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Mitteilung des Senats vom 5. Dezember 2006
Zentrale Rolle der Hafenwirtschaft flr das Bundesland Bremen

Die Fraktionen der CDU und der SPD haben unter Drucksache 16/1089 eine GroBe
Anfrage zu obigem Thema an den Senat gerichtet.

Der Senat beantwortet die vorgenannte Grofle Anfrage wie folgt:

1. Wie beurteilt der Senat die Wettbewerbssituation der bremischen Hafen und die
Notwendigkeit, die Hafen fiir die kommenden Jahre weiter strategisch auszu-
richten?

Seit elf Jahren erreicht der Jahresumschlag der bremischen Hafen immer neue
Bestmarken. Im Jahr 2005 wurde ein Umschlagsvolumen von 54,2 Mio. t erzielt.
Dies entspricht gegentiiber dem Vorjahr mit einem Zuwachsvonknapp4 % einem
neuen Rekordwert. Die bremischen Hafen sind damit auch weiterhin der zweit-
groBte Seehafen Deutschlands.

Im Jahr 2005 nahm im Segment Containerumschlag der Umschlag von Stan-
dardcontainern (TEU) um 8 % gegentiber dem Jahr 2004 zu. Insgesamt wurden
3,75Mio. TEUumgeschlagen. Der Anteil der Container am gesamten Stickgutum-
schlag betragt wie in 2004 rd. 82 %. Der Massengutumschlag betrug 8,7 Mio. t.
Aufden konventionellen Stickgutumschlag entfielenrd. 8,1 Mio. t. Die starksten
konventionell umgeschlagenen Stiickgtiter sind Fahrzeuge und Bananen in Bre-
merhaven sowie Stahl- und Waldprodukte in Bremen-Stadt. Die bremischen Ha-
fen sind beim konventionellen Stickgutumschlag mit Abstand der groBte deut-
sche Nordseehafen. Mit knapp 1,65 Mio. Fahrzeugen wurde im Jahr 2005 das
Vorjahresergebnis um mehrals 14 % tibertroffen. Die bremischen Hafen sind der
zweitgrofite Automobilumschlagshafen in Europa. Weitere Ausfithrungen zur
Wettbewerbssituation der bremischen Hafen sind in der Antwort zu Frage 7 ent-
halten.

Die ZahlderPassagiereim Kreuzfahrtgeschaft erhohte sichim Jahr 2005 auf mehr
als 72.000 Passagiere. Das Kreuzfahrtgeschaft bildet ein bedeutendes Element fur
die touristische Attraktivitat Bremerhavens und Bremens sowie fur die gesamte
Unterweserregion. Seitder Grindung des Columbus Cruise Centers Bremerhaven
(CCCB) im Jahr 1999 ist eine konstante Steigerung der Passagierzahlen zu ver-
zeichnen. Die Passagierzahlen stiegen von etwas uiber 50.000 auf zuletzt 72.000
Passagiere (2005) an. Das Columbus Cruise Center Bremerhaven (CCCB)ist zur-
zeit das groBte und modernste Kreuzfahrtterminal in Deutschland.

Die strategische Zielsetzung der Hafen- und Wirtschaftspolitik des Senats ist da-
rauf ausgerichtet, die gute Wettbewerbsposition der bremischen Hafen zu erhal-
ten und zu starken. Dazu sind umfangreiche bremische Investitionen und zum
Teil sehrlangwierige politische Verhandlungen mit dem Bund und anderen Kis-
tenlandern notwendig.

Die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens ist grundsatzlich abhéangig von der see-
wartigen Erreichbarkeit, der bedarfsgerechten Hafeninfrastruktur, der Leistungs-
fahigkeit der Umschlagsunternehmen und der Seehafenverkehrswirtschaft im
weitesten Sinne sowie der verkehrlichen Anbindung an das Hinterland.
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Die Hafenanlagen in Bremerhaven sind seewartig schnell erreichbar, da von der
offenen See nur eine kurze Revierfahrt erforderlichist. Bremerhavenistaufgrund
des Ausbauzustandes der Aulenweser nur mit Schiffen bis 12,8 m Tiefgang tide-
unabhangig erreichbar. Diese tideunabhangige Erreichbarkeit entspricht nicht
mehr den Anforderungen der Liniencontainerschifffahrt. Die Freie Hansestadt
Bremen hat daher beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwick-
lung (BMVBS) eine Anpassung der Aullenweser beantragt, die die weitestge-
hend tideunabhdangige Erreichbarkeit von Bremerhaven mit Schiffen bis 13,8 m
garantiert. Das Land Niedersachsen stellte den Antrag auf Ausbau der Unter-
weser. Dieser Antrag auf Ausbau der Unterweser bis Bremen wird von der Freien
Hansestadt Bremen unterstiitzt. Die Planungen fiir beide, von der Bundesrepublik
Deutschland durchzuftihrenden MaBnahme sind sehr weit fortgeschritten. Die
Erorterungstermine innerhalb der Planfeststellungsverfahren werden voraus-
sichtlich noch in diesem Jahr stattfinden, so dass 2007 mit dem Planfeststellungs-
beschluss gerechnetwerden kann. Die seewartige Erreichbarkeitder Zwillingsha-
fen wird durch diese bedarfsgerechte Anpassungsmafnahmen der Weser ent-
scheidend verbessert.

In der Seestadt Bremerhaven werden mit dem Bau der Wendestelle in der Weser
vor dem Containerterminal u. a. die Weichen fir ein anhaltend starkes und tiber-
durchschnittlich hohes Umschlagwachstum im Containerverkehr gestellt. Ferner
ist die Wendestelle aber auch fiir den reibungslosen und weitgehend tidenun-
beeinflussten Betrieb der Kaje notwendig. Innerhalb vonnur 18 Monaten, der Se-
natsbeschluss zum Bau der Wendestelle erging im Februar 2005, wurden von der
bremischen Gesellschaft bremenports, die Planunterlagen erstellt sowie von der
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest der Planfeststellungsbeschluss erlas-
sen. Bis Mitte September 2006 konnte der erste Bauabschnitt, die Errichtung eines
Wendebereichs von etwa 600 m Durchmesser vollendet werden. Bis Anfang De-
zember 2006 soll die Herstellung der gesamten Wendestelle mit beiden Dreh-
bereichen erfolgen. Nach Fertigstellung der gesamten BaumaBnahme wird der
gesamte Wendestellenbereich auf insgesamt rund 2.600 m Lange ausgedehnt
sein. Gleichzeitig konnen dann vor der Bremerhavener Stromkaje beispielsweise
ein rund 400 m langes und ein weiteres rund 300 m langes Containerschiff ge-
dreht werden.

Rund 500 Mio. € investiert Bremen in den Bau des Container-Terminals IV.
Der erste Liegeplatz des Container-Terminal IV ist am 20. Oktober 2006 seiner
Bestimmung ubergeben worden. Nach derzeitigem Stand der Bauarbeiten kann
ein weiterer Liegeplatz im Januar 2007 bereitgestellt werden. Der Container-
Terminal IV wird mit der Ubergabe des letzten Liegeplatzes im Friihjahr 2008
etwa ein dreiviertel Jahr friher fertig gestellt sein als urspringlich geplant. Nach
Fertigstellung dieser Terminalerweiterung stehen in Bremerhaven 14 bedarfsge-
rechte Liegeplatze fur GroBcontainerschiffe bereit.

Der im stadtbremischen Uberseehafengebiet Bremerhaven liegende Osthafen
wird zum Teil verfullt, um dringend benoétigte Flachen fiirden Automobilumschlag
herzurichten.Imnordostlichen Bereich entstehtfiirden Automobilumschlag eine
Flache von ca. 6,1 ha. Entlang der Ufereinfassung entstehen drei, bis zu 270 m
lange Liegeplatze fur interkontinentale Autotransportschiffe (so genannte Deep
Sea Carrier). Fur diese Schiffe wird das Hafenbecken vor den neuen Liegeplat-
zenvertieft. Dasim Zuge der Hafenbeckenvertiefung anfallende Baggergut wird
dabei als Fullmaterial fiir die neuen Automobilumschlagsflachen genutzt.

Die erfolgreiche Positionierung Bremerhavens im Automobilumschlag und der
Automobillogistik kann im europaischen Seehafenwettbewerb nur dadurch er-
reicht bzw. gehalten werden, dass die historisch gewachsene Infra- und Supra-
struktur der Hafenanlagen kontinuierlich den veranderten Rahmenbedingungen
und Erfordernissen der Hafenkunden angepasst wird. Daher wurde Mitte des
Jahres 2005 vom Senat der Neubau der Kaiserschleuse beschlossen. Unter Be-
rucksichtigung neuester Erkenntnisse hinsichtlich der zuktnftigen Entwicklung
der SchiffsgroBen kann die Nachhaltigkeit der Investitionsmafnahme gewahr-
leistet werden. Der Neubau der Kaiserschleuse ist mit Investitionen in Hohe von
rd. 230 Mio. € verbunden. Die neue Kaiserschleuse soll 2010 den Betrieb auf-
nehmen.

Die bremischen Héfen sind auf leistungsfahige Hinterlandanbindungen ange-
wiesen. Die iberregionale StraBenanbindung der Hafenist generell gut. Die Leis-
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tungsfahigkeit bestehender Autobahnenistaber zu verbessern, umstaubedingte
Verzégerungen zu vermeiden. Die SchlieBung des Autobahnrings mit der Weser-
querung durchdie A 281 ist ein wesentliches Projekt, da damit das Guterverkehrs-
zentrum (GVZ) besser angebunden und die Verbindung Bremerhavens nach
Westdeutschland entscheidend verbessert wird. Der Ringschluss der A 281 istfur
2013 geplant.

In Bremerhaven mussen die Hafen durch leistungsfahige Querverbindungen bes-
ser an die Autobahn und damit an das uberregionale Straennetz angebunden
werden. Durch den Bau der Kiistenautobahn A 22 wiirden die bremischen Hafen
besserin das europaische Verkehrsnetz eingebunden werden, womit eine Dreh-
scheibenfunktionzwischen Osteuropa/Skandinavien und Westeuropa ermoglicht
wird.

Die Anbindung der bremischen Hafen an das tiberregionale Bahnnetz ist gut, je-
doch muss drohenden Kapazitatsengpassen auf diesen Strecken begegnet wer-
den. Daher ist der Bau der so gennnaten Y-Trasse Hamburg—-Bremen-Hannover,
der Ausbau des Knotens Bremen sowie der Strecken Bremen-Langwedel-
Uelzen-Stendal und Wilhelmshaven-Oldenburg erforderlich. Der Standortvor-
teil Bremens als sudlichster deutscher Seehafen konnte sonst durch Engpass-
situationen eingeschrankt werden. Die genannten Schienenprojekte sind in dem
vom BMVBS im Oktober 2006 veroffentlichten Entwurf des Investitionsrahmen-
plans 2006 bis 2010 dargestellt.

Fur die Binnenschifffahrt gibt es ab Bremen zwei Anbindungen an das bundes-
deutsche und europdische Binnenwasserstraennetz. Zum einen in Richtung
Westen die Verbindung uber die Unterweser, die Hunte, den Kistenkanal und
den Dortmund-Ems-Kanal an den Rhein und tiber diesen an das gesamte mittel-
europdisches Kanalnetz. Zum anderen besteht eine Verbindung uiber die Mittel-
weser nach Studen an den Mittellandkanal. Der Hafenstandort Bremerhaven be-
notigt eineleistungsfahige Mittelweser, insbesondere fiir die Einrichtung umwelt-
freundlicher kombinierter Containerhinterlandverkehre mit dem Binnenschiff.
Die dafiirnotwendigen MaBinahmen, Ausbau der Mittelweser und der Schleusen
Dorverden sowie Minden, sind in den aktuellen Bundesverkehrswegeplan auf-
genommen. Derfuirdie Anpassung der Mittelweser erforderliche Planfeststellungs-
beschluss aus dem Jahr 2002 ist seit Mitte des Jahres 2006 bestandskraftig. Mit
den BaumaBnahmen wird 2007 begonnen, die Fertigstellung aller MaBnahmen
ist im Jahr 2012 vorgesehen.

Insgesamt geht der Senat davon aus, dass die bremischen Hafen auch in Zukunft
den Anforderungen einer weiterhin positiven Entwicklung des Gesamtmarktes
gerecht werden.

Welche Anforderungen andie Entwicklung der bremischen Hafen siehtder Senat
fir die kommenden Jahre?

Die Logistikwirtschaftin Deutschland entwickelt sich zu einem immer bedeuten-
deren Bestandteil der Volkswirtschaft. Bereits heute werden in der Logistik mit
rund 2,6 Mio. Beschaéftigten etwa 150 Mrd. € Umsatz per annum erwirtschaftet.
Das bedeutet, dass momentan ca. 7,2 % aller Erwerbstatigen in Deutschland
mit logistischen Dienstleistungen befasst sind.

Die Bundesregierung bewertet in ihrer im Mai 2005 vorgelegten Position zur eu-
ropaischen Meerespolitik die maritime Wirtschaft als einen High-Tech-orientier-
ten Wirtschaftszweig mit groBer Innovationskraft und zukunftsfahigen Beschafti-
gungsfeldern, wobei insbesondere die Logistikbranche und der Seeverkehr als
Anwendungsfelder innovativer Schlisseltechnologien identifiziert werden.

Gerade die maritime Logistik ist eine boomende Wachstumsbranche, die tradi-
tionell einen Grundpfeiler der bremischen Wirtschaft und des gesamten Unter-
weserraumes bildet. Sieistdie Wurzel des hanseatischen Selbstverstandnissesim
Zwei-Stadte-Staat. Die Beherrschung der Dynamik in der Logistik wird zuneh-
mend zudem Wettbewerbskriterium fiir die Bremer Industrie und Logistikdienst-
leister.

Bremen wird in Koordination all seinerlogistischen und wissenschaftlichen Kom-
petenz zur Erschliefung von Innovationen im und fir den Logistiksektor sowie
von Wachstumspotenzialen der deutschen Nordseehafen auchim Wettbewerb zu
anderen nationalen wie internationalen Standorten aktiv entwickeln. Mit Unter-
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stiitzung durch das vor Ort vorhandene logistische Wissenschaftspotenzial wird
eine Effizienzsteigerung des Logistikpotenzials angestrebt mit nachhaltigen Ef-
fektenfiirden AuBenhandel Deutschlands sowie fur Wertschopfung und Beschat-
tigungin der Nord-West-Region Deutschlands. Die Handelskammer Bremen, die
Kieserling-Stiftung sowie der Senator fur Wirtschaft und Hafen haben daher ei-
nen Logistikbeauftragten ernannt, der federfiihrend die Aktivitaten der Kompe-
tenzregion Logistik koordinieren wird.

DerBereich Offshore-Windenergie stellt zuktnftig besondere Anforderungen an
die Entwicklung der bremischen Hafen. Die Hafen werden zukunftig Zentren fur
Produktion, Montage, Logistik und Distribution von Anlagenkomponenten und
Ersatzteilen sein, denn die Komponentengroffen und -gewichte werden esin Zu-
kunft unabdingbar machen, dass sie vor Ort, d. h. im Hafen an der Wasserkante
produziert und montiert sowie auf Schiffe verladen werden. Aufgrund dessen
sind gute Zufahrtsbedingungen, schwerlastfahige Hafenanlagen in unmittelba-
rer Wassernahe sowie ein groes Flachenangebotunabdingbar fiir eine zukunfts-
gerichtete Etablierung der bremischen Hafen im Bereich Offshore-Windenergie.
Auf der Grundlage der Senatsstrategie , On- und Offshore-Windkraft in Bremen
undBremerhaven" aus 2003 hatdas Land Bremen bereits eine sehr gute Entwick-
lung eingeleitet, um einer der fiihrenden Standorte im Nordseeraum zu werden.
Mit der Konzeptionierung des Gewerbegebietes Luneort ist ein weiterer wichti-
ger Schritt zur Ansiedlung von Unternehmen der Offshore-Branche getan. Die
konsequente und zielgerichtete Weiterentwicklung im Hinblick auf die Bedtirf-
nisse der Branche ist eine Anforderung an die Hafen, um diese zukunftssicher zu
machen.

Welche Moglichkeiten zur Steigerung der Produktivitatin den bremischen Hafen
sieht der Senat?

Die bremischen Hafen beruhen auf dem so genannten Landlord-Prinzip. Das
heiBt, die Zustandigkeit der Freien Hansestadt Bremen erstreckt sich nur auf die
Infrastruktur. Die Suprastruktur sowie der Betrieb der Hafenanlagen liegen in
privater Hand. Die Bremer Mainahmen zur Bereitstellung bedarfsgerechter In-
frastrukturen werden in der Antwort zur Frage 1 dargestellt.

Dartber hinaus werdenim Rahmen verschiedener Forderprogramme (beispiels-
weise bremen in t.i.m.e.) Innovationen gefordert, die auch die bremische Hafen-
wirtschaft nutzen kann. Die Steigerung der betrieblichen Produktivitat ist aus-
schlieBlich Aufgabe der Hafenwirtschaft und wird von dieser auch angenommen.

Wie bewertet der Senat die Bedeutung eines deutschen Tiefwasserhafens — all-
gemein sowie auf die bremischen Hafen bezogen?

Das GroBprojekt JadeWeserPort steht fiir eine einzigartige, landertubergrei-
fende Zusammenarbeit zwischen den Partnern Niedersachsen und Bremen. Die
wirtschaftliche Basis steht nach einem transparenten und diskriminierungsfreien
Vergabeverfahren fest. Denn am 25. April 2006 ist der Betreibervertrag zwischen
derJadeWeserPort-Realisierungsgesellschaft mbH, deren Anteile gemeinschaft-
lich von Niedersachsen und Bremen gehalten werden, und der Eurogate Con-
tainer Terminal Wilhelmshaven GmbH geschlossen worden. An dieser Gesell-
schaft sind die deutsche Eurogate, Europas fiihrender Terminal-Betreiber, mit
70 % sowie APM-Terminals, ein Unternehmen der Maersk-Gruppe, mit 30 %
beteiligt.

Erfreulichistdie von den Betreibern geplante Mengenentwicklung, die bereitsin
der Mitte der nachsten Dekade eine Vollauslastung fiir den JadeWeserPort er-
wartenlasst, wasinsgesamt mehrere 1.000 Arbeitsplatze fiir Nord-West-Deutsch-
land bedeuten wird. Durch den engen raumlichen Verbund von Containertermi-
nalund dem Bremer GVZ mit leistungsfahiger Anbindung an die Verkehrstrager
Bahn und Lkw wird im Wirtschaftsraum Bremen ein einzigartiges Logistikcluster
entstehen.

Am Standort Bremen bieten Logistikdienstleister effiziente Abldaufe in den logis-
tischen Prozessketten an. Innerhalb weniger Stunden nach Loschende kann ein
in Bremerhaven oder Wilhelmshaven umgeschlagener Container in das Bremer
Logistikzentrum mit allen Verkehrstragern umgefahren werden. Die Kombina-
tion aus den Containerumschlagsterminalsin Bremerhaven und Wilhelmshaven,
ansassige Transportdienstleister und hoch differenzierter logistischer Dienstleis-
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tungsangebote fiithrt bei der Weiterverarbeitung bzw. dem Weitertransport zu
deutlichen Zeitgewinnen sowie zur erheblichen Kostenreduktion. Der Logistik-
standort Bremen liegtnach Fertigstellung des JadeWeserPorts etwa entfernungs-
gleichzwischen den groB3entiberseeischen Containerterminals Deutschlands (Bre-
merhaven, Wilhelmshaven und Hamburg). Der Betreiber des JadeWeserPort, das
Unternehmen Eurogateist an allen drei Standorten prasent. Dieser verkehrsgeo-
grafische Vorteilist gekoppelt mit kontinuierlich hohen Warenstromen und damit
wenigen Leertransporten. Sowohl in Bremerhaven als auch in Bremen stehen in
direkter Nahe zu den Containerterminals sowie in den Gewerbegebieten eine
Vielzahlvon Leercontainerdepots und Containerreparaturfirmen zur Verfuigung.
Die gesamte Palette von logistischen Dienstleistungen im Wirtschaftsraum Bre-
men ist auf die Seehafenwirtschaft ausgerichtet. Unter diesem Aspekt aber auch
im Hinblick darauf, dass nach Fertigstellung des CTIV Bremen an seine Ausbau-
grenzen stoBt, stellt der JadeWeserPort eine hervorragende Ergdanzung fir den
Wirtschaftsraum Bremen da.

Wie bewertet der Senat die Rolle von Eurogate als kiinftigem Betreiber des
JadeWeserPort? Welche wirtschafts- und arbeitsmarktpolitischen Effekte fur
Bremen und Bremerhaven erwartet der Senat vom JadeWeserPort?

Der JadeWeserPort in Wilhelmshaven, als einziger deutscher Tiefwasserhafen,
wird von dem Bremer Unternehmen Eurogate, und der, zum A.P. Moéller-Maersk-
Konzern gehérenden APM-Terminal International B. V. zukunftig betrieben.
Eurogate ist mit einem Umschlagsvolumen von 12,1 Mio. TEU (2005) das fiih-
rende europdische Containerterminal- und Logistik-Unternehmen. Im Jahr 2006
wird ein Gesamtumschlag vonrund 12,5 Mio. TEU erwartet. In Bremerhaven be-
treibt Eurogate zusammen mit der weltgroSten Containerreederei Maersk-Line,
die ebenfalls Bestandteil des A.P. Moller-Maersk-Konzerns ist, das Umschlags-
unternehmen NTB — North Sea Terminal und mit der zweitgroBten Container-
linienreederei, der MSC — Mediterranean Shipping Company den MSC-Gate.

Die Entscheidung fur die Eurogate wird von dem Senat sehr begrufit. Wie im
Antwortbeitrag zu Frage 4 dargelegt, bildet Bremen-Stadt zukunftig den geogra-
fisch zentralen Punkt Deutschlandszwischen den drei groiten deutschen Contai-
nerhafen (Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven). Dies ist fir die Emp-
fangs-und Versanddistribution eine ausgezeichnete verkehrsgeografische Lage.
In Bremen ansassige Logistikdienstleister konnen, beinahe kosten- und zeitneu-
tral, auf das Leistungsangebot der drei groBten deutschen Containerhafen zu-
greifen. Der Senat erwartet daher positive Arbeitsmarkteffekte nicht nur fur den
Standort Wilhelmshaven, sondern geht auch von positiven Effekten fur die Logis-
tikstandorte Bremen und Bremerhaven aus.

Welche Bedeutung misst der Senat der BLG Logistics Group fur die Hafenstand-
orte Bremen und Bremerhaven bei, und wie hat die BLG sich entwickelt?

Der Anteil der BLG Logistics Group (BLG) am Gesamtumschlag der bremischen
Hafen von 54,2 Mio. t (2005) liegt bei etwa 78 %. Dieses Umschlagsvolumen
besteht maBgeblich aus Containern und Autos an den Terminalsin Bremerhaven
sowie konventioneller Ladung an den Terminals in Bremen. Die Bedeutung der
BLG fur den Hafenstandort Bremen/Bremerhaven kann nicht allein aus den Um-
schlagszahlen oder der Zahl der an den Kajen abgefertigten Schiffe abgelesen
werden. Sie sind ein Indiz fiir die Aktivitaten der BLG im Hafen, nicht aber fiir die
wirtschaftlichen Auswirkungen. Ausschlaggebend fiir den Arbeitsmarkt, die Wirt-
schaftsstruktur und die Finanzkraft sind vielmehr die Anzahl der Beschaftigten,
fir die die wirtschaftlichen Aktivitaten der BLG die Grundlage ihrer Tatigkeit be-
wirken.

Der Personalbestand im BLG-Konzern ist 2005 im Vergleich zu 2004 um knapp
10 % auf 7.417 Mitarbeiter gestiegen. Die Zahl der Auszubildenden liegt bei der
BLG mit tiber 300 deutlich tiber dem eigenen Bedarf. Dartiber hinausist die BLG
maBgeblich an dem von Bundesarbeitsminister Muntefering ausgezeichneten Pro-
jekt ,PortWork 05/15" beteiligt. Im Rahmen dieses Projektes erhalten junge Lang-
zeitarbeitslose die Moglichkeit, sichim Rahmen einer dreimonatigen Fachausbil-
dung fiirdie Arbeitin den Hafen und im Bereich derlogistischen Dienstleistungen
zu qualifizieren.

Die Bedeutung der BLG fur denlokalen Arbeitsmarkt kann nicht nur anhand der
direkten Mitarbeiterzahlen abgelesen werden, sondern muss anhand der wirt-
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schaftlichen Verflechtungen der Unternehmensgruppe beurteilt werden. Ausden
wirtschaftlichen Aktivitaten der BLG entstehen weitere Beschaftigungseffekte
(indirekte Arbeitsplatze), d. h. sie sind in existenzieller Weise mit dem Vorhan-
densein der BLG verbunden.

DasUmschlagsvolumen der BLG bestehtfastausschlieBlich aus Stiickgtitern. Die
logistische Behandlung dervon der BLG umgeschlagenen Giliter am Hafenstand-
ort Bremen/Bremerhaven bildet einen wesentlichen Anteil an der so genannten
Loco-Quote des gesamten Hafenstandortes. Sie ist definiert als Anteil der Guter
vom Gesamtumschlagsvolumen des Hafens, die im Hafenwirtschaftsraum pro-
duziert, weiterbearbeitet bzw. umfangreich logistisch behandelt werden. Die
Loco-Quote ist eine Kennzahl fiir die wirtschaftliche Verflechtung der im Hafen
umgeschlagenen Giiter mitdem ortlichen Wirtschaftsraum. Die BLGistaufgrund
ihrer Umschlagsguter und ihrer Beteiligungen stark regionalwirtschaftlich mitan-
deren Unternehmen bzw. Wirtschaftssektoren verflochten.

Die BLG besitzt durch Artund Volumenihres Umschlags, ihrer Wertschopfung so-
wieihres Steueraufkommens, den direkten undindirekten Arbeitsplatzwirkungen
sowie den daraus entstehenden finanziellen Auswirkungen eine herausragende
Stellung fur den Hafenstandort Bremen/Bremerhaven. Der Senat misstdaherder
BLG groBe Bedeutung fur den Hafenstandort Bremen/Bremerhaven bei.

Die BLG besteht aus drei operativen Geschaftsbereichen, diese sind Contract,
Automobile und Container.

Ein Leistungsschwerpunkt des BLG-Geschaftsbereichs Contract ist die Auto-
motive-Logistik (Produktionsteile). Den Automobilherstellern und deren Zulie-
ferern werden komplette Leistungsspektren geboten. Diese umfassen die welt-
weite Werksversorgung mit Produktionsteilen. In diese Logistikketten integriert
sind verschiedene Produktionsschritte wie Komponentenmontage, Konservie-
rung oder Hartung geklebter Karosserieteile. Dartiber hinaus werden zahlreiche
Dienstleistungen, beispielsweise die Verpackungsentwicklung, fur diese Versor-
gungsketten itbernommen.

Neben der Kontrakt-Logistik fiir die Automobilindustrie ist der Nonfood-Bereich
der Konsumgtiterindustrie ein wesentliches Tatigkeitsfeld der Contract. Die Kon-
zentration der Tchibo Logistik in Bremen ist ein herausragendes Beispiel. Fur die
Nonfood-Distribution des Tchibo-Filialnetzes wird am Neustadter Hafen das
groBteund modernste Hochregallager Europas betrieben. Weiterhin wird ftir Tchibo
das Regionallager Norddeutschland betrieben. Im Bereich Business Electronics
versorgt Minolta/Konica den gesamten europdischen Raum mit hochwertigen
Kopierern und Faxgeraten tiber das BLG-Logistikzentrum in Bremen.

Innerhalb des Geschaftsbereiches Contract sind weitere Funktionen wie die der
BLG Cargo-Logistics und der BLG Coldstore Logistics integriert. Im Neustadter
Hafen in Bremen betreibt die BLG Cargo Logistics mehrere Terminals. Dort wer-
deninerster Linie Umschlag, Lagerung undlogistische Dienstleistungen furnicht-
containerisierte Stiickguter erbracht.

Hinsichtlich des Automobilbereichs ist die Umschlagsentwicklung positiv anzu-
merken.Im Jahr 2005 wurden etwas tiber 1,6 Mio. Fahrzeuge umgeschlagen. Fir
2006 wird mit einernochmaligen Steigerung auf tiber 1,8 Mio. Fahrzeuge gerech-
net. Die Kernkompetenz des Geschaftsbereichs BLG Automobile ist die Gestal-
tung der kompletten globalen Logistikkette fur Fertigfahrzeuge von den Auto-
mobilwerken bis zu den Handlern in den verschiedenen Bestimmungslandern.
Das Terminalnetz umfasst elf Auto-Terminals an der Kiiste und im Binnenland.
Zur Starkung der Leistungstiefe wurde die BLG AutoTec gegriindet und mit dem
technischen Betrieb von E. H. Harms zur E.H.H. AutoTec GmbH & Co. KG ver-
schmolzen. Sie nimmt technische Aufgaben von Inspektion und Reparaturen bis
hin zur kundenindividuellen Endfertigung in zehn Technikzentren wahr. Die
BLG Automobileistmitihrem Netzwerk fiir die Fertigfahrzeuglogistik Marktfiih-
rerin in Deutschland.

Der dritte Geschaftsbereich ist die BLG Container. Gemeinsam mit der Hambur-
ger Eurokai KGaA griindete die BLG Logistics Group AG & Co. KG die Eurogate
GmbH & Co. KGaA mit Hauptsitzin Bremen (seit 1. Januar 1999). Dieses Gemein-
schaftsunternehmen betreibt ein Netzwerk von derzeit neun europaischen Con-
tainerterminals. Das Gemeinschaftsunternehmen Eurogate ist die Nummer Eins
in der europaischen Container-Logistik. Die Terminalleistungen werden erganzt
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durch ein engmaschiges Service- und Transportnetzwerk. Eurogate betreibt das
drittgroBtereedereiunabhéangige Terminalnetzwerk der Welt. Der Erfolglasst sich
auch an der europaweiten Umschlagsentwicklung der Eurogate-Gruppe able-
sen. Uber 12,1 Mio. TEU wurden im Jahr 2005 umgeschlagen. Dies entspricht
einem Wachstum von 5,2 % im Vergleich zum Vorjahr. Fiir 2006 wird mit einem
Umschlag von 12,5 Mio. TEU gerechnet. Wachstumsmotor ist dabei das Contai-
nerterminal Bremerhaven. Gegentiber dem Jahr 2005 wird einAnstieg des Um-
schlagvolumensvon 3,7 Mio. TEU auf iiber 4,4 Mio. TEU erwartet. Dies entspricht
einem Zuwachs von anndhernd 20 %.

Die BLG konnte sich auch in dem sehr schwierigen Marktsegment ,nichtcontai-
nerisierte Stuckgtiter” (ohne Automobilumschlag) gutbehaupten. Indiesem Markt-
segment stieg das Umschlagsvolumen von 2,7 Mio. t im Jahr 2004 auf 3,3 Mio. t
im Jahr 2005. Wichtigste Guter sind hier Wald- und Forstprodukte sowie Rohren.
Diesesim Vergleich zum containerisierten Stiickgut verhaltnismaBig geringe Um-
schlagsvolumen ist sehr arbeitskrafteintensiv. Der konventionelle Stickgutum-
schlag der BLG wird zum tiberwiegenden Teil an den Terminals im Neustadter
Hafen durchgefiihrt.

Die BLG-Gesellschaften konnten ihren Umsatz insgesamt von 632,2 Mio. €
(2004) auf 701,7 Mio. € (2005) steigern. Das Jahresergebnis vor Steuern konnte
von 30,5 Mio. € (2004) auf 49,7 Mio. € (2005) verbessert werden.

Diein 1997 abgeschlossene Restrukturierung bot der BLG die handelsrechtlichen
und unternehmerischen Grundlagen den Wandel vom traditionellen Umschlags-
unternehmen zu einem modernen Logistikunternehmen zu vollziehen. Die BLG
und ihre Tochtergesellschaften nehmen in den bremischen Héafen die Schlussel-
rolle ein.

Wie haben sich die Umschlagszahlen in Bremen und Bremerhaven in den letzten
zehn Jahren entwickelt? Wie haben sich dazu die Umschlagszahlen in den Kon-
kurrenzhafen der Westrange entwickelt?

Aus der folgenden Grafik kann entnommen werden, dass die bremischen Hafen
imJahr 1996 einen Gesamtumschlagvon 31,5 Mio. t verzeichnen konnten und im
Jahr 2005 einen Gesamtumschlag von 54,2 Mio. t erzielten. Dies bedeutet eine
Umschlagssteigerungsrate von 72 % fur den Zeitraum 1996 bis 2005. Diese aus-
gezeichnete Wachstumsrate der letzten zehn Jahre war in erster Linie nur durch
den intensiven Ausbau des Containerterminals CT III und CT III a moglich. Er-
ganzend haben die Hafenumschlagsbetriebe kontinuierlich ihre Prozessablaufe
optimiert. Das Zusammenspiel der erweiterten Infrastruktur fir den Hafenum-
schlagund die wirtschaftlicheren Ablaufein den Hafenbetrieben haben diese po-
sitiven Umschlagsergebnisse fir die bremischen Hafen ermdoglicht.

Grafik 1: Entwicklung des gesamten seeseitigen Giuiterumschlags
in den bremischen Hafen
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Aus der folgenden Tabelle 1 ergibt sich, dass sich der Seeguterumschlag in Bre-
men und Bremerhaven in den letzten zehn Jahren unterschiedlich entwickelt
hat. Die Mengen in Bremen-Stadt schwankten zwischen 11,5 und 14,4 Mio. t.
Die Mengen in Bremerhaven erhohten sich deutlich und kontinuierlich von 17,5
Mio. t auf 41,2 Mio. tin 2005.



Ursache der Schwankungen in Bremen-Stadt war die Entwicklung des dortigen
Massengutumschlags, bei dem bedingt durch teilweise ricklaufige Entwicklun-
gen insbesondere beim Erzumschlag in 2005 nur 8,1 Mio. t und damit 1,4 Mio. t
Massengut weniger als in 1996 erreicht wurden. Der Stuckgutumschlag in Bre-
men-Stadt war von 1996 (4,4 Mio. t) bis 1999 (3,0 Mio. t) ricklaufig, hat sich seit-
her aber kontinuierlich auf 4,9 Mio. t in 2005 verbessert.

Der Massengutanteil in Bremerhaven schwankte in den letzten zehn Jahren zwi-
schen 0,3 und 0,6 Mio. t und erreichte in 2005 einen Anteil von 1,5 % des Bre-
merhavener Umschlags. Ursache des uberragenden Umschlagszuwachses um
rd. 135 % gegentiber 1996 auf 41,2 Mio. t war allein die Entwicklung beim Con-
tainer- und Automobilumschlag.

Erganzend werden in der Tabelle die Hafen in der Nordrange (Rotterdam, Ant-
werpen, Hamburg und die bremischen Hafen) statistisch verglichen. In den letz-
tenzehn Jahren konnten samtliche Hafen der Nordrange eine Umschlagssteige-
rung beim seeseitigen Giiterumschlag verzeichnen.

Tabelle 1: Gesamter seeseitiger Guterumschlag 1996 bis 2005 in Rotterdam,
Antwerpen, Hamburg und in den bremischen Hafen (in 1.000 t)

Bre- davon davon

Rotter- Ant- Ham- mische Bremen- Bremer-

Jahr dam werpen burg Hafen Stadt haven
1996 292.167 106.526 71.137 31.501 13.952 17.549
1997 310.862 111.895 76.738 34.013 14.042 19.971
1998 313.661 119.789 75.821 34.521 13.806 20.715
1999 303.579 115.654 81.003 36.036 11.547 24.489
2000 322.347 130.531 85.093 44.770 14.451 30.319
2001 314.456 130.050 92.361 46.029 13.617 32.412
2002 321.853 131.629 97.641 46.519 13.102 33.417
2003 328.145 142.875 106.283 48.888 13.732 35.156
2004 352.360 152.327 114.484 52.319 13.667 38.652
2005 370.233 160.054 125.743 54.190 13.017 41.173

Quellen: Hafenverwaltungen, Statistisches Landesamt Bremen.

Bei einem Vergleich der einzelnen Wachstumsraten fiir den Zeitraum 1996 bis
2005 konnen folgende Ergebnisse festgehalten werden: Die Wachstumsrate von
Hamburg mit 76,8 % ist die hochste, allerdings dicht gefolgt von der Wachstums-
rate der bremischen Héafen (hier 72 %). Die Wachstumsraten von Antwerpen
(50,3 %) sowie Rotterdam (26,7 %) folgen erst mit einigem Abstand. Diese Wachs-
tumsrate der letzten zehn Jahre verdeutlicht die positive Entwicklung der bre-
mischen Hafen.

Wie tragen die Hafen im Lande Bremen zum Steueraufkommen bei?
Die hafenabhangigen Steuereinnahmen setzen sich anteilig zusammen aus:

e derEinkommensteuer (Nach dem Lohnsteuerverteilungsschliissel erhaltdas
Land Bremen 42,5 % und die Stadtgemeinden 15 % des Lohnsteueraufkom-
mens. Fur nicht veranlagte Steuern oder die Korperschaftsteuer gilt als Ver-
teilungsschliissel 50 % zwischen dem Bund und den Landern.),

e der Gewerbesteuer,
° und den Steuern vom Umsatz.

Die Steuereinnahmen des Landes und der Kommunen werden nicht nach Steuer-
einnahmen der Hafenwirtschaft, derhafenabhangigen Industrie sowie der hafen-
bezogenen Industrie differenziert. Dem Senatliegen derzeitig keine aktuellen Er-
kenntnisse zum Steueraufkommen der bremischen Hafenwirtschaft vor.

Der Senator fur Wirtschaft und Hafen hat verschiedene Studien bzw. Gutachten
zur Hafenabhangigkeit der bremischen Wirtschaft sowie darauf aufbauende Ab-
schatzungen der Beschaftigungswirkungen einzelnerInfrastrukturprojektein Auf-
trag gegeben. Die letzte umfassende Studie ,Regional- und gesamtwirtschaftli-
che Bedeutung der bremischen Hafen" der Planco Consulting GmbH, Essen,
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stammtaus dem Jahr 1998. Diese liefertin erster Linie zeitpunktbezogene Ergeb-
nissefurdaszugrundeliegende Basisjahr. Teilweise werden erganzend aber auch
Prognosedaten fuir weitere Jahre geliefert. Durch die sehr positive Entwicklung
des bremischen Hafenumschlages sind diese Prognosen jedoch tiberholt. Daher
wird auf eine Darstellung dieser uberholten Daten verzichtet.

In Anbetracht des hohen Aufwandes werden Auftrage zur Erstellung gesamt-
wirtschaftlicher Gutachtennichtjahrlich vergeben. Derzeitig werdenim Rahmen
des Forschungsprojektes ,Langfristige Sicherung der Infrastrukturinvestitionen
fir die bremischen Hafen unter veranderten Rahmenbedingungen” des Forder-
projektes der Kieserling-Stiftung gesamtwirtschaftliche Fragestellungen unter-
sucht. Der Abschlussbericht wurde noch nicht fertig gestellt und liegt daher dem
Senat nicht vor.

Wie bewertet der Senat die bisher erzielten Ergebnisse der Hafenmanagement-
gesellschaft bremenports?

Moderne Seehafen mit internationalem Anspruch sind nicht nur auf leistungs-
starke Umschlaganlagen, wettbewerbsfahige Logistikunternehmen, angemes-
sene Wassertiefen und belastbare Hinterlandverbindungen angewiesen. Auch
die Verwaltungen dieser Hafen sollten konsequent modernisiert und weiter entwi-
ckeltwerden. Aufgaben sollten sie kunftignoch produktiver, effizienter und kun-
denndher erledigen. Vor diesem Hintergrund nahm die Freie Hansestadt Bre-
men mit der Grundung der Hafengesellschaft bremenports GmbH & Co. KG
(bremenports) in Deutschland eine Vorreiterrolle ein.

Dielnfrastruktur des Hafenstandorts Bremen/Bremerhaven wird seit Anfang 2002
vonder privatrechtlich organisierten bremenports gemanagt. Die bremenportsist
eine 100-%-ige Tochtergesellschaft der Freien Hansestadt Bremen — Stadtge-
meinde—und furdie nichthoheitlichen Aufgaben sowie zu einem bestimmten An-
teil auch fur hoheitliche Aufgaben (Gebtihreneinzug) Nachfolgerin des Hanse-
stadt Bremischen Hafenamtes. Die Rechte und Pflichten der bremenports sind in
entsprechenden Geschaftsbesorgungsvertragen mit dem Senator fur Wirtschaft
und Hafen geregelt. Im Wesentlichen beinhalten diese die Planung, Finanzie-
rung und Unterhaltung der Kajen, Schleusen, Wasser- sowie Landflachen derim
Ortsgesetz Sondervermogen Hafen sowie des Landesgesetzes Sondervermogen
Fischereihafen (dort nur wasserseitig) dargestellten Hafenteile, sowie das Hafen-
marketing. Weiterhin fihrt die bremenports im Auftrag der Stadtgemeinde die
treuhanderische Verwaltung, Buchfiithrung und Bilanzierung des Hafenbetriebes
gewerblicher Art (BgA) der Freien Hansestadt Bremen und der genannten Sonder-
vermogen durch. Die bremenports halt treuhanderisch fur die Freie Hansestadt
Bremen eine Beteiligung von 49,9 % an der Jade-Weser-Port Realisierungsge-
sellschaft.

Diemitder Privatisierung vom Senatgenannten Ziele, wurden von der bremenports
erfolgreich umgesetzt. Derim Vorfeld der Griindung von bremenports ermittelten
Einsparungspotentiale basieren auf den drei Saulen Personalkosten, Sachkosten
sowie Umsatzausweitungen. Weiterhin wurden Potentiale im Bereich der Aufga-
benabgrenzung identifiziert.

Bei den Personalprognosen musste der vom Senat mit den Gewerkschaften ab-
geschlossene Rahmentarifvertrag berticksichtigt werden. Dieser schlie3t Kundi-
gungen aus betrieblichen Griunden aus. Die erwarteten Outsourcingpotenziale
konnten somitnicht wie seinerzeit unterstellt umgesetzt werden, da die Mitarbei-
ter auf Basis von zugesicherten Besitzstandsrechten, die ihren Verbleib im 6ffent-
lichen Dienst garantieren, nicht gegen ihren Willen betriebsbedingt gektindigt
werden konnen. Durch Optimierung interner Ablaufe und Effizienzsteigerungen
konnte trotzdem eine Personalkostenreduzierung erreicht werden.

Neben Kosteneinsparungen sollen Ergebnisverbesserungen zur Starkung der
Umsatzseite erzielt werden. Die hoheren Erlose bei Raumgebtiihren, Mieten und
Kajenentgelten basierten im Wesentlichen auf der positiven Entwicklung des
Schiffsaufkommens im Containerverkehr. Diese Erlose betreffen das Sonder-
vermogen Hafen. Neue Umsatzpotenziale konnte bremenports vor allem im Be-
reich der Hafenplanung erzielen. Die Erwartungen an das Drittgeschaft wurden
von bremenports erfullt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, das bremenports die ihr in Geschafts-
besorgungsvertragen und anderen Vereinbarungen iibertragenen Aufgaben um-
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11.

12.

fassend und zuverlassig erfillt. bremenports setzt ambitionierte GroBprojekte
(vergleiche Frage 1) zeitgerecht um und fiihrt eine wirtschaftliche Unterhaltung
derHafenanlagen durch. Die standige VerfuigbarkeitderInfrastrukturaus Schleu-
sen, Kajen, Briucken und anderen Hafenbauwerken wird von bremenports garan-
tiert. bremenports hat sich als zentraler Ansprechpartner furalle Aspekte der Ha-
fenplanung und fir diverse Problemlosungen der Seeverkehrswirtschaft etabliert.
Das Drittgeschaft im In- und Ausland wird ausgebaut sowie die Prasenz der bre-
mischen Hafen national und auf auslandischen Markten garantiert. Die Organisa-
tion wurde modernisiert und dadurch sind kosteneffiziente, transparente und fle-
xible Strukturen geschaffen worden. Diese garantieren die flexible und betriebs-
wirtschaftliche Fiihrung des Sondervermogens Hafen, in dem die maritime Infra-
struktur der Freien Hansestadt Bremen gebundeltist. Die Gesellschaftist den an
sie gerichteten Erwartungen auf breiter Front gerecht geworden.

Wie haben sich die kleinen und mittelstandischen Unternehmen der Hafenwirt-
schaftin den vergangenen zehn Jahren entwickelt (bezogen auf Umsatz und Ar-
beitsplatze)?

Der Senat verfugt derzeitig tiber keine Statistiken der klein- und mittelstandi-
schen Unternehmen der bremischen Hafenwirtschaft. Das Segment , Hafenwirt-
schaft” wird nicht gesondert statistisch erfasst. Dieletzte umfassende Studie (,Re-
gional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung der bremischen Hafen") iiber die
bremische Hafenwirtschaft stammt aus dem Jahr 1998 (vergleiche dazu auch die
Beantwortung der Frage 8). Der Senat geht davon aus, dass sich die klein- und
mittelstandischen Unternehmen ebenso wie der gesamte Hafenbereich positiv
entwickelt haben.

Wie sind diese kleinen und mittelstandischen Unternehmen im Bereich des Mar-
ketings aufgestellt, und wie werden sie von Seiten des Senats diesbeztglich un-
terstutzt?

Welche Rolle spielt dabei KeyPorts fur die Hafenunternehmen im Land Bremen?

Die 1943 gegriindete Bremische Hafenvertretung (BHV) e. V., mit tiber 220 Mit-
gliedern aus der bremischen Seehafenverkehrswirtschaft, nahm bis zum 31. De-
zember 2004 als Akquisitions-, Werbe- und Public-Relations-Organisation der
bremischen Hafen eine breite Aufgabenpalette fir die Seehafenverkehrswirt-
schaft in Bremen und Bremerhaven wahr. Die BHV wurde tiber die bremenports
zu uber 90 % aus Steuermitteln grundfinanziert.

Zum 1. Januar 2005 ist die Bremen Keyports Marketing GmbH (BKM) als 100-
%-ige Tochter der bremenports gegrindet worden, mit der Maigabe, dass der
BHYV eine gesellschaftsrechtliche Beteiligung von bis zu 49 % am Stammkapital
eingeraumt wird.

Das bisherige operative Geschaft im Vertrieb (inklusive des Personals) und alle
wirtschaftlichen Risiken der BHV sind auf die neu gegrundete BKM uibergegan-
gen. Die BKM ist in der bremenports-Gruppe vorrangig fir die Vertriebsunter-
stiitzung der Unternehmen der bremischen Hafen zustandig. Nach dem Beitritt
der BHV ist sie ein gemeinsames Tochterunternehmen der bremenports (51 %)
und der BHV (49 %).

Das Geschaft der Gesellschaft besteht im Wesentlichen aus den Auftragen von
bremenports in einem Gesamtvolumen (2005) von rund 2,9 Mio. €. Die Mitge-
sellschafterin BHV beteiligt sich mit Auftragen furihre Mitgliedsunternehmen in
Hohe von rund 155.000 € an der Finanzierung der Gesellschaft. Vor dem Hinter-
grund der Haushaltslage der Freien Hansestadt Bremen soll kiinftig verstarkt er-
reicht werden, dass die Nutzer der Leistungen der BKM insbesondere im Vertrieb
hohere Kostenbeitrage leisten. Hieran wird auch zu messen sein, ob in der heu-
tigen Zeit das staatlich grundfinanzierte Vertriebskonzept (Regionalbtros) tiber-
hauptnoch marktgerechtist und auch zukunftig aufrecht erhalten werden kann.

Innerhalb des Standortmarketings fur die Freie Hansestadt Bremen hat das Ha-
fenmarketing furdie bremenports-Gruppe jedoch einen besonderen Stellenwert,
weil sie das wirtschaftspolitische Wachstumselement , Hafen" mitiber 86.000 di-
rekten und indirekten Arbeitsplatzen (ermittelt im Rahmen des Forschungspro-
jektes ,Langfristige Sicherung der Infrastrukturinvestitionen fir die bremischen
Hafen unter veranderten Rahmenbedingungen”; Forderprojekt der Kieserling-
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13.

14.

15.

16.

Stiftung) im Land Bremen und den Leistungen der Hafenunternehmen vermark-
tet. Zentrale Aufgabeistes, den Bekanntheitsgrad der Hafen Bremen/Bremerhaven
und ihrer Unternehmen zu erhohen. Ziel ist es, mit systematischen Marketing-
malBnahmen die Wettbewerbssituation der bremischen Hafen zu verbessern und
somitinsbesondere die mittelstandischen Unternehmen zu unterstiitzen. Furdie
kleinen und mittelstandischen Unternehmen der Seehafenverkehrswirtschaft in
Bremen und Bremerhaven organisiert die bremenports-Gruppe beispielsweise
Kundenveranstaltungen und Messeauftritte im Rahmen von Gemeinschaftsstan-
denim In-und Ausland. Dieser Aufgabenbereich soll auch zukiinftig ein Schwer-
punkt innerhalb der bremenports sein.

Welche Umschlagszahlen sind nach Fertigstellung des CT IV prognostiziert, und
welche Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt erwartet der Senat?

Nach Fertigstellung des CT IV wird der Bremerhavener Containerterminal tiber
eine Kapazitat von etwa 7 Mio. TEU verfliigen. Der Senat geht davon aus, dass
diese Kapazitat von den Umschlagsunternehmen vollstandig genutzt wird. Zwar
steigt die Zahl der hafenabhangigen Arbeitsplatze grundsatzlich langsamer als
der Umschlag. Durch die positiven Effekte aus der Investition in den CT IV steht
aber auBler Zweifel, dass der zukiinftig steigende Gesamtumschlag zu einer ho-
heren Zahl der hafenabhdngigen Arbeitsplatze fiihren wird. Der Senat gehtin die-
sem Zusammenhang von mehreren 1.000 neuen Arbeitsplatzen durch CTIV aus.

Wie bewertet der Senat die prognostizierten Umschlagszahlen fir den CT IV im
Verhaltnis zu den prognostizierten Umschlagszahlen fur den Jade-Weser-Port?

Die fur CTIV und dem JadeWeserPort prognostizierten Umschlagszahlen sind in
etwa gleich hoch. Allerdings wird der CT IV im Jahre 2008 fertiggestellt sein,
wahrend der JadeWeserPort erst im Jahre 2010 seinen Betrieb aufnehmen wird.

Wie bewertet der Senat den aktuellen Sachstand der Weservertiefungen?

Der Senat bewertet den Sachstand (vergleiche hierzu auch Antwort auf Frage 1)
hinsichtlich der Projekte AuBlen- und Unterweser als ausgesprochen erfreulich.
Die Erorterungstermine innerhalb der Planfeststellungsverfahren fiir die Anpas-
sungsmalBnahmen der Auflen- und Unterweser sind den Jahreswechsel 2006/
2007 vorgesehen. Mit den Planfeststellungsbeschliissen kann daherim Laufe des
Jahres 2007 gerechnet werden. Die AusbaumaBnahmen konnen direktnach Vor-
liegen der Planfeststellungsbeschlisse begonnen werden.

Der seit dem Jahr 2002 vorliegende Planfeststellungsbeschluss fiir die Mittelwe-
ser ist seit Mitte des Jahres bestandskraftig. Die Planungen fir die Ausbaumal-
nahmen werden derzeitig konkretisiert und die BaumafBnahmen beginnen 2007.
Nach derzeitigem Planungsstand wird der Ausbau der Mittelweser im Jahr 2012
abgeschlossen sein.

Wie bewertet der Senat die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der Hafen-
politik fir das Land Bremen, die Region um Bremen und Bremerhaven und
Deutschland?

Die letzte dem Senat vorliegende Studie (,Regional- und gesamtwirtschaftliche
Bedeutung der bremischen Hafen") tiber die bremische Hafenwirtschaft, deren
Verflechtung mit anderen Wirtschaftssegmenten sowie deren Auswirkungen ins
Umland und fiir die gesamte Bundesrepublik stammt aus dem Jahr 1998 (verglei-
che dazu auch die Beantwortung der Fragen 8 und 10). Aufgrund der sehr positi-
ven Entwicklung der bremischen Hafen sind die dort ermittelten Ergebnisse
uberholt.

Das BMVBS hat Mitte des Jahres 2006 die Studie , Erhohung der Wettbewerbs-
fahigkeitdesdeutschen maritimen Clusters” in Auftrag gegeben. Im Rahmen die-
ser Studie sollen die volkswirtschaftlichen Auswirkungen und Strukturen des ma-
ritimen Clusters sichtbar gemacht, die Leistungsfahigkeit analysiert sowie mog-
liche Optimierungs- und Handlungsempfehlungen erarbeitet werden. Aufgrund
der Laufzeit von 18 Monaten wird diese Studie Ende 2007/Anfang 2008 vorlie-
gen. Zwischenergebnisse sind dem Senat derzeit nicht bekannt.

Die Bedeutung der Hafen kann nicht nur aus den Umschlagszahlen, der Anzahl
der behandelten Container oder Kraftfahrzeuge, in Tonnen oder der Zahl der
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Schiffe abgeleitet werden. Sie sind zwar ein Indiz fur die Aktivitaten im Hafen,
nicht aber fur die wirtschaftlichen Auswirkungen. Ausschlaggebend fur den Ar-
beitsmarkt, die Wirtschaftsstruktur und die Finanzkraft sind vielmehr die Anzahl
der Beschaftigten, die den Hafen als Grundlage fur ihre Tatigkeit benotigen, und
die Wertschopfung, die diese Arbeitsplatze bewirken. Die Starke des Einflusses
der bremischen Hafen auf die wirtschaftliche Entwicklung der bremischen Wirt-
schaft, des nordwestdeutschen Wirtschaftsraumes und der gesamten Wirtschaft
der Bundesrepublik hangt von den regionalwirtschaftlichen Verflechtungen der
Hafenwirtschaft mit den tibrigen Wirtschaftssektoren ab. Die Intensitat der Ver-
flechtung wird tiber den Begriff ,Hafenabhangigkeit” definiert. Dabeiist zu dif-
ferenzieren nach Hafenwirtschaft im engeren Sinne, hafenabhangiger Industrie
und hafenbezogenen Dienstleistungen aus anderen Sektoren sowie hafenbezo-
generIndustrie. Hafenabhangige Beschaftigungswirkungen werdenim Wesent-
lichen von den genannten Bereichen erzielt. Die ,Hafenabhdngigkeit” bzw. das
Segment ,Hafenwirtschaft” werdennichtstatistisch, sondern mussenmitaufwan-
digen wissenschaftlichen Verfahren belastbar geschatzt werden.

Zur Unterstiitzung der Personalentwicklung in der Hafenwirtschaft wird bei der
Hafenfachschule das Projekt ,PortWork 05/15" gefordert, das die Ziele alters-
gerechte Arbeit, flexibler Personaleinsatz, Vergleichbarkeit der Kompetenzprofile,
bedarfsgerechte Personalbeschaffungund Kulturenvielfaltin der Belegschaft ver-
folgt. Erprobt und umgesetzt werden innovative Losungen fur die wesentlichen
Probleme der Personalentwicklung infolge des Strukturwandels in diesen Bran-
chen. Zielgruppen sind sowohl Arbeitslose, die iiber Assessments und Qualifi-
zierungsmafBnahmenim Projektin Beschaftigung gelangen als auch Beschaftigte
im Rahmen von betrieblichen Personalentwicklungsmafnahmen. Die Arbeit des
Projektesfand auch bundesweite Anerkennung: Das Projektist Bundessieger beim
»DeutschenForderpreisJugendin Arbeit" inderKategorie ,Netzwerke und Initia-
tiven". Der Preis wurde fir das innovative Qualifizierungskonzept zur Beschaf-
tigung insbesondere von Jugendlichen in der Hafen- und Distributionslogistik
verliehen.

Insofernvertritt der Senat die Auffassung, dass mit der Umsetzung der genannten
Planungsaufgaben und den daraus resultierten Bauprojekten der Hafenstandort
Bremen/Bremerhaven sowie den oben genannten PersonalmaBnahmen, auf die
Herausforderungen derzunehmenden Konkurrenzsituation zwischen den Hafen
sehr gut reagiert wurde.

Druck: Anker-Druck Bremen



