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Mitteilung des Senats vom 28. November 2006
Hafen- und Logistikzentrum Links der Weser

Die Fraktionen der CDU und der SPD haben unter Drucksache 16/1161 eine GroBe
Anfrage zu obigem Thema an den Senat gerichtet.

Der Senat beantwortet die vorgenannte Grofie Anfrage wie folgt:

Hafenwirtschaft und Logistik gehdren zu den traditionellen Kernbereichen bremischer
Wirtschaft, die in zunehmendem MafBe von der Globalisierung profitieren.

Im Bundesland Bremen gab es in 2005 etwa 86.000 hafenabhangig Beschaftigte, bun-
desweit sind insgesamt rund 174.000 Arbeitsplatze von den bremischen Hafen ab-
héngig.!) Prognosen zufolge wird der Hafen- und Logistiksektor weiterhin starke
Wachstumsraten verzeichnen.

Bremen hatin den vergangenen Jahren in vielfaltiger Weise seine Stellung in der Ha-
fen- und Logistikwirtschaft ausgebaut und verstarkt. Meilensteine sind die Erweite-
rungs- und Erneuerungsinvestitionen in Bremerhaven, wie CT IV und der fiir 2007
beginnende Neubau der Kaiserschleuse sowie die Realisierung des Tiefwasserhafens
in Wilhelmshaven, gemeinsam mit dem Land Niedersachsen. Um die Standortbe-
dingungen und dielogistischen Aktivitaten des Landes zukunftsgerecht zu optimieren
und die Hafen-und Logistikinteressen der Wirtschaft zielgerichtet zu biindeln, hatder
Senator fiir Wirtschaft und Hafen die Initiative ergriffen, Bremen zu einer Kompetenz-
region Logistik auszubauen. Profitieren wird der Standort dabeivon den , kurzen We-
gen",derhohenKonzentration der Hafen- und Logistikwirtschaft und zum Teil bereits
bestehenden Netzwerken und Organisationsstrukturen, auf die die Initiative aufbau-
en kann.

Ein herausragendes Gebietistin diesem Sinne das Hafen- und Logistikzentrum Links
der Weser, welches eine Konzentration nahezu aller in Deutschland und Europa maB@-
geblich tatigen Logistikunternehmen auf sich vereint. Das GVZ mit seiner Vorbild-
funktionfireine Vielzahl dhnlicher Anlagenin Deutschland und der Neustdadter Hafen
als nationaler Marktfiihrer im konventionellen Stiickgutumschlag vereinen mit der
Roland-Umschlagsanlage und dem direkten Zugang zu Wasser, StraBe und Schiene
Herausstellungsmerkmale, die es insbesondere angesichts der kunftigen verkehrs-
geographischen Schnittstelle zwischen den drei Containerhafen Bremerhaven, Ham-
burg und Wilhelmshaven auszubauen gilt. Dies veranlasste den Senator fur Wirt-
schaft und Hafen, die bremenports GmbH & Co. KG mit der Erarbeitung eines inte-
grierten Masterplans fur das Gesamtgebiet zu beauftragen. Strategische Zielsetzung
war es dabeli, die Stellung des Gebietes langfristig zu sichern und sie veranderten An-
forderungen anzupassen.

Vor diesem Hintergrund beantwortet der Senat die oben genannte Grofle Anfrage wie

folgt:

1.  Wie viele Unternehmen sind derzeit auf dem Gebiet des Neustadter Hafens und
im GVZ tatig?

Im Untersuchungsbereich des Masterplans sind derzeit mehr als 130 verschie-
dene Unternehmen angesiedelt. Sie stammen insbesondere aus den Branchen

1) Stuchtey, Haller, Dannemann: Forschungsprojekt im Auftrag der Kieserling-Stiftung ,Lang-
fristige Sicherung der Infrastrukturinvestitionen fiir die bremischen Hafen", Marz 2006.
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Giterverkehr und Logistik sowie aus der Seeverkehrs- und Hafenwirtschaft und
reprasentieren einen Grofiteil der in Deutschland und Europain diesem Segment
tdtigen Firmen. Eine Ubersicht der wichtigsten Unternehmen mitihren Tétigkeits-
schwerpunkten ist in der Anlage dargestellt.

Wie viele Arbeitsplatze sind direkt bzw. indirekt durch den Bau des GVZ sowie
im Neustadter Hafen entstanden?

Inden auf dem Gesamtareal angesiedelten Unternehmen sind zum jetzigen Zeit-
punkt mehr als 5.300 Mitarbeiter direkt beschaftigt.

Dartber hinaus sind die indirekt vom Hafen- und Logistikzentrum abhangigen
Arbeitsplatze zu berucksichtigen, die durch so genannte Vorleistungsverflech-
tungen (wie Dienstleister, Zulieferer und Kunden) und durch die Einkommens-
verwendung der direkt Beschaftigten entstehen. Bei Ansatz eines vorsichtig ge-
wahlten Multiplikators von 1,2 ergeben sich daraus tiber 1.000 indirekt von der
Wirtschaftskraft des Plangebiets abhangige Arbeitsplatze.

Somit ist das Hafen- und Logistikzentrum Links der Weser mit einer Beschafti-
gungswirkung fir weit tiber 6.000 Menschen von erheblicher Bedeutung fiirden
Arbeitsmarkt in Bremen und der Region.

Wie bewertet der Senat die Arbeitsplatzprognosen im Bereich des Neustadter
Hafens sowie des GVZ?

Derzeitliegen fiirdas Hafen- und Logistikzentrum Links der Weser keine konkre-
ten Arbeitsplatzprognosen vor. Hafenwirtschaft und Logistik sind jedoch insge-
samt Sektoren, von denen aktuell deutlich positive Impulse fiir den Arbeitsmarkt
ausgehen.

Gemaéb einer Studie der Planco-Consulting?) waren im Jahr 2003 iiber 96.000 Ar-
beitsplatze in der Weserregion direkt und indirekt von der Seehafenwirtschaft
abhdangig und entsprechend einer dort angestellten Prognose wird bis 2015 ein
25-%-iger Zuwachs auf 125.000 Arbeitsplatze in Nordwestdeutschland erwartet.

In Deutschland wie in Bremen entwickelt sich die Logistikwirtschaft zu einem
immer bedeutenderen Bestandteil der Volkswirtschaft. Bundesweit sind bereits
heute rund 2,6 Mio. Beschaftigte in der Logistikbranche tatig. Die Perspektiven
in diesem Bereich sind gut, so dass der Anteil der logistikaffin Beschaftigten mit-
telfristig um bis zu 20 % ansteigen kann.?) Im Land Bremen sind mehr als 1.000
Unternehmenmit20.000 Beschiaftigten dem Bereich Logistik zuzuordnen. 60.000
Mitarbeiter in logistiknahen Bereichen komplettieren das Angebot.*)

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die makrostandortlichen Bedingun-
geneine hervorragende Ausgangsposition fur eine positive Arbeitsplatzentwick-
lung darstellen.

Wegen

— seiner Schnittstellenfunktion zwischen land- und seegebundenen Transpor-
ten,

— derverkehrsgeografisch hervorragenden Lage im Schnittpunkt dernationa-
len Containerumschlagsplatze Bremerhaven und Hamburg sowie zuktinftig
Wilhelmshaven,

— dererreichten Qualitat und Grofe des Logistikstandorts (Bremer GVZ eines
der erfolgreichsten in Deutschland),

— des Baus der A 281,
— derin den vergangenen Jahren entwickelten Dynamik im Plangebiet,
— der aktuell sehr starken Flachennachfrage im GVZ und

— der vorhandenen Flachenpotenziale im GVZ

Planco Consulting GmbH (2003): Dokumentation zur Bedeutung der Seehafenregion Weser
unter volkswirtschaftlichen, regionalwirtschaftlichen, Arbeitsmarkt- sowie Steueraufkommens-
gesichtspunkten, Hamburg.

Bundesvereinigung Logistik und Deutscher Verkehrs-Verlag (Hrsg.): Prof. Klaus: Die Top 100
der Logistik; 3. Auflage, 2003.

BIG - Die Wirtschaftsférderer (2006): Logistik Report 2006. Immobilienmarkt, Flachenumsatz,
Preisniveaus, Bremen.



kann esmoglich sein, iberproportional von der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung zu profitieren.

Dieim Masterplan vorgestellten Handlungsoptionen zeigen weitere Ausbau-und
Verbesserungsmoglichkeiten des Logistikzentrums Links der Weser auf. Der
Fokus aller Aktivitaten sollte dabeidarauf gerichtet sein, den Standort als zentra-
lenlogistischen Kristallisationspunkt der Metropolregion Bremen/Oldenburg im
Nordwesten zu profilieren und weiter zu entwickeln. Wenn die im Masterplan
aufgezeigten Handlungsoptionen zukunitsweisend genutzt werden, bietet die
boomende Seeverkehrs- und Logistikwirtschaft hervorragende Voraussetzungen,
um die erstklassigen Entwicklungschancen des Logistikzentrums in weiter stei-
gende Arbeitsplatzzahlen umzusetzen.

Wie bewertet der Senat die Entwicklung des Umschlaggeschehens im Neustad-
ter Hafen?

Seit der Abfertigung des ersten Schiffes im Neustdadter Hafen 1966 tragt das
Hafengebiet mit einer durchschnittlichen Jahresumschlagsleistung von etwa
3 Mio. tin erheblicher Weise zur Leistungsfahigkeit der bremischen Hafen bei.

Wahrend die Umschlagsmengen hier bedingt durch den strukturellen Wandel
der Hafenwirtschaft im Verbund mit einer weitgehenden Verlagerung des Con-
tainerumschlags nach Bremerhaven in den 90er Jahren noch kontinuierlich bis
auf unter 2 Mio. t im Jahr 1999 zuriickgegangen waren, ist seit 2000 eine Um-
kehrung dieses Trends zu verzeichnen. So wurden im Jahr 2005 bereits wieder
knapp 3 Mio. t Guter iiber die Kajen des Neustadter Hafens umgeschlagen. Etwa
80 % hiervon entfielen auf den Umschlag von Seegtitern und der verbleibende
Anteil auf den Warenumschlag vom bzw. zum Binnenschiff. Bemerkenswert ist
die gegenlaufige Entwicklung bei der Umschlagsrichtung. War zu Beginn der
90er Jahre noch etwa die Halfte des Umschlags auf Importguter bezogen, macht
dieses Segment inzwischen nur noch etwa 30 % aus, wahrend der Exportanteil
aufmehrals 50 % angewachsenist (Rest Binnenverkehre). Mit Blick auf die aktuelle
unternehmerische Ausrichtung der den Neustadter Hafen betreibenden BLG
CargoLogisticsstehtzu erwarten, dass dieser Trend auch weiterhin anhalten wird.

Das Bild an den Kajen des Neustadter Hafens wird traditionell durch konventi-
onelle Stuckguter aus den wesentlichen Gutergruppen ,Eisen, Stahl und NE-
Metalle” (breakbulk) sowie ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertig-
waren" gepragt. Die folgende Tabelle dokumentiert die Umschlagsentwicklungen
furkonventionelles Stickgutsowie Massengutim Neustadter Hafen fur die Jahre
2000 bis 2005.

Tabelle: Umschlagsentwicklung im Neustadter Hafen
fiir die Jahre 2000 bis 2005 in 1.000 t

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Konventionelles Stuckgut 1.859 | 2.231 | 2.031 | 1.959 | 2.329 | 2.738
Massengut 23 27 3 27 28 29

Bedingt durch die zuletzt immer starkere Ausrichtung im Neustadter Hafen auf
den Umschlag konventioneller Stiickgtiter wird erwartet, dass auch die kunftigen
Umschlagsmengen maBgeblich von der Entwicklung gerade in diesem Segment
beeinflusst werden. Als Folge des fortschreitenden Containerisierungsprozesses
handelt es sich zwar eher um einen Markt mit geringen Wachstumsraten, den-
noch konnte der Neustadter Hafen seine nationale Marktftihrerschaft beim kon-
ventionellen Stuckgut ausbauen. Da andere Wettbewerbsstandorte inzwischen
ausschlieBlich auf andere Umschlaggtter setzen und dort folglich weniger Raum
furstuckgutspezifische Hafenaktivitaten vorhandenist, gehtder Senatdavonaus,
dassauchin Zukunftentgegen der Entwicklung des Gesamtmarktesim Neustad-
ter Hafen mit Zuwachsen im Umschlag zu rechnen sein wird.

Wie bewertet der Senat die bisherige Erreichbarkeit des Hafen- und Logistik-
zentrums uUber See- und Binnenwasserstralien?

Die wasserseitige Anbindung des Hafen- und Logistikzentrums erfolgt tiber die
Anlagen des Neustadter Hafens. Diese sind fur von der Nordsee kommende See-
schiffe in fiinfeinhalb bzw. sechs Stunden tber eine rd. 72 Seemeilen lange Re-
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vierfahrt der AuBen- und Unterweser erreichbar. Nach den letzten AusbaumaB-
nahmen durch die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundesisthier grund-
satzlich ein von der Tide unabhangiges Ein- und Auslaufen von Schiffen mit ei-
nem maximalen Tiefgang von 7,6 m moglich. In Abhangigkeit von der Tide und
auch vonden Schiffslangen kann das Hafen- und Logistikzentrum damit von See-
schiffen mit bis zu 10,7 m Tiefgang erreicht werden.

Fir die Binnenschifffahrt gibt es ab Bremen zwei Anbindungen an das bundes-
deutsche und europaische BinnenwasserstraBennetz. Zum einen ist dies in Rich-
tung Westen die Verbindung uber die Unterweser, die Hunte, den Kustenkanal
und den Dortmund-Ems-Kanal an den Rhein und tiber diesen an das gesamte
mitteleuropdische Kanalnetz. Zum anderen besteht eine Verbindung tber die
Mittelweser nach Suden an den Mittellandkanal und von hier aus weiter nach
Osten und Westen. Die derzeitige Obergrenze fur den Binnenschiffsverkehrliegt
in Richtung Westen bei einer Schiffslange von 86 m, einer Breite von 9,6 m und
einer Abladetiefe von 2,5 m und in Richtung Stiden, bedingt durch die Abmes-
sungen der in den 30er Jahren erbauten Schleusen in Minden und Doérverden,
bei einer Schiffslange von 85 m, einer Breite von 12,3 m und einer restriktions-
freien Passage zwischen den Weserhéfen in Bremen Stadtim so genannten Orts-
verkehr und in Richtung Norden weiter bis Brake, Nordenham und Bremerha-
ven. Die Abladetiefe fiir die Mittelweser betragt 2,5 m.

Um weiterhin den sich verandernden Schiffsgroen gerecht zu werden, sind ak-
tuell diverse Ausbauprojekte der Wasserstralen vorgesehen, die vor allem im
Bundesverkehrswegeplan 2003 als vordringlicher Bedarf eingestellt wurden:

Projekt AuBenweser/Unterweser:

Die AuBenweser wird fur eine weitestgehend tideunabhangige Erreichbarkeit
fur Containerschiffe mit Tiefgangen biszu 13,8 mausgebaut. Die Unterweser wird
fiir Panmax-Schiffe mit einem Tiefgang von 12,8 m bis Brake und fiir Schiffe mit
einem Tiefgang von 11,1 m (tideabhdangig) bis Bremen vertieft. Die Planfeststel-
lungsunterlagen fur diese Projekte wurden Mitte des Jahres 2006 ausgelegt. Die
Erorterungstermine sollen Ende 2006 stattfinden. Der Baubeginn konnte dannim
Spatsommer 2007 und die Fertigstellung im ersten Halbjahr 2008 erfolgen.

Projekt Mittelweser:

Mit der Anpassung der Mittelweser an den Verkehr der auf 2,50 m abgeladenen
1.350-t-Schiffen sowie der GroBmotorgtterschiffe mit Begegnungs-und Ablade-
einschrankungen, wird eine optimale Vernetzung der Binnenschifffahrtsver-
kehrswege erreicht. Das Planfeststellungsverfahren fir die Mittelweserist abge-
schlossenundrechtskraftig. Derzeit beginnt die Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Mitte (WSD) die vorgesehenen MaBnahmen zligig umzusetzen.

Projekte Schleuse Dorverden und Schleuse Minden:

Firden Ausbauder Schleusen Dérverden und Minden (separate Projekte) wurde
das Planfeststellungsverfahren Anfang Mai 2006 eingeleitet. Die Schleusen sol-
len auf eine Nutzlange von insgesamt 139 m ausgebaut werden. Die planmafige
Fertigstellung der Schleusen ist fur das Jahr 2012 vorgesehen.

In diesem Zusammenhang befindet der Senat, dass das Land Bremen mit den
genannten Projekten in Anbetracht einer zukunftsorientierten SchiffsgroBen-
entwicklung den Anforderungen einer weiterhin optimalen Erreichbarkeit der
bremischen Hafen gerecht wird und damit die Bedeutung der bremischen Hafen
unterstreicht.

Welche MaBnahmen plant der Senat, um die wasserseitige Infrastruktur des Ge-
bietes auch fur die Zukunft ausreichend und wettbewerbsfahig zu gestalten?

Im Masterplan werden zweimogliche Erweiterungen der Hafeninfrastruktur des
Neustadter Hafens dargestellt. Die erste Variante sieht die Verfiillung des derzeit
zum Ablegen von Schiffen der Hafenhilfsdienste und von schwimmenden Arbeits-
geraten genutzten Lankenauer Hafens vor. Dadurch konnten in Verldangerung
der Ostkaje zusatzlich bis zu 400 m Kajenlange und ca. 120.000 m? Hinterland-
flache geschaffen werden. Es ist vorgesehen, erste Vorplanungen mit Kosten-
schatzungen und Bewertung genehmigungsrelevanter Aspekte durchzufiihren,
um bei konkreter Nachfrage nach einer solchen Hafenerweiterung die notigen
Entscheidungsgrundlagen kurzfristig verfiigbar zu haben.
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Die zweite Variante beschreibt die Verlangerung der Westkaje im Bereich der
derzeitigen Uberlaufschwelle des Hochwasserpolders. Da dieser durch den Ka-
jenneubau nichtmehr nutzbar ware, ist diese Losung nurim Zusammenhang mit
einer kompletten Umnutzung und Verlagerung des Polders realisierbar. Sobald
sich ein entsprechender Bedarf fiir neue Flachen und Schiffsliegeplatze ergeben
sollte, kann die Idee aufgegriffen und konkretisiert werden. Zum derzeitigen
Zeitpunkt ist die Einleitung von derartigen Planungen jedoch nicht vorgesehen.

Wie bewertet der Senat die bisherige Erreichbarkeit des Hafen- und Logistik-
zentrums Uber StraBe und Schiene?

Welche Mainahmen plant der Senat, um die landseitige Infrastruktur des Gebie-
tes auch fir die Zukunft ausreichend und wettbewerbsfahig zu gestalten?

Fragen 7 und 8 werden zusammen beantwortet.
AuBere Anbindung

Das Hafen- und Logistikzentrum verfugt mit der Senator-Apelt-Strae und der
Stromer Landstrae derzeitnuriiber eine unzureichende Anbindung an das Stra-
Bennetz des tiberregionalen Verkehrs.

Inzwischen wird jedoch intensivam Bau einzelner Autobahnteilstiicke der A 281
gearbeitet. Das Plangebiet wird Ende 2007 tiber eine eigene, vom innerstadti-
schen Verkehr abgekoppelte Anbindung verfiigen.

Mit der Realisierung der weiteren Bauabschnitte der A 281, die auch eine Weser-
querung zur Anbindung an die A 27 berticksichtigen sowie mit der Neugestal-
tung der B 212 als wichtigster Zulaufstrecke in den Unterweserraum, ist in weni-
gen Jahren zurechnen. Gebietsintern ist hierfur zeitgerecht mit dem Ausbau der
MerkurstraB3e die Anbindung an die nérdliche GVZ-Anschlussstelle herzustel-
len. Der Logistikstandort Links der Weserist dann optimalin das Netz der Bundes-
autobahnen und die Transeuropaischen Verkehrsnetze eingebunden.

Der Autobahnringschluss miteiner schnellen Anbindung an den Containerhafen
Bremerhaven ist die wesentliche Stellschraube fiir die Aufwertung des Logistik-
standortes. Die Baulast fur die zukunftige Weserquerung liegt bei privaten Inves-
toren. Um das Bauwerk planmaBig und moglichst schnell realisieren zu kénnen,
sind die erforderlichen Schritte entsprechend dem Bauzeitenplan anzugehen. Nur
wennsich eindeutige Zeit- und Kostenvorteile ergeben, werden die Logistikunter-
nehmen die neue Fahrtbeziehung nutzen. Der zuktinftige Betreiber der mautfi-
nanzierten Weserquerung muss die Baukosten auf die zukunftigen Nutzer umle-
gen. Daher ist auf eine kostengiinstige Umsetzung des Vorhabens zu drangen.
Die Akquisition derzuktnftigen Investoren und Betreibermuss frithstmoglich ein-
geleitet werden.

Die tiberregionale Anbindung auf der Schiene wird bereits heute vom Senat als
weitgehend leistungsgerecht eingestuft. Allerdings erfordert der Bau des Tief-
wasserhafens in Wilhelmshaven den dringenden Ausbau der bereits heute als
Engpasse eingestufte Schienenanbindung in Richtung Oldenburg/Wilhelmsha-
ven und des Bahnknotens Bremen, liber den kunftig deutlich mehr Giterver-
kehre abgewickelt werden mussen. In dem jingst vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vorgestellten Entwurf eines Investitionsrah-
menplans fiir die Infrastruktur des Bundes®) sind beide Projektein die Vorhabens-
liste des Vordringlichen Bedarfs eingestellt worden. Damit ist ein wichtiges ver-
kehrspolitisches Teilziel des Senats erreicht worden.

Dartber hinaus entstehen Zeitverluste durch Umspannvorgange auf Dieselloks
im Bahnhof Bremen-Neustadt, da die Gleisanlagen im Plangebiet und auf der
eingleisigen Zufiihrungsstrecke nicht elektrifiziert sind und keine direkte Zu-
fahrtin dasPlangebietaus Fahrtrichtung Oldenburg/Wilhelmshaven besteht. Alle
Zuge mussen zunachst zeit- und kostenaufwandig in den Bahnhof Neustadt ein-
fahren, um von dort in das GVZ zu gelangen.

Die fehlende direkte Einfahrmoglichkeit von Richtung Oldenburg in das GVZ,
mangels Elektrifizierung der Gleisanlagen im Plangebiet und einer fehlenden
Verbindungskurve Richtung Oldenburg/Wilhelmshaven gilt es durch Einleitung
entsprechender Planungen zeitgerecht zu beseitigen.

5) BMVBS-Investitionsrahmenplan von 2006 bis 2010 fiir die Verkehrinfrastruktur des Bundes,

Oktober 2006.



Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) ist in den vergangenen Jahren
standig entsprechend der steigenden Nachfrage ausgebaut worden. In den Ver-
kehrsspitzen zum Schichtwechsel treten allerdings bereits heute Kapazitatseng-
passe auf. Die Ausweitung der Logistikaktivitaten und die hiermit verbundenen
Arbeitsplatzzuwachse werden zu einer weiter steigenden Nachfrage nach Ver-
kehrsleistung fiihren, der bedarfsgerecht entsprochen werden muss.

Innergebietliche ErschlieBung

Die innere Erschliefung des GVZ erfolgt durch ein engmaschiges, leistungsta-
higes StraBennetz. Eine direkte Strafenverbindung zwischen Neustadter Hafen
und GVZ besteht wegen des Hochwasseraufnahmepolders, der die beiden Ge-
biete trennt, bislang allerdings nicht.

Dierasante Wachstumsentwicklung des Tchibo-Logistikzentrums beruhtauch auf
der unmittelbaren Schnittstelle zwischen Wasserkante und landgebundener Lo-
gistik. Die unzureichende Vernetzung von GVZ und Neustadter Hafen ist daher
im Masterplan zu Recht als eine wesentliche Schwache und Wachstumsbremse
des Logistikzentrums Links der Weser identifiziert worden. Die Unternehmen im
GVZkonnenbeider Organisationlogistischer Transportketten bislang kaum von
der Nahe zum Hafenumschlagplatz profitieren. Um die Synergieeffekte, die mit
der Schnittstelle Wasser—StraBe-Schiene verbunden sind, intensiver nutzen zu
konnen, wird im Masterplan die Herstellung neuer Verkehrsbeziehungen emp-
fohlen, dieden Hochwasserpolder queren. Ein weiterer Wettbewerbsvorteil konnte
erzielt werden, wenn diese neue Anbindung so ausgestaltet werden wtrde, dass
auch Fahrzeuge zugelassen werden konnen, die hinsichtlich ihrer Dimension,
Transportkapazitdat und/oder Steuerung nicht fur den offentlichen StraBenver-
kehr zugelassen sind.

Mit knapp 50 km offentlichen Gleisanlagen und der im Zentrum des GVZ gele-
genen Roland-Umschlaganlage fiir kombinierten Guterverkehr ist das Logistik-
zentrum in besonderer Weise an den Schienenverkehr angebunden. Auf die Pro-
blematik der Nicht-Elektrifizierung der Gleisanlageninnerhalb des Gebietes wurde
bereitsa. a. O. hingewiesen. Weitere Defizite in der Schienenanbindung bestehen
durch zum Teil fehlende Abstellgleise und zu geringe Nutzlangen einiger Gleise.

DieEinfiihrung der Lkw-Mautund dierasantansteigenden Energiekosten haben
bislangnichtzu einer deutlichen Verlagerung der Guterstrome von der Strafie auf
die Schiene gefiihrt. Betriebseigene Gleisanschliisse werden durch die Logistik-
wirtschaft nicht nachgefragt bzw. kaum genutzt. Vor diesem Hintergrund und
weil von den Logistikern immer groflere zusammenhangende Betriebsflachen
gefordert werden, die sich bei der engmaschigen InfrastrukturerschlieBungnicht
realisieren lassen, wird die bisher geplante ErschlieBung mit Betriebsgleisen im
NeuerschlieBungsbereich zwischen Senator-Apelt-Strafe und Senator-Blase-
StraBe aktuell iberpruft.

Freihafenstatus

Neben dem Hochwasserpolder als raumliche Barriere geht auch von der zoll-
rechtlich bedingten Umzaunung des Hafengebietes eine trennende Wirkung zwi-
schen GVZ und Neustadter Hafen aus. Angesichts abnehmender Vorteile durch
den Freihafenstatusund wegen der zunehmenden Behinderung des wachstums-
intensiven Logistikgeschéftes aufgrund der erforderlichen Abfertigungszeiten,
besteht seitens der Unternehmen im Gebiet der Wunsch, den Freihafenstatus
aufzuheben. Die Aufhebung des Freihafenstatus befindet sich bereits im laufen-
den Verfahren. Eine Genehmigung wird voraussichtlich in 2007 erwartet.

Wie bewertet der Senat die Anbindung des Areals an den Flugverkehr?

Das Logistikzentrum liegt ca. 5 km vom internationalen Verkehrsflughafen Bre-
men entfernt. Von dort sind die wichtigsten europdischen Luftdrehkreuze im
Linienluftverkehr und damit samtlicheinternationalen Zielorte auf dem Luftwege
zu erreichen. Neben dieser fur das Logistikzentrum hinsichtlich des Personen-
transports unverzichtbaren Anbindung an den Luftverkehr bietet der Verkehrs-
flughafen Bremen auch die Abfertigung von Luftfracht aller Art an.

Mit der Fertigstellung des zweiten Bauabschnitts der A 281 wird die Relation
zwischen dem Logistikzentrum und dem Verkehrsflughafen Bremen eine deut-
liche Verbesserung erfahren, die sich synergetisch vorteilhaft auswirken kann.
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10.

11.

12.

Uber die bereits begonnenen MaBnahmen hinaus sieht der Senat hier derzeit
keinen Handlungsbedarf.

Wie bewertet der Senat das bisherige Flachenangebot sowie die Nutzungsstruk-
tur des Gebietes. Durch wen und mit welchem Erfolg wird die Vermarktung
noch vorhandener Flachen betrieben?

Welche Moglichkeiten sieht der Senat, das Areal Neustadter Hafen/GVZ wei-
terzuentwickeln bzw. auszuweiten?

Welche generellen Entwicklungspotentiale sieht der Senat fir ein Hafen- und
Logistikzentrum Links der Weser?

Die Fragen 10 bis 12 werden zusammen beantwortet.

Das Hafen- und Logistikzentrum links der Weser erstreckt sich tiber ein Gesamt-
areal von fast 1.000 ha. Die flachenmadBig groBten Anteile nehmen das GVZ (ca.
360 ha) und der Neustadter Hafen (ca. 120 ha) ein.

Bei der Bewertung des Flachenangebotes ist zwischen dem Neustadter Hafen
und dem GVZ sowie der Gewerbeflache Reedeich zu unterscheiden.

Die Gewerbeflache Reedeich wird vollstandig genutzt. Ein weiterer Ausbau die-
ses Gewerbestandortes ist nicht vorgesehen.

Der Neustadter Hafen wird ebenfalls vollstandig genutzt. Die hafenbezogene
Suprastruktur besteht aus jeweils vier Schuppen zu beiden Seiten des Hafen-
beckens sowie drei Packing-Center fur containerisierte Stuckguter, womit die
Schuppen-Kapazitat beiinsgesamt250.000 m?liegt. Hinzu kommen weitere rund
450.000 m? an offenen Lagerflachen (davon ca. 65.000 m?) Containerflache. Die
Kajenlange betragt insgesamt 2.340 m.

Der Neustadter Hafen wird durch die BLG Cargo Logistics betrieben. Der Ge-
samtguterumschlag konnte in den vergangenen Jahren auf tiber 3 Mio. tdeutlich
gesteigert werden, nachdem er im Jahr 1999 auf unter 2 Mio. t zuriickgegangen
war. Die derzeitige Hauptausrichtung des Neustadter Hafens auf den Umschlag
konventioneller Stiuckgtiter stellt zwar ein Segment dar, dem weiterhin Wachs-
tumschancen eingerdumtwerden, gleichwohl wird die einseitige Ausrichtung des
Hafens auch als Schwéachen identifiziert.

Erweiterungsmoglichkeiten stehen im Neustadter Hafen aktuell nicht zur Verfu-
gung. Als ein Ergebnis der Masterplanung wird daher empfohlen, auch wegen
aktueller Nachfragen potenzieller Hafenkunden, diein Bremenin groferem Um-
fang zusatzliche Hafenaktivitdaten konzentrieren wollen, den bedarfsgerechten
AusbaudesHafens zu priifen. Hierfiir sind in der Masterplanung zwei grundsatz-
liche Moglichkeiten aufgezeigt worden, die bereits in Frage 6 beschrieben wur-
den. Dariiber hinaus werden im Masterplan Uberlegungen zu einer Portfolio-
Erweiterung des Hafens angestellt, hin zu einem starkeren Containerumschlag.
Potenziale werden bei Kurzstrecken- und Spezialtransporten gesehen. Auch wird
die Intensivierung des Short-Sea-Shippings angeregt. Eine kurzfristige Realisie-
rung insbesondere von Hafenflachenerweiterungen wird derzeit vom Senat als
nicht realistisch eingestuft. Die vorgeschlagenen MaBnahmen des Masterplans
bedurfen einer weiteren Prufung.

Das GVZ verfugt aktuell tiber 960.000 m? Hallenflachen (gesamtbremisch:
1,873 Mio. m?). Unter Berucksichtigung der erforderlichen Erweiterung der
Baggergutentsorgungsanlage stehenim GVZ ca. 153 ha Erweiterungsflache zur
Verfiigung. Ein Teil dieser Flache (26 ha) ist bereits voll erschlossen und umge-
hend nutzbar. Aktuell liegen Reservierungen fiir ca. 21 ha vor. Weitere ca. 77 ha
sind teilerschlossen, d. h. StraBenbau, Kanadle etc. sind fertiggestellt. Die noch
ausstehende Aufhohung dieser Flachen erfolgt bedarfsgerecht. Da die Sandauf-
hohung einige Monate auf der Flache verbleiben muss, um eine aus statischen
Griunden erforderliche Verdichtung zu erzielen, miissen Aufh6hungenjedoch mit
einem deutlichen Vorlauf vor Baubeginn aufgebracht werden. Das Bauleitplan-
verfahren fur weitere 50 ha (Bebauungsplan 2153) ist eingeleitet.

Mit der insgesamt zur Verfugung stehenden Erweiterungsflache von ca. 153 ha
sind hervorragende Entwicklungsmoglichkeitenfirdas GVZim Logistikzentrum
Links der Weser gegeben. Wegen der aktuell sehr starken Nachfrage nach Logis-
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tikflachen und weil in Bremen aktuell kaum Lagerkapazitaten verfiigbar sind®),
ist allerdings darauf zu achten, dass Gewerbeflachen jeweils zeitgerecht und in
der nachgefragten Qualitat (Groe, Zuschnitt etc.) zur Verfugung gestellt wer-
den konnen. Weil gerade in der expandierenden Logistikbranche teilweise sehr
kurzfristig Vertragsabschliisse gezeichnet werden, mussen jederzeitausreichend
erschlossene Gewerbeflachen zur Verfiigung stehen.

Die Vermarktung der vorhandenen Flachenim GVZ wird aktuell sehr erfolgreich
durch die BIG betrieben. Allein in 2006 wurden bis Ende September 12,6 ha Ge-
werbeflachen vermarktet. Eigens ergriffene Vermarktungsaktivitaten wie die Er-
stellung des Logistik-Reports tragen zu der erfolgreichen Vermarktung bei. Die
Reservierungen und das jungst erneut auf der ExpoReal in Miinchen bestatigte
Interesse am Logistik-Standort Bremen bestatigen die guten Vermarktungsaus-
sichten fir die nachsten Jahre.

Die Anbindung durch die A 281, der Ausbau des CT IV in Bremerhaven und der
Bau des Jade-Weser-Ports rucken das Logistikzentrum Links der Weser noch
starkerin den Fokus derInvestoren. Umlangfristig vom expandierenden Logistik-
markt profitieren zu konnen, mussen auch perspektivisch ausreichend Flachenin
exzellenter Lage zur Verfugung stehen. Als weiterfiihrende Option empfiehlt
bremenports daher, durch eine Aufhebung bzw. Verlagerung des Hochwasser-
polders zusatzlich bis zu 100 ha an hochwertiger Flache unmittelbar an der
Schnittstelle zwischen Hafenanlage und GVZ zu gewinnen. Die Marktgangig-
keit gerade dieser Flachen wird durch die Entwicklung der Logistikaktivitaten
der BLG fur Tchibo deutlich. Die Verlagerung des Polders wirde allerdings hin-
sichtlich der Kompensation der wasserwirtschaftlichen und 6kologischen Funk-
tionen umfangreiche Planungs- und Genehmigungsverfahren voraussetzen.

Als erster Schritt sollten durch eine direkte verkehrliche Verbindung zwischen
dem GVZ und dem Hafen Synergieeffekte fiir das Gebiet erzielt werden.

Generell sieht der Senat positive Entwicklungspotenziale fur ein Hafen- und
Logistikzentrum, die er auf verschiedenen Ebenen ausbauen und nutzen will:

e Das Gebiet wird bedarfsgerecht weiter erschlossen.

¢ DieauBere Anbindung des Gebietes wirdim Bereich der StraB3en-, Schienen-
und Wasseranbindung sukzessive verbessert und steigert damit die Stand-
ortvoraussetzungen des Areals im Wettbewerb.

e Die Aufhebung des Freihafenstatus befindet sich bereits im laufenden Ver-
fahren. Eine Genehmigung wird voraussichtlich in 2007 erwartet.

¢ [Eine einheitliche Vermarktung des Areals wird vom Senator fiir Wirtschaft
und Hafen unterstiitzt (siehe dazu auch Beantwortung der Frage 14).

13. Mit welchen konkreten MaBnahmen wird der Senat die schon vorhandene
Netzwerkbildung im Bereich der Logistik unterstitzen bzw. férdern?

Angesichts der weltwirtschaftlichen Wachstumstrends gilt es die herausragende
Position des Logistikstandorts Bremen/Bremerhaven weiter zu starken, zu ver-
netzen und zusatzliche Kapazitaten in allen logistischen Funktionsbereichen zu
erarbeiten. Gemeinsam mit der Handelskammer und Unternehmen hat der Se-
nator fur Wirtschaft und Hafen daher die Initiative ergriffen, das Land Bremen zu
einem ,Kompetenzzentrum Logistik” weiterzuentwickeln. Mit diesem Ansatz
sollen die Standortbedingungen fur Logistikaktivitatenim Rahmen einer konzer-
tierten Aktion insgesamt weiter verbessert und damit wichtige Voraussetzungen
fur Wachstum und Arbeitsplatze geschaffen werden. Bedingt durch die engen
Wechselbeziehungen zwischen Bremen und seinem Umland orientiert sich die-
ser Prozess standortiibergreifend auf den Wirtschaftsraum Bremen/Nordwest-
region. Nach der Prasentation der Initiative im Juli 2006 sind durch den Senator
fir Wirtschaft und Hafen weitere Gesprache mit Unternehmen und Institutionen
gefiihrt worden. Im Ergebnis konnte der Offentlichkeit am 29. September 2006
derBeauftragte furdieInitiative , Arbeitgemeinschaft Kompetenzzentrum Logis-
tik Bremen", Dr. Hanspeter Stabenau, vorgestellt werden. Der weitere Prozess
wird durch den Beauftragten koordiniert. Als nachste Umsetzungsschritte stehen
der Aufbau einer Organisationsstruktur, die Abstimmung eines Aktionsplanes

%) Die Leerstandsquote in Bremen ist von 3 % in 2005 auf 1 % in 2006 gesunken. Derzeit stehen
in Bremen weniger als 18.000 m? fur logistische Aktivitaten zur Verfligung. Quelle: Logistik-
Report 2006.
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14.

und erste inhaltliche Aktivitaten auf dem Programm. Als Forum des Kompetenz-
zentrums ist der jahrlich stattfindende ,Bremer Logistiktag” der Kieserling-Stif-
tung vorgesehen. Der Senat unterstiitzt die Initiative des Senators fur Wirtschaft
und Hafen, den Logistikstandort Bremen weiterzuentwickeln.

Alsunternehmensubergreifende Organisation, die von der Mehrzahl der vor Ort
tatigen Unternehmen getragen wird, hat die GVZ-Entwicklungsgesellschaft
(GVZE) im GVZ eine Vielzahl von Kooperationen und Aktivitaten angeregt, die
Uberbetriebliche Zusammenarbeit der Unternehmen gefordert und mit zur er-
folgreichen Entwicklung des Gebietes beigetragen. Mit der Organisation zentra-
ler Dienste (z. B. Bewachung, Reinigung) und der Interessenbiindelung beim Ein-
kauf spezifischer Dienstleistungen (z. B. Strom, Telekommunikation) tragt sie zur
Kostenoptimierung und damit Wettbewerbsfahigkeit des Standortes bei. Die
Leistungen der GVZE fiihren zu einem Alleinstellungsmerkmal des Standortes.
Eine Ausweitung der Aktivitaten auf das gesamte Gebiet erscheint sinnvoll. Der
Senator fur Wirtschaft und Hafen unterstutzt diese Aktivitaten.

Wie gedenkt der Senat kunftig das Marketing fir ein Hafen- und Logistik-
zentrum Links der Weser auszurichten, und welche Rolle hat dabei der Logistik-
beauftragte?

Das Hafen und Logistikzentrum Links der Weser soll zuktinftig ganzheitlich ver-
marktet werden. Dies erfordert eine strategische Neuausrichtung der AuBendar-
stellung des Areals.

Wahrendin der Vergangenheit Marketingaktivitaten durch die Verantwortlichen
eher unabhangig voneinander entwickelt und umgesetzt wurden, wird fir die
Zukunft ein starker aufeinander bezogenes und gemeinsames Marketing ange-
strebt. Auf diese Weise sollen die bisherigen Aktivitaten der BIG, der GVZE, der
bremenports sowie der weiteren Beteiligten gebundelt werden.

Das Gebiet soll zukuinftig als Tor zum Hafen, als zentraler Logistikstandort der
Metropolregion Bremen/Oldenburgim Nordwesten und als Standort flirlogistik-
affine Industrie- und Gewerbeunternehmen vermarktet werden.

Der Beauftragte der Arbeitsgemeinschaft Kompetenzzentrum Logistik Bremen
soll im Wesentlichen die Aktivitaten der Initiative entwickeln, vorantreiben und
koordinieren. Zu den Zielsetzungen der Arbeitsgemeinschaft gehort u. a. auch
diemitdenjeweils beteiligten Unternehmen/Institutionen abgestimmte Vermark-
tung des Logistikstandorts Land Bremen. Vorbehaltlich der weiteren organisato-
rischen und inhaltlichen Ausgestaltung des Kompetenzzentrums ware es in die-
sem Rahmen denkbar, herausragende Schwerpunkte, wie z. B. das Hafen- und
Logistikzentrum Links der Weser, aufzugreifen.

ANLAGE

Auswabhl der im Plangebiet titigen Unternehmen

Branche/Unternehmens-

Firma

schwerpunkt

ABX LOGISTICS (Deutschland) GmbH

Transport + Logistik

Addicks & Kreye Container Service GmbH

Transport + Logistik

becker + briigesch Entsorgungs GmbH

Entsorgung

Berthold Vollers GmbH

Transport + Logistik

BG Trans GmbH

Transport + Logistik

BHS Spedition und Logistic GmbH

Transport + Logistik

BLG Cargo Logistics GmbH & Co. KG Transport + Logistik
BLG in.add.out Logistics GmbH & Co. KG Logistik
BLG International Logistics GmbH & Co. KG Transport + Logistik

Bretzke Lagerhaus GmbH

Transport + Logistik

Dachser GmbH & Co.

Transport + Logistik




Branche/Unternehmens-

Firma schwerpunkt

DB Netz AG Eisenbahninfrastruktur
Deutsche BP Aktiengesellschaft Mineral6lhandel

DCP Dettmer Container Packing GmbH & Co. KG Umschlag + Logistik
DHL Freight GmbH Transport + Logistik
DL Dettmer Logistics GmbH & Co. KG Transport + Logistik
Eggers & Franke GmbH & Co. KG Weinhandel

Emigholz GmbH Fahrzeugdienstleistung
Enno Roggemann GmbH & Co. KG Handel + Logistik
EUROGATE Technical Services GmbH Technische Dienstleistungen
Fiege Deutschland GmbH Transport + Logistik
GEFCO Deutschland GmbH Transport + Logistik
GK container service und Lagereigesellschaft mbH Containerservices

GVZ Entwicklungsgesellschaft Bremen mbH Gewerbemanagement
HANGARTNER GmbH Transport + Logistik
Hansa-Frost Kiithl- und Gefrierhaus GmbH & Co. KG | Kiihllagerung

Heinrich Langhorst & Co. KG Transport + Logistik
Hellmann Worldwide Logistics GmbH & Co. KG Transport + Logistik
Henry Lamotte GmbH Handel + Industrie
Honselmann GmbH & Co. KG Transport + Logistik
INTEC Stapler-Service GmbH Fahrzeugdienstleistung
Joh. C. Henschen (GmbH & Co.) KG Handel + Logistik
Kiihne & Nagel (AG & Co.) KG Transport + Logistik
NATEC Spedition & Service GmbH Transport + Logistik
PANEUROPA-ROSCH GmbH Transport + Logistik
Rautenhaus Spedition Transport + Logistik

ROLAND Umschlagsgesellschaft fiir kombinierten

Giiterverkehr mbH & Co. KG KLV-Operator

Sandstedt GmbH & Co. KG Handel + Logistik
Saturn Petfood GmbH Produktion

SCC Container Carrier Spedition GmbH Transport + Logistik
Schiitte, Lueder & Leidenberg GmbH & Co. KG Transport + Logistik
Staas Reifen- und Kfz-Service GmbH Fahrzeugdienstleistung
Star Service Center Containerservices
(Betriebsstatte der Star Container Services GmbH)

swb Vertrieb Bremen GmbH Energiedienstleistung
TERRATRANS Internationale Spedition GmbH Transport + Logistik
TN-Baltic Bremen GmbH Transport + Logistik

tts Global Logistics GmbH Transport + Logistik
WeFA Luftwerbung und Flug Center GmbH Flugbetrieb

Wilhelm Rosebrock GmbH & Co. Transport + Logistik
Willenbrock Férdertechnik GmbH & Co. KG Fahrzeugdienstleistung
Zentrallager Bremen GmbH & Co. KG Lagerwirtschaft

Druck: Anker-Druck Bremen



