verwertung beim Neubau der zusatzlichen
Entwésserungsfelder der IBE (Herstellung der
eingrenzenden Randddmme sowie ebenfalls der
Sicherungselemente). Neben diesen internen
Verwertungen sind auch bereits externe Verwer-
tungsmalnahmen unter Einhaltung der gesetz-
lichen Vorgaben erfolgreich durchgefiihrt worden,
beispielsweise im Deich- und Deponiebau.

bremenports strebt im Rahmen des Sediment- bzw.
Baggergutmanagements an, den Verwertungsanteil
zu steigern und die Beseitigung zu minimieren. Eine
hohe Verwertungsquote spart Deponievolumen
und sorgt fiir eine Verldngerung der Laufzeit der
Baggergutmonodeponie. Zudem werden im

Rahmen der Verwertung des Baggergutes als
Substitut beim Bau der Sicherungselemente der
Baggergutmonodeponie oder auch als Substitut
bei externen Verwertungsmalnahmen Ressourcen
in erheblichem Umfang geschont, da hierfir kein
vergleichbares Material beschafft werden muss. In
den vergangenen Jahren konnte bereits eine hohe
interne Verwertungsquote von ehemals schlickigem
Baggergut aus den bremischen Héfen erreicht wer-
den. Dies ist auf die kontinuierliche Verbesserung
der Sedimentqualitat zurtickzufiihren. Auch externe
Verwertungen im Deich- und Deponiebau sind
bereits in nicht unerheblichem Umfang realisiert
worden.

Schiffsabfille

Ein weiterer groRer Stoffstrom im Hafen sind
Schiffsabfalle, wie das in groBer Menge zu entsor-
gende Bilgensl." Die Uberwachung der Abfall-
meldungen der Schiffe gemaR MARPOL- (Iberein-
kommen' obliegt dem Hansestadt Bremischen
Hafenamt. Im Abfallbewirtschaftungsplan fir die
bremischen Hafen und im Bremischen Gesetz
iber Hafenauffangeinrichtungen wird der Umgang
mit Schiffsabfallen und Ladungsriickstanden gere-
gelt.215 Die Bereitstellung und Inanspruchnahme
von Hafenauffangvorrichtungen sollen dazu bei-
tragen, insbesondere das illegale Einbringen von
Schiffsabféllen und Ladungsriickstdnden auf See
zu verringern und damit der Verschmutzung der
Meere mit Miill und Plastik entgegenzuwirken !

109 Deponieverordnung (DepV) §2 Begriffsbestimmungen: Monodeponie:
Deponie oder Deponieabschnitt der Deponieklasse 0, 1, 1T oder I11, in

der oder dem spezifische bflle, die nach Art, Sc

halt und Reaktionsverhalten dhnlich und untereinander vertréglich
sind, unvermischt mit anderen Abféllen abgelagert werden.
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Masterthesis Steffen Wichern: Abfallbilanzierung eines Hafen-
quartiers am Beispiel bremenports, Hochschule Bremen, . T11,
Zusammenfassung

1

Das Internationalen (ibereinkommen zur Verhiitung der Meeres-
verschmutzung durch Schiffe (MARPOL-Ubereinkommen) vom
02.11.1973 ist ein (bereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt.
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Abfallbewirtschaftungsplan fiir die 6ffentlichen Hafen der Freien

Hansestadt Bremen: - Stand 2017: https://www.transparenz.bremen.

de/metainformationen/b hung-d irtschaf-

fuer-die-oeffentlichen-haefen-der-fi t-bre-

men-stand-2017-153420?as|=bremen203_tpgesetz.c.55340.
de&template=20_gp_ifg_meta_detail_d, abgerufen am 06.12.2021

1

&

Bremisches Gesetz iiber Hafenauffangeinrichtungen fir die Entla-
dung von Abfallen von Schiffen (Bremisches Schiffsabfall-Entsor-

gungsgesetz - BremSAEG) vom 24. November 2020 (Brem.GBI. 2020,

S.1584): https://www.transparenz.bremen.de/metainformationen/
bremisches-gesetz-ueber-hafenauffangeinrichtungen-fuer-die-ent-

ladung-von-abfaell hiff hes-sc

-bremsaeg: ber-2020-1600437asl=bre-
men203_tpgesetz.c.55340.de&template=20_gp_ifg_meta_detail d,
abgerufen am 07.12.2021
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In Bezug auf landseitige Abfille im Hafen ist stets
die Vermeidung vor der Verwertung und Besei-
tigung anzustreben. Hier sind die angesiedelten
Unternehmen wie Umschlagbetriebe und pro-
duzierendes Gewerbe gehalten, Betriebs- und
Produktionsablédufe so zu gestalten, dass Abfélle
in geringstmaéglichem MaRe entstehen.

Umweltmonitoring

Das Monitoring von relevanten Umweltparametern
ist ein Instrument, um Veranderungen der Umwelt
zu dokumentieren und zu bewerten. Dies gilt auch
fiir die Einordnung des Zustandes der Umwelt in
den Hafen, sowohl hinsichtlich der geltenden und
zukiinftigen Gesetzgebung als auch mit Blick auf
die gesetzten umweltpolitischen Ziele wie z.B. den
CO2-neutralen Hafenstandort.

Schallemissionen

Schallemissionen in den bremischen Héfen resul-
tieren Uiberwiegend aus dem Terminalbetrieb,
dem Umschlaggeschehen, Schiffsmaschinen,
dem StraBen- und Schienenverkehrslarm sowie
sonstigen betrieblichen Aktivitaten der Hafen-
unternehmen. Schallemissionen wirken sich auch
angrenzende Wohngebiete aus. Grundsétzlich
handelt es sich hierbei um einen klassischen
Interessenkonflikt: Hafen bieten vielen Menschen
Arbeit und miissen, um konkurrenzféhig zu sein,
rund um die Uhr arbeiten. Gleichzeitig wird das
Land Bremen auch in Zukunft die Hinweise der
Anwohner:innen ernst nehmen und gemeinsam mit
den lokalen Gewerbeaufsichtsémtern Losungen
fiir ein gemeinsames Miteinander von Hafen und
Wohnen erarbeiten.

Luftqualitdt

In den Hafengebieten Bremen und Bremerhaven
entstehen in Verbindung mit den hafentypischen
Funktionen und Aufgaben neben den CO2-Emissio-
nen auch Schwefel-, Stickoxid sowie Feinstaub-
emissionen, die unterschiedliche negative Effekte
auf das Okosystem und die menschliche Gesund-
heit haben. Die Quellen dieser Emissionen sind die
Schifffahrt, der Zulieferverkehr auf der StraRe, der
Schiene und der Wasserstrale sowie die not-
wendigen Umschlag- und Lagerarbeiten auf den
Terminals und alle sonstigen, zu einem reguldren
Hafenbetrieb dazugehorigen Dienstleistungen und
behgrdlichen Tatigkeiten.

Das Monitoring der Luftqualitat im Hafenumfeld
wird durch das Land Bremen von der Senatorin fiir
Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung
und Wohnungsbau (SKUMSW) durchgefiihrt. In
Bremerhaven dient die Luftmessstation in der
HansastraRe der Uberwachung der Luftqualitat
im stadtischen Hintergrund. Diese liegt in einem
Radius kleiner 500 Meter im unmittelbaren
Hafenumfeld (Kaiserhafen). Fiir Bremen kénnen
Messwerte der Station Hasenbiiren, ebenfalls eine
Luftmessstation zur Uberwachung des stadtischen
Hintergrunds, zur Bewertung der Luftqualitatim
Hafenumfeld herangezogen werden.

Die an den Messstationen in der Nahe der bremi-
schen Héfen gemessenen Werte unterschreiten
schon seit vielen Jahren den nationalen und damit
europdischen Immissionsgrenzwert.'>

Das Institut fiir Seeschifffahrt und Logistik (ISL)
hat mit dem Simulationsprogramm Vessel Traffic
und dem Analysetool ECOPAW!"®1Y die Grundlagen
geschaffen, um die durch Seeschifffahrt, Binnen-
schifffahrt und hafeninterne Verkehre erzeugten
Emissionen der Luftschadstoffe Stickoxide,
Schwefeloxide und Feinstaub und des Klimagases
Kohlendioxid zu ermitteln und auszuwerten. Die
beiden entwickelten Programme wurden fiir die
Ermittlung der Emissionen fiir die Hafengebiete
Bremerhaven und Bremen eingesetzt.

Eine erste systematisierte Einordnung der
Schiffsemissionen verschiedener Schiffstypen
fur die bremischen Héfen ist aus Simulations-
berechnungen des ISL fiir die Jahre 2012, 2015,
2018 und 2019 bekannt. Der deutliche Riickgang
der Schwefeloxid- und Feinstaubemissionen ab
2015 in den Simulationsberechnungen ist auf die
Einfihrung eines neuen geringeren Grenzwertes
fiir den Schwefelgehalt in Schiffstreibstoffen
zuriickzufiihren. Der Vergleich der Jahre 2018 und
2019 spiegelt wieder, dass eine weitere wesentliche
Reduktion der Luftschadstoffe nur durch einen
rechtlichen Rahmen - mit Grenzwerten fiir Emis-
sionen von Luftschadstoffen und Klimagasen aus
dem Verkehr - und dem Einsatz von alternativen
Kraftstoffen und Antrieben auch in der Schifffahrt
erreicht werden kann.

115 EU-Richlinie2008/50/EG, die mit der 39. BImSchvVO
in deutsches Recht tiberfihrt wurde.

116 ECOPAW: kein Akronym, frei iibersetzt
“Okologischer (Pfoten-)Abdruck”

117 Liste themenverwandter Projekte ISL:
https://www.maritiem.de/de/presse-test/
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Gewadsserqualitat

Ein systematisches Monitoring der Hafengewdsser
in Bremerhaven und Bremen zur Einordung der
Gewadssergtite findet bisher noch nicht statt, wohl
aber eine (berwachung fiir die vorhandenen und

wasserbehordlich erlaubten Gewdsserbenutzungen.

Fir die Zukunft ist vorgesehen, die Hafengewédsser
regelmaRig zu beproben und auf bestimmte Para-
meter, die mit der Umweltbeh6rde abgestimmt
werden, zu untersuchen.

Austausch Akteure:innen

Fiir den kontinuierlichen Verbesserungsprozess
im Umweltmanagement und fiir den zukiinftigen
Informationsaustauch unter den verschiedenen
zustandigen Akteure:innen in den bremischen
Hafen soll ein regelmaRiger Austausch etabliert
werden. Auch ist ein Dialog zwischen den Um-
weltbehorden der Hafenstandorte in Bremen,
Niedersachsen, Hamburg, Schleswig-Holstein
und Mecklenburg-Vorpommern gewiinscht, um
gemeinsam gesetzliche Vorgaben und Regelungen
im Umweltschutz auf den Weg zu bringen und
umzusetzen. Ebenso werden die Netzwerktreffen
der Umweltverantwortlichen der Hafenmanage-
mentgesellschaften der neun deutschen Seehéfen
fortgeftihrt und auch in diesem Rahmen Projekte
fir den Umweltschutz im Hafen umgesetzt.
bremenports ist zudem seit 2013 aktives Mitglied
der ,Partnerschaft Umwelt Unternehmen® - dem
brancheniibergreifenden Netzwerk umwelt-
engagierter Unternehmen im Land Bremen.

Abb. 19: Handlungsfelder
Nachhaltigkeitsthemen
Quelle: bremenports

4.6.2 Nachhaltigkeitsmanagement
2021 hat bremenports die wesentlichen Themen
seines Nachhaltigkeitsmanagements auf Basis
einer umfangreichen Online-Stakeholder-Umfrage
neu aufgesetzt. Das Ergebnis sind fiinf Handlungs-
felder, unter denen die unterschiedlichen Nachhal-
tigkeitsthemen subsummiert und mit konkreten
MaRnahmen diverse Beitrage zu den 17 Zielen fiir
nachhaltige Entwicklung der Vereinten Nationen
(SDGs) geleistet werden kénnen.

Die folgenden Leitlinien der fiinf Handlungsfelder
bilden den Rahmen des bremenports Nachhaltig-
keitsmanagements:

Nachhaltigkeit

bremenports versteht das eigene Nachhaltig-
keitsmanagement als kontinuierlichen Verbes-
serungsprozess und will mit wirtschaftlichen,
umweltvertraglichen und sozial verantwortungs-
bewussten Entwicklungen die Zukunftsfahigkeit
der bremischen Hafen sichern und einen Beitrag zu
den 17 Zielen fiir nachhaltige Entwicklung (SDG's)
leisten. Dafiir engagiert sich bremenports auch

in Projekten und Netzwerken, um gemeinsam mit
Stakeholdern innovative Technologien und Ver-
fahren fur Hafen und Schifffahrt zu identifizieren,
voranzutreiben und umzusetzen.

Marktprasenz & Hafenentwicklung

bremenports investiert in innovative und zukunfts-
weisende Projekte, die die Wettbewerbsféhigkeit
der bremischen Hafen erhalten und ausbauen. Da-
bei wird berticksichtigt, dass die Zukunftsfahigkeit
der Infrastruktur auch unter den Bedingungen des
Klimawandels sichergestellt wird und beachtet ele-
mentare Anforderungen und Standortbedingungen
bzgl. Gewdsser- und Naturschutz, Ressourceneffi-
zienz, Flachenverbrauch und sozialen Aspekten.

Betrachtungsebene: A Wettbewerbs-
- N Digitalisierung . fahigkeit/ .
W bremenports 1 Innovative . Marktprésenz
. . I
(Mwlarbener)ﬂ : e limaschute/
B Sondervermégen Hafen 2 e . ﬁg'ze-:eunaler .
£
(Infrastruktur) g TR . p—
M bremische Hafen Offentlichkeit Rahmen- . Klimaanpassung .
(Standort) bedingungen
Arbeitsbedingungen I i
seeschiffahrt (@) | | Lufqualitat (] nnoyative L)
. fm%els‘caf;n)a i uftquatita Antriebssysteme
5
s
H
K] Einbindung des Attraktive
B Umlandes ‘ W litat . Arbeits- .
= in nachhaltige asserquatita bedingungen
% Strategien (bremenports)
=
“© Nachhaltige .
Beschaffung
Abfall/
Safety/Security ‘ Kreislaufwirtschaft
Larm .
z Compliance . .
= . .
E Gemeinwohlbilanz .
Abb. 20: Wesentlichkeitsmatrix
Quelle: bremenports hoch (+) Relevanz fiir die Betrachtungsebenen sehr hoch (+++)

Klimaschutz

Das Ziel ist der klimaneutrale Hafen. Hierzu will
bremenports bereits bis 2023 eine CO2-neutrale
Infrastruktur erreichen. Dafiir wird die Energie-
effizienz gesteigert und der Anteil an erneuerbaren
Energien im Bereich der Warmeerzeugungsanla-
gen, des Fuhrparks und der Arbeitsschiffe erhoht.
bremenports strebt gemeinsam mit relevanten

Akteure:innen Klimaneutralitat fur den Hafenstand-

ort bis zum Jahr 2035 an.

Umweltmanagement

Das Ziel ist es, die Beeintrachtigungen der
bremischen Héfen auf die Umwelt zu vermeiden
bzw. so gering wie moglich zu halten. Mit Hilfe
des Umweltmanagementsystems PERS, das von
der europdischen Seehafenorganisation (ESPO)
speziell fur Hafen entwickelt wurde, wird eine
kontinuierliche Verbesserung der Umweltleistung
der verschiedenen Hafenakteure:innen erreicht
und eine zukunftsfahige Entwicklung der bremi-
schen Hafen geférdert.

Soziale Verantwortung
In der Hafenmanagementgesellschaft wird die

Mitarbeiter:innen-Zufriedenheit und Arbeitgeber-

attraktivitat mit krisensicheren Arbeitsplatzen,
umfangreichen Arbeitnehmerrechten und einer
familienbewussten, gesundheits- und kompetenz-
férdernden Unternehmenskultur geférdert. Dartiber
hinaus setzt sich bremenports fiir ,gute Arbeits-
bedingungen®im Hafen und der Seeschifffahrt ein,
pflegt einen vertrauensvollen Meinungsaustausch
mit der lokalen Bevélkerung und engagiert sich in
konkreten Projekten.

In der Wesentlichkeitsmatrix, die das Ergebnis
der Online-Stakeholder-Umfrage darstellt, kann
die Relevanz der einzelnen Themen sowie die
Abgrenzung der Themen auf die drei Betrachtungs-
ebenen: bremenports GmbH (Mitarbeiter der
Hafenmanagementgesellschaft), Sondervermégen
Héafen (Infrastruktur der bremischen Hafen) und
bremische Hafen (Standortperspektive) nach-
vollzogen werden.

Seit Beginn der Nachhaltigkeitsberichterstattung
2012 veréffentlicht bremenports regelméaBig
Nachhaltigkeitsberichte, die nach den Leitlinien
der international anerkannten Global Reporting
Initiative (aktuelle Fassung: GRI Standards 2016,
2018 bzw. 2020) verfasst werden - so sind die
Informationen und die Kennzahlen mit anderen
Unternehmen und Hafen weltweit vergleichbar.
Welche GRI-Standards im Detail beriicksichtigt
werden und zu welchen SDGs ein Beitrag geleistet
wird, kann dem Anhang 4 - Nachhaltigkeitsthemen
des Nachhaltigkeitsmanagements mit GRI-Indika-
toren und Beitragen zu den nachhaltigen Entwick-
lungszielen (Sustainable Development Goals -
SDGs) entnommen werden.
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>.7 Neue Energietrager — Wasserstoff

471 Hintergriinde, Potenzial-
studie, Ableitungen

Die Nachfrage nach neuen Energietragern wie
Wasserstoff bzw. daraus hergestellten Derivaten
wird sich verstarken. Mit Blick auf eine griine
Wasserstoffwirtschaft kénnten Seehafen zukiinftig
als Umschlag-, Nutzungs- und Produktionsstand-
orte von Wasserstoff und seinen Derivaten eine
wichtige Position einnehmen.® Die Senatorin fir
Wissenschaft und Hafen hat vor dem Hintergrund
dieser Entwicklungen im Frithjahr 2021 bremen-
ports mit der Erarbeitung einer Wasserstoffpoten-
zialstudie fur die bremischen Héfen beauftragt.

Wasserstoff kann direkt als Energietrager, aber
auch zur Herstellung von Methan, Ammoniak und
Methanol eingesetzt werden. Aktuell sind durch
die kostengiinstige Erzeugung 99 Prozent, ent-
sprechend rd. 74 Millionen Tonnen, des weltweit
erzeugten Wasserstoffs ,.grau®, d.h. sie stammen
also aus fossilen Quellen und sind nicht CO2-neutral.
Demgegeniiber wird das freiwerdende CO2 bei
Lblauem* Wasserstoff, der in gleicher Weise wie
.grauer” aus Erdgas erzeugt wird, vollstéandig
aufgefangen und in der Regel unterirdisch ein-
gelagert. ,Turkiser* Wasserstoff entsteht durch
ein thermisches Verfahren, bei dem Erdgas in
Wasserstoff und festen Kohlenstoff gespalten wird.
Sofern der Kohlenstoff dauerhaft gebunden bleibt
und nicht bei der Weiterverarbeitung verbrannt
wird, ist auch dieses Verfahren CO2-neutral.**®
,Griiner” Wasserstoff wird durch Elektrolyse
durch Zerlegung von Wasser erzeugt. Hierzu wird
elektrische Energie benétigt, die vollstandig aus
regenerativen Quellen, z.B. Photovoltaik oder
Windenergie, stammen muss. Derzeit werden nur
0,7 Prozent des weltweit erzeugten Wasserstoffs
als ,griiner” oder ,blauer Wasserstoff hergestellt.
Grund daftr ist die im Vergleich giinstige Herstel-
lung von ,grauem* Wasserstoff, da vor allem die
CO2-Emissionen derzeit noch nicht kostenwirksam
werden. Es ist jedoch damit zu rechnen, dass in
naher Zukunft auch ,blauer” Wasserstoff in signifi-
kanten Mengen zur Verfiigung stehen kann, z.B. aus
Norwegen. Zukiinftig gilt es Anreize zu schaffen,
um per Elektrolyse durch Strom aus regenerativen
Energiequellen ,griinen” Wasserstoff herzustellen.

.Blauer* Wasserstoff aus fossilen Quellen konnte
fiir den Ubergang eingesetzt werden.' Jedoch
bietet inshesondere ,griiner” Wasserstoff eine
nachhaltige Alternative zu fossilen Energietréagern
in allen wichtigen Industrien sowie der Logistik
und kann dazu beitragen, die Stromversorgung
in Dunkelflauten® durch Riickverstromung

zu sichern.

Sowohl die Nationale Wasserstoffstrategie, die
durch das Bundeskabinett im Sommer 2020
verabschiedet wurde, als auch die Wasserstoff-
Studie des DMZ'# gehen davon aus, dass nur eine
geringe Menge des nachgefragten Wasserstoffs
durch Inlandsproduktion gedeckt werden kann. Die
Nationale Wasserstoffstrategie sieht bis 2030 vor,
in Deutschland eine Gesamterzeugungskapazitat
von 5 Gigawatt aufzubauen, was einem Energie-
gehalt von 14 Terawattstunden pro Jahr entspricht.
Fiir die Erzeugung von Wasserstoff in dieser Menge
wird eine elektrische Energie von 20 Terawatt-
stunden bendtigt. Die Liicke zwischen den geplanten
Erzeugungskapazitaten und dem benétigten
Wasserstoff von bis zu 96 Terawattstunden soll
durch Importe von bis zu rd. 3 Millionen Tonnen
Wasserstoff geschlossen werden.

1

®

Von Kohle zu Wasserstoff - Seehéfen in der Energiewende,
Posit ier der deutschen irtschaft, Zentral-
verband der deutschen Seehafenbetriebe e. V., Hamburg,
21.10.2020, https://www.zds-seehaefen.de/wp-content/

uploads/2020/11/2020-11-04_-ZDS-Positionspapier-Seeh%C3%A-

4fen-Energiewende.pdf
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https://www.ewe.com/de/zukunft-gestalten/wasserstoff/die-far-
ben-des-wasserstoffs, abgerufen am 18.07.2022

2ZDS Wasserstoff_Arbeitspapier_Dezember 21: https://zds-seehaefen.
de/wp-content/uploads/2022/02/2022-01-20_7DS_Wasserstoff_Ar-
beitspapier_Dez21.pdf, abgerufen am 08.02.2022

Dunkelflaute bezeichnet in der Energiewirtschaft den Zustand, dass

Vindenergie- und i in einer Region wegen Flaute
oder Schwachwind und zugleich auftretender Dunkelheit, insbe-
sondere in den Wintermonaten, insgesamt keine oder nur geringe
Mengen elektrischer Energie produzieren.

Deutsches Maritimes Zentrum e.V.: https://www.dmz-maritim.de/
handlungsfelder/nachhaltigkeit i |/die-rolle-der-ma-
ritimen-wirtschaft-bei-der-etablierung-einer-deutschen-wasserstoff-
wirtschaft/ abgerufen am 13.12.2021
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Die Importe sollten nach Méglichkeit aus Energie-
partnerschaften mit EU-Mitgliedsstaaten, insbeson-
dere von Anrainern an Nord- und Ostsee (Nieder-
lande, Island, Norwegen und Vereinigtes Konig-
reich), stammen. Bis 2050 wird erwartet, dass der
Bedarf auf 21 Millionen Tonnen mit einem Energie-
gehalt von jéhrlich 700 Terawattstunden'” steigt.

Das bedeutet fiir die Hafen, dass groBe Mengen
Wasserstoff, oder Wasserstoff gebunden an andere
Substanzen, transportiert, umgeschlagen und
gelagert werden missten, wofiir ganzheitliche
logistische Konzepte benétigt werden.”* Fiir die
Héfen ist hierbei insbesondere die Infrastruktur
fiir die potenziell benétigten Transport- und
Lagerméglichkeiten von Bedeutung, da Wasserstoff
auf verschiedene Weise transportiert und gelagert
werden kann. Er kann als reiner Wasserstoff
unter Druck z.B. in Pipelines bei 30 und 80 bar,
in Druckbehaltern tiber 500 bar oder in speziell
umgeristeten 40 FuB-Containern transportiert
werden. Auf minus 253 Grad Celsius herunter-
gekihlter Wasserstoff kann auch verflissigt in
speziellen Tanks transportiert werden. Zudem
besteht die Moglichkeit, Wasserstoff fiir den
Transport chemisch an einen flissigen organischen
Stoff, einen sogenannten Liquid Organic Hydrogen
Carrier (LOHC), zu binden. Der LOHC dient hier
als Speichermedium fiir Wasserstoff, da er relativ
einfach zu transportieren ist.

Der bekannteste LOHC ist Dibenzyltoluol bzw.
in hydrierter Form Perhydro-Dibenzyltoluol.
Zur Nutzung muss der Wasserstoff wieder vom
LOHC getrennt werden. Dieser Prozess, die sog.
Dehydrierung, ist energieintensiv?> und erfordert
zudem eine besondere Anlagentechnik. Auch die
Umwandlung z.B. in einen synthetischen Ener-
gietrdger?® mittels Power-to-X (PtX) Verfahren ist
maglich. Zu nennen waren hier u.a. synthetisches
Methan, synthetisches Methanol oder syntheti-
scher Ammoniak. Der Vorteil der Nutzung von
reinem Wasserstoff besteht darin, dass Umwand-
lungsverluste vermieden werden, da die Generie-
rung von Wasserstoff einen besseren Wirkungsgrad
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aufweist als die Generierung von PtX-Derivaten.”’
Allerdings ist die transportierte Energiemenge bei
Wasserstoff durch seine geringe volumenbezogene
Energiedichte geringer als bei den Derivaten.
Zudem muss verfliissigter Wasserstoff wahrend des
Transports permanent auf minus 253 Grad Celsius
gekihlt werden, was ebenfalls Energie bendétigt.

Fiir den maritimen Transport und ftir den Import
von flussigem Wasserstoff fehlen aktuell noch
die entsprechenden Transportschiffe. Das erste
Transportschiff wurde 2020 vorgestellt und hat
ein Tankvolumen von rd. 1.250 Kubikmetern.'?®
Die im Jahr 2030 prognostizierten Importe von
rd. 2,3 Millionen Tonnen ,.griinem*“ Wasserstoff 1
mussten bei dieser Kapazitat mit tiber 25.000
Fliissigwasserstoff (LH2)-Carriern abgedeckt
werden, also tiber 70 Schiffsanlandungen pro Tag,
was nicht praktikabel ist.»®

Das Fraunhofer-Institut fir System- und Innovati-
onsforschung rechnet ab 2030 mit ,nennenswerten
Importmengen®, da der Aufbau von Produktions-
anlagen und Transportinfrastrukturen noch einige
Jahre andauern wird.”*' Bei den in Deutschland
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Optimistisches Szenario. Im pessimistischen Szenario
316 Terawattstunden

1.
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schaft und Logistik, Bremen, 2020, https://www.isl.org/node/672,
abgerufen am 18.07.2022
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findet bei rd. 300 Grad Celsius statt
126 So genannte Wasserstoffderivate
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Wasserstoff-Logistik ist Schliissel zum Erfolg der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, ISL-Thesenpapier 2020, Institut fiir Seeverkehrswirt-

rd. 11 kWhth/kgH2, die Dehydrierung von Perhydro-Dibenzyltoluol
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Wasserstoff-Logistik ist Schliissel zum Erfolg der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, ISL-Thesenpapier 2020, Institut fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik, Bremen, 2020, https://www.isl.org/node/672,
abgerufen am 18.07.2022

DS Wasserstoff_Arbeitspapier_Dezember 21: https://zds-seehaefen.
de/wp-content/uploads/2022/02/2022-01-20_ZDS_Wasserstoff_Ar-
beitspapier_Dez21.pdf, abgerufen am 08.02.2022

mit einem Energiegehalt von 76 Terawattstunden
Wasserstoff-Logistik ist Schliissel zum Erfolg der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, ISL-Thesenpapier 2020, Institut fiir Seeverkehrswirt-

schaft und Logistik, Bremen, 2020, https://www.isl.org/node/672,
abgerufen am 18.07.2022

Fraunhofer ISI: https://www.isi.fraunhofer.de/content/dam/isi/
dokumente/cce/2020/policy_brief_wasserstoff.pdf 16.08.2021
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bislang tiblichen Planungs- und Genehmigungsvor-
l4ufen ist es wichtig, die Hafen umgehend auf die
Entwicklungen vorzubereiten. Dabei sind die not-
wendigen Investitionen inshesondere in Infra- und
Suprastrukturen auch durch die 6ffentliche Hand
voranzutreiben, da Investitionskosten nicht allein
von den Hafenbetreibern aufgebracht und ansonsten
die Klimaziele nicht erreicht werden konnen.

Fiir den Import und die Verteilung der bendtigten
Menge an Energietragern ist es notwendig, neue
logistische Konzepte zum Transport, zur Lagerung
und zum Umschlag zu konzipieren und zu evalu-
ieren. Hierfir miissen die jeweiligen Mengen-
geriiste der Wasserstoffbedarfe aller Sektoren

untersucht und hinsichtlich Transport- und Lager-
moglichkeiten tiberpriift werden.®? bremenports
untersucht aktuell die zukiinftigen Anforderungen
fir die bremischen Héfen in einer Potenzialstudie.
Hierbei werden auch technische Anforderungen, wie
eine Pipelineanbindung bzw. -anschluss Bremer-
havens an ein Ha2-Pipeline-Netz beriicksichtigt.

132 Wasserstoff-Logistik ist Schliissel zum Erfolg der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, ISL-Thesenpapier 2020, Institut fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik, Bremen, 2020, https://www.isl.org/node/672,
abgerufen am 18.07.2022

133 Diese wurde unter anderem aufgrund ihres Wasserstoffspeicherver-
mogens ausgewahlt.

134 N20, etwa 300mal schédlicher fiir das Klima als CO2
135 0,43 kWh/kg Methanol bzw. rd. 3,5 kWh/kg freigesetztes Ha

136 Port Technology: https://www.porttechnology.org/news/maersk-
methanol-the-way-to-go-for-carbon-neutral-shipping-by-2050/
abgerufen 31.01.2022

137 https://www.offshore-energy.biz/maersk-unveils-de-
sign-of-next-gen-methanol-powered-containerships/,
abgerufen 31.01.2022

138 https://utg-tanklogistik.de/bunkerservice/, abgerufen 14.07.2022

139 https://utg-tanklogistik.de/tanklager-bremerhaven/,
abgerufen 14.07.2022

Zwischenergebnisse Unter-
suchung zur Entwicklung und
Aufbau einer hafenbezogenen
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Betrachtung verschiedener Méglichkeiten des
Wasserstofftransports und der Importméglichkeiten:
Im Rahmen der Untersuchung wird eine Auswahl
an LOHCs** betrachtet. Sofern das hydrierte, also
mit Wasserstoff ,,beladene“ LOHC per Tankschiff
geliefert wiirde, miissten im Importhafen entspre-
chende Lade- und Loscheinrichtungen vorhanden
sein. Alternativ kdnnte die Anlieferung auch in
Tankcontainern erfolgen, die am Containerterminal
Bremerhaven umgeschlagen werden. Zur Nutzung
des Wasserstoffs muss das LOHC am Standort

des Endverbrauchers dehydriert, der enthaltene
Wasserstoff also unter Energiezufuhr herausgelost
werden. Eine Alternative zur Dehydrierung des
LOHC nahe dem Endverbraucher stellen zentrale
Dehydrierungsanlagen im Importhafen dar. Der
Weitertransport des Wasserstoffs konnte dann iiber
Pipelines oder als Druck- oder Fliissigwasserstoff in
entsprechenden Transportbehéltern erfolgen. Eine
weitere Moglichkeit konnte die direkte Nutzung
von hydriertem LOHC in speziellen Brennstoffzellen
darstellen; diese stehen allerdings derzeit erst

am Anfang ihrer Entwicklung. In jedem Fall ist zu
beachten, dass das dehydrierte LOHC zur erneuten
Hydrierung wieder in das Wasserstoff-Erzeugungs-
land zuriicktransportiert werden muss, und dass die
Dehydrierung und anschlieBende Komprimierung
des Wasserstoffs, etwa zur Nutzung in Kraftfahrzeu-
gen, mit einem nicht unerheblichen zusétzlichen
Energieaufwand verbunden ist.

Druckwasserstoff wird in verschiedenen Druckstufen
in speziellen Behaltern in Biindelsystemen und
Containern transportiert. Auch fiir den Transport
von fliissigem Wasserstoff stehen entsprechende
Container zur Verfiigung. Die Containerform bietet
eine hohe Flexibilitdt beim Transport und Umschlag,
da vorhandene Gerdte und Infrastruktur unmittelbar
genutzt werden kdnnen. Fiir den Seetransport
kommen dariiber hinaus Tanker fiir fliissigen Wasser-
stoff in Frage. Fliissigwasserstoff hat eine hohere
Energiedichte als komprimierter Wasserstoff und
kann, inshesondere im Vergleich zum Umschlag von
Wasserstoffcontainern, durch Pumpen erheblich
schneller entladen werden. Allerdings ist die Ver-
fliissigung sehr energieaufwdndig und es miisste
spezielle Infrastruktur aufgebaut werden.

Mit Hilfe von ,,griinem* Wasserstoff kann ein dem
Erdgas entsprechendes Methandquivalent herge-
stellt werden. Ebenso wie fossiles Erdgas besteht
synthetisches Erdgas hauptsachlich aus Methan
(CH4). Der Seetransport von Synthetic Liquefied
Natural Gas (S)LNG erfolgt mit Hilfe spezieller
LNG-Tankschiffe mit Volumina bis zu 266.000 Kubik-
meter. Der Hinterlandtransport des Fliissiggases
kann mit Bahnkesselwagen oder Bunkerschiffen
durchgefiihrt werden. Naheliegend ist eine Regasifi-
zierung und Einspeisung in das Erdgasnetz.

Ammoniak wird klassisch mittels des Haber-Bosch-
Verfahrens hergestellt und ist ein wichtiger Grund-
stoff der chemischen Industrie. Es kann energetisch
direkt durch Verbrennung genutzt werden, was aber
die Gefahr der Bildung von Lachgas®* beinhaltet.
Ammoniak kann auch wieder in Stickstoff und Was-
serstoff zerlegt werden. Bei Ammoniak erfolgt der
Anschluss von Kaltschiffen, Druckkesselwagen oder
Druckammoniakschiffen an das Leitungssystem des
Lagers mit Hilfe von Gelenkarmen. Der Transport
von fliissigem Ammoniak erfolgt entweder iiber
Kleingebinde, d.h. zylindrische Stahlflaschen und
Druckfésser von 20-500 Kilogramm oder in Bahn-
kesselwagen mit einem Fassungsvermdgen von

100 Kubikmeter. Druckschiffe im Binnenverkehr
haben eine Ladekapazitdt von 500 bis 2000 Tonnen
Ammoniak (NH3). Kaltschiffe in der Seeschifffahrt,
bzw. Kaltammoniaktanker haben eine Kapazitadt von
tlw. mehr als 50.000 Tonnen Ammoniak. Aktuell ist
in den bremischen Hafen keine Infrastruktur zum
Umschlag von groBen Ammoniakmengen vorhanden.

Synthetisches Methanol kann in einem dhnlichen
Prozess wie synthetisches Methan aus Wasserstoff
und CO2 hergestellt werden. Besonders hervorzu-
heben beim Methanol ist die vergleichsweise hohe
volumenbezogene Energiedichte. Methanol kann
iiber den See- oder Landweg ohne besondere Anfor-
derungen transportiert werden. Methanol kann fiir
viele Anwendungen direkt als Energietrager einge-
setzt werden (Motoren, Methanol-Brennstoffzellen).
Zudem ist es ein Grundstoff der chemischen Indus-
trie. Auch ist es moglich, Methanol in Wasserstoff
und CO: zu zerlegen. Dies kdnnte zentral oder
dezentral erfolgen. Fiir die Zerlegung miisste Energie
zugefiihrt werden (endotherme Reaktion).:3®

Hinsichtlich des zukiinftigen Einsatzes alternativer
Schiffstreibstoffe existieren unterschiedliche Aus-
sagen der verschiedenen GroBreedereien (Maersk:
Methanol, CMA CGM: LNG, MOL: Ammoniak).13¢

Solange nicht absehbar ist, welche Schiffstreibstoffe
sich zukiinftig durchsetzen werden, bedeutet dies
eine erhebliche Unsicherheit bei der Planung neuer
Bunkerkapazititen. Ein weiterer Aspekt ist, dass
Deutschland im europdischen Vergleich ein Bunker-
standort von unterdurchschnittlicher Bedeutung
ist. Der (nord-) europdische Bunkermarkt wird von
der Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam Range (ARA)
dominiert. Gleichwohl hat z.B. die GroBreederei
Maersk bereits Schiffsneubauten in Auftrag gegeben,
die voraussichtlich ab 2024 verfiigbar sein und
Methanol als Treibstoff verwenden werden.*” Auf-
grund der geringeren Energiedichte der alternativen
Schiffstreibstoffe ist mit zukiinftig verdnderten
Bunkerstrategien der Reeder zu rechnen. Es wird
daher untersucht, ob sich die bremischen Hafen vor
diesem Hintergrund zukiinftig als Bunkerstandort
etablieren kdnnen. In Bremerhaven beispielsweise
besteht derzeit die Maglichkeit, MGO (Marine Gasél)
sowie Gasol fiir die Binnenschifffahrt von einem
Bunkerschiff der UTG Unabhéngige Tanklogistik GmbH
mit einem Tankvolumen fiir Gasdl von 226 Kubik-
meter und einer max. Bunkerrate von 80 Kubikmeter
pro Stunde zu beziehen.'® Weiterhin ist ein Tanklager
der UTG mit Umschlagsanlagen fiir die Abfertigung
von See- und Binnenschiffen vorhanden. Sie beste-
hen aus zwei Schiffsanlegestellen mit einer Linge
von 220 Metern, einer max. Breite von 25 Metern
und einem Tiefgang von max. 9,10 Metern (Schiffs-
groBe max. 25.000 DWT).**° Diese Anlagen sind fiir
die Abfertigung groBerer Schiffe nicht ausgelegt. Eine
Umnutzung dieser Infrastrukturen fiir Ammoniak
bzw. Methanol ist nicht moglich.

Fiir die Untersuchung, ob sich die bremischen Hafen
zukiinftig als Bunkerstandort auch fiir gréBere
Schiffseinheiten etablieren kdnnen, sind die Ent-
wicklungsabsichten der Reeder maBgeblich, da Treib-
stoffarten und Kapazitdten neu zu entwickelnder
Bunkerstrukturen an einen sich abzeichnenden
Bedarf an alternativen Schiffstreibstoffen angepasst
werden sollten. Weiterhin wird untersucht, wie die
Versorgung derartiger Bunkerstrukturen mit den
entsprechenden Treibstoffen realisiert werden kann.
Auch Risiken durch gegebenenfalls entstehende
einseitige Abhdngigkeiten sollten in Betracht
gezogen werden.
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Relevante
Schliisselfaktoren

Die zukiinftige Nachfrage nach Wasserstoff und
synthetischen Energietragern auf Wasserstoff-
basis in Bremerhaven und Bremen wird vor
allem durch die anséssige Industrie und die
Héfen bestimmt. Insbesondere die Schifffahrt,
aber auch die Infrastruktur in den Hafen, kdnnte
zukiinftig eine groBe Nachfrage nach regenerativ
hergestellten Energietrdgern hervorrufen.
Folgende Schliisselfaktoren werden als relevant
angesehen:

- Grad der Umstellung von fossilen auf wasser-
stoffbasierte Energietrager

- Anteilige Entwicklung der Nachfrage nach
Wasserstoff und seiner verschiedenen
Derivate im Land Bremen sowie im nieder-
sdchsischen Umland

Anteilige Entwicklung der Nachfrage

nach Wasserstoff und seiner verschiedenen
Derivate als Schiffskraftstoffe in den bremi-
schen Hifen

Entwicklungen und Strategien in den
benachbarten Héfen

Nationale Strategie-Rolle der bremischen
Héafen bei der zukiinftigen nationalen Versor-
gung mit importierter Energie (Wasserstoff
und seine Derivate) und damit einhergehend
die bendtigte bzw. verfiigbare Transport-
infrastruktur wie z.B. die Mitnutzbarkeit des
Erdgas-Netzes, Wasserstoff-Pipeline

[ [ [
[ J [
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Aus bremischer Sicht sollten die Entwicklungen
in den anderen relevanten Hafen hinsichtlich der
Importinfrastruktur fiir die verschiedenen Energie-
trager beobachtet werden, um eigene strategische
Entscheidungen anzupassen. Die Implementierung
von Uberkapazitaten fiir den Import einzelner
Energietréager fiir ein bestimmtes Absatzgebiet und
damit eine direkte Konkurrenz zu anderen Héfen
sollte vermieden werden; dies betrifft etwa den
Bereich SLNG mit den verdffentlichten Planungen
fir entsprechende Importterminals in Wilhelms-
haven, Brunsbiittel, Stade und Lubmin. Nach
Anpassung der bremischen Strategie sollte im
Anschluss im Dialog mit den Hafenakteuren die
Umsetzung erfolgen, die darin bestehen sollte,
die als aussichtsreich fiir die bremischen Hafen
erachteten Felder zu besetzen.!4®

Bremerhaven verfolgt das Ziel, Testregion und
Kompetenzzentrum fiir Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologien im Norden zu werden.
Mit ihrer herausragenden Expertise im Bereich
der Offshore-Windenergie und der Hafenlogistik
besitzt die Seestadt ideale Voraussetzungen fiir
den geplanten Aushau. Das Projekt ,Wasserstoff-
Griines Gas fiir Bremerhaven®, das mit 20 Millionen
Euro vom Land Bremen und EFRE-Geldern geférdert
wird, ist der Impulsgeber. Bis Mitte 2022 entsteht
ein Elektrolyseur**-Testfeld auf dem Geldnde des
ehemaligen Flugplatzes Luneort, um das Zusammen-
spiel zwischen Elektrolyseur und Windenergie-
anlage zu testen. Parallel werden Anwendungen
fiir die Wasserstofftechnologie entwickelt, u.a. die
Erzeugung von E-Fuels am Beispiel synthetischen
Methans. Insbesondere wird tiber das Projekt
JTestregion fiir mobile Wasserstoffanwendungen®,
das mit funf Millionen Euro tber den Bremen-Fonds
gefordert wird, eine Test- und Instandhaltungsinfra-
struktur geschaffen, die zusammen mit einer wissen-
schaftlichen Begleitung den notwendigen Input fiir
zukiinftige Entwicklungen im Bereich der Mobili-
tdtsanwendungen schaffen soll.

.72 Einsatz in der Schifffahrt

Beim Einsatz von Wasserstoff in der Schifffahrt ist
die Reichweite ein wesentlicher Faktor. Kleinere
Arbeitsschiffe im Hafenbereich kénnen aufgrund
ihrer kurzen Einsatzzeiten batterie-elektrisch
versorgt werden. Ihr Energiebedarf ist gering und
der Einsatzbereich begrenzt, wodurch an einer
Ladestation am Liegeplatz geladen werden kann.
Binnenschiffe haben zwar einen vergleichsweise
geringen Energiebedarf, jedoch sind die Einsatz-
zeiten und das Einsatzgebiet deutlich langer und
groRer. Deshalb ist ein batterieelektrischer Antrieb
schwierig zu realisieren. Fur Binnenschiffe kénnte
ein brennstoffzellenelektrischer Antrieb eingesetzt
werden. Fiir ein Seeschiff ist aktuell weder ein
batterieelektrisch noch ein brennstoffzellenelek-
trischer Antrieb geeignet, da aufgrund der geringen
volumetrischen Energiedichte von Fliissigwasser-
stoff das fiinffache Tankvolumen®? benétigt wiirde,
um die gleiche Menge an Energie mitzuftihren.
Deshalb sind zundchst E-Fuels eine Méglichkeit, um
Seeschiffe mit griiner Energie zu betreiben. Lang-
fristig kdnnte ein Brennstoffzellenbetrieb maglich
sein. Dafiir ist es jedoch notwendig, dass die Effizienz
und die Technologien des Antriebsstrangs und der
Tanks ausgereifter und besser erforscht sind.'?

Die Nutzung von Wasserstoff ist auch mit Nachteilen
verbunden. So ist der volumenbezogene Energie-
gehalt von Wasserstoff vergleichsweise gering. So-
wohl die Herstellung als auch die Verfliissigung oder
Kompression sowie die Energieumwandlung mittels
Brennstoffzelle sind mit einem Energieverlust ver-
bunden. Wird der Gesamtenergieverlust betrachtet,
so kénnen nur rd. 25 Prozent der eingesetzten
Energiemenge genutzt werden. Zudem ist die
Wasserstoffproduktion mittels erneuerbarer Ener-
gien mit hohen Investitionskosten verbunden.'*

Bis zum Einsatz von Wasserstoff sind Fragen zu
beantworten, so z.B. wie eine sichere Bebunke-
rung an Bord von Frachtschiffen auf groBer Fahrt
erfolgen kann. Auch die Wirtschaftlichkeit als
Treibstoff ist ein entscheidender Faktor.!** Einige
Unternehmen wie z.B. die GroBreederei Maersk
fordern stattdessen den Einsatz von Wasserstoff
zur Herstellung von Methanol und Ammoniak.14®
Aktuell befindet sich Wasserstoff als Treibstoff in
der Schifffahrt noch in der Forschungs- und Ent-
wicklungsphase.**’

Zusammenfassend ist davon auszugehen, dass es
nicht eine einzelne technische Lésung geben wird,
sondern dass in verschiedenen Einsatzgebieten
unterschiedliche technische Méglichkeiten zum
Einsatz kommen werden. Auch wird sich mit hoher
Wahrscheinlichkeit nicht die Wasserstofftechno-
logie alleine durchsetzen, vielmehr werden unter-
schiedliche Antriebstechnologien nebeneinander
existieren.’® Wahrscheinlich ist, dass es einen
Antriebsmix geben wird, der abhangig von Strecke
und Leistung ist.

140 Untersuchung zur Entwicklung und dem Aufbau einer hafenbezo-
genen Wasserstoffwirtschaft, Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und
Logistik (ISL) in Zusammenarbeit mit ttz Bremerhaven, Bremen/
Bremerhaven, vsl. Fertigstellung August 2022, unverdffentlicht

141 Als Elektrolyseur wird eine Vorrichtung bezeichnet, in der mit Hilfe
elektrischen Stromes eine chemische Reaktion, also eine Stoffum-
wandlung, herbeigefiihrt wird: Es findet eine Elektrolyse statt.

142 im Vergleich zu LNG immer noch ein dreifach groBeres Tankvolumen

143 1SL-Thesenpapier 2020 Wasserstoff

144 Maritimes Cluster Norddeutschland e. V: https://www.mariti-
mes-cluster.de i _upload/D tudie-Pot
alanalyse-Methanol-Schifffahrt-2018.pdf abgerufen am 24.11.2021;

erstellt von INWL Institut fiir nachhaltige Wirtschaft und Logistik,
inwl gemeinniitzige GmbH im Juli 2018

145 MAN Energy Solutions:https://www.man-es.com/marine/strategic-
expertise/futurE - Fuels/hydrogen abgerufen am 16.8.2021

146 Shippi h: http: i h.com/regulation/artic-
1e12490208.ece 16.08.2021

147 ZDS Wasserstoff Arbeitspapier Juni21 5.8
148 1SL-Thesenpapier 2020 Wasserstoff
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.73 Nachhaltige Arbeitsschiffe
Die bremischen Hafen verstehen sich als Standort
fur eine umweltfreundliche bzw. nachhaltige
Schifffahrt. Fir eine eigene nachhaltigere Flotte
beobachtet bremenports standig die Entwicklungen
am Markt, sucht nach technisch sinnvollen und
6konomisch angemessenen Verfahren. Dabei werden
auch alternative Antriebe betrachtet. Dabei ent-
scheidet das Anforderungsprofil des jeweiligen
Schiffstyps dariiber, welche unterschiedlichen
Antriebs- und oder Kraftstoffsysteme in Frage
kommen. Perspektivisch wird eine Verwendung
von emissionsfreien Antrieben wie Brennstoff-
zellen- und Wasserstofftechnologie oder E-Fuels
angestrebt.

Alle bremenports-Schiffe sind aktuell bereits mit
einem Landstromanschluss ausgestattet. Derzeit
testet bremenports den Einsatz von GTL als Diese-
lersatz. Auf Basis von Erdgas wird mit dem GTL-Ver-
fahren fliissiger synthetischer Kraftstoff hergestellt.
Er verbrennt sauberer als herkommlicher Schiffs-
diesel, produziert weniger Luftschadstoffe, ist nicht
giftig, geruchsarm, leicht biologisch abbaubar

und mit einem geringeren Gefahrdungspotenzial
gekennzeichnet, da es nahezu keinen Schwefel und
keine aromatischen Verbindungen enthélt. Vor dem
Hintergrund der besseren Umweltbilanz konnte
durch die Nutzung von GTL bereits ein erfolgreicher
Testbetrieb durchgefiihrt werden. Allerdings sind
die CO2-Emissionen bei GTL vergleichbar mit denen
bei Diesel, so dass es auch zukiinftig groBes Ver-
besserungspotential gibt.
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