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Mitteilung des Senats vom 20. Juni 2000
Entwicklungskonzeption zur Umstrukturierung der Hafenreviere rechts der Weser in Bremen *)

Der Senat legt die Entwicklungskonzeption zur Umstrukturierung der Hafenreviere rechts der Weser
der Stadtburgerschaft zur Beschlussfassung vor.

Auf der Grundlage zahlreicher Gutachten und Analysen sowie aufgrund von intensiven Diskussionen
mit Unternehmen, Handelskammer, Verbé&nden und politisch relevanten Institutionen und aufgrund ei-
nes daran sich anschliefenden umfassenden Abwagungsprozesses zwischen unterschiedlichen Ent-
wicklungsoptionen und Nutzungsmoglichkeiten stellt die Entwicklungskonzeption u. a. raumlich zuge-
ordnete Nutzungsziele und die Instrumente zu ihrer Umsetzung dar. Ziel ist eine schrittweise Aufwer-
tung der Hafenreviere zu einer attraktiven Adresse fur wertschépfungsintensive Aktivitaten. Um diesen
Wandel zu erreichen, werden mit besonderem Vorrang die Neuordnung der VerkehrserschlieBung so-
wie stadtebauliche AufwertungsmalRnahmen in Angriff genommen. Dies ist Voraussetzung fur die Ent-
wicklung der Hafenreviere zu einem neuen stadtischen Quatrtier, wobei die Entwicklung von den ,,R&n-
dern her* —also von der Innenstadt und von Walle her — erfolgen soll.

Mit der vorgelegten Entwicklungskonzeption ist ein Handlungsrahmen geschaffen worden, an dem sich
der langerfristig angelegte Umstrukturierungsprozess orientieren soll. Eine zustimmende Beschlussfassung
der Stadtburgerschaft wird das MaR an Planungssicherheit herstellen, das fur den weiteren Planungs-
prozess sowie flr anséssige Unternehmen und neue Investoren von hohem Rang ist.

*)  Die im Kartenverzeichnis angegebenen Pléane sind den Abgeordneten der Stadtbiirgerschaft zugeleitet worden und
koénnen aulRerdem in der Verwaltung der Bremischen Birgerschaft — Bibliothek — eingesehen werden.
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Vorbemerkungen

Die Entwicklungskonzeption zur Umstrukturierung der Alten Hafenreviere Bremen wurde auf der Grund-
lage eines Beschlusses des Senats der Freien Hansestadt Bremen vom 16. Marz 1999 von einer ressort-
Uubergreifenden Arbeitsgruppe (,,Operative Ebene®) im Zeitraum Juli 1999 bis April 2000 erarbeitet. Die
Arbeiten wurden von einer Lenkungsgruppe von Staatsraten gesteuert, in der die Ressorts Bau und
Umwelt, Wirtschaft und Hafen, Finanzen sowie die Senatskanzlei vertreten waren.

Namentlich benannte Mitglieder der Operativen Ebene waren die Herren

— Detlef Kniemeyer, Leiter des Amtes fur Stadtplanung und Bauordnung

— Manfred Lampe, Ltd. Hafenbaudirektor beim Senator fiir Wirtschaft und Hafen
— Dr. Dieter Russ, Geschaftsfihrer der WfG Bremer Wirtschaftsforderung GmbH

An allen Sitzungen hat ferner Herr Paul W. Diiren, Baudirektor beim Senator fir Wirtschaft und Hafen,
teilgenommen.

Mit der Koordination und GeschaftsfUhrung der Operativen Ebene war Dr. Nikolai Lutzky, Geschéafts-
fuhrer der BNL Beratungssozietét, beauftragt.

Zur sachlichen Fundierung der Entwicklungskonzeption wurden von der Operativen Ebene 8 Fachgut-
achten in Auftrag gegeben, deren Ergebnisse in der Entwicklungskonzeption zusammenfassend doku-
mentiert sind. Zwei kooperierende Planungsbiros lieferten den Entwurf des stadtebaulichen Rahmen-
plans und erstellten eine umfassende sachliche und kartographische Dokumentation der Ausgangs-
bedingungen und Planungen.

Parallel zu den gutachterlichen und planerischen Arbeiten wurden von der Operativen Ebene die in
dem Entwicklungsgebiet tatigen Unternehmen Uber die Arbeiten informiert und deren Winsche und
Entwicklungsabsichten aufgenommen. Ausserdem wurden die Bietergemeinschaften des in den Jahren
1998/99 durchgefuhrten Verhandlungsverfahrens Giber Zwischenergebnisse unterrichtet.

Die Operative Ebene dankt allen Beteiligten und Gespréachspartnern fur ihre konstruktive Unterstit-
zung bei der Erarbeitung einer weitreichenden Konzeption fir die Umstrukturierung der Alten Hafen-
reviere rechts der Weser.

0. Anlass und Ziele der Entwicklungskonzeption

Die Umstrukturierung der Alten Hafenreviere rechts der Weser zahlt zu den groRten Herausforderungen
der bremischen Stadtentwicklung und Standortpolitik in den vor uns liegenden Jahrzehnten. Es gilt
Entwicklungsperspektiven fur ein 288 ha Landflache umfassendes Areal zu entwickeln, auf dem tber
viele Jahrzehnte wesentliche Beitrdge zur bremischen Wertschépfung erwirtschaftet wurden - durch
den Seeumschlag grolRer Gutermengen ebenso wie durch Lagerei und Verpackung, durch die Organisa-
tion internationaler Transportketten wie durch die Produktion einer breiten Palette von Produkten auf
allen Verarbeitungsstufen.

Der Strukturwandel in der Seeverkehrswirtschaft als Folge der zunehmenden Containerisierung hat in
den Alten Hafenrevieren markante Spuren hinterlassen. Der Seeumschlag hat sich in den 90er Jahren
nahezu halbiert und ist inzwischen vor allem im Holz- und Fabrikenhafen konzentriert; der Uberseeha-
fen wurde verflllt und bietet heute eine groe zusammenhangende Flache fir neue Nutzungen; ob im
Europahafen zukinftig wieder in nennenswertem Umfang Seeumschlag stattfindet, hangt von Entschei-
dungen der anliegenden Unternehmen ab. Grof¥¢flachige Gleisanlagen sind als Folge dieser Entwick-
lung ebenso obsolet geworden wie manche Anlagen der hafenwirtschaftlichen Suprastruktur. Der
Freihafenstatus weiter Teile der Hafenreviere hat sich in neuerer Zeit eher als Hemmnis fir Um-
strukturierungsprozesse erwiesen und wird in naher Zukunft aufgehoben werden.

Dennoch zéhlen die Alten Hafenreviere auch weiterhin zu den bedeutenden bremischen Gewerbe-
standorten, in denen rund 300 Unternehmen mit knapp 6 300 Beschaftigten tatig sind. Dieses wirtschaft-
liche Potenzial in seinem Bestand zu sichern und ihm wettbewerbsorientierte Entwicklungsmaoglichkeiten
zu eroffnen ist eine zentrale Pramisse und Zielsetzung dieser Entwicklungskonzeption. Sie wird unter-
strichen durch die Entscheidung zur Ansiedlung des GrolRmarktes, aus der sich weitere Entwicklungs-
impulse auch fur die bestehenden Unternehmen ableiten lassen.

Parallel zur Sicherung und Férderung des Unternehmensbestandes soll mit der Entwicklungskonzeption
ein umfassender und langfristig angelegter Prozess der Aufwertung des Gebietes durch die Ansiedlung
neuer Nutzungen eingeleitet werden. Hierzu bietet das Gebiet der Alten Hafenreviere in seinem heuti-
gen Zustand vielféaltige Standortpotenziale, die in Erganzung der bestehenden Nutzungen erschlossen
werden kénnen. Dartber hinaus werden sich im Zuge der Realisierung der Entwicklungskonzeption
Uber einen Zeitraum von 20 und mehr Jahren auch im gegenwartigen Unternehmensbestand Verande-
rungen ergeben, die heute im Einzelnen noch nicht prognostizierbar sind. Sie werden sich vielmehr als
Anpassungen an veranderte Marktsituationen und neue rechtlich-administrative Rahmenbedingungen
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vollziehen und zu Verausserungen von Grundstiicken und Unternehmen, zu Investitionen in neue
Geschaftsfelder, zu Verlagerungen oder auch zu Geschéftsaufgaben fuhren. Wo zukinftig derartige
Anderungen bestehender Nutzungen auftreten, werden sie als Chancen zur Verstarkung des langfristig
angestrebten Aufwertungsprozesses durch neue Nutzungen aufgegriffen.

Fir die gesamte Entwicklungskonzeption gilt im Ubrigen, dass sie sich nur dann als realisierbar erwei-
sen wird, wenn es gelingt, fur die vorgeschlagenen Nutzungen private Investoren und Nutzer zu gewin-
nen. Die Marktfahigkeit der Nutzungsziele ist deshalb eine wesentliche Rahmenbedingung dieser
Entwicklungskonzeption.

Aufgabe des Landes bleibt es, die fur diesen Aufwertungsprozess erforderlichen Voraussetzungen der
stadtebaulichen Ordnung und der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes zu schaffen. Durchgreifende
Neuordnungen der verkehrlichen ErschlieBung zahlen hierzu ebenso wie qualitatsorientierte Mallstébe
fur die bauliche Gestaltung und die Offnung von Gebietsteilen, Uferlinien, Standorten und einzelnen
Gebauden fur Freizeit, Kultur und Sport. Die Mobilisierung privater Beitrage zur Entwicklung der Infra-
struktur und zur stadtebaulichen Aufwertung des Gebietes wird ein wesentliches Kriterium bei der Be-
teiligung privater Investoren an der Umsetzung der Konzeption sein.

Die Weichenstellungen des Stadtebaus und der VerkehrserschlieBung dienen auch einer schrittweisen
Integration der Alten Hafenreviere in die tGbergreifenden Prozesse bremischer Stadtentwicklung. Das
bisherige ,,Sondergebiet Hafen* wird gedffnet und zuganglich gemacht fur die Bevdlkerung der umlie-
genden Ortsteile, die Nahe zur Innenstadt soll ebenso pragend fiur die weitere Entwicklung der Alten
Hafenreviere werden kénnen wie die Lagequalitaten der Wasserkanten.

Diese Entwicklungskonzeption ist auch als Angebot an die private Wirtschaft sowie an die Burger Bre-
mens zu verstehen, von den Gestaltungsmoglichkeiten Gebrauch zu machen, die in den Hafenrevieren
neu geschaffen werden. Die Konzeption schafft Planungssicherheit fir privates Engagement in einem
Gebiet mit grofRen Entwicklungspotenzialen.

Die Umstrukturierung der Alten Hafenreviere wird einen bedeutenden Beitrag zum bremischen
Sanierungsprogramm leisten und ist deshalb eines der stadtbremischen Projekte des Investitionssonder-
programms. Fir die Gesamtkoordination der Umsetzung der Entwicklungskonzeption sieht sich die 6f-
fentliche Hand in der primaren Verantwortung. Die Entwicklungskonzeption formuliert dementspre-
chend auch rechtliche, finanzielle und organisatorische Leitlinien fur einen langfristig ausgerichteten
Umstrukturierungsprozess. Sie machen deutlich, dass die Entwicklungskonzeption in allen weiteren
Phasen nur in enger Partnerschaft von Verwaltung, Planung, Burgern und Unternehmen erfolgreich
realisiert werden kann.

1. Planungsgrundlagen und Entwicklungsziele
1.1 Ausgangssituation
1.1.1 Lage im Raum

Die ,,Alten Hafenreviere* rechts der Weser umfassen ein Gebiet von rund 288 ha Landflache entlang der
Weser, des Europahafens, des ehemaligen Uberseehafens und des Holz- und Fabrikenhafens (Karte 1 -
Lage im Raum; Karte 2 - Orientierungskarte mit Bestandssituation). Der Raum schlief3t an die Bremer
Innenstadt an und reicht bis zum ehemaligen Geldnde der AG Weser, auf dem der ,,Space Park* errich-
tet wird. Die kurzeste Entfernung der ,,Alten Hafenreviere* zum Bremer Marktplatz betragt ca. 2 km,
die Gesamtlange betragt ca. 5 km.

Nach Sudwesten begrenzt die Weser die ,,Alten Hafenreviere*, nach Nordosten die ,,Hafenrandstrafle*
mit den benachbarten Stadtteilen Gropelingen und Walle. VVon der sudostlich angrenzenden Innenstadt
ist das Gebiet durch die Zufahrt zur Eisenbahnbriicke und zur Stephanibriicke abgetrennt.

1.1.2 AuRere und innere ErschlieRung
1.1.2.1 AuRere ErschlieRung

Die auRere StralRenanbindung erfolgt Uber die Hafenrandstralle, die durchgehend vierspurig mit
Richtungstrennung ausgebaut ist und im Richtungstrennstreifen eine Straenbahnstrecke fuhrt. Die kur-
zeste Anbindung der Alten Hafenreviere an das Uberregionale Strallennetz besteht tiber die B 6 und
B 75 in Richtung Oldenburg und A 1 und Uber die HansestralRe sowie Uber den Autobahnzubringer an
die A 27 Richtung Bremerhaven/Cuxhaven und ,,Bremer Kreuz*.

Die direkte verkehrstechnische Anbindung der Hafenreviere an die Innenstadt (Faulenstrale) durch
Strake und OPNV wurde Ende der 60er Jahre mit dem Ausbau der Stephanibriicke aufgehoben. Heute
halt die Stralenbahnlinie 3 an acht Haltestellen entlang der Hafenrandstral’e mit Verbindungen zur
Innenstadt und nach Gropelingen.

Das Gleisnetz der Hafenbahn wird am Guterbahnhof Gropelingen/Oslebshausen mit dem Netz der Deut-
schen Bahn AG verbunden.



Die stadtbremischen Héafen sind tiber den ca. 70 km langen seeschifftiefen Wasserweg der Unterweser
mit der Nordsee verbunden. Flussaufwarts besteht fur Binnenschiffe Gber die Mittelweser eine Verbin-
dung zum Mittellandkanal und das daran anschliefende Wasserstrallennetz.

1.1.2.2 Innere Erschlielung

Das StralRennetz und die Gleisanlagen in den Alten Hafenrevieren sind durch die bandartige Siedlungs-
struktur Bremens parallel zur Weser und durch die fingerférmigen Hafenbecken gepragt (Karte 3 - Der-
zeitige StralRenerschlieBung). Zusatzlich machte bisher die Lage des Zollfreigebietes in der Mitte der
Alten Hafenreviere teilweise eine doppelte Erschliefung durch StralRe und Gleis erforderlich (Stdseite
Europahafen, Nordseite ehem. Uberseehafen). Verkehrliche Querverbindungen von der Hafenrandstrae
in die Hafenreviere und weiter bis zur Weser fehlen oder sind nur unzureichend und, soweit vorhanden,
kompliziert ausgebildet. Die Aufhebung des Freihafenstatus schafft die Voraussetzungen fir eine
Ubersichtlichere und leistungsfahigere ErschlieBung des Gebietes.

Die mit einem hohen Verkehrsaufkommen belastete ,,HafenrandstraRe‘ trennt die Alten Hafenreviere
von den benachbarten Ortsteilen (Grépelingen, Walle, Utbremen). Die Anlage eines bis heute funktions-
losen Bahndamms in Teilen parallel zur Hafenrandstral3e fuhrt zusatzlich zu einer visuellen Abschir-
mung der Hafenquartiere vom ,,Bremer Westen*.

Die Versorgung des Gebiets mit 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) erfolgt derzeit nur durch die
StraBenbahnlinie 3 Uber die Hafenrandstral3e. Insbesondere die Flachen stdlich des Europahafens und
im Bereich des ehemaligen Uberseehafens haben somit keine oder nur eine mangelhafte Anbindung an
das bestehende OPNV-Netz.

1.1.3 Nutzungen, Ortsbild und beschlossene Projekte
1.1.3.1 Bestehende Nutzungen

Die ,,Alten Hafenreviere* weisen in den Kerngebieten und an den Randern unterschiedliche Nutzungs-
strukturen auf. Wahrend im bisherigen Zollfreigebiet mit dem ehemaligen Uberseehafen und dem Europa-
hafen vorwiegend Umschlags-, Lagerungs- und Distributionsfunktionen zu finden sind, bestehen am
Holz- und Fabrikenhafen sowie entlang der Weser Produktionsstatten, die Uber den Wasserweg mit
Rohstoffen und sonstigen Waren versorgt werden. Nutzungsverluste waren in der Vergangenheit vor
allem im Zollfreigebiet zu verzeichnen.

GroRBunternehmen der Nahrungs- und Genussmittelindustrie pragen sidlich und 6stlich des Europa-
hafens mit groflen Betriebsflachen die gewerbliche Nutzung. Am Holz- und Fabrikenhafen sind u. a.
Miuhlenbetriebe, Futtermittelwerke, Lagereibetriebe vorzufinden. Auf der Sudseite des Holz- und
Fabrikenhafens haben sich mehrere Betriebe des Holzhandels bzw. der Holzverarbeitung angesiedelt.

GroRflachige bzw. groRvolumige Hochregallager, Speicher und Schuppen sind fir das Erscheinungsbild
der Alten Hafenreviere in weiten Teilen charakteristisch. In Erganzung der Lagerei haben sich eine
Reihe von Unternehmen auch in der Verpackung und Verarbeitung der Lagerware engagiert. Die An-
und Ablieferung der Ware findet Uberwiegend auf der Stralie, teilweise Uber die Schiene und zu einem
geringeren Anteil Uber den Wasserweg (v. a. Feederverkehre und Binnenschiffe) statt.

Neben den o. g. gro3flachigen Nutzungen sind vor allem im Bereich der Baumstrafle und der Tilsiter
StraRe kleingewerbliche Strukturen unterschiedlicher Branchen zu finden. Am Hafenkopf Il (friherer
Uberseehafen) befinden sich Verwaltungseinrichtungen der stadtbremischen Hafen (Hansestadt Bremi-
sches Hafenamt, Bremer Lagerhausgesellschaft, Wasserschifffahrtspolizei etc.). Als neuer Entwicklungs-
impuls wurden Speichergebadude an der Hans-Bockler-Strae und an der Cuxhavener Strale zu Blro-
flachen umgebaut.

Eine Wohnnutzung ist in den ,,Alten Hafenrevieren*, mit wenigen Ausnahmen in Randbereichen, nicht
vorzufinden. Als ein in sich geschlossenes Wohnquartier in unmittelbarer Nachbarschaft ist das ,,Heimat-
viertel** zu nennen. Ansonsten trennt vor allem die Hafenrandstrale Wohngebiete in den benachbarten
Ortsteilen von vorwiegend gewerblich-industriellen Nutzungen in den ,,Alten Hafenrevieren*.

1.1.3.2 Stadtebauliche Gestalt und Ortsbild

Die 0. g. Nutzungsdifferenzen schlagen sich auch in der gegebenen stadtebaulichen Gestalt und im
Ortsbild der Alten Hafenreviere nieder. Die Betriebsflachen des produzierenden Gewerbes an den Ran-
dern der ,,Alten Hafenreviere* weisen eine Uiberdurchschnittliche bauliche Dichte auf und sind mit ver-
einzelten Silogebauden (Holz-und Fabrikenhafen) oder Hochregallagern bebaut, die insbesondere durch
ihre Hohe die Stadtsilhouette bestimmen. Gleiches gilt fur die Speicherbauten I, Il und Il nérdlich des
Europahafens, deren funktionale Fassadengestaltung (Stahlbetonskellett mit Ziegelausfachungen) cha-
rakteristisch fur die bremische Hafenarchitektur ist. Am westlichen Rand der ,,Alten Hafenreviere* kommt
der Getreideverkehrsanlage wegen der imposanten Gebaudekubatur eine besondere Bedeutung fur
das Stadtbild und die Sichtbeziehungen zu.



Im Kern der ,,Alten Hafenreviere* wurden entlang der Handelshafen dem kurzzeitigen Lagerzweck
entsprechend eingeschossige, zum Teil auch zweigeschossige Schuppengebaude errichtet: Diese wei-
sen mit bis zu 400 m auBergewdhnliche Langen und Gebaudetiefen von bis zu 80 m auf.

Neben den o. g Grofistrukturen sind weite Teile der Hafenreviere aber auch durch kleine 1- bis 2-ge-
schossige Gewerbebauten der Vor- und Nachkriegszeit bestimmt. Umnutzungen und Umbauten der
Gebaude haben Uber die vergangenen Jahrzehnte ein heterogenes, teilweise ungeordnetes Erschei-
nungsbild entstehen lassen.

Der Speicher Xl ist das einzige Speichergebaude, das trotz Kriegsschaden und baulicher Veranderun-
gen die Grunderzeit der Handelshafen reprasentiert. Es steht unter Denkmalschutz. Als architektonisch
wertvolles und erhaltenswertes Gebaude aus den 50er Jahren gilt das Kiuhlhaus am Wendebecken.
Speicher XI und Kuhlhaus sind derzeit ungenutzt.

1.1.3.3 Arbeitspléatze

In den alten Hafenrevieren (288 ha) wurden 1999 insgesamt 6300 Arbeitsplatze ermittelt . Die durch-
schnittliche Arbeitsplatzdichte betragt danach 22 Arbeitsplatze je Hektar Bruttoflache. Ohne Berick-
sichtigung von Verkehrsflachen und mindergenutzten Flachen (ca. 136 ha) belauft sich die Arbeitsplatz-
dichte auf 41 AP/ha.

Innerhalb des Gesamtraumes bestehen grol3e Differenzen in der Arbeitsplatzdichte, die weitgehend mit
den unterschiedlichen Nutzungs-/Brachenstrukturen korrelieren (Karte 4 - Arbeitsplatzdichte in den
Alten Hafenrevieren). So weisen die Flachen am Kopf des Europahafens und an der Weser wegen der
ansassigen Unternehmen des Nahrungs- und Genussmittelgewerbes eine Arbeitsplatzdichte von 50 bis
75 AP/ha auf. Auch die Verwaltungseinrichtungen am Hafenkopf Il fihren zu einer rechnerischen
Arbeitsplatzdichte von 72 AP/ha. Aufgrund der Branchenstruktur liegt die Arbeitsplatzdichte um den
Holz- und Fabrikenhafen und im Gebiet der Speicher Il und Il zwischen 22 und 27 AP/ha.

Im Kern der Alten Hafenreviere entlang dem Europahafen und um den ehemaligen Uberseehafen sind
die geringsten Arbeitsplatzdichten zu vermerken (0 bis 10 AP/ha). Dies lasst sich durch mangelnde Ak-
tivitaten (zugeschuttete Hafenflache, Leerstande) in diesem Gebiet erklaren.

1.1.3.4 Beschlossene Projekte

Als dem ersten groRRen Projekt im Umstrukturierungsprozess der ,,Alten Hafenreviere* kommt dem GroR3-
markt eine ,,Ankerfunktion* fir den weiteren Entwicklungsprozess zu. Er soll im dstlichen Teil des ehe-
maligen, jetzt zugeschiitteten Uberseehafens errichtet und im Jahr 2002 in Betrieb genommen werden.
Der Grofimarkt soll zusammen mit weiteren lebensmittelwirtschaftlichen Nutzungen ein ,,Frischezentrum
Nord* entstehen lassen.

Die Errichtung des Urban Entertainment Centers ,,Space-Park* in Sichtbeziehung zu den westlich gele-
genen Teilen der Alten Hafenreviere wird sich fiir das Gebiet voraussichtlich sowohl als Entwicklungs-
impuls wie auch als zukUnftig zu beachtende Rahmenbedingung auswirken. Entwicklungsférdernd durf-
ten sich die fiir den Space Park erforderlichen MaRnahmen der Verkehrserschlielung auch fiir Teile der
Hafenreviere auswirken. Fur die ortsansassigen Unternehmen stellt der Space Park hingegen zunachst
eine neue immissionssensible Nachbarschaftsnutzung dar. Zur Disposition steht mit der Ansiedlung des
Space Parks die zuklUnftige Nutzung der benachbarten Getreideverkehrsanlage. Der Senat hat den Be-
treibern des Space Parks eine bis Mai 2004 befristete Option auf den Erwerb der Getreideverkehrsan-
lage eingerdumt. Danach besteht ein dinglich gesichertes Vorkaufsrecht.

1.1.4 Hafenfunktionen und -infrastrukturen
1.1.4.1 Historische Entwicklung

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts wurden in dem Gebiet westlich der Bremer Innenstadt die Hafenanlagen
der Stadt konzentriert. 1888 wurde der Freihafen | (Europahafen) eingeweiht, 1893 folgte der Holz- und
Fabrikenhafen und zu Beginn des 20. Jahrhunderts der Uberseehafen. Parallel zu den Hafen entwickel-
ten sich die Wohnquartiere der Werft- und Hafenarbeiter in den Ortsteilen von Walle und Gropelingen.

Obwohl die Hafen und die benachbarten Ortsteile starke Schaden durch Bombenangriffe im zweiten
Weltkrieg erlitten, erlebten die stadtbremischen Hafen in der Nachkriegszeit eine erneute wirtschaftli-
che Blute. Der mit dem Gabelstapler und dem Container in den 70er Jahren einsetzende Technikwandel
hat im Bereich der Stiickgutverkehre zu ganz neuen Anforderungen an die stiickgutbezogenen Hafen-
anlagen gefiihrt, die im Europa- und Uberseehafen hinsichtlich ausreichender Leistungsfahigkeit und
damit Wirtschaftlichkeit nicht mehr gegeben waren. Mit dem Neubau des Neustadter Hafens links der
Weser in Bremen und des Containerterminals in Bremerhaven war der allméhliche Funktionsverlust der
beiden Hafenbecken die logische Folge. Dagegen behielt der Holz- und Fabrikenhafen seine Bedeu-
tung fur den Import von Rohstoffen fiir die dort ansassigen Industriebetriebe. Der Uberseehafen wurde
1998 zugeschuttet.

1 Planco, Regional- und gesamtwirtschafliche Bedeutung des Ortsteils Handelshafen in Bremen, Méarz 1999.
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Im Rahmen des Wiederaufbaus nach dem 2. Weltkrieg sind die Kajen und landseitigen Hafenanlagen
bis etwa 1973 in weiten Teilen erneuert, umgestaltet und modernisiert worden. Von den alten stadti-
schen Betriebsanlagen sind nur wenige in der alten Form weiter genutzt worden und bis heute erhalten
geblieben, z. B. das groRRe Silogebaude der Getreideanlage (Silo I/11, 1914/1930) oder der Speicher XI
(1912).

1.1.4.2 Hafenfunktionen, Hafeninfra- und -suprastrukturen

Die einzelnen Hafenbereiche sind fur unterschiedliche Aufgaben konzipiert worden. Ihre Funktionali-
tat, ihre Struktur und raumliche Ausgestaltung ist dementsprechend auf den jeweiligen Nutzungszweck
ausgerichtet:

Europa- und Uberseehafen sind fir den Umschlag und die Lagerhaltung von konventionellem Sttick-
gut (Handelsguter aller Art im Im- und Export) angelegt worden. Fur die langerfristige Lagerung
hochwertiger importierter Verbrauchsguter, wie etwa Rohkaffee oder Tabak, war der Freihafen-
status von groRRer Bedeutung, da die Verzollung der Waren erst bei der Ausfuhr ins Binnenland fallig
wurde. Zwischen 1960 und 1965 wurden etwa 3 Mio. t Giter jahrlich je Hafenbecken umgeschla-
gen, was der Leistungsgrenze dieser beiden Anlagen entsprach. Die 13 Kajeschuppen beider Ha-
fenbecken (Lagerflache ca. 234.000 m?2) dienten der kurzfristigen Lagerung als speditionelles
Sammelgutlager (Pufferfunktion). Dagegen dienten die vier Speicher (Lagerflache ca. 180.000 m2)
der langerfristigen Lagerung meist hochwertiger Handelsgtter. Am landseitigen An- bzw. Abtrans-
port der Giter war die Eisenbahn mit mehr als 50 % beteiligt, was die umfangreichen Anlagen des
Bahnhofs Zollausschluss im Zollfreigebiet erklart. Die wertsteigernde Warenver- und -bearbeitung
istim Zollfreigebiet nicht zulassig, so dass einige einschlagige Produktionsstatten zur Verarbeitung
der angelandeten Guter sich um das Zollfreigebiet herum angelagert haben.

Die am friiheren Uberseehafen gelegenen Schuppen 13, 14, 15 und 16 werden im Zusammenhang
mit dem Bau des GroRmarktes abgerissen. Die Schuppen 17, 18 und 19 sind zurzeit vermietet. Der
Speicher Xl steht leer.

Im Europahafen betreibt zurzeit nur eine weinverarbeitende Firma Seeschiffsumschlag (Schuppen 2).
Zukunftig ist damit zu rechnen, dass auch wieder im Bereich des Platzes A und des Schuppens 1 von
zwei dort angesiedelten Unternehmen Schiffsumschlag durchgefiuihrt wird. Umschlagsmenge und
Schiffsfrequenzen richten sich nach dem Bedarf der Unternehmen. Die Schuppen 1 und 3 befinden
sich in Firmeneigentum, der ehemalige Ro-Ro-Schuppen und der Schuppen 2 sind im langerfristi-
gen Mietverhaltnis und die Schuppen 4 und 6 im Erbbaurecht bis 2017 vergeben. Fir die Speicher
I, I und Il bestehen langerfristige vertragliche Nutzungsbindungen mit verschiedenen Unterneh-
men.

Der technische Zustand der Kajen des Europahafens ist unterschiedlich.

Die Nordseite, die zwischen 1954 und 1963 in mehreren Stufen fur einen Schiffstiefgang bis - 8,5 m
unter SKN 2 als verankerte Spundwandkonstruktion erbaut worden ist, weist eine Lange von ca.
1720 m auf. Davon sind ca. 1170 m fir Schiffsumschlag weiterhin nutzbar. Die restlichen 550 m
liegen im Bereich der engen Hafeneinfahrt, in der Schiffe nicht anlegen kénnen. Dieser Abschnitt
ist deshalb nicht nutzbar.

Die Sudseite (Gesamtlange 1480 m; nutzbare Lange ca. 990 m, Schiffstiefgang - 6,4 m u. SKN)
besteht aus der Kajenkonstruktion von 1888 (gemauerter Kajenkopf auf Holzpfahlen), vor die 1936
eine neue Spundwand vorgerammt wurde, die dann an der alten Konstruktion verankert worden
ist. Die technische Lebensdauer dieser Kaje ist erreicht. Schwerer Schiffsumschlag kann hier nicht
mehr stattfinden. Dieser Abschnitt ist deshalb aus dem Umschlagsbetrieb herausgenommen wor-
den. Der stromab im Bereich der Hafeneinfahrt anschlielende Teil dieser Kaje und die daran an-
schlieende Mole (Lange zusammen ca. 490 m) sind abgangig.

Die umfangreichen Eisenbahnanlagen des Bahnhofs Zollausschluss sind weitgehend entbehrlich
geworden und an zuklinftige Nutzungen anzupassen.

Die StralBenverkehrsflachen sind ebenfalls neuen Strukturen anzupassen.

Der Status des Zollfreigebietes soll aufgegeben werden. Mit der rechtlichen und physischen (Besei-
tigung des Zollzaunes) Aufhebung ist in der 2. Jahreshéalfte 2000 zu rechnen.

Der Holz- und Fabrikenhafen liegt aulierhalb des Zollfreigebietes. Er wird von den anliegenden
Unternehmen ausschlief3lich im Rahmen ihrer Betriebstatigkeit fir die Anlandung ihrer Vorproduk-
te und ggf. fur die Verschiffung ihrer Erzeugnisse genutzt. Die Branchenstruktur setzt sich auf der
Nordseite des Hafens schwerpunktmagig aus Unternehmen des Getreide- und Futtermittelsektors
(Import, Verarbeitung, Export und Innlandsvermarktung), des Mineraldlsektors (Import und Ver-

2 Seekarten-Null (SKN) =-1,5m NN (z. B. - 8,5 m SKN = -10,0 m NN); SKN = mittleres Tideniedrigwasser
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marktung) sowie des Umschlags- und Lagerhaltersektors zusammen. Auf der Stidseite Uberwiegen
Unternehmen des Holzimportes, der Holzbearbeitung und des Holz- und Holzproduktenhandels.

Die Kajen- und Umschlagsanlagen sind auf die speziellen Anforderungen der Unternehmen ausge-
richtet. Sie sind deshalb sehr unterschiedlich strukturiert. In vielen Fallen stehen Betriebsgebaude
so nah an der Kajenkante, dass ein Handling von anderen Gutern auf den Kajeflachen gar nicht
moglich ist. Diese Kajen mit ihren spezialisierten Umschlagseinrichtungen sind deshalb in der Re-
gel nicht universell oder fir andere Umschlagsarten verwendbar.

Der technische Zustand der Kajen des Holz- und Fabrikenhafens ist sehr unterschiedlich.

Auf der Nordseite ist der Kajenkdrper in den letzten 40 Jahren in mehreren Baustufen grunder-
neuert worden, wobei die Solltiefen vor der Kajenlinie entsprechend den Anforderungen der anlie-
genden Unternehmen - mit deren finanzieller Beteiligung - hergestellt wurden. Im Einzelnen ergibt
sich fur die 1 290 m lange Nordkaje folgendes Bild:

STATION 3 LANGE (m) SOLLTIEFGANG (SKN)
0- 9 90 Bdschung
9- 31 220 -10,5m
31- 68 370 - 90m
68 - 82 140 - 70m
82 -118 360 - 85m
118 - 129 110 - 6,2m
129 - 138 90 - 7.0m
138 - 156 180 - 3,2 m (Dalbenplatze)

Die Sudseite weist einschlieBlich der Kihlhauskaje eine Kajenlange von ca. 1520 m auf, die seit
1950 in mehreren Baustufen errichtet wurde. Im Einzelnen ergibt sich fur die Stidkaje folgendes
Bild:

STATION LANGE (m) SOLLTIEFGANG (SKN)
0- 94 90 Boschung
9- 91 820 -55m

91-125 340 -70m
0- 36° 360 -7,0m

Die Umschlagsleistungen und Schiffsfrequenzen im Holz- und Fabrikenhafen sind abhéngig vom
Bedarf der anliegenden Unternehmen. In den letzten 20 Jahren bewegte sich die Umschlagsleistung
in einer Bandbreite von 1,5 bis 2,0 Mio. t jahrlich. Die Schiffsfrequenzen sind tendenziell rticklaufig
und beliefen sich in 1998 auf 1.729 Schiffsbewegungen (See- und Binnenschiffe).

Tab. 1.1.4-1: Umschlag in Mio. t und Schiffsfrequenzen im Holz- und Fabrikenhafen

Umschlag 1990 1995 1996 1997 1998
Seeschiff 1,62 1,57 1,66 1,57 1,56
Binnenschiff -6 0,30 0,31 0,30 0,30
) 1,62 1,87 1,97 1,87 1,86
Frequenz’ 1990 1995 1996 1997 1998
Seeschiff 1683 1421 1244 1023 945
Binnenschiff -6 834 804 828 784
) 1683 2255 2048 1851 1729

Die landseitige Infrastruktur auf der Nordseite entspricht weitgehend den Bedurfnissen der anséssi-
gen Unternehmen. Auf der Stdseite ermdglicht die Aufhebung des Zollfreigebietes eine Neuord-
nung der Grundstiicke sowie der gleis- und straBenseitigen ErschlieBung, die den ansassigen Un-
ternehmen neue Entwicklungsmaoglichkeiten eréffnet.

~NOoO O~ w

Stationierung beginnt am Hafenkopf mit 0

Stationierung beginnt am Hafenkopf mit 0

Stationierung der Kuhlhauskaje beginnt am 6stlichen Ende wieder mit 0
Umschlagszahlen spezifiziert nach Hafen liegen nicht vor

Frequenz = Schiffsbewegungen, d. h. einkommende und ausgehende Schiffe
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 Die Getreideumschlagsanlage ist 1999 von der BLG an die Stadtgemeinde Bremen zuriickgegeben
worden. In den drei Silos (Baujahre 1914/1930/1973) und den sechs Lagerhallen der Anlage (Bj.
1958) konnten bis zu 125.000 t Getreide oder Futtermittel gelagert werden. Die Anlage weist eine
300 m lange Kaje mit einem Solltiefgang von - 11,5 m unter SKN auf, die erst 1973 hergestellt
worden ist. AuBerdem hat die Anlage eine ebenfalls 1973 errichtete Fingerpier zur Be- und Entla-
dung von Binnenschiffen.

Das Areal der Getreideanlage soll fur eine spatere Erweiterung des Space-Park-Areals verfugbar
gehalten werden. Zu diesem Zweck ist vertraglich eine Option mit dem Space-Park-Investor ge-
troffen worden.

« Die Umschlagsanlagen entlang der Weser dienen einer Reismihle und einem Cerealienhersteller
fur die Belieferung mit den Vorprodukten. Der Umschlag erfolgt aus Binnen- und Kistenmotor-
schiffen. Umschlagsleistung und Schiffsfrequenzen richten sich nach den Anforderungen der Un-
ternehmen.

« Die Kaje vor dem Weserbahnhof I, ca. 220 m lang mit einem Solltiefgang von - 5,2 m unter SKN, ist
1960 fertiggestellt worden. Sie wird zurzeit nicht fur Schiffsumschlag genutzt. Im Zusammenhang
mit den Entwicklungspléanen des Investors, der den Weserbahnhof 1l gekauft hat, konnte die Kaje
z. B. als Anlegestelle fur kleinere Kreuzfahrtschiffe genutzt werden, sofern neben dem geplanten
Kreuzfahrtterminal in Bremerhaven noch eine Nachfrage in Bremen gedeckt werden musste.

1.1.5 Eigentumsverhaltnisse und Flachenverfiigbarkeit

Die gegenwartigen Eigentumsverhaltnisse an den Flachen der Alten Hafenreviere bestimmen wesent-
lich die Verfuigbarkeit von Flachen fir die Entwicklung neuer Nutzungen. Beide Aspekte sind in Tab.
1.1.5.-1 dargestellt. Insgesamt liegt der Grundbesitz in den Alten Hafenrevieren zu ein Drittel in priva-
tem Eigentum (ca. 96 ha). Zwei Drittel der Flachen (ca. 192 ha) befinden sich im Eigentum der Freien
Hansestadt Bremen. (Vgl. hierzu Karte 5 - Eigentumsverhaltnisse an den Grundsticken)

Privates Eigentum besteht vornehmlich auRRerhalb des Zollfreigebietes, an den Randern der ,,Alten Hafen-
reviere*:

— Nordlich des Holz- und Fabrikenhafens,

— zwischen Europahafen und Weser sowie

— zwischen der Strale Hansator und der Oldenburger Bahn.

Aullerdem ist eine Flache nordlich des Europahafens an einen privaten Nutzer verauert worden.

Aus dem stadtischen Eigentum sind ca. 23 ha in Erbpacht an ansassige Firmen vergeben. Diese Grund-
stticke befinden sich hauptsachlich

— nordlich und stdlich des Holz und Fabrikenhafens,
— am Speicherhof und
— an der Sudkaje des Europahafens.

Weitere ca. 38 ha des stadtischen Grundeigentums sind derzeit vermietet. Die restlichen ca. 131 ha des
stadtischen Grundbesitzes teilen sich auf in Verkehrsflachen (Stralen, Gleisanlagen, Kajen etc.) und
sonstige Flachen (bebaute und unbebaute Grundstiicke, z. T. auch Flachen ohne Nutzung).

Tab. 1.1.5.-1: Eigentumsverhéltnisse im Bestand/Flachenverfiigbarkeit bis 2020

Verwertbare Flachen

Eigentumsverhaltnisse im Bestand in stddtischem Eigentum
Absolut in ha % Absolut in ha %

Privates Eigentum 96,5 33,5
Stadtisches Eigentum - Erbpacht 23,2 8,1 10,3 11,5
Stadtisches Eigentum - Vermietung 37,7 13,1 24,7 27,5
Stadtisches Eigentum — Verkehrsflachen 100,0 *? 34,7

54,8 61,0
Stadtisches Eigentum - Sonstige Flachen 30,6 "2 10,6
Insgesamt 288,0 100 89,9 100
Anmerkungen:

*1 Inklusive GroBmarkt mit 14,2 ha
*2 Schéatzung
*3 Ohne GroBmarkt mit 14,2 ha
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Aufdem ca. 288 ha grolRen Gesamtareal der ,,Alten Hafenreviere* kénnen demnach bis zum Jahr 2020
ca. 90 ha aus stadtischem Eigentum fur den Umstrukturierungsprozess mobilisiert werden (v. a. Verkehrs-
flachen und sonstige Flachen, darunter das zugeschiittete enem. Uberseehafenbecken). Ein Teil dieser
Flachen ist derzeit vermietet (ca. 25 ha) oder in Erbpacht vergeben (ca. 10 ha) und steht deshalb grund-
satzlich erst nach Ablauf der vertraglichen Bindungsfristen zur Verfiigung. Diese Flachen kdnnen mittel-
oder langfristig fur andere Nutzungen mobilisiert werden. Manche Erbpacht- und Mietvertréage reichen
Uber das Jahr 2020 hinaus. Bei vorzeitiger Kiindigung kénnen Re-Allokationen der heutigen Nutzer -
mit entsprechenden Verlagerungskosten - notwendig werden. Von den rd. 131 ha Verkehrsflachen und
sonstiger Flachen in stadtischem Eigentum kénnen rd. 55 ha verwertet werden, wahrend rd. 76 ha auch
zukunftig als Verkehrsflachen oder sonstige nicht verwertbare Flachen bestehen bleiben mussen.

Die ca. 90 ha, die aus stadtischem Eigentum verfiigbar sind, werden ergadnzt um diejenigen Flachen, die
von privaten Eigentimern verwertet werden. Die entsprechenden GréRenordnungen sind allerdings
nicht quantifizierbar. Dennoch muss angesichts eines Anteils von rund 96 ha an privaten Grundstiicken
betont werden, dass der Umstrukturierungsprozess der Alten Hafenreviere in erheblichem Masse auch
von der Bereitschaft der privaten Eigentimer zur Umnutzung und Aufwertung ihrer Grundstiicke ab-
hangt. Notwendig sind private Grundstiicksarrondierungen u. a. im Bereich der Lloydstrasse, insbeson-
dere aufgrund der dort gegenwartig stark zersplitterten Flachennutzung.

Eine spekulative Hortung von untergenutzten Grundstiicken in Erwartung von Erhéhungen des
Grundstiickswertes infolge des Umstrukturierungsprozesses ware mit den Zielsetzungen der
Entwicklungskonzeption keinesfalls vereinbar und hatte zwangslaufig Uberlegungen zur Nutzung der
stadtebaurechtlichen Méglichkeiten zur Baulandmobilisierung zur Folge. Umgekehrt ergibt sich aus der
Pramisse des Bestandsschutzes, dass der Senat bzw. der zukiinftige Entwicklungstrager verdrangungs-
bedrohte Nutzer unterstitzen wird.

Insgesamt ergibt sich aus den gegenwartigen Eigentumsstrukturen ein fir neue Nutzungen grundsatz-
lich mobilisierbares 6ffentliches und privates Flachenpotenzial von rd. 180 ha. Unter der Annahme, dass
50 % der Grundstucke in privatem Eigentum im Verlauf der néchsten 20 Jahre an neue Eigentumer
verauBert werden, belauft sich der voraussichtliche Grundstiicksumschlag auf rd. 140 ha. Einige
Vergleichsdaten mdgen abschliefend die Dimensionen dieses Umstrukturierungsprozesses illustrieren:

— Das gesamte bremische Angebot an Gewerbeflachen beléduft sich derzeit auf 322 ha, im regionalen
Umfeld des Kommunalverbandes Niedersachsen/Bremen stehen rd. 700 ha an Gewerbeflachen be-
reit. Hinzu kommen langerfristige Erweiterungsmoglichkeiten bestehender bremischer Gewerbe-
gebiete von rd. 200 ha (Bremer Industriepark, Technologiepark Universitat, Hansalinie, Airport Stadt).

— Derjahrliche Umschlag an Gewerbeflachen in Bremen belief sich in den vergangenen zehn Jahren
auf rd. 30 ha/Jahr.

— Jahrlich wurden in den vergangenen Jahren zwischen 30.000 und 50.000 m2 Buroflachen in Bremen
neu vermietet.

Diese Daten machen deutlich, dass die Alten Hafenreviere als Gewerbegebiet ein insgesamt bereits
groBes Angebot an Gewerbeflachen in Bremen und seinem Umland weiter erganzen. Alleine schon
aufgrund seiner Dimensionen erdffnet dieses Flachenangebot auf lange Sicht weitreichende und vielfal-
tige Gestaltungsmoglichkeiten fur die bremische Stadtentwicklung und Standortpolitik. Eine Verengung
der Diskussion Uber die Zukunft dieses Gebietes auf eine Kontroverse ,,Wohnen‘ contra ,,Gewerbe“
wird diesen Gestaltungsmoglichkeiten in keiner Weise gerecht.

1.2 Nutzungsoptionen und Entwicklungsziele

Far die Entwicklung des groRen Areals der Alten Hafenreviere kann grundsatzlich keine Nutzung aus-
geschlossen werden. Als Nutzungsarten kommen insbesondere in Betracht:

— Verarbeitendes Gewerbe,

— Hafenwirtschaft, Lagerei, Logistik,
— Bdirodienstleistungen,

— Freizeit und Kultur,

— Wohnen.

Welche Nutzung in welchem Bereich des Entwicklungsgebietes angestrebt wird, ist im Rahmen eines
Abwagungsprozesses zu bestimmen, der die gegenwartigen Nutzungen und Nutzungsbedingungen
ebenso bericksichtigt wie die mit der Entwicklungskonzeption beabsichtigte Aufwertung des Gebietes.
In diesem Kapitel werden zunachst die diesem Abwagungsprozess zugrunde liegenden Kriterien refe-
riert.
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Zur fundierten Ableitung der zu verfolgenden Nutzungsziele hatte der Senat eine Reihe von Gutachten
in Auftrag gegeben. Zusétzlich hatte der Senat die Operative Ebene beauftragt, in Gesprachen mit orts-
ansassigen Unternehmen deren Entwicklungsabsichten zu ermitteln. Die Ergebnisse der Gutachten
und Unternehmensgesprache werden in einem zweiten Abschnitt zusammenfassend dargestelit.

In einem dritten Abschnitt werden die Nutzungsoptionen anhand der o. g. Kriterien hinsichtlich ihres
Stellenwerts im Rahmen der Entwicklungskonzeption beurteilt. Dieser Abwagungsprozess mundet in
Schlussfolgerungen zu den sich ergebenden Nutzungsprioritaten im Rahmen der Entwicklungskonzeption.

1.2.1 Kriterien fur die Auswahl von Nutzungen

MafRgebliche Leitlinien fur die Bestimmung der fur die Alten Hafenreviere anzustrebenden Nutzungen
ergeben sich aus dem Senatsbeschluss vom 16. Marz 1999, der mit der Koalitionsvereinbarung vom
Sommer 1999 bestatigt wurde. Danach unterstreicht der Senat ,,als zentralen Eckpunkt der Planungen
den Bestandsschutz fur die ortsansassigen Unternehmen und ihre Entwicklungsmdoglichkeiten, . . .*“. Die
Koalitionsvereinbarung bestatigt den Bestandsschutz und ergéanzt diesen um die Erwartung, dass die
bestehenden Nutzungen um ,,hdherwertige* Nutzungen (Dienstleistungen, Freizeit und Kultur, Woh-
nen) erganzt werden. Als Ubergreifende Leitlinien fir die Entwicklung der Hafenreviere ergeben sich
somit

— die Sicherung des Bestandes und der Entwicklungsmaoglichkeiten der ortsansassigen Unternehmen
sowie

— die Aufwertung des Gebietes durch die Erganzung um geeignete Nutzungen.

In Verbindung mit den generell giltigen Zielen des Immissionsschutzes und Nachbarschaftsschutzes
lassen sich aus diesen Leitlinien die nachfolgenden Kriterien fur die Auswahl unter den zur Verfiigung
stehenden Nutzungsoptionen ableiten.

Bestehende Nutzungen

Heute bereits bestehende und absehbare Veradnderungen von Nutzungen stellen Rahmenbedingungen
dar, die bei der Planung unter dem Aspekt des Nachbarschaftsschutzes zu beachten sind. Unter der vom
Senat vorgegebenen Pramisse des Erhalts und der Sicherung der Entwicklungsmdglichkeiten ortsansas-
siger Unternehmen in den Alten Hafenrevieren missen neue Nutzungen jeweils in ihren Auswirkungen
auf den Unternehmensbestand beurteilt werden. Zu den zu beachtenden bestehenden Nutzungen zéh-
len auch diejenigen in Gebieten, die den Alten Hafenrevieren unmittelbar benachbart liegen oder von
Verkehrsstrémen in die und aus den Hafenrevieren bertihrt werden. Neue Nutzungen, die eine Konflikt-
lage mit bestehenden Nutzungen hervorrufen kdnnen, werden ausgeschlossen oder in ihren Einwirkun-
gen auf ihr Umfeld begrenzt.

Der Bestandsschutz gilt grundsatzlich auch bei Anderungen vorhandener Nutzungen (Grundstiicks-
verauRerungen, -erweiterungen, -arrondierungen, Neubauten, Veranderungen wirtschaftlicher Aktivi-
taten, Verlagerungen, ggf. Geschéaftsaufgaben etc.). Derartige Nutzungsdnderungen sind im Laufe des
langfristigen Zeithorizontes der Umsetzung in grofRer Zahl zu erwarten und bieten in der Regel Ansatz-
punkte fir neue Nutzungen im Sinne des Ubergreifenden Aufwertungszieles. Nur im konkreten Einzel-
fall kann beurteilt werden, ob Nutzungsanderungen im Bestand vorhandene Nutzungen in unzumutba-
rer Weise beeintrachtigen oder ob ein Interessensausgleich zwischen bestehenden und neuen Nutzun-
gen herbeigefuhrt werden kann.

Immissionsbedingungen/Anforderungen an den Immissionsschutz

Die an einem Standort bzw. in einem Gebiet bestehenden Immissionsbedingungen kénnen zu einem
Ausschluss von Nutzungen mit einem erhohten Schutzbedirfnis gegeniiber negativen Umweltein-
wirkungen fuhren. Aus dem Immissionsschutzrecht sind bei Nutzungsentscheidungen insbesondere die
folgenden Rechtsvorschriften und Normen zu beachten:

—  Larm:

e Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz vom 26. Au-
gust 1998 (TA Larm)

e Sechzehnte Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 12. Juni
1990 (Verkehrslarmschutzverordnung)

< DIN 18005, Teil 1 ,,Schallschutz im Stadtebau - Berechnungsverfahren* (Mai 1987)
« Diverse weitere Richtlinien und Normen
— Luft: TA Luft
— Geruch:
*  Geruchsimmissions-Richtlinie (GIRL) vom 7. Mai 1999
 VDI-Richtlinie 3940 Bestimmung der Geruchsstoffimmissionen durch Begehungen, Oktober 1993
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Altlastensituation

Eine Bodenkontamination kann insbesondere fir sensible Nutzungen ein Ausschlusskriterium darstel-
len. Die 1998 verabschiedete Bundes-Bodenschutz- und Altlastenverordnung unterscheidet dementspre-
chend vier in ihren Anforderungen an die Schadstofffreiheit des Bodens unterschiedliche Nutzungen:

— Kinderspielflachen,

— Wohngebiete,

— Park- und Freizeitanlagen,

— Industrie- und Gewerbegrundstiicke.

Die Verordnung gibt fur jede dieser Nutzungskategorien Prufwerte fir die wichtigsten mdglichen Schad-
stoffe im Boden an, die in einer LAGA-Liste als Grenzwerte konkretisiert werden, die bei Sanierungs-
malinahmen zu beachten sind. Die hieraus sich ergebenden Sanierungskosten fir zukinftige Nutzun-
gen als Wohnstandort oder fur eine gewerbliche Nutzung unterscheiden sich nach bremischen Erfah-
rungen an anderen Standorten um den Faktor 4 bis 10 (d. h. dass der Sanierungsaufwand fiir ein gege-
benes kontaminiertes Areal bei einer angestrebten Wohnnutzung vier bis zehn mal hoher liegen kann
als bei einer zukunftigen gewerblichen Nutzung) .

Legt man die Wohnnutzung als sensibelste Nutzungsart zugrunde, so lassen sich drei Kategorien mogli-
cher Nachnutzungen definieren °:

(1) Wohnbebauung ist vorbehaltlich der Ergebnisse der Rasteruntersuchung grundsétzlich moglich, so
dass alle Nutzungen mdoglich sind.

(2) Wohnbebauung ist vorbehaltlich einer gezielten Sanierungsuntersuchung wahrscheinlich méglich,
d. h., dass auch Gewerbe- und Industrieansiedlungen mit hoher Flachenversiegelung méglich sind.

(3) Wohnbebauung ist vermutlich trotz hohen Sanierungsaufwandes problematisch, Industrieansied-
lungen oder verdichtetes Gewerbe mit Flachenversiegelung sind denkbar.

Stadtebauliche Standortqualitat

Die in Betracht kommenden Nutzungsarten unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Anforderungen an die
stadtebauliche Standortqualitat. Hierbei handelt es sich allerdings um ein nur qualitativ zu beurteilen-
des Kriterium, bei dem subjektive Wertungen eine beachtliche Rolle spielen kdénnen. In dieser Konzep-
tion werden als stadtebauliche Qualitat in erster Linie verstanden:

— die Qualitat der auBeren und inneren Erschlielfung,
— die stddtebauliche Grundordnung und die architektonische Gestalt,
— die Gestaltung des offentlichen Raumes und der Grunflachen.

Zweifellos sind Wohnnutzungen mit héheren Anforderungen an die stadtebauliche Qualitat ihres Um-
feldes verbunden als beispielsweise logistische Aktivitaten. Allerdings spielt auch bei unternehmeri-
schen Ansiedlungsentscheidungen - insbesondere bei Birodienstleistungen und Technologieunternehmen
- heute die Attraktivitat des Umfeldes des Standortes als ,,Unternehmensadresse* eine zunehmend be-
deutsame Rolle. Umgekehrt unterstiitzen sowohl Wohn- als auch Buronutzungen stadtebauliche Auf-
wertungsprozesse, wenn sie eine entsprechende architektonische Qualitat aufweisen.

Konkurrenzfahigkeit des Standortes/alternative Standortangebote

Bei der Definition von Nutzungszielen fir das Entwicklungsgebiet muss auch die Konkurrenzfahigkeit
des Standortes gegenuber anderen bremischen und regionalen Standortangeboten berticksichtigt wer-
den. Dies gilt in gleicher Weise fur gewerbliche Nutzungen, fur die Bremen eine breite Palette von
Flachenangeboten bereit halt, wie auch fur Wohnnutzungen, fur die ebenfalls ein umfangreiches
Alternativangebot bereit steht. Nutzungsziele fur die verschiedenen Nutzungsarten mussen deshalb die
Position der Alten Hafenreviere im jeweiligen stadtischen und regionalen Umfeld alternativer Standorte
bewerten.

Marktfahigkeit geplanter Nutzungen

Umsetzungsfahige Nutzungsziele missen den fir die verschiedenen Nutzungsarten jeweils absehbaren
Marktbedingungen Rechnung tragen. Dies setzt Beurteilungen der Nachfrageentwicklungen auf den
verschiedenen Nutzerméarkten voraus, auch unter Beriicksichtigung entsprechender Akquisitions-

8 Erfahrungen der WfG bei Sanierungsmassnahmen auf der ehemaligen Vulkan-Werft und im Gebiet Airport-Stadt
Mitte.

9 Vgl. Histinvest Dr. Klaus Schlottau: Alte Hafenreviere rechts der Weser - Historische Standortuntersuchung. Kurzfas-
sung des vorlaufigen Abschlussberichtes unter dem Gesichtspunkt kiinftiger Nutzunsgmoglichkeiten. Im Auftrag der
Freien Hansestadt Bremen. Januar 2000.
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moglichkeiten im Rahmen der Vermarktung des Entwicklungsgebietes. Hierzu zahlt auch die realisti-
sche Beurteilung des Investoren- und Nutzerverhaltens unter den Gesichtspunkten der Zahlungsbereit-
schaft fur Grundstlickspreise oder Mieten, der Risikobereitschaft bei Investitionsprojekten sowie der
Standortwahl. Entscheidend fir die Beurteilung der Marktfahigkeit angestrebter Nutzungen sind jeden-
falls die Aussichten fur die Gewinnung von Nutzern fir die angebotenen Flachen und Gebaude auf-
grund der absehbaren regionalen Nachfrage nach Flachen fur die entsprechenden Nutzungsarten. Bei
einer ausschliel3lichen Orientierung der Grundsticksvermarktung auf Finanzinvestoren oder Bauunter-
nehmen gelingt es erfahrungsgeman haufig nicht, die urspriinglich angestrebte Nutzung zu erreichen.

Auslastung von Infrastruktur

Die angestrebten Nutzungen sollen zu einer guten Auslastung der verschiedenen Infrastrukturen des
Entwicklungsgebietes fuhren. Dies gilt fur technische Infrastrukturen des Verkehrs, der Hafenwirtschaft
und der Ver- und Entsorgung ebenso wie fiir Wohnfolgeeinrichtungen. Sowohl Uber- als auch Unteraus-
lastungen kénnen problematisch werden. Deshalb ist fur den Infrastrukturausbau eine zeitliche Staffe-
lung entsprechend der absehbaren Nutzungsentwicklung vorzusehen.

Wertigkeit geplanter Nutzungen

Mit dem Entwicklungskonzept wird ein umfassender Prozess der Aufwertung der Alten Hafenreviere
eingeleitet. Dieses Ziel muss sich auch in den Nutzungszielen niederschlagen. Allerdings sind die Wer-
tigkeiten geplanter Nutzungen nur selten anhand eines eindeutigen Kriteriums zu beurteilen. Als Indi-
katoren kommen beispielsweise die erzielbaren Grundstiickspreise, die Flachenproduktivitaten (Wert-
schopfung je Flacheneinheit), die Beschaftigungseffekte, der Beitrag zur staddtebaulichen Aufwertung in
Betracht. Derartige Kriterien lassen vor allem Wohnnutzungen, Birodienstleistungen, produktive Akti-
vitaten des verarbeitenden Gewerbes und Freizeit- und Kulturaktivitaten als zielfihrend im Sinne des
Aufwertungsprozesses erscheinen. Unter dem Aspekt der Bestands- und Arbeitsplatzsicherung ist aber
auch Umstrukturierungen und anderen MaRnahmen zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit beste-
hender Betriebe eine hohe Wertigkeit beizumessen. Im Hinblick auf die langfristige Ausrichtung der
Entwicklung der Alten Hafenreviere ist bei der Beurteilung der Wertigkeit von aktuell sich bietenden
Nutzungen auch zu bertcksichtigen, dass diese sich im Zeitablauf wandeln kénnen, so dass abschlie-
Rende Beurteilungen der Wertigkeit geplanter Nutzungen immer unter dem Vorbehalt ihres zeitlichen
Bestandes stehen.

1.2.2 Zusammenfassung der Gutachten und Unternehmensgespréache

Die zur Fundierung des Abwégungsprozesses in Auftrag gegebenen Gutachten stehen der Offentlich-
keit bei den zustandigen Senatsdienststellen zur Einsichtnahme zur Verfiigung. Nachstehend werden
die wichtigsten Aussagen zusammenfassend dargestellt.

1.2.2.1 Schalltechnisches Gutachten *°

Die Gutachter haben die Larmimmissionen im September und Oktober 1999 an 15 ausgewahlten Mess-
orten erfasst. Zu den wesentlichen Larmemittenten, die das Entwicklungsgebiet beschallen (oder auf-
grund der planerischen Ausweisung als Hafengebiete beschallen kdnnen) zahlen neben verschiedenen
im Gebiet ansassigen Unternehmen des Verarbeitenden Gewerbes auch die Hafengebiete links der
Weser. Ausserdem wird eine erhebliche Belastung durch Verkehrslarm konstatiert.

Fur die Beurteilung der LArmimmissionen stiitzt sich der Gutachter auf die TA Larm und die 16. BImSchV.
Im Hinblick auf die zur Debatte stehenden Nutzungsoptionen kommt das Gutachten zu folgenden
Schlussfolgerungen:

— Gegen eine ,,hafentypische* gewerbliche Nutzung des Plangebietes bestehen keine grundsatzli-
chen Bedenken. Kunftige Planungen sollten jedoch insbesondere an den ,,Ra4ndern* der Hafenge-
biete durch ausreichende Schutzabstande und Gebaudeausrichtungen so gestaltet werden, dass ein
typischer flachenbezogener Schalleistungspegel von 45 bis 50 dB(A) nicht Giberschritten wird. Hier-
durch sollen insbesondere auch die an die Hafenreviere angrenzenden Wohngebiete geschitzt
werden.

— Hinsichtlich méglicher Wohnnutzungen wird ausgefthrt, ,,dass Wohnnutzungen innerhalb des Plan-
gebietes allenfalls dann realisiert werden kénnten, wenn deren Schutzanspruch nicht Gber den ei-
nes Mischgebietes hinausgeht. Allerdings ist selbst unter dieser Pramisse eine Uberschreitung der
fur diese Baugebiete mafgeblichen Richtwerte nicht grundsétzlich auszuschliel3en.* Erganzend wird
darauf hingewiesen, dass durch eine Ausnutzung der sog. Eigenabschirmung kuinftig entstehender
Baukorper eine Uberlagerung von aus verschiedenen Richtungen einwirkenden Gewerbelarm-
immissionen weitgehend vermieden werden kann.

— Zum Schutz mdglicher Wohnnutzungen vor Verkehrslarm wird innerhalb des Hafengebietes ein
Mindestabstand von 200 m zur nachstgelegenen HaupterschlieBungsstrasse empfohlen.

10 Bonk - Maire - Hoppmann Beratende Ingenieure: Schalltechnisches Gutachten zur geplanten Umstrukturierung der
Alten Hafenreviere in Bremen. Garbsen, 24. November 1999.
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Zusammenfassend wird konstatiert, ,,dass schutzbedirftige Nutzungen mit dem Schutzanspruch von
Mischgebieten allenfalls i. V. mit weitgehenden Regelungen zum baulichen Schallschutz umgesetzt wer-
den koénnen. Eine Einhaltung der fur derartige Nutzungen in der Nachtzeit mageblichen Immissions-
richtwerte bzw. Orientierungswerte ,,vor den gedffneten Fenstern* (vgl. TA Larm) ist auch unter Ausnut-
zung der ,,Eigenabschirmung“ kiinftiger Baukodrper nur in sehr kleinen, allseitig abgeschirmten Zonen/
Innenhdfen moglich.

1.2.2.2 Ermittlung von Luftschadstoffbelastungen **

Die Messungen zur Ermittlung der Luftschadstoffbelastungen bezogen sich auf gasformige Luftschadstoffe,
Schwebstaub und Staubniederschlag in Anlehnung an die TA Luft. Das Gutachten fuhrt zu der zusam-
menfassenden Feststellung, ,,dass die lufthygienische Situation im Hafenrevier derzeit keine Einschréan-
kungen der Planungen im Zusammenhang mit der Umstrukturierung erfordert. Dennoch sollte aber
beachtet werden, dass als Folge der Planungen zukiinftig wieder verstarkt Luftschadstoffe im Hafen-
revier durch Gewerbe, Industrie und vor allem den Verkehr freigesetzt werden.*

1.2.2.3 Ermittlung von Geruchsbelastungen 12

Die Ermittlung der Geruchsbelastungen wurde durch Rasterbegehungen fir 14 Beurteilungsflachen und
vier Einzelpunkte vorgenommen (Karte 6 - Geruchsimmissionen). Die Beurteilung erstreckte sich vor
allem auf Gebiete, die zukunftig fur Nutzungsanderungen in Betracht kommen. Nicht in die Beurteilung
einbezogen wurden die Nordseite des Holz- und Fabrikenhafens, sowie die Gebiete, die an den Kopf
des friiheren Uberseehafens anschlieRen bis zur éstlichen Grenze des Entwicklungsgebietes sowie der
Bereich um den Europahafen. Unter Zugrundelegung der Kriterien der Geruchsimmissions-Richtlinie
(GIRL) kommt das Gutachten zu dem Ergebnis, dass funf der 14 Beurteilungsflachen fur eine Gebiets-
ausweisung als Wohn- oder Mischgebiet geeignet sind. Diese liegen allerdings Uberwiegend auf den
zukunftigen Flachen des GroBmarktes oder auf dessen 6stlichem Vorfeld. Von der Ansiedlung des Grol3-
marktes werden zusatzliche Geruchsbelastigungen erwartet. Die an die Weser angrenzenden Flachen
des zugeschiitteten Uberseehafens sowie der Bereich am Kopf des Holz- und Fabrikenhafens sind als
Gewerbe- und Industriegebiete geeignet. Auf Flachen, die an die Gewerbebetriebe auf der Stidseite des
Holz- und Fabrikenhafens und an den Kopf des friheren Europahafens angrenzen, sind die Geruchs-
belastungen so hoch, dass sich nach Aussagen der Gutachter ,,Personen nicht dauerhaft aufhalten*
sollten. Allerdings weist das Gutachten auch auf das ,,Irrelevanzkriterium* der GIRL hin, das ,,auch bei
Uberschreiten der Immissionswerte eine Erweiterung bzw. Neuansiedlung von Betrieben zul&sst*.

1.2.2.4 Historische Standortuntersuchung 3

Die historische Standortuntersuchung dient der Ermittlung von Flachen, bei denen aufgrund friherer
Nutzungen der Verdacht einer Bodenkontamination besteht und auf denen somit Nutzungsausschlisse
oder ein hoher Sanierungsaufwand zu erwarten ist. (Karte 7 - Historische Standortuntersuchung Altlasten-
verdacht - Erstgefahrdungsabschéatzung fur Wohnnutzung). Die Untersuchung weist insbesondere die
Flache des friiheren Uberseehafens als ohne Einschrankung fir eine Wohnnutzung geeignet aus. Fir
alle anderen Bereiche werden vor einer wohnungswirtschaftlichen Nutzung Prifungen kleinraumiger
Verunreinigungen empfohlen. Unter dieser Voraussetzung kann ,,ein verhaltnismaRig hoher Anteil der
Hafenflache potentiell wohnungswirtschaftlich genutzt werden*. Vor allem Gleis-, Schuppen und ehe-
malige Gewerbeflachen kénnen nach einer Sanierung prinzipiell einer wohnungswirtschaftlichen Sa-
nierung zugefuihrt werden. Ehemalige Freilager fur Erze, Holz und Kohle sowie Eisenprofilen und Schrott
sollten dagegen als Wohnstandorte trotz einer prinzipiellen Sanierungsmdoglichkeit ausgespart werden.
Als Flachen, die aufgrund der Vorbelastungen einen hohen Sanierungsaufwand erfordern und auch
danach fiir eine Wohnnutzung mutmaglich ungeeignet sind, hebt das Gutachten das stidlich dem Europa-
hafen benachbarte Weserufer hervor, wo bereits im 19. Jahrhundert Muhlen, EisengieRereien, Werften
und eine groRe Raffinerie mit Gasanstalt angesiedelt waren. Insgesamt kommt das Gutachten zu dem
Schluss, dass ,,gegenwartig noch keine Teilflache des Untersuchungsgebietes als mutmaflich altlasten-
frei aus den weiteren Untersuchungen entlassen werden kann*.

1.2.2.5 Marktpotenzial- und Standortanalyse ,,Gewerbe und Dienstleistungen* 4

Die beim BAW Institut fur Wirtschaftsforschung in Auftrag gegebene Expertise behandelt die Markt-
fahigkeit moglicher Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen in den Alten Hafenrevieren unter Beriick-

11 TUV Nord Gruppe: Ermittlung der Luftschadstoffbelastung im Zusammenhang mit der Umstrukturierung der Hafen-
reviere Bremen. Hannover, 6. Januar 2000.

12 TUV Nord Umweltschutz: Bericht tiber die Durchfiihrung von Geruchsbegehungen im Planungsgebiet ,,Alte Hafen-
reviere*. Bremen, 14. Dezember 1999

13 Histinvest Dr. Klaus Schlottau: a. a. O.

14 BAW Institut fur Wirtschaftsforschung: Expertise ,,Das Marktpotential fir Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen
zur Umstrukturierung der Hafenreviere rechts der Weser in Bremen*. Bremen 1999.
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sichtigung des gesamtbremischen und regionalen gewerblichen Flachenangebotes. Die Ausgangslage
der Beschéaftigungssituation im Entwicklungsgebiet weist die nachstehende Tabelle aus

Beschaftigte in den Handelshafen nach Wirtschaftsbereichen 1999

Firmen- Fremd- Beschaftigte
Wirtschaftsbereich beschéftigte krafte insgesamt
Umschlag- und Lagerbetriebe 578 85 663
Speditionen, Verkehrsvermittlung, Bahn 1531 26 1557
Seehafenbetriebe, Schiffahrt 231 0 231
Schiffsausrustung, Containerreparatur 173 4 177
Verarbeitendes Gewerbe 2198 0 2198
Dienstleistungen 292 1 293
Handel 339 7 346
Off. Betriebe u. Org. 0. Erwerbscharakter 689 0 689
Sonstige Betriebe 257 0 257
Summe 6288 123 6411

Quelle: PLANCO, a. a. O., 1999, S. 8

Nach deutlichen Arbeitsplatzverlusten in den 70er und 80er Jahren - vor allem aufgrund des Struktur-
wandels in der Seeverkehrswirtschaft unter den Bedingungen zunehmender Containerisierung - hat
sich die Gesamtbeschaftigung in den Alten Hafenrevieren in den 90er Jahren bei rund 6.300 stabilisiert,
das sind etwa 2 % aller Arbeitsplatze in der Stadt Bremen.

Bei den in den Alten Hafenrevieren tatigen Unternehmen handelt es sich - neben wenigen GroBunter-
nehmen der Nahrungs- und Genussmittelindustrie - vor allem um kleine und mittelstandische Unter-
nehmen, die sich Uberwiegend in Familienbesitz befinden. Unternehmen mit Seeumschlag sind um den
Holz- und Fabrikenhafen konzentriert, insbesondere auf dessen Nordseite. Die Uberwiegende Zahl der
Unternehmen ist allerdings nicht mehr auf direkten Hafenzugang am Betriebsstandort angewiesen; see-
wartige Transporte der Unternehmen in den Alten Hafenrevieren werden vielmehr zunehmend per
Lkw-Zwischentransport via Bremerhaven, Hamburg oder andere Hafenplatze abgewickelt.

Fur die Entwicklung der Alten Hafenreviere als Unternehmensstandort ist davon auszugehen, dass die
Flachennachfrage aus dem Unternehmensbestand alleine auch langfristig das verfligbare Flachenpotenzial
in den Alten Hafenrevieren nicht ausfuillen wird. Ob und mit welchen Branchenschwerpunkten sich die
Alten Hafenreviere als Gewerbe- und Dienstleistungsstandort vermarkten lassen, ist allerdings nur im
Gesamtzusammenhang der bremischen Gewerbeflachenpolitik zu beurteilen.

Das bremische Gewerbeflachenangebot wird vom Bremer Ausschuss flur Wirtschaftsforschung als ,,. . . ein
relativ breit gefachertes Angebot an Gewerbe- und Dienstleistungsstandorten in Bremen (beschrieben),
das sich einerseits durch eine bessere Verkehrsanbindung (Gewerbepark Hansalinie, Industriepark West)
andererseits durch ein attraktiveres staddtebauliches Umfeld (Airport Stadt, Technologiepark, Biropark
Oberneuland) auszeichnet.* Erschwerend fur die Alten Hafenreviere kommt nach BAW hinzu, dass sich
Neuflachen ohnehin leichter vermarkten lassen als Bestandsflachen. Hinsichtlich der Nachfrage nach
Standorten fir Blrodienstleistungen sei davon auszugehen, dass sich der fur Bremen absehbare
Biuroflachenbedarf in den kommenden 5 bis 8 Jahren durch die Potenziale im Bestand und durch die
bekannten Neubauvorhaben abdecken lasse. Eine Entwicklung der Hafenreviere als weiterer bremi-
scher Ansiedlungsschwerpunkt fur Gewerbe und Dienstleistungen musse dementsprechend in zeitli-
cher Staffelung und kleinrdumiger Differenzierung betrieben werden. Insgesamt ergibt sich danach fur
die gewerbliche Nutzungsentwicklung ein langfristiger Zeithorizont.

Fur die zukiinftige Zonierung der Nutzungen im Entwicklungsgebiet schlagen die Gutachter folgende
Themen vor:

Bestandspflege orientiert an den Entwicklungsabsichten der bestehenden Unternehmen. Zusatzlicher
Kajenbedarf von Unternehmen mit Seeumschlag sollte vorrangig durch intensivierte Nutzung vorhan-
dener Kajen gedeckt werden. Die vorhandenen wasserseitigen Umschlagsmoglichkeiten sollten gleich-
zeitig verstarkt in der Unternehmensakquisition herausgestellt werden.

Nahrungs- und Genussmittelverarbeitung: Mit der Betriebsaufnahme des GroRmarktes in 2002 wird ein
neuer ,,Ankernutzer* weitere Kooperationsméglichkeiten und Ansatzpunkte fur Unternehmensansied-

15 PLANCO Consulting GmbH: Regional- und gesamtwirtschaftliche Bedeutung des Ortsteils Handelshafen in Bremen-
Stadt. Essen 1999.
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lungen im Bereich der Ernahrungswirtschaft/Lebensmittellogistik er6ffnen. In diesem Umfeld kann sich
- auch im Zusammenhang mit einer zukuinftigen Nutzung des Speichers Xl als Lagerraum sowie als
Kultur- und qualifizierter Einzelhandelsstandort - ein kleinteiliger Lebensmittelbereich entfalten, der die
eher gréBeren Unternehmenseinheiten im Bereich Europahafen erganzt.

Exportorientierte Neuansiedlungen: Dieses fur den Aussenhandelsstandort Bremen generell bedeutsa-
me Thema kann in den Alten Hafenrevieren vor allem durch Neuansiedlungen entsprechender Dienst-
leistungsunternehmen an attraktiven Standorten entwickelt werden.

Freizeitnutzungen: Verschiedene, Uber das Gebiet verteilte Freizeitprojekte kénnen dem Gebiet not-
wendige Belebungsimpulse vermitteln. Das Gebiet verfiuigt tber landschaftlich attraktive Positionen und
Wasserlinien, fur die jeweils eigene Nutzungstiberlegungen angestellt werden kénnen.

Burodienstleistungen: Unter Berticksichtigung alternativer Standortangebote und Planungen in Bremen
wird fur die Hafenreviere langfristig ein Buroflachenangebot von 100.000 m?2 fur marktgéngig gehalten.
Voraussetzung fur jegliche Neuentwicklung seien allerdings eine stadtebauliche Aufwertung und Neu-
ordnung der ErschlieBung.

Fur alle MaBnahmen zur Entwicklung der Hafenreviere als wettbewerbsfahiger Gewerbestandort gilt
nach BAW, dass diese ,,nicht zuletzt im Interesse der benachbarten Stadtteile und der gesamten Stadt
mit einer schrittweisen stadtebaulichen Aufwertung verbunden sein sollte(n)““.

1.2.2.6 Entwicklungsabsichten der Unternehmen

Ergédnzend zu den gutachterlichen Arbeiten wurden von der Operativen Ebene zur Beurteilung der
zukunftigen Nachfrage nach gewerblichen Flachen aus dem Unternehmensbestand mit zahlreichen
Unternehmen deren Entwicklungsabsichten im persénlichen Gespréach erdrtert. Die Vielfalt der Vorha-
ben, Winsche und Entwicklungsabsichten sind nachfolgend zusammengefasst.

Bildung von Kooperationen, Netzwerken, Standortpools

Derartige Uberlegungen werden bei einer Reihe von Unternehmen der Holzwirtschaft, der
Nahrungsmittelverarbeitung und der Logistik angestellt und stellen vielfach eine Weiterentwicklung
bereits bestehender Kooperationsbeziehungen zwischen Unternehmen im Gebiet dar. Sie konkretisie-
ren sich verschiedentlich in Wiinschen nach Grundstticksneuordnungen und Verlagerungen, vor allem
auf der Sudseite des Holz- und Fabrikenhafens.

Konzentration und Neuordnung von Aktivitaten

Einige Unternehmen mit mehreren, tber verschiedene Standorte verteilte Betriebsstatten streben eine
raumliche Konzentration und Neuordnung ihrer Geschéaftstatigkeit in den Alten Hafenrevieren an.

Erweiterungen der Geschéaftstatigkeit

Verschiedene Unternehmen kdnnen beabsichtigte Erweiterungen ihrer Geschéaftstatigkeit auf ihren heu-
tigen Grundstucken nicht realisieren. Die Winsche richten sich iberwiegend auf eine Erweiterung ihrer
Grundstiicke, weniger auf neue Standorte.

Verstarkung bzw. Neuordnung des Seeumschlags

Vor allem am Holz- und Fabrikenhafen sind eine Reihe von Unternehmen nach wie vor auf leistungsfa-
hige Hafenanlagen angewiesen. Bestimmte Entwicklungsabsichten einzelner Unternehmen sind auch
mit der Forderung nach einer neuen Querkaje am Wendebecken verbunden. Dem stehen teilweise unter-
genutzte Kajenanlagen gegeniber.

Ansiedlung von Freizeit- und Kulturaktivitaten

Fur den Weserbahnhof Il und den Speicher XI bestehen Vorstellungen fur eine kinftige - zumindest
parzielle - kulturelle Nutzung. Weitere Uberlegungen zu Sport- und Freizeitnutzungen an geeigneten
Standorten sind bisher noch nicht weiter konkretisiert.

Grundstuicksarrondierungen

Neben den bereits erwdhnten Entwicklungsabsichten spricht auch der gegenwaértig unbefriedigende
Zuschnitt vieler Grundstiicke im Einzugsbereich der Lloydstrasse und auf der Stidseite des Europa-
hafens fur eine Arrondierung. Im Bereich der Lloydstrasse sind solche Arrondierungen Voraussetzung
fur eine von verschiedenen Grundstiickseigentiimern verfolgte Aufwertung des Bereichs durch tertiare
Nutzungen.

Umnutzungen von Geb&uden

Vor allem die Speichergebaude an der Hafenrandstralle und an der Cuxhavener Stralle waren schon in
der Vergangenheit Gegenstand von Umnutzungen. Entsprechende Uberlegungen werden fiir weitere
Speichergebaude angestellt. Fir den historischen Speicher Xl liegt ein Nutzungs- und Betriebskonzept
fur eine gemischte Nutzung als Lager, fir den Einzelhandel und als Kulturstandort vor.
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Aus den Unternehmensgesprachen sind auferdem folgende Schlisse zu ziehen:

— Alle Unternehmen sind grundsétzlich an einer Aufrechterhaltung ihres gegenwaértigen Standortes
interessiert.

— FUr mehrere Unternehmen ist die Sicherung ihrer Entwicklungsmdoglichkeiten am bestehenden Stand-
ort Voraussetzung fur ihren Verbleib in Bremen.

— Bei den meisten Unternehmen bestehen Vorstellungen zur weiteren unternehmerischen Entwick-
lung, fur deren Realisierung allerdings Klarheit Uber die zukinftige Entwicklung der Hafenreviere
gefordert wird.

— Insbesondere moégliche Wohnnutzungen in den Alten Hafenrevieren lehnen die bestehenden Un-
ternehmen ab; jegliche gewerbliche Entwicklung wird hingegen als unproblematisch betrachtet.

— Sinnvollen Grundstiickneuordnungen stehen die Unternehmen in der Regeln aufgeschlossen ge-
genuber; verschiedentlich werden konkrete Wiinsche und Planungen verfolgt.

— Das Bewusstsein fur die Notwendigkeit einer Umstrukturierung und stéadtebaulichen Aufwertung
der Alten Hafenreviere ist weit verbreitet; die Unternehmen sind interessiert, die eigenen Standorte
zu attraktiven Unternehmensadressen zu entwickeln.

1.2.2.7 Marktpotenzial- und Standortanalyse ,,Wohnen*

Die Frage der Eignung des Entwicklungsgebietes ,,Alte Hafenreviere* fir die Nutzungsoption Wohnen
wurde von dem beauftragten Gutachter ** unter Standort- und Marktgesichtspunkten geprift. Grund-
satzlich bescheinigen die Gutachter den Alten Hafenrevieren aufgrund ihrer Lage innerhalb der Stadt
(Nahe zur Innenstadt, Lage am Wasser) gute Entwicklungsmoglichkeiten. Unter der Pramisse des
Bestandsschutzes und der Sicherung von Entwicklungsmoglichkeiten fur das bestehende Gewerbe wer-
den fur eine Wohnbebauung Standorte in den stadtnahen Teilflachen 1 und 3 sowie in der Teilflache 12
(friheres Uberseehafengebiet) als bedingt méglich angesehen. Die restlichen Flachen kénnen kurz- bis
mittelfristig nicht fuir den Wohnungsbau entwickelt werden, vor allem aufgrund vorhandener, z. T. stark
stérender gewerblicher Nutzungen, starken Verkehrsbelastungen und méafRigen bis schlechten Er-
schlieBungsmaglichkeiten.

Rein rechnerisch kénnen nach Auffassung der Gutachter in den Alten Hafenrevieren 500 bis 700 Woh-
nungen (TF 1und 3) bzw. 1.800 bis 2.400 Wohnungen (TF 12) errichtet werden. Fir ein solches Angebot
sei Uber einen Zeitraum von zehn Jahren in Bremen ein ausreichendes Nachfragepotential vorhanden.

Unter der Pramisse des Bestandsschutzes und der Sicherung der Entwicklungsmdglichkeiten der ortsan-
sassigen Unternehmen sehen die Gutachter allerdings aufgrund der weiteren Flachenbeschrankungen
und des Fortbestehens der verkehrlichen Belastungen Wohnungsbau lediglich als ,,eine Restgréfie und
letztlich nicht zu verwirklichen*.

Um das ermittelte potenzielle Wohnungsangebot auf dem Geléande des zugeschiitteten Uberseehafens
tatsachlich zu realisieren, waren deshalb nach GEWOS grundsétzlich neue Voraussetzungen zu schaf-
fen:

— Dieverkehrliche Erschliefung der TF 12 musste wesentlich verbessert werden, vor allem durch den
Bau einer Bricke zwischen TF 12 und der Nordseite des Holz- und Fabrikenhafens.

— Umfangreiche verkehrliche Neuordnungen missten vor allem im Bereich der Lloydstrasse fir eine
Reduktion des Schwerlastverkehrs sorgen.

Auch unter den Aspekten einer angemessenen sozialen Mindestversorgung ist in den Alten Hafen-
revieren kein eigenstéandiges neues Stadtquartier zu entwickeln. ,,Fir private Nahversorgungseinrich-
tungen (z. B. Supermarkt) reicht (auf der TF 12) das einzelhandelsrelevante Kaufkraftpotenzial nicht
aus. Zudem fuhrt das relativ geringe Bevoélkerungspotenzial in Verbindung mit der zu erwartenden
haushaltsstrukturellen Zusammensetzung der Bewohner zu einem geringen Bedarf an sozialen Infra-
struktureinrichtungen (Kita, Grundschule). Die notwendige Mindestnachfrage nach Platzen in Kitas bzw.
Grundschulen kann durch das kiinftige Bevolkerungspotenzial nur schwer bzw. nicht gedeckt werden.*
.- . . FUr die Entwicklung eines eigenstéandigen Stadtquartiers sind die zur Verfiugung stehenden Flachen
nicht ausreichend.* (Gewos, Kurzfassung S. VI)

Als Gesamtfazit kommt das Gutachten zu folgender Bewertung: ,,Langfristig gesehen besitzen die Alten
Hafenreviere eine gute Eignung fir Wohnnutzung. Dies gilt insbesondere fiir die Bereiche entlang der
Weser bzw. der Hafenbecken . . . Voraussetzung hierfir wére allerdings die Verlagerung aller belasten-
den Industrie- und Gewerbebetriebe aus den Alten Hafenrevieren. Dazu gehéren auch der GroRmarkt,
der einen der zentralen Standorte im Gesamtgebiet einnimmt, sowie die umliegenden Unternehmen
(Frischezentrum, Hameico etc.).” (S. 53)

16 Gewos: Bremen Alte Hafenreviere - Marktpotential Wohnen. Fachgutachten. Hamburg/Berlin, Februar 2000.
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1.2.3 Abwéagung von Nutzungsoptionen

Aus den gutachterlichen Ergebnissen und den Unternehmensgesprachen ergeben sich fur die verschie-
denen Nutzungsoptionen unter Berticksichtigung der unter 1.2.1 dargelegten Abwagungskriterien die
nachfolgenden Schlussfolgerungen :

Nutzungsoption Verarbeitendes Gewerbe

Das verarbeitende Gewerbe ist derzeit mit rd. 2.400 Beschaftigten in den Alten Hafenrevieren vertreten.
Im Verhaltnis zu bestehenden Nutzungen in den Hafenrevieren durften in der Regel weder bei Betriebs-
erweiterungen noch bei Neuansiedlungen Schwierigkeiten bestehen. In den Randlagen der Hafenreviere
miussen allerdings die Einwirkungen auf die angrenzenden Wohngebiete beachtet werden. Unterneh-
men des verarbeitenden Gewerbes weisen die geringste Schutzbedurftigkeit hinsichtlich Immissionen
und Altlasten auf, umgekehrt sind Verarbeitungsaktivitaten oft selbst mit Emissionen verbunden. Rela-
tiv gering ist in der Regel der Beitrag zur stadtebaulichen Qualitat, umgekehrt sind entsprechende An-
forderungen an den Standort vergleichsweise untergeordnet. Aufgrund der bestehenden innerbremischen
und regionalen Standortkonkurrenz werden sich die Ansiedlungsprozesse Uber einen langen Zeitraum
verteilen. Das Verarbeitende Gewerbe hat in der Regel keine herausragenden Anforderungen an die
Infrastruktur, im Vordergrund stehen die VerkehrserschlieBung und die technische Infrastruktur. Je nach
Produktionszweig kann das Verarbeitende Gewerbe eine mittlere bis Uberdurchschnittliche Wertigkeit
der Grundstucksnutzung (Flachenproduktivitat) aufweisen; durch kontinuierliche Umstrukturierungen
und Produktivitatssteigerungen kann auch das bestehende verarbeitende Gewerbe einen Beitrag zur
Aufwertung der Hafenreviere leisten.

Im Ergebnis stellt das verarbeitende Gewerbe fur weite Bereiche der Alten Hafenreviere eine auch
zukinftig bedeutende Nutzungsoption dar. Aus Griinden der Marktféahigkeit sollten sich die Nutzungen
auf die vom BAW empfohlenen Schwerpunkte und Erganzungen bestehender Strukturen konzentrie-
ren.

Nutzungsoption Hafenwirtschaft, Lagerei, Logistik

In diesem Wirtschaftszweig sind derzeit rund 2.700 Beschaftigte in den Alten Hafenrevieren tatig. Er-
weiterungen oder Neuansiedlungen kénnen wegen des hohen Flachenbedarfs und des zusétzlichen
Verkehrsaufkommens Konflikte mit bestehenden Nutzungen aufwerfen. Dies gilt ebenso fur benachbar-
te gewerbliche Nutzer in den Hafenrevieren wie auch fur die an die auReren ErschlieBungswege an-
grenzenden Ortsteile. Die Sensibilitat gegeniuber Immissionen und Altlasten ist gering, allerdings kén-
nen Betriebe dieses Wirtschaftsbereichs selbst Verursacher von Emissionen sein. Der Beitrag zur stadte-
baulichen Qualitat ist in der Regel eher negativ zu beurteilen, umgekehrt weisen die Unternehmen
dieser Branche selbst keine hohen Anforderungen in dieser Hinsicht auf. Als Standort fur entsprechende
Aktivitdten missen sich die Hafenreviere gegen Konkurrenzstandorte auf der rechten und linken Weser-
seite und in Autobahnnahe behaupten. Die Marktfahigkeit neuer hafenwirtschaftlicher Nutzungen im
Sinne von Umschlagsleistungen fir Dritte muss negativ beurteilt werden, in Verbindung mit Ver-
arbeitungsaktivitaten kénnen erweiterte Hafennutzungen dagegen wirtschaftlich tragfahig sein. Von
Lagerei- und Logistikunternehmen werden die Hafenreviere als Standort generell positiv bewertet, so
dass derartige Nutzungen an diesem Standort auch zukunftig marktféahig sein dirften. Allerdings ist die
Wertigkeit derartiger Nutzungen aufgrund des hohen Flachenbedarfs je Arbeitsplatz und des Niveaus
der erzielbaren Grundstiickspreise als eher gering zu beurteilen. Aus Ubergeordneter strukturpolitischer
Sicht hat jedoch auch dieser Wirtschaftsbereich im Gesamtzusammenhang der bremischen Wirtschafts-
struktur einen wichtigen Stellenwert. Hinsichtlich der Infrastruktur ist fir den Komplex Lagerei und
Logistik die innere und auBere VerkehrserschlieBung von erstrangiger Bedeutung. Fur hafenwirt-
schaftliche Funktionen kommen die entsprechende Hafeninfra- und -suprastruktur hinzu.

Insgesamt werden alleine schon aufgrund des Bestandsschutzes Hafenwirtschaft, Lagerei und Logistik
in den Alten Hafenrevieren einen hohen Stellenwert haben. Zukinftig sollten derartige Nutzungen je-
doch verstarkt unter dem Gesichtspunkt ihrer Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen Uberpruft wer-
den. Dies gilt sowohl hinsichtlich einer Blindelung von Verkehrsstrémen als auch hinsichtlich einer mog-
lichst konfliktarmen Standortverteilung, d. h. Konzentration auf bestimmte Teilgebiete.

Nutzungsoption Burodienstleistungen

Etwa 1.000 Beschaftigte sind derzeit in den Alten Hafenrevieren in Burodienstleistungen tatig. In der
Regel wirft die Nachbarschaft mit bestehenden gewerblichen Nutzungen keine grolReren Probleme auf.
Allerdings gelten fir Dienstleistungsstandorte in Mischgebieten teilweise h6here Immissionsan-
forderungen; die von Birodienstleistungen selbst ausgehenden Emissionen sind vernachlassigbar. Alt-
lasten kdnnen sich fur Burostandorte als problematische Vorbelastung darstellen. Burogebaude kénnen
in Verbindung mit entsprechenden Umfeldgestaltungen hohe Beitréage zur Verbesserung der stadtebau-
lichen Qualitat leisten; umgekehrt artikulieren Unternehmen der Dienstleistungsbranche besonders hohe
Anforderungen an ein attraktives staddtebauliches Umfeld. Als Blrostandort miissen sich die Hafenreviere
gegen etablierte und anerkannte Konkurrenzstandorte, vor allem in der Innenstadt, in Oberneuland, am
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Flughafen, im Technologiepark sowie den geplanten Promotionpark durchsetzen. Der aktuelle Leer-
stand an Buroflachen im Umfang von 87.000 mz2 liegt zwar durchaus in der GrélRenordnung vergleichba-
rer Stadte, lasst aber auf mittlere Sicht keinen generellen Angebotsengpass erkennen. Da die Dienst-
leistungsbranche den wichtigsten Wachstumsbereich der bremischen Wirtschaft darstellt, werden sich
BlUronutzungen in den stadtnah gelegenen Alten Hafenrevieren jedoch in der Regel als marktfahig er-
weisen. Dies zeigen bereits die bisherigen Vermietungsschwerpunkte in der erweiterten Innenstadt (29 %
der Neuvermietungen). Die Anforderungen an die Infrastruktur beziehen sich vor allem auf eine gute
Erreichbarkeit, Anschluss an alle geschéftlich bedeutsamen Kommunikationsnetze, Angebote der ga-
stronomischen Nahversorgung und auf das Umfeld des 6ffentlichen Raumes. Blrodienstleistungen ist
eine hohe Wertigkeit der Flachennutzung beizumessen, die Flachenproduktivitéat ist in der Regel hoch,
ebenso die erzielbaren Grundstiickspreise und Mieten. Auch aus gesamtwirtschaftlicher Sicht leisten
Burodienstleistungen wesentliche Beitrdge zur Umstrukturierung der bremischen Wirtschaft.

Insgesamt stellen Burodienstleistungen eine mit Prioritat zu verfolgende Nutzungsoption im Zuge der
Aufwertung und Durchmischung der Alten Hafenreviere dar.

Nutzungsoption Freizeit und Kultur

Freizeit- und Kulturnutzungen kénnen zu einer Attraktivitatssteigerung und Belebung der Alten Hafen-
reviere beitragen. Die Eignung der Hafenreviere flr derartige Nutzungen ergibt sich einerseits aus den
landschaftlichen Reizen der langgestreckten Wasser- und Hafenkanten, aus dem stadtebaulichen Reiz
einiger historischer Gebéude, aus dem teilweise noch spurbaren Hafenflair und dem Interesse, das von
Kulturbetrieben und Kinstlern an unkonventionellen Auffihrungs- und Ausstellungsorten, z. B. in gro-
Ren Hallen und Speichern, gezeigt wird. Allerdings konnen fur diese Nutzungsoption, ob fur private
oder offentliche Einrichtungen, kaum generelle Schlussfolgerungen hinsichtlich ihrer Eignung fur die
Hafenreviere gezogen werden. So kann ihre Vertraglichkeit mit bestehenden Nutzungen nur im Einzel-
fall gepruft werden. Soweit Kultureinrichtungen zu einer Wiederbelebung brachliegender Bausubstanz
oder Flachen fuhren, kdnnen sie einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der staddtebaulichen Qualitat
leisten. Fragen nach Konkurrenzstandorten werden von den Kulturbetrieben in der Regel intensiv ge-
pruft. Generell gilt die Kultur- und Freizeitbranche jedoch als Wachstumsbereich, sodass von seiten der
Marktféahigkeit entsprechender Nutzungen vieles flir eine Aktivierung dieses Potenzials flr geeignete
Standorte in den Hafenrevieren spricht. Die infrastrukturellen Anforderungen bestehen vor allem in
einer guten Erreichbarkeit flir das Publikum. Die Wertigkeit von Kultur- und Freizeitnutzungen im Sinne
der Ubergreifenden Leitlinie der Aufwertung des Gebietes ergibt sich eher indirekt durch die Belebungs-
impulse und die damit mdglicherweise auftretenden Steigerungen der Grundstuckspreise. Die Wertig-
keit, die sich aus der Offnung des Gebietes fuir nicht-kommerzielle Freizeitnutzungen entlang den Wasser-
kanten ergibt, ist als qualitativer Faktor ebenso zu berticksichtigen. Insgesamt sollten Kultur- und Freizeit-
nutzungen an geeigneten Standorten - d. h. in der Regel nicht in unmittelbarer Nachbarschaft zu emit-
tierenden Betrieben - als Chancen zur Aufwertung, Offnung und Durchmischung der Hafenreviere be-
griffen werden.

Nutzungsoption Wohnen

Aus quantitativer Sicht haben die wohnungswirtschaftlichen Gutachter die mittel- bis langfristige Markt-
fahigkeit des von ihnen fir die Hafenreviere ermittelten Wohnungspotenzials bestatigt. Problematisch
sind dagegen die infrastrukturellen Bedingungen, vor allem auf der Flache des fritheren Uberseehafens:
Das ermittelte Potenzial reicht nicht aus, um auf dieser Flache ein eigenstandiges Quartier mit den not-
wendigen Einrichtungen der sozialen und schulischen Grundversorgung zu entwickeln. Auf der Grund-
lage der hierzu vorliegenden Schatzungen des Gutachters Gewos (s. Kap. 1.2.2.7) hat die Operative
Ebene eigene Berechnungen unter Bertcksichtigung der im Zuge der Planungen konkretisierten
Flachenverfigbarkeiten vorgenommen. Danach steht fir Wohnnutzungen auf dem Gelande des frihe-
ren Uberseehafens Bruttobauland in einem Umfang 15,6 ha zur Verfiigung. Dieser Wert berticksichtigt
die Erweiterungsabsichten der Unternehmen an der Siidseite des Holz- und Fabrikenhafens, notwendi-
ge Pufferflachen zwischen einem Wohngebiet und dem GroRmarkt sowie die Anlage von Griunflachen.
Flachen am Wendebecken bleiben fur Freizeitnutzungen zunéchst ebenfalls aus den Berechnungen
ausgeklammert. Unter diesen Voraussetzungen errechnet sich fir die Flache des fritheren Uberseeha-
fens ein maximales Potenzial von 1.382 Wohneinheiten; zieht man die Flachen am Wendebecken in die
Betrachtung mit ein, so ergibt sich ein maximales Potenzial von 1.560 Wohnungen. Dieses Potenzial
wiurde durch eine Ansiedlung eines Fruchtimporteurs am Westrand des GroBmarktes weiter eingeschrankt.
Geht man von 1.382 Wohneinheiten aus, so fuhrt dies zu einer Bevoélkerung von 2.488 Einwohnern mit
70 Kindern im Kita-Alter und 92 Kindern im Grundschulalter. Eine Kindertagesstatte ist jedoch erst mit
80 Kindern, eine Grundschule erst mit 200 Schulern funktionsfahig.

Im Bereich der technischen Infrastruktur ist die verkehrliche ErschlieBung des friiheren Uberseehafen-
gebietes - auch nach der Beurteilung durch Vertreter der bremischen Wohnungswirtschaft - fir eine
Wohnnutzung unzureichend. Die nach Ansicht der Gutachter fir eine Entwicklung als Wohngebiet er-
forderliche BriickenerschlieBung tiber den Holz- und Fabrikenhafen - die von Vertretern der Wohnungs-
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wirtschaft geteilt wird - ware mit unvertretbar hohen Kosten und mit Beeintrachtigungen der Betriebe
auf der Nordseite des Holz- und Fabrikenhafens verbunden.

Vorteilhafter als auf dem friiheren Uberseehafengelénde sind die Versorgungsbedingungen fiir eine
Wohnnutzung in den stadtnah am 6stlichen Rand der Hafenreviere gelegenen Arealen und im Bereich
des zukiinftigen Uberseetors/Heimatviertel, wo eine Grundversorgung aus den benachbarten Stadttei-
len hergestellt und die Verkehrsbelastung in Grenzen gehalten werden kann.

Wegen ihrer hohen Wertigkeit (Grundstuickspreise, Beitrag zur Stabilisierung der bremischen Bevélke-
rungsbilanz) sollten Wohnnutzungen trotz der unguinstigen Ausgangsbedingungen zukutinftig an geeig-
neten Standorten moéglich sein. Solche Standorte sind in erster Linie im 6stlichen Teil des Entwicklungs-
gebietes zu finden; langerfristig kdnnen sich auch in anderen Teilgebieten im Gefolge der Entwicklung
von Burostandorten - z. B. entlang der Wasserkanten - Situationen ergeben, die Wohnnutzungen ermég-
lichen.

Gegeniber den heute in den Alten Hafenrevieren bestehenden Nutzungen stehen Wohnnutzungen in
deutlichem Kontrast. Von Seiten der ortsansassigen Betriebe werden sie Uberwiegend kritisch betrach-
tet. Mit der Ansiedlung des GroRBmarktes ergeben sich fiir die freien Flachen auf dem fritheren Ubersee-
hafen weitere Einschrankungen. Fur die angrenzenden Ortsteile - einschlieBlich dem Heimatviertel -
dagegen konnte die Ausweisung von Wohnstandorten in den Hafenrevieren interessante Entwicklungs-
und Erweiterungsperspektiven eroffnen. Dabei lassen allerdings die Immissionsbedingungen und
Altlastensituation erwarten, dass die Wohnqualitat - auch bei entsprechenden passiven Schutzvorkeh-
rungen - in den meisten Teilgebieten der Hafenreviere erheblich beeintrachtigt ware. Zweifellos kbnnte
die Entwicklung von Wohnstandorten einen erheblichen Beitrag zur stadtebaulichen Aufwertung lei-
sten; umgekehrt stellen Wohnquartiere selbst die hdchsten Anforderungen an ein attraktives Umfeld
und eine gute, sichere ErschlieBung. Solche Voraussetzungen sind auf jeden Fall vor der Fertigstellung
neuer Wohnungsangebote in den Hafenrevieren herzustellen, sodass Wohnungsprojekte keinesfalls als
Initialzindung fur die Umstrukturierung der Hafenreviere in Betracht kommen. Generell kdnnen Woh-
nungssuchende in Bremen aus einem breiten und - im Bundesvergleich - preisgunstigen Wohnungsan-
gebot auswahlen, so dass Wohnungsangebote in den Hafenrevieren sich gegeniiber einem vielféltigen
Konkurrenzangebot durchsetzen missen.

1.2.4 Schlussfolgerungen fiir das Entwicklungskonzept

Als Gesamtergebnis dieses Abwagungsprozesses sieht die Entwicklungskonzeption die gréfiten Chan-
cen fur eine schrittweise Aufwertung des Gebietes in der Entwicklung der Hafenreviere zu einer attrak-
tiven Adresse fur moéglichst wertschépfungsintensive unternehmerische Aktivitaten. Diese sollen in er-
ster Linie aus dem vorhandenen Unternehmensbestand, zunehmend aber auch durch die Ansiedlung
neuer Unternehmen - vor allem aus dem Dienstleistungsbereich - entwickelt werden. Ansatzpunkte fir
eine gezielte Akquisition neuer Ansiedlungen bieten sich u. a. mit der Inbetriebnahme des Grolimarkts
in 2002.

Mit der vorgesehenen rechtlichen und physischen Aufhebung des Zollausschlussgebietes rechts der
Weser sowie der sukzessiven Anpassung der Bauleitplanung an neue Entwicklungsziele kénnen sich
Entwicklungsimpulse von auflen und Umstrukturierungprozesse in den Hafenrevieren zukinftig unge-
hinderter entfalten. Die Entwicklungskonzeption soll in diesem Sinn die Voraussetzungen fur mehr markt-
wirtschaftliche Dynamik herstellen und den Unternehmen erweiterte Moglichkeiten zur Realisierung
ihrer Ziele erschliel3en.

Nach der weitgehenden Belegung der Gewerbegebiete Airport Stadt und Technologiepark haben die
Alten Hafenreviere aufgrund ihrer Lagequalitaten durchaus das Potenzial eines weiteren hochwertigen,
innenstadtnahen Gewerbe- und Dienstleistungsareals mit zunehmenden Anteilen von Blrodienstleis-
tungen. Um dieses langfristige Ziel zu erreichen, werden in der ersten Phase der Umsetzung der
Entwicklungskonzeption mit besonderem Vorrang die Neuordnung der Verkehrserschliefung sowie die
stadtebaulichen Aufwertungsmafnahmen in Angriff genommen. Dies ist auch Voraussetzung fur die
Akzeptanz der Hafenreviere als wohnortnaher Arbeitsort fur die Bevolkerung in den nahe gelegenen
bremischen Ortsteilen. Voraussetzungen fr eine schrittweise Durchmischung der vorherrschenden ge-
werblichen Nutzung mit Wohnungsbau sollen in erster Linie im weserorientierten Bereich der TF 1 ge-
schaffen werden. Zu prufen sind dartber hinaus Mdglichkeiten der Wohnnutzung zwischen dem zu-
kunftigen Uberseetor und dem Heimatviertel. Langerfristig kénnen sich weitere Optionen fiir Wohn-
nutzungen im Zusammenhang mit neuen Blrostandorten ergeben. Jedes Wohnungsbauprojekt in den
Alten Hafenrevieren wird sich allerdings mit den Problemen der Nachbarschaft zu gewerblich genutz-
ten Bereichen und den aus den bestehenden Nutzungen sich ergebenden Bedingungen auseinanderzu-
setzen mussen.

2. Rahmenplan und Nutzungsziele
2.1 Grundsatze der Entwicklung

Vor dem Hintergrund der dargestellten Ziele, Planungsgrundlagen, Umweltaspekte und Marktbedin-
gungen sind die folgenden Grundsatze mafligebliche Orientierungspunkte fiir die weitere Entwicklung
der Alten Hafenreviere:
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Beitrag zur bremischen Stadtentwicklung und zum Sanierungsprogramm:
Aufwertung durch Umstrukturierung

Die Entwicklungskonzeption wird einen wesentlichen Beitrag zur Realisierung der Ziele der bremischen
Stadtentwicklung und des Sanierungsprogramms leisten. Standortqualitéaten wie die N&he zur Innen-
stadt, die Nachbarschaft zu den Stadtteilen Walle und Gropelingen sowie die Wasserkanten des Gebie-
tes werden als Potenzial fur eine Umstrukturierung des Gebietes genutzt. Die wirtschaftliche Stabilisie-
rung des Gebietes entlastet die bremische Arbeitsmarktbilanz und starkt die 6konomischen Eigenkrafte
und die Finanzkraft des Landes. Die Ansiedlung unternehmensorientierter Dienstleistungen sowie von
Kultur- und Freizeitattraktionen an geeigneten Standorten erganzt um Wohnungsangebote auf geeigne-
ten Flachen verstarken den langfristig angelegten Prozess der Aufwertung der Alten Hafenreviere.

Bestandsschutz und Entwicklungsmoglichkeiten fur die ortsanséssigen Unternehmen:
Forderung unternehmerischer Dynamik und Anpassung

Die ortsansassigen Unternehmen mit ihren Entwicklungsabsichten in den Alten Hafenrevieren stellen
das bedeutendste Potenzial fur die Entwicklung und Aufwertung des Gebietes dar. Die Entwicklungs-
konzeption férdert unternehmerische Dynamik und Anpassung: durch die Schaffung von Méglichkeiten
der Grundstiicksneuordnung und -erweiterung, durch eine deutlich verbesserte VerkehrserschlieRung,
durch die Beachtung notwendiger Abstande zu sensiblen Nutzungen und durch die Unterstiitzung von
Kooperationen, strategischen Anpassungen und Verbesserungen des dusseren Erscheinungsbildes.

Neue marktfahige Nutzungen:
Die Entwicklungskonzeption setzt Marktkréfte frei

Die Entwicklungskonzeption soll Marktkréafte freisetzen und Chancen fur eine breite Palette neuer Nut-
zungen erdffnen. Ergdnzungen der bestehenden Unternehmensstruktur sind ebenso willkommen wie
neue Aktivitaten im Produktions- und Dienstleistungssektor, im Freizeit- und Kulturbereich. Auch fur
Wohnungsinvestoren werden stadtnahe Standortangebote erschlossen. Fir eine breite Palette mogli-
cher Nutzungen werden somit interessante Standorte ausgewiesen; das erhebliche Flachenangebot ge-
wahrleistet noch auf lange Sicht attraktive Konditionen fur Investoren und Mieter. Die Vermarktung der
Flachen erfolgt - soweit sie von bremischen Institutionen betrieben wird - nach den Kriterien der Markt-
fahigkeit und der Standorteignung der jeweiligen Nutzungen.

Stadtebauliche Ordnung:
Rahmenplan setzt Leitlinien fir stadtebauliche Qualitat

Mit dem stadtebaulichen Rahmenplan setzt die Entwicklungskonzeption den Rahmen fir eine geordne-
te Nutzung des grof3en Areals der Alten Hafenreviere. Erschlielungssysteme und innere Zonierung des
Gebietes, bauliche Gestaltung und die Einbeziehung vorhandener Bausubstanz greifen die Standort-
qualitaten des Raumes auf und positionieren die Alten Hafenreviere als zukiinftiges Entwicklungsgebiet
fur die Stadt, ihre Burger und ihre Unternehmen. Die Strukturvorgaben des Rahmenplans sind die Leit-
linien fur die stadtebauliche Qualitat der Alten Hafenreviere.

AuRere und innere Erschliefung:
Robuste Systeme bundeln Verkehrsstrome

Das Erschlielungskonzept setzt robuste Orientierungslinien fur die zukunftige Position der Alten Hafen-
reviere im stadtbremischen Geflige und fur die innere Entwicklung des Gebietes. Zentrale Eckpunkte
der aulReren Erschliefung sind eine neue direkte Verbindung zur Innenstadt, drei Haupt-Erschliefungs-
trassen von der Hafenrandstrasse, leistungsféahige Anbindungen an das Giberregionale Verkehrsnetz so-
wie der weitestmdgliche Schutz der Bevdlkerung in den angrenzenden Wohngebieten. Das innere Er-
schlieBungssystem bindelt die auch zuktnftig erheblichen Verkehrsstrome in und aus den Alten Hafen-
revieren und schafft Sicherheit fur FulRgéanger und Fahrradfahrer. Geeignete Standorte fur Burodienst-
leistungen und Wohnnutzungen sollen vom Schwerlastverkehr moéglichst wenig berthrt werden. Die
GleiserschlieBung kann deutlich reduziert werden, die 6ffentliche Verkehrsnachfrage kann zunachst mit
Bussen abgedeckt werden.

Aufwertung des 6ffentlichen Raumes:
StralRen, Platze, Wasserkanten und Freirdume als Visitenkarten

Der 6ffentliche Raum der Stralen, Platze, Wasserkanten und FreirAume pragt das Erscheinungsbild der
Alten Hafenreviere und ist in gleichem Masse bestimmend fur die Attraktivitat des Gebietes fur Investo-
ren wie auch fur die Nutzer zukunftiger Erholungs- und Kulturangebote. Die Weiterfihrung der Weser-
Uferpromenade in die Alten Hafenreviere, die Neugestaltung ungenutzter Kajenflachen und die Begru-
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nung von Strallenzigen, Platzen und FreirGumen schafft Standortqualitdten, die von Dienstleistern, Ga-
stronomiebetrieben und Freizeiteinrichtungen geschétzt werden. Beschéftigte ortsansassiger Unterneh-
men und Besucher sollen sich zukiinftig in einem gepflegten und sicheren 6ffentlichen Umfeld bewe-
gen.

Offnung und Zugéanglichkeit:
Neue Erlebnisraume und neue Chancen in einem betriebsamen Umfeld

Ein Gebiet, das in der Vergangenheit durch Zollzaun, Verkehrsadern und Wasserflachen von den an-
grenzenden Stadtteilen abgetrennt war, wird mit der Entwicklungskonzeption fir jedermann zugang-
lich gemacht. Aus der Innenstadt und aus den nordlich angrenzenden Stadtteilen kommend sollen dem
zukunftigen Besucher neue Mdglichkeiten der Bewegung und Erfahrung in einem betriebsamen Um-
feld von Produktion und Handel, Umschlag, Lagerei und Distribution geboten werden. Die Offnung des
Gebietes ist aber auch eine nachdruckliche Einladung an innovative Unternehmen, die vielfaltigen un-
ternehmerischen Chancen an einem Standort im wirtschaftlichen Aufwind zu nutzen.

Planungssicherheit:
Entwicklungskonzeption schafft Klarheit tiber Ziele und Verantwortlichkeiten

Die Entwicklungskonzeption stellt Planungssicherheit fur die ortsansassige Wirtschaft ebenso wie fir
neue Ansiedlungsinteressenten her. Im Vorfeld der verbindlichen Bauleitplanung steckt die Entwicklungs-
konzeption mit dem stadtebaulichen Rahmenplan den baulichen Gestaltungsspielraum ab und weist
Nutzungsziele aus, die Bestandsinteressen sichern, gleichrangig aber Neuentwicklungen, Umstruktu-
rierung und Aufwertung férdern. FUr Investoren und interessierte Birger liegt damit ein verlasslicher
Bezugsrahmen vor. Private Grundstiicksverhandlungen und Investitionsentscheidungen, aber auch die
weitere Konkretisierung der Entwicklungskonzeption in der Flachennutzungs- und Bauleitplanung kénnen
sich an klaren Zielaussagen orientieren.

2.2 Stadtebaulicher Rahmenplan
2.2.1 Gesamtstadtische Einbindung

Mit der Entwicklungskonzeption sollen die Alten Hafenreviere verstérkt in den Stadtraum integriert
werden. Entsprechend der von der Bremer Stadtentwicklungspolitik verfolgten ,,Hinwendung zum Fluss*
werden Weserufer und Hafen Bestandteil der Stadtentwicklung.

Bessere stadtraumliche und verkehrstechnische Verbindungen werden zu den benachbarten Stadteilen
Gropelingen und Walle und insbesondere zur Bremer Innenstadt geschaffen. Die Anbindung erfolgt
durch direkte Fihrung der StraBen in die verschiedenen Stadtteile. Dazu werden bestehende Barrieren
soweit wie mdglich aufgehoben:

— funktionslose Bahndamme werden zurltickgebaut, das Zollfreigebiet wird aufgehoben, so dass der
Zollzaun demontiert werden kann,

— die Zahl der Hafenbahngleise wird reduziert und

— eine Unterquerung der Oldenburger Bahn und der Zufahrt zur Stephanikirchenbricke wird eine
direkte Verbindung der Alten Hafenreviere mit der StraBe Am Wall und damit zur Innenstadt her-
stellen.

2.2.2 Neugestaltung der Verkehrserschlielung
Hauptverkehrsnetz

Die Vereinfachung des bisherigen StraBennetzes und die bessere Verknipfung mit den benachbarten
Stadtteilen ist eine wesentliche Voraussetzung zur Schaffung stadtraumlicher Strukturen. Der Rahmen-
plan legt daher ein Hauptverkehrsnetz vor, das die einzelnen Quartiere der Alten Hafenreviere mitein-
ander verbindet und die Verknipfung zum Stadtraum ermdglicht 7. Das zukiinftige HauptstraRennetz
ist in Karte 8 dargestelit.

An den Verknipfungen zum Stadtraum werden Eingangsbereiche durch stadtebauliche Verdichtungen
im Sinne von ,,Torsituationen* geschaffen. Dabei kommt den Querbeziehungen von der Hafenrand-
stralBe in Richtung Weser besondere Bedeutung zu.

— Lloydtor: Die Lloydstrale bleibt in ihrem derzeitigem Verlauf erhalten, wird jedoch hinsichtlich des
Querschnitts durch Baumpflanzungen und Nebenanlagen aufgewertet. Die Lloydstralie soll bis zur
Weser verléangert werden. Dabei ist der derzeitige Bahntbergang ,,Bindbams* neu zu gestalten
bzw. soweit moglich, aufzuheben und in eine Platzsituation einzubinden. In diesen Freiraum sollen
auch die StralRenverbindung zur Innenstadt, zur Konsul-Smidt-Strale und die Strale ,,Auf der
Muggenburg“ einminden.

17 Vagl. zur Herleitung des ErschlieBungskonzepts: Ingenieurgemeinschaft Schnull Haller und Partner, Verkehrser-
schliefung fur die Umstrukturierung der Alten Hafenreviere in Bremen. Hannover, Februar 2000.

— 24 —



— Hansator: Die Verlangerung der Strae Hansator als Durchstich des funktionslosen Bahndamms bei
gleichzeitiger Schaffung einer neuen Unterquerung des Hauptgleises der Hafenbahn erméglicht
eine einfache und kurze Verbindung zum Kopf des Europahafens und insbesondere zur Konsul-
Smidt-Stralle. Eine Verlangerung dieser Querbeziehung bis zur Stralle ,,Auf der Muggenburg* ist
mittelfristig winschenswert. Diese Verlangerung hat eine zentrale Bedeutung fur die Erreichbar-
keit der Flachen auf der Suidseite des Europahafens. Eine Umgestaltung des Knotenpunktes Hansa-
tor zur Ausschopfung der Leistungsfahigkeit ist unverzichtbar.

— Uberseetor: Eine zusitzliche Hafenanbindung zwischen der NordstrakRe und dem Hafenkopf Il er-
setzt die komplizierte Anbindung Uber die Cuxhavener Stralle zum Knotenpunkt Emder Strafe.
Vom Hafenkopf Il wird die Querverbindung bis zur Konsul-Smidt-Strafle gefuhrt. Langfristig ist
auch eine Verlangerung uber das Europahafenbecken hinweg vorstellbar. Dadurch kdnnten auch
die Flachen sudlich des Europahafens besser erschlossen werden. Voraussetzung fur die Akzeptanz
der zusatzlichen Hafenanbindung bei den Burgern des Stadtteils Walle ist allerdings die zeitgleiche
Umgestaltung des im Lkw-Fuhrungsnetzes verbleibenden Waller Rings.

— Weitere Querbeziehungen sind zwischen der verlangerten Konsul-Smidt-Strale und der Eduard-
Suling-Stral3e nordwestlich des Frischezentrums und am Wendebecken geplant.

Die Langsbeziehungen des Hauptverkehrsnetzes konnen aus dem Bestand entwickelt werden, erfor-
dern teilweise aber auch Neutrassierungen.

— Die Konsul-Smidt-Stralie verlauft nérdlich, parallel zum Europahafen und ist zukunftig als Haupt-
element fur die Langsbeziehungen in den ,,Alten Hafenrevieren* zu entwickeln. Mit der Verlange-
rung in studostliche Richtung ermdglicht die Konsul-Smidt-Stralie die Verbindung mit den Quer-
beziehungen Hansator und LloydstraBe. Damit kann auch der Grofiteil der ErschlieBungsverkehre
des Frischezentrums Nord auf diese neue Straenverbindung geleitet werden.

— Die geplante Verlangerung der Konsul-Smidt-Strae in nordwestliche Richtung fahrt bis an das
Weserufer und weiter bis zum Wendebecken. Der stdliche Teil des ehemaligen Uberseehafens wird
durch die verlangerte Konsul-Smidt-Stral’e angebunden.

— Parallel dazu kann eine in Teilen neu trassierte Eduard-Suling-Strae die Verbindungsfunktion zwi-
schen den nérdlichen Teilen des ehemaligen Uberseehafens und der Querbeziehung Nordstrake/
Hafenkopf Il ibernehmen.

— Den StralRen ,,Auf der Muggenburg“ und Stephanikirchenweide kommt schon gegenwartig die
Verbindungs- und gleichzeitig die ErschlieBungsfunktion der Betriebsflachen sudlich des Europa-
hafens zu. Die vorhandene, durch das Zollfreigebiet bedingt doppelte StralenerschlieBung (Stephani-
kirchenweide und Hoerneckestralle), kann zugunsten einer Hauptstrale reduziert werden.

Eine direkte verkehrliche Anbindung an die Innenstadt ist insbesondere fur die Entwicklungsbereiche
an der Lloydstralle und am Kopf des Europahafens als Standortvorteil von entscheidender Bedeutung.
Der Durchstich unter der Oldenburger Bahn und Stephanikirchenbricke sollte in Hinblick auf den mo-
torisierten Individualverkehr an die StraBe ,,Am Wall* angebunden werden. Der Anschluss an die Faulen-
stralie ware aus stadtrdumlichen Grunden wiinschenswert, erscheint aber wegen des hohen Anteils an
Wohnnutzung nicht durchsetzbar. In der langerfristigen Perspektive konnte die historische Verbindung
zum Hafen durch eine Strallenbahnlinie zwischen der Faulenstrale und dem stidwestlichen Rand des
ehemaligen Uberseehafens wiederbelebt werden, die dann auch Anlagen fiir Radfahrer und FuRganger
erhalten sollte.

Untergeordnetes Strallennetz

Das untergeordnete Strallennetz knupft an das Hauptverkehrsnetz an und erschliel3t die Bauflachen
innerhalb der Quartiere.

Stral’en wie z. B. der Speicherhof, die HafenstraRe oder die Cuxhavener Strale kénnen in ihrem Verlauf
erhalten werden. Ihnen kommt zukiinftig vorrangig eine ErschlieBungsfunktion zu.

Mit der Neuordnung von Quartieren kann aber auch die Aufgabe oder der Ersatz von Strallen wie z. B.
die Stral’e ,,Am Holzhafen* oder die Neptunstralle im Bereich des Autohofes erforderlich werden. Eine
konkretere Planung fiir das untergeordnete Strallennetz ist im Zusammenhang mit der Entwicklung der
Einzelquartiere durchzufthren.

Gleisnetz der Hafenbahn

Die generelle Struktur der Hafenbahngleisanlagen bleibt erhalten. Die Anbindung an das Gleis der
Deutschen Bahn erfolgt weiterhin Gber den Giterbahnhof Gropelingen. Dementsprechend ist die Lage
des Hauptgleises der Hafenbahn im Bereich des Europahafens auf dem Bahndamm zu erhalten.

Die Gleisnebenstrecken nérdlich des Holz- und Fabrikenhafens bleiben erhalten. Auf der Stidseite sol-
len, soweit moglich, die Gleise zwischen dem geplanten Frischezentrum Nord und dem Speicher XI
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gebuindelt und dann weiter im Verkehrsraum der Eduard-Suling-Strale gefuhrt werden. Fur die kunfti-
gen Bauflachen im stidlichen Bereich des ehem. Uberseehafens sind keine Gleisanbindungen vorgese-
hen.

Im Bereich des Europahafens bleiben die bestehenden Gleisanbindungen erhalten. Um eine stéadtebau-
liche Arrondierung von Flachen im Bereich LloydstralRe/Auf der Muggenburg zu erleichtern, ist per-
spektivisch die Schaffung eines ,,S-formigen ,, Gleises vom Bahndamm uber den Bereich Hafenkopf |
hin zur Stidseite des Europahafens anzustreben. Die grof¥flachigen Gleisbahnhdofe in den ,,Alten Hafen-
revieren* werden auf das erforderliche Mal reduziert, dies gilt insbesondere fur den Gleisbahnhof stid-
westlich des Europahafens.

OPNV

Die ErschlieRung der Alten Hafenquartiere durch den OPNV ist in erster Linie von der zukiinftigen
Nachfrage abhéngig. Prinzipiell lassen sich StraBenbahngleise in das oben genannte Hauptstrallennetz
- vor allem in die Konsul-Smidt-Strale - einbinden; Méglichkeiten zur Verkntpfung der StraRenbahn
mit der Hafenbahn sind zu gegebener Zeit néher zu priifen. Zunachst kann das OPNV-Angebot durch
die StraBenbahnlinie 3 in der Hafenrandstrale und durch Weiterfihrung der Buslinien aus dem Stadtteil
Walle sichergestellt werden.

Kajen

Der Holz- und Fabrikenhafen mit Getreidehafen und die ndrdliche Kaje des Europahafens sind im Rah-
menplan als Verkehrsinfrastruktur berucksichtigt. Diese Einrichtungen fur den seeseitigen Umschlag
sind Optionen fur die zuklinftige gewerbliche Entwicklung. Die ldee, eine zuséatzliche Kaje am Wende-
becken zu schaffen, sollte gegen die Mdoglichkeiten einer intensivierten Nutzung der vorhandenen
Kajenkapazitaten am stidlichen Holz- und Fabrikenhafen abgeglichen werden.

2.2.3 Stadtraumliches Strukturkonzept

Fur den Umstrukturierungsprozess der ,,Alten Hafenrevieren* soll eine neue stadtrAumliche Ordnung
entwickelt werden, in der bestehende Nutzungen integriert sind und sukzessive neue Nutzungen einge-
fuhrt werden (Karte 9 - Stadtrdumliches Strukturkonzept). Die geplante stadtraumliche Ordnung soll
den Umstrukturierungsprozess leiten und eine Offnung der Hafenreviere fiir den angestrebten Auf-
wertungsprozess ermoéglichen.

Die zukiinftige stadtraumliche Ordnung und innere Gliederung des Gebietes ergibt sich zu einem we-
sentlichen Teil aus der Neuordnung der Verkehrsinfrastruktur. Den zuklinftigen Querverbindungen
,.Lloydstrake*, ,,Hansator* und ,,Uberseetor* kommt als Ordnungselementen und als Entwicklungs-
achsen entscheidende Bedeutung zu.

Dem stadtraumlichen Strukturkonzept fir die ,,Alten Hafenreviere* liegen folgende Leitideen zu
Grunde:

Préagende Funktion der Rander

Die ,,Alten Hafenreviere* sind durch ihre stadtrAumlichen Grenzen geprégt. Die neugestalteten Rander
werden zukunftig das ,,Image* der ,,Alten Hafenreviere* bestimmen. Die Uferkante besitzt durch den
Bezug zum Freiraum Weser eine hohe Lagegunst. Der Wert der Flachen am rechten Weserufer wird
durch den am linken Ufer gelegenen Weseruferpark noch verstarkt. Die ,,Waterfront“ der Alten Hafen-
reviere hin zur Weser und den Hafenbecken kann durch eine qualitatsvolle Architektur besetzt werden.
Dadurch entsteht eine neue Stadtsilhouette. Die Attraktivitat der FreirAume an den Wasserkanten soll
fur die Gewinnung neuer Naherholungs- und Erlebnisraume genutzt werden.

Die HafenrandstralBe stellt eine Barriere im Stadtraum dar, die durch die Vernetzung von Nutzungen
beiderseits der Stralle gemildert werden kann. Die Integration der ,,Alten Hafenreviere* in den Stadt-
raum der nérdlich angrenzenden Stadtteile erfolgt Uber die Randflachen entlang der Hafenrandstralie.
Deswegen soll der funktionslose Bahndamm (entlang der NordstraRe) durch eine Stralenrandbebauung
ersetzt werden. Die ruckwartigen Bereiche von Betriebsflachen (entlang der Werftstrale und der
Bremerhavener Stral3e) sollten gestalterisch aufgewertet werden.

Gliederung durch Korridore

Mit den neu zu schaffenden Querverbindungen:

e Lloydtor” (LloydstraRe und deren Verlangerung),

« ,,Hansator” (Strafle Hansator und deren Verlangerung),

e  Uberseetor* (zusatzliche Hafenanbindung zwischen Nordstrafe und Konsul-Smidt-StraRe.

als verkehrliche und stadtebauliche Korridore soll die Langsorientierung der ,,Alten Hafenreviere* mit
der Parallelerschliefung zu den Hafenbecken vernetzt werden. Am Schnittpunkt von Hafenrandstralle
und Querkorridoren werden neue stadtische Eingangssituationen entwickelt.
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Innerhalb oder entlang der Korridore sind die HaupterschlieBungselemente zu fihren und stéadtebauli-
che Strukturen zu verdichten. Die in die Korridore integrierten Grun- und Freiflachen tragen zur Auf-
wertung des Ortsbildes bei.

Durch die stadtebauliche Verdichtung entlang der Korridore wird eine stadtrdumliche Grundstruktur
geschaffen, von der Entwicklungsimpulse im Sinne des angestrebten Aufwertungsprozesses ausgehen.

Robustes Raster

Offenheit gegentber neuen Entwicklungen wird durch eine stadtebauliche Grundstruktur erméglicht,
die von einem orthogonalem Raster ausgeht. Hieran orientiert sich die Gliederung der Bauzonen.

Die GroRe der Bauzonen wurde so gewahlt, dass die Einheiten in Abhangigkeit von der zukunftigen
Nutzung voll belegt oder in Untergliederungen genutzt werden. Von der flachenintensiven gewerbli-
chen Nutzung bis hin zur Wohnnutzung kénnen die Bauzonen durch innere Erschliefungen immer fei-
ner untergliedert werden.

Die Robustheit des Rasters erlaubt es, bestehende bauliche Strukturen in den zuklUnftigen Stadtraum zu
integrieren. Durch die Verbindung bestehender mit neuen Strukturen entsteht die Einzigartigkeit des
zukunftigen Stadtraumes ,,Alte Hafenreviere®.

2.2.4 Gestaltung und Aufwertung des 6ffentlichen Raumes

Die Qualitat der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes spielt fir den Aufwertungsprozess eine wichtige
Rolle. Hierzu kommt neben der Neuordnung der Verkehrsinfrastruktur der Entwicklung einer Grin-
und Freiraumstruktur eine wichtige Bedeutung zu. Mit der Offnung der Hafenreviere hin zu den be-
nachbarten Stadtteilen Walle und Gropelingen nimmt auch der Anspruch der Burger auf Nutzung von
Griun- und Freiflachen in Wassernéhe zu.

Gut gestaltete Stralenrdume heben sich nicht nur durch eine gut gestaltete Bodentextur hervor, sondern
vielmehr auch durch Baumreihen, Baumgruppen und gut gestaltetes Mobiliar. Diese Anforderungen
werden durch die dem Rahmenplan zugrunde liegende Griin- und Freiraumstrukturen bertcksichtigt
(Karte 10 - Grin- und Freiraumkonzept).

Die Schaffung stadtraumlicher Einheiten (Quartiersbildung) erfolgt durch eine Rhythmik von Freirau-
men (,,Zasuren* bzw. ,,Korridore*), die zu bebauende Flachen voneinander trennen. Innerhalb dieser
Freiraume konnen Grunflachen zur kleinklimatischen Aufwertung, Verkehrsflachen, Anlagen zur
Niederschlagsbehandlung und bauliche Nutzungen integriert werden.

Das stadtebauliche Erscheinungsbild wird wesentlich durch die folgenden Zasuren bzw. Korridore be-
stimmt:

— Hansator - Kopf Europahafen,
— NordstralRe - Hafenkopf Il - Konsul-Smidt StraRe und
— Westlicher Teil des ehem. Uberseehafens.

Schnittpunkte von HauptverkehrsstralRen werden als Orte der Kommunikation gestaltet. Wegen ihrer
guten Erreichbarkeit weisen diese Standorte eine hohe Lagegunst auf. Eine stadtebebauliche Verdich-
tung der angrenzenden Bauflachen bietet sich an. Gleichzeitig benétigen diese Schnittpunkte einen
Flachenzuschnitt und eine Gestaltung, die ,,6ffentliches Leben* ermdglichen. Als dffentliche RaGume am
Schnittpunkt von HaupterschlieBungswegen werden entwickelt:

— Schnittpunkt LloydstraRe/Verlangerung Konsul-Smidt-Stralle/Verbindung zur Innenstadt,
— Schnittpunkt Verlangerung Hansator/Konsul-Smidt-Straf3e und
— Schnittpunkt HafenstralRe/neue Verbindung NordstralRe bis Konsul-Smidt-Stralie.

Parallel zu dem neuen Netz der Hauptverkehrsstrallen werden Griinzige geschaffen, die das Stralen-
bild aufwerten. Baumalleen bieten zum einen die Méglichkeit, im Stralenquerschnitt qualitativ hoch-
wertige Ful3- und Radwege zu erzeugen. Zum anderen schaffen Baumalleen Raumkanten und Orientie-
rung.

Freiflachen am Wasser tiben auf Erholungsuchende einen besonderen Reiz aus. Als ¢ffentlich zugangli-
che Grin- und Freiflachen besonders geeignet sind:

— die Uferbereiche entlang der Weser und des Wendebeckens,
— die Molenspitzen des Europahafen- und des ehemaligen Uberseehafenbeckens und

— Kajen in der N&he zu offentlichkeitswirksamen Nutzungen oder zu HaupterschlieBungselementen
(z. B. Weserbahnhof Il, Kopf Europahafen, Kopf Holz- und Fabrikenhafen).
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Die Nutzungsintensitat dieser Griin- und Freiflachen wird im Wesentlichen durch deren Erreichbarkeit
bestimmt. Deshalb sind die Zufahrtsstra3en, -wege ebenfalls durch Grunstrukturen zu gestalten.

2.2.5 Nutzungsziele fur Entwicklungsbereiche

Die Entwicklungskonzeption gliedert das grol3raumige Areal der Alten Hafenreviere in sieben Entwick-
lungsbereiche, die nach Mal’gabe der unterschiedlichen Lage- und Ausgangsbedingungen eingegrenzt
wurden. Hierbei handelt es sich um tGiberschaubare Bereiche des Gesamtgebietes, fiir die jeweils eigene
Entwicklungs- und Nutzungsziele definierbar sind und die sich als eigenstéandige ,,Adressen* fur die
Vermarktung anbieten. Diese Entwicklungsbereiche sind nicht als eindeutig abgegrenzte rdumliche
Planungseinheiten zu verstehen; sie weisen in ihren Randbereichen verschiedene Uberlappungen auf.
Dennoch erlauben sie eine Zonierung des Gesamtgebietes, ohne dass der Gesamtzusammenhang der
Alten Hafenreviere aufgehoben wirde. Folgende Entwicklungsbereiche werden definiert (Karte 11 -
Entwicklungsbereiche):

* Hafenvorstadt,

e Speicherhof,

 Europahafen,

«  Uberseetor,

e  Frischezentrum,

e Holz- und Fabrikenhafen,

e  Uberseepark.

Hafenvorstadt (Lloydstralle/Weserbahnhof I1)

Die Verlangerung der Lloydstralle, die Schaffung einer Eingangssituation am Knotenpunkt zur Hans-
Bockler-StraBe/Lloydstralle und die generelle Aufwertung des StraRenraumes (z. B. durch Baum-
pflanzungen) stellen wesentliche Elemente fur die Entwicklung dieses Bereichs dar. Die Flachen entlang
der Lloydstral’e haben wegen der geringen Entfernung zur Innenstadt einen erheblichen Standortvor-
teil. Mit der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur (u. a. Durchstich zur Strae ,,Am Wall**) lassen sich
die stadtraumlichen Barrieren der Oldenburger Bahn und der Stephanikirchenbriicke durchbrechen
und eine direkte Anbindung an die Innenstadt schaffen. Auch der Anschluss an die Stephanikirchenbriicke/
B 75 Uber den Eingangsbereich Lloydstrasse ist wiinschenswert, um dem Quartier einen optimalen An-
schluss an das Uberértliche Stralennetz zu gewéhren. Der Bereich am Weserbahnhof Il verfugt zusatz-
lich Gber die Qualitat der Wassernéhe.

Wegen seiner Lage am Rande der Bremer Innenstadt ist das Quartier geeignet, neue Nutzungen im
Sinne des angestrebten Aufwertungsprozesses aufzunehmen (Buros und Verwaltungseinrichtungen, nicht
storendes Gewerbe, Freizeit- und Kultureinrichtungen und Wohnen). Hierzu kann an verschiedenen
Standorten die vielfach kleinparzellige Grundsticksnutzung arrondiert werden. Wegen der Nahe zu
vorhandenen Einrichtungen der sozialen Infrastruktur (Kindergérten, Schulen, Sport- und Spielflachen)
im Stephani-, Doventors- und Utbremer Viertel kommt dieser Entwicklungsbereich auch fur Wohnnutzun-
gen in Betracht. Der Gutachter Gewos nennt 500 bis 700 Wohneinheiten als realisierbares Potenzial.
Allerdings mussen sich Planungen fur immissionssensible Nutzungen in diesem Entwicklungsbereich
mit den auch hier bestehenden Larm- und Geruchsbelastungen auseinandersetzen.

Die Bebauung der Flache am ehemaligen Weserbahnhof Il mit dem direkten Kontakt zur Weser und als
Endpunkt der Weserpromenade von der Innenstadt hat fir die Adressenbildung des Quartiers ein hohe
Bedeutung. Architektur wie auch die zukinftigen Nutzungen sollen das Ziel unterstreichen, an dieser
Stelle der Stadt einen 6ffentlichkeitswirksamen Raum entstehen zu lassen.

Europahafen

Die Verlangerung der Stralie Hansator, bei gleichzeitiger RAumung des funktionslosen Bahndamms fuhrt
zu einer Offnung der Flachen am Kopf des Europahafens. Dadurch wird die Verkniipfung zum angren-
zenden Stadtteil Walle wesentlich verbessert. Der Knotenpunkt Nordstrale/Hansestrale/Hans-Bockler-
Stralle/Hansator wird zu einem bedeutenden Eingangsbereich der Hafenquartiere entwickelt. Dieser
verkehrsgunstige Standort eignet sich fiir mehrgeschossige Buro- und Verwaltungsbauten. Auch die
Bander parallel zu der verlangerten Strale Hansator sind fir eine derartige Nutzung geeignet. Dabei ist
zu beachten, dass die StralRe Hansator in Verlangerung der Hansestrae zukiinftig die wesentliche Er-
schliefungsfunktion fur Verkehr zum und vom neuen Gromarkt tibernehmen soll.

Im &stlichen Abschnitt der ndrdlichen Kaje des Europahafens wird ein Ausbau der bestehenden hafen-
orientierten Nutzungen ermdglicht (Schuppen 1, Ro-Ro-Terminal). Dazu zahlt auch eine hafengewerbliche
Funktion des Lagerplatzes A vor Speicher | fur eine zukinftige Belieferung der bestehenden Unterneh-
men mit Binnenschiff-Shuttles oder Kiistenmotorschiffen aus Bremerhaven.
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Im westlichen Abschnitt der nérdlichen Kaje des Europahafens kdnnen Dienstleistungen mit Bezug zu
benachbarten Unternehmen angesiedelt werden. Mit wachsender Nahe zum Grolmarkt kommen auch
Aktivitaten mit Bezug zu dem zu entwickelnden ,,Frischezentrum* in Betracht. Ab Schuppen 3 weser-
abwarts kann die Kaje 6ffentlich genutzt werden (z. B. Promenade, Schiffsanlegestelle, ,,Schaukaje*).

Durch ein orthogonales Stralennetz kann auch das derzeit kleinteilige Gewerbegebiet an der Baum-
stralle langfristig neu geordnet werden.

Die Flachen an der Sudseite des Europahafens besitzen wesentliche Qualitaten fur eine Stadtentwick-
lung am Wasser. Im Zusammenhang mit der in den Alten Hafenrevieren stark vertretenen Nahrungs-
und Genussmittelindustrie kdnnen Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten dieser Branche den
Aufwertungsprozess entlang dem Weserufer unterstiitzen. Die Betriebsflachen sudlich einer neuen Er-
schlieBungsmagistrale kdnnen bei entsprechender Interessenlage der jeweiligen Nutzer neu geordnet
bzw. arrondiert werden. Querverbindungen zum Weserufer konnen zusatzliche 6ffentliche Rdume an
der Weserkante erschlieBen. Grundsatzlich ist als langfristige Vision auch eine Vermischung von Wohn-
und gewerblichen Nutzungen denkbar. Wegen der heutigen Randlage und der schlechten Erschlieung
sind solche Entwicklungen jedoch von den Aktivierungserfolgen im Bereich der Lloydstrale und am
Kopf des Europahafens abhéangig.

Die Neuordnung der StralRenerschlieBung ist der Schlissel fur die Entwicklung zukinftiger Nutzung.
Die doppelten StraBenziige Stephanikirchenweide und Hoerneckestral3e soll durch eine alleeartige Haupt-
verkehrsstralie ersetzt werden, von der aus beidseitig Bauflachen erschlossen werden. Entlang der std-
lichen Kaje des Europahafens lasst sich langerfristig eine neue bauliche Struktur entwickeln, die den
Bezug zum Wasser aufnimmt.

Die Molenspitze eignet sich wegen der Lage zwischen Hafenbecken und Weser fir Freizeit- und Erho-
lungsaktivitaten. In diesem Zusammenhang kénnen auch Bauwerke fir kulturelle Nutzungen in diesen
Grinbereich integriert werden.

Speicherhof

Die in den 50er Jahren errichteten Speicher I, Il und Ill sind im Rahmenplan als funktionsfahige gewerb-
liche Einheiten bertcksichtigt. Die in den Speichern tatigen Lager- und Distributionsunternehmen sol-
len mit der Entwicklungskonzeption in ihrem Bestand und in ihrer Entwicklung unterstitzt werden.

Die Raumung des funktionslosen Bahndamms entlang der ,,Hafenrandstrale‘ erméglicht eine Rand-
bebauung zwischen Nordstralle und Hafenstralle mit Birogebauden, die eine stadtraumliche Kante er-
zeugt und die dahinter liegenden Flachen im Sinne des Immissionsschutzes abschirmt. Ein zusatzliches
Buroflachenangebot an dieser Stelle kann u. a. fur die Nutzer der Speicher fur ihre dispositiven Unter-
nehmensaufgaben von Interesse sein. Dementsprechend soll die Erschlielfung dieser Gebaude von der
Hafenstrasse erfolgen.

Im Zuge dieser Umstrukturierung konnen sich Spielraume fur eine Aufhebung der bisherigen Trennung
zwischen dem Hafengebiet und dem Heimatviertel ergeben. In den Ubergangsbereichen zwischen
Heimatviertel und Hafenrevieren konnen dann Flachen fur weitere Wohnnutzungen gewonnen wer-
den.

Frischezentrum

Als erster Entwicklungsimpuls im Umstrukturierungsprozess in den Alten Hafenrevieren wird der GroR3-
markt zwischen dem Speicher XI und der verlangerten Konsul-Smidt-Stral3e ab dem Jahr 2001 errichtet
und im Jahr 2002 in Betrieb genommen. Zusétzlich werden sich Betriebe mit Affinitdt zum GrofRmarkt in
dessen Umfeld ansiedeln. Die ,,Ankerfunktion“ des Grofmarktes soll Giiber den Entwicklungsbereich
Frischezentrum hinaus wirksam werden. Die nachhaltige Wirksamkeit dieser angestrebten Ankerfunktion
des GroBBmarktes hangt wesentlich auch von dessen flexibler baulicher und geschaftlicher Konzeption
ab. Eine anspruchsvolle architektonische Gestaltung und ein bewusst auf die Anziehung von Folge-
aktivitaten ausgerichtetes Geschéaftsverhalten in Verbindung mit der Entwicklung von Angeboten fur
das private Publikum sollte den GroBmarkt zu einem Anziehungspunkt in den Hafenrevieren werden
lassen. Auf diese Weise konnte sich um den GroBmarkt als Kern ein Cluster von wirtschaftlichen und
konsumtiven Aktivitaten entwickeln. Bei attraktiver Konzeption kdnnte ein solches Cluster als Element
des stadttouristischen Angebots der Stadt Bremen auch Uberregional vermarktet werden. In diesem
Sinne ist eine planungsrechtliche Festsetzung als Sondergebiet oder reines Gewerbegebiet vorgesehen.

Dieser Zielsetzung entsprechend soll auch der Speicher Xl als einer der wenigen erhaltenen baulichen
Zeugen der Hafengeschichte zu einem Attraktionspunkt in den Hafenrevieren entwickelt werden. Ein
von einem privaten Investor vorgeschlagenes Konzept sieht eine Wiederbelebung der friiheren Lager-
nutzung vor, die durch Magazinladen im Erdgeschoss (Erganzung zum GroBmarkt), einfaches Gewer-
be, Ateliers etc. erganzt wird. Weiterhin steht eine Nutzung durch das Focke-Museum zur Debatte.
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Uberseetor

Im Zentrum der ,,Alten Hafenreviere* wird der Raum zum Stadtteil Walle gedffnet. In einer bandartigen
Struktur, die von der Nordstralie bis zum Eingangsbereich des GroBmarktes reicht, kénnen Bauflachen
fur mehrgeschossige Gebaude und Grinflachen integriert werden. Parallel dazu wird die Anbindung an
die Hafenrandstrasse einfacher gestaltet. Der so entstehende neue Eingangsbereich (,,Uberseetor*) ist
pradestiniert fur Buro- und Verwaltungseinrichtungen und soll ein raumlicher Schwerpunkt des Auf-
wertungsprozesses werden. Auch Einzelhandelsangebote zur Nahversorgung sind in diesem Korridor
denkbar. Da der Verkehr zum GroBmarkt auf die Eingangsbereiche Lloydstrasse und Hansator konzen-
triert werden soll, bietet sich das Uberseetor als Zufahrt fuir den Individualverkehr (Pkw, Fahrradverkehr,
FuRganger) an, der am Eingangsbereich des GroBmarktes vorbei zur Nordkaje des Europahafens ge-
fuhrt wird. In Abhéngigkeit von der Nutzung des Europahafens kann dieser Korridor ggf. auch tber das
Hafenbecken verlangert werden. Die gegenwartigen Nutzungen und unternehmerischen Entwicklungs-
absichten am Europahafen verlangen allerdings eine Aufrechterhaltung der Zugéanglichkeit des Hafen-
beckens fur den Schiffsverkehr.

Im Ubergangsbereich zwischen dem neuen ErschlieRungskorridor und dem Wohnviertel ,,Heimat* kann
eine gemischtgenutzte Ubergangszone entstehen. Die Flachen zwischen dem kiinftigen Uberseetor und
dem Heimatviertel eigenen sich fur die Ansiedlung nicht stérenden Gewerbes (z. B. Einzelhandel). Auf
den Flachen nordlich der Gleise sollen Dienstleistungs- und Wohnnutzungen néaher gepruft werden. Am
Kopf des Holz- und Fabrikenhafens kann mit dem Gebaude der Feuerwache ein 6ffentlicher Attraktions-
punkt in unmittelbarer Néhe zu Speicher Xl entwickelt werden (beispielsweise durch eine gastronomi-
sche Nutzung der bisherigen Feuerwache).

Uberseepark (westlicher Teil des ehemaligen Uberseehafens)

Das an das 21,7 ha groRe Frische-Zentrum-Nord anschlieRende Areal des fritheren Uberseehafens umfasst
eine Flache, die aufgrund ihrer Ausdehnung und Lage einer differenzierten Betrachtung bedarf. Der
Uberseepark eréffnet aufgrund seiner exponierten Lage Entwicklungsméglichkeiten fiir hochwertige
Nutzung, insbesondere im wassernahen Bereich.

Der landschaftliche Reiz legt eine optisch ansprechende Nutzung nahe. In Mischung mit der Entwick-
lung von hochwertigen Dienstleistungen sollen auf den wassernahen Flachen des Uberseeparks mog-
lichst viele Nutzungsangebote fir Wohnen erméglicht werden. Zur ErschlieBung der Wasserfront wird
die Konsul-Smidt-StraRe bis zur Molenspitze zwischen Weser und Wendebecken weitergefihrt. Die
Option fiir eine Bruckenverbindung nach Grépelingen soll planerisch im Uberseepark offengehalten
werden. Der nérdliche Randbereich des Uberseeparks steht fiir Grundstiicksneuordnungen und Erwei-
terung der Unternehmen auf der Suidseite des Holz- und Fabrikenhafens zur Verfugung. Die Erschlie-
RBung dieses Bereiches erfolgt zukinftig Gber die teilweise neu trassierte Eduard-Suling-Stralie.

Im Ergebnis wird der Uberseepark von der siidlichen Wasserseite her durch neue Nutzungen als Misch-
gebiet fur Dienstleistungen und Wohnen entwickelt.

Angesichts der Immissionsbelastungen im Gesamtgebiet sind insoweit fir das Wohnen besondere Vor-
kehrungen erforderlich. So ist durch zweckentsprechende Gebaude- und Nutzungsanordnung und bau-
liche MalRnahmen (z. B. Schallschutzfenster, Grundrissgestaltung) sicherzustellen, dass Kollisionen zwi-
schen Wohnen und Gewerbe beiderseits der Weser ausgeschlossen (auch Neustadter Hafen) sind.

Von Norden her erfolgt durch die Neuordnung und Erweiterung der sudlichen Anlieger des Holz- und
Fabrikenhafens eine hafengewerbliche Nutzung.

Die zwischen diesen Entwicklungsraumen liegenden Flachen sollen gewerblich und dienstleistungs-
bezogene Nutzungen aufnehmen, die einerseits die gewerbliche Entwicklung des Holz- und Fabriken-
hafens und des Frische-Zentrums nicht beeintréachtigen und andererseits héherwertige zukunftsorien-
tierte Nutzungen im wassernahen Bereich zulassen.

Bestandsschutz und Entwicklungsmaéglichkeiten der Unternehmen werden durch diese Nutzungszu-
weisungen gewahrt und durch die Bauleitplanung abgesichert.

Holz- und Fabrikenhafen

Fur die industriellen und hafengewerblichen Nutzern beiderseits des Holz- und Fabrikenhafens werden
mit der Entwicklungskonzeption die lange geforderte Planungssicherheit und langerfristige Entwicklungs-
perspektiven geboten. Fir Betriebserweiterungen und Neuordnungen von Betriebsflachen stehen so-
wohl auf der Nord- wie auf der Sudseite interessante Standorte zur Verfigung. Die Mdéglichkeit des
Seeumschlags ist ein Standortangebot, das bei der zuktnftigen Ansiedlungsakquisition verstarkt her-
ausgestellt wird. Fur die intakte Hafeninfrastruktur wird eine intensivere Nutzung der nérdlichen und
insbesondere sudlichen Kaje angestrebt, um so weiteren Umschlagsbedarfen ohne den Neubau zuséatz-
licher Kajen entsprechen zu kénnen.



Die Neuordnung der Grundstiickszuschnitte an der Sudseite des Holz- und Fabrikenhafens kann zu
kompakteren Betriebsflachen mit kiirzeren Abschnitten entlang der Kaje fuhren. Dadurch kann hier
eine groRere Anzahl von gewerblichen Nutzern mit Interesse am seeseitigen Warenumschlag ihren Stand-
ort finden. Uberlegungen zu einer értlichen Konzentration untereinander kooperierender Betriebe der
Holzwirtschaft in diesem Bereich werden mit den Unternehmen weiter konkretisiert. Insgesamt werden
den ortsansassigen Unternehmen erheblich erweiterte Entwicklungsmaoglichkeiten geboten.

Das derzeit ungenutzte Kuhlhaus hat eine gewisse architektonische Qualitat, die eine neue Nutzung -
unter Voraussetzung einer baulichen Erneuerung - wiinschenswert erscheinen lassen.

Die vorhandene stadtrdumliche Struktur auf der Nordseite des Holz- und Fabrikenhafens ist im Rah-
menplan nachgezeichnet. Bei der zuklinftigen betrieblichen Entwicklung in diesem Bereich ist auf die
Gliederung durch 6ffentliche Verkehrsflachen Rucksicht zu nehmen. Vorhandene Flachenreserven sol-
len im Gesprach mit den gegenwartigen Eigentimern vorzugsweise fur Erweiterungen benachbarter
Unternehmen geotffnet werden. Querbeziehungen zwischen der Hafenrandstrale und dem Hafenbek-
ken werden erhalten und soweit moglich durch Aufwertung des StralBenraumes qualitatsvoller gestaltet.
Diese MaRnahmen sollen zu einer positiven ,,Adressenbildung‘ des Quartiers beitragen.

Die Aufwertung des Ortsbildes betrifft insbesondere den Randbereich entlang der Hafenrandstrale.
Anstelle der derzeitigen ,,Ruckseiten-Situation* ist es winschenswert, private Geb&ude und Betriebs-
flachen sowie die 6ffentlichen Verkehrsflachen in ihrem optischen Erscheinungsbild aufzuwerten.

3. Stadtwirtschaftliche und fiskalische Wirkungen

Die Umsetzung der Entwicklungskonzeption unter den in Kap. 2 abgeleiteten Entwicklungs- und
Nutzungszielen ist mit erheblichen wirtschaftlichen Folgen verbunden und soll einen wesentlichen Bei-
trag zur Realisierung der Ziele des bremischen Sanierungsprogramms leisten. Zunachst sind die Aufbe-
reitung des Areals und die Umsetzung des ErschlieBungskonzepts mit erheblichen Investitionen infra-
struktureller Art verbunden. Diese werden in der Folge private Investitionen in Gebaude und Anlagen
auslosen, mit denen neue Arbeitsplétze, zusatzliche Wertschopfung und Einkommen entstehen. Aus
zusatzlicher Wertschdpfung und erhéhten Einkommen ergeben sich erhdhte 6ffentliche Einnahmen, die
den ¢ffentlichen Vorleistungen zur Entwicklung der Alten Hafenreviere gegentiber stehen.

Diese regionalwirtschaftlichen und fiskalischen Effekte der Entwicklungskonzeption waren Gegenstand
einer gutachterlichen Prifung durch die Prognos GmbH 8. Abb. 2.-1 weist die wesentlichen Elemente
des hierflur eingesetzten Bewertungsmodells aus, dessen zeitlicher Horizont sich bis zum Jahr 2020 er-
streckt:

Abb. 3.-1: Stadtwirtschaftliches und fiskalisches Bewertungsmodell

Dateninputs Effekte Bewertung

Offentliche Investitionen fur ErschlieRung

Privatwirtschaftliche Investitionen Wertschopfungseffekte Regionalwirtschaftliche und
Direkte Beschaftigung in Unternehmen Beschaftigungseffekte  Fiskalische Rentabilitat/Bilanz
Vorleistungsnachfrage der Unternehmen Fiskalische Effekte

Induzierte Einkommen der Beschéftigten

Die fur die stadtwirtschaftlichen Berechnungen verwendeten Daten stellen Schatzungen auf der Grund-
lage des in der bremischen Verwaltung und bei den Gutachtern vorhandenen Sachverstandes dar. Be-
zuglich der ErschlieBungsinvestitionen wurde angenommen, dass diese vom Land Bremen durchgeftihrt
und getragen werden. Ob, in welchem Umfang und wie private Investoren zu einer Beteiligung an den
ErschlieBungsinvestitionen veranlasst werden kdénnen, lasst sich definitiv nur im konkreten Verhandlungs-
fall Gber die Durchfiihrung einzelner Gebietsentwicklungen und Projekte klaren.

Zur Methodik der stadtwirtschaftlichen Berechnungen wird im Einzelnen auf das Gutachten der Prognos
GmbH verwiesen. Nachstehend werden die wesentlichen Arbeitsschritte und Ergebnisse zusammenfas-
send dargestellt.

3.1 Nutzungsszenario

In Verfolgung der in Kap. 2.2 dargelegten Nutzungsziele wird sich die Nutzungsstruktur des Areals der
Alten Hafenreviere betrachtlich verandern:

18 Prognos GmbH: Stadtwirtschaftliche Bewertung der Entwicklungskonzeption fiir die Hafenreviere rechts der Weser
in Bremen. Bremen, April 2000.
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Abb. 3.-2: Flachen nach Wirtschaftszweigen (Vergleich status-quo und 2020)

100%
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80%
70% B produzierendes/ver-
arbeitendes Gewerbe
60% Bl Handel, Lagerhaltung, Logistik
50% M Dienstleistungen
40%
° EWohnen u.a.
30%
20%

10%

0%

status-quo , Nutzungsszenario (2020)

Anmerkung: status-quo auf Basis PLANCO 1999; Hochrechnung auf Basis einer Nettoflache von 54 ha 2020 in Abstim-
mung mit Operativer Ebene, Bruttoflache rd. 280 ha

Am Markantesten fallt der ricklaufige Flachenanteil der Nutzungskategorie Handel, Lagerhaltung, Lo-
gistik ins Gewicht. Das starkste Wachstum ergibt sich fur den Flachenanteil der Dienstleistungen (Uber-
wiegend Buronutzungen), ein hoherer Flachenanteil (bei ebenfalls rucklaufigem Beschaftigtenanteil)
ergibt sich fur das Produzierende/verarbeitende Gewerbe. Der Flachenanteil fur Wohnstandorte be-
rucksichtigt die vom Gutachter ermittelten Potenziale von 500 bis 700 Wohnungen im Entwicklungsbe-
reich Hafenvorstadt. Hierin sind nicht enthalten die Wohnungspotenziale, die sich perspektivisch in
Verbindung mit Blronutzungen an attraktiven Standorten, z. B. den Wasserkanten - ergeben kénnen.

Die stadtwirtschaftliche Bewertung geht von der Annahme aus, dass dieser Entwicklungsstand bis zum
Jahr 2020 erreicht ist. Auf dieser Basis werden die erforderlichen 6ffentlichen Investitionen zur Erschlie-
Rung und Baureifmachung sowie die zu erwartenden privatwirtschaftlichen Investitionen geschatzt. Al-
lerdings kénnen alleine schon aus Haushaltsgrinden nicht alle Flachen zeitgleich entwickelt werden.
Im Zeitablauf werden vielmehr zuerst diejenigen Flachen umstrukturiert, die sich nicht in privatem Ei-
gentum befinden (Prioritat des Bestandsschutzes). In der weiteren Entwicklung des Areals werden zu-
nehmend auch die privaten Flachen in die Konzeption einbezogen *°.

3.2 Investitionen fur ErschlieBung und Baureifmachung

Als weitere wesentliche EingangsgroRRen der stadtwirtschaftlichen Berechnungen wurden von einer Ar-
beitsgruppe der beteiligten Senatsressorts die fur die Erschlielfung und Baureifmachung erforderlichen
Investitionen in einer maximalen (Worst Case) und einer minimalen (Best Case) Variante geschéatzt.
Grundlage waren detaillierte Kostenschatzungen auf der Ebene von Teilflachen, die im Einzelnen im
Gutachten dokumentiert sind.

Insgesamt werden die Investitionen fur ErschlieBung und Baureifmachung mit rd. 454 Mio. DM im Best-
Case-Szenario und mit rd. 758 Mio. DM im Worst-Case-Szenario ermittelt (vgl. Abb. 3.-2). Hierin sind
die bereits fiir die Verfullung des Uberseehafens und die Ansiedlung des GroRmarktes in den Jahren
1998 und 1999 verausgabten Mittel enthalten. Die Investitionsphase des stadtwirtschaftlichen Modells
endet im Jahr 2018, fur 2019 und 2020 ermittelt das Modell jedoch die auch weiterhin anfallenden stadt-
wirtschaftlichen Effekte.

19 Der Zeitplan der Umsetzung ist Gegenstand von Kap. 4.1; vgl. im Zusammenhang mit den stadtwirtschaftlichen Be-
rechnungen insbesondere Ubersicht 4.1-2
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Abb. 3.-3: Investitionen fur ErschlieBung und Baureifmachung 1998 - 2018 (Mio. DM)

Best-Case Worst-Case
Abraumung 66,8 75,2
Aufbereitung (Altlasten, Kampfmittel, Verfullung) 78,4 202,4
Innere VerkehrserschlieBung 547 77,3
Innere Ver- und Entsorgung 34,8 48,8
Re-Allokation von Unternehmen 41,3 126,3
Objektkosten 57,3 57,3
Zwischensumme 1 333,3 587,3
AuRere verkehrliche ErschlieRung 59,1 82,1
Okologische AusgleichsmaRnahmen 20,0 20,0
Nebenkosten 41,2 68,9
Zwischensumme 2 120,3 171,0
Total 453,6 758,3

Kostenarten mit den grofliten Differenzen zwischen Best und Worst Case sind die Positionen

— Aufbereitung, wo insbesondere Altlastensanierungsmafnahmen ins Gewicht fallen sowie

— Re-Allokation von Unternehmen.

Mit diesen beiden Kostenpositionen alleine kdnnen 209 Mio. DM der Differenz zwischen Best Case und
Worst Case (insgesamt 305 Mio. DM) erklart werden. Die Nebenkosten wurden pauschal mit 10 % der
jeweiligen Investitionskosten angesetzt. Objektkosten betreffen ErschlieBungsinvestitionen fir einzelne

Objekte, z. B. Speicher XI, Kihlhaus, Feuerwehrhaus.

3.3 Private Investitionen

Im Zuge der Umsetzung der Entwicklungskonzeption werden private Investitionsausgaben fur Flachen-
kaufe, fur Bauten und Ausrustungen (Primarinvestitionen) sowie fiir Unterhalt, Modernisierung und Er-
weiterung (Folgeinvestitionen) ausgelost. Die stadtwirtschaftlichen Berechnungen differenzieren hier
neben der Best und Worst Case-Betrachtung zusatzlich zwischen den privaten Investitionen bei einer
zeitlich konzentrierten Durchfiihrung der ErschlieBungsmaRnahmen in der Kurz- und Mittelfrist bis 2010
(Szenario 1) und denjenigen bei einer langerfristigen, gleichmaRigen Verteilung bis 2018 (Szenario II).

Es ergeben sich vier Szenarien fur die privaten Investitionen:

Szenario I-w:

Szenario ll-w:

Szenario |-b:

Szenario ll-b

zeitlich konzentrierte ErschlieBungsinvestitionen/Worst Case

zeitlich gestreckte Erschlielungsinvestitionen/Worst Case
zeitlich konzentrierte ErschlieBungsinvestitionen/Best Case

zeitlich gestreckte Erschliefungsinvestitionen/Best Case

Fur diese Szenarien errechnet der Gutachter die folgende Spannweite privater Investitionen:
Abb. 3.-4: Privatwirtschaftliche Investitionen (Mio. DM)

Szenario I-w I-b 1-w 1l-b
Flachenkaufe 75,2 97,9 75,2 97,9
Primarinvestitionen

(Bau und Ausristung) 439,1 14115 439,1 1.411.5
Folgeinvestitionen

(Unterhalt, Modernisierung, Erweiterung) 750,4 2.708,2 641,2 2.417,0
Objektkosten 10,0 10,0 10,0 10,0
Total 1.274,7 4.227,6 1.165,5 3.936,3

Die gesamten aus der Privatwirtschaft zu erwartenden Investitionen variieren zwischen rd. 1.160 Mio.
DM und rd. 4.220 Mio. DM. Die Variation der privaten Investitionen ergibt sich durch die Folgeinvestitionen
auf Basis der gesicherten Arbeitsplatze (vgl. Kap. 3.4). Bei einer Konzentration der 6ffentlichen Ausga-
ben fir die ErschlieBung und Baureifmachung der Flachen in der Kurz- und Mittelfrist (Szenarien 1), d. h.



bei schnellerer Vermarktung und hdherer (kumulierter) Zahl gesicherter Arbeitsplatze, ist der Folge-
investitions-Effekt hoher als bei einer langfristigen Verteilung (Szenarien Il) des 6ffentlichen Investi-
tionsvolumens.

3.4 Direkte Beschaftigungseffekte in den Hafenrevieren

Auf der Grundlage der in Abb. 3.-7 genannten Annahmen zu den sektoralen Arbeitsplatzdichten errech-
nen sich fur das Jahr 2020 im Worst-Case-Szenario 9.141 Arbeitsplatze flr das Gesamtareal, davon 2.281
im produzierenden bzw. verarbeitenden Gewerbe, 2.577 in Handel, Lagerhaltung und Logistik und 4.283
im Dienstleistungssektor. Der gesamte Beschaftigungseffekt aus Umstrukturierung und Neuansiedlung
fur das Best-Case-Szenario belauft sich auf 16.081 Arbeitsplatze, die sektorale Aufteilung zeigt 3.650,
3.866 bzw. 8.565 Arbeitsplatze (vgl. Abb. 3.-5). Die sektorale Struktur mit dem deutlich gestiegenen
Beschéaftigtenanteil im Dienstleistungssektor spiegelt den angestrebten Aufwertungsprozess wieder.

Abb. 3.-5: Beschéaftigte nach Wirtschaftszweigen (Vergleich status-quo und 2020)
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Differenziert nach den vier Szenarien zeigt Abb. 3.-6 die Spannweite der zu erwartenden direkten
Beschéaftigungseffekte. Bei einer Konzentration der Investitionen fur Baureifmachung und ErschlieBung
in der Kurz- und Mittelfrist tritt der ,,Sicherungseffekt* von Arbeitsplatzen eher ein und kumuliert folg-
lich zu einem héheren Gesamteffekt (Szenarien 1) als bei den Szenarien Il, denen eine Verteilung der
ErschlieBungsinvestitionen Uber einen langeren Zeitraum zugrunde liegt.

Abb. 3.-6: Direkte Beschaftigungseffekte

Szenario I-w I-b 1-w I1-b

Arbeitsplatze

Neue Arbeitplatze 3.088 9.794 3.088 9.794
Gesicherte Arbeitsplatze 3.714 3.948 3.714 3.948
Gesicherte Arbeitsplatze (kumuliert) * 100.057 216.658 85.492 193.360
Nicht-EK Arbeitsplatze 2.339 2.339 2.339 2.339

9.142 16.081 9.142 16.081

Abweichungen in den Summen durch Rundungen mdéglich.
,,Nicht-EK*: Arbeitsplatze, die auch ohne Umsetzung der Entwicklungskonzeption erhalten bleiben.
* Jahresarbeitsplatzaquivalente als Summe der einzelnen Jahre.

3.5 Regionalwirtschaftliche und fiskalische Rentabilitat

Auf der Grundlage der in Abb. 3.-7 zusammengefassten Parameter sowie der in den vorstehenden Kapi-
teln dargestellten Berechnungen kommen die stadtwirtschaftlichen Berechnungen tber weitere Zwi-
schenstufen (Vorleistungsnachfrage der Unternehmen, induzierte Einkommen, kumulierte Wertschop-
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fungs-, Beschéaftigungs- und fiskalische Effekte) zur Ermittlung regionalwirtschaftlicher und fiskalischer

Rentabilitaten.

Abb. 3.-7: Ubersicht zu den Parametern der Szenarien

Szenario WORST-CASE BEST-CASE
(1) Investitionen Erschlieung 758,3 Mio. DM 453,6 Mio. DM
(2) Privatwirtschaftliche Investitionen

Flachenkaufe 80 DM/gm 110 DM/gm

Investitionen/neuer Arbeitsplatz

Investitionen/gesicherter Arbeitsplatz

125.000 DM/AP
p.a. 7.500 DM/AP

175.000 DM/AP
p.a. 12.500 DM/AP

(3) Dir. Beschaftigungseffekt (Bruttoflache)
Prod./verarb. Gewerbe 25 AP/ha 40 AP/ha
Handel, Lagerung, Logistik 20 AP/ha 30 AP/ha
Dienstleistungen 75 AP/ha 150 AP/ha
(4) Vorleistungsnachfrage der Unternehmen Ermittlung Gber Beschéaftigungseffekte und
Daten des Statistischen Landesamtes.
(5) Induziertes Einkommen der Beschaftigten Ermittlung Gber Beschaftigungseffekte und

Daten des Statistischen Landesamtes.

Es ergeben sich die in Abb. 3.-8 zusammengefassten regionalwirtschaftlichen und fiskalischen Renta-
bilitdten (auf Gegenwartswerte abgezinst). Damit fihren die stadtwirtschaftlichen Berechnungen zu fol-
genden zentralen Ergebnissen:

Aus ErschlieBungsinvestitionen zwischen rd. 300 Mio. DM und rd. 570 Mio. DM (nach Abzinsung)
werden regionale Bruttowertschépfungseffekte in Héhe von 10 Mrd. DM bis rd. 27 Mrd. DM gene-
riert.

Mit der Umsetzung der Entwicklungskonzeption kénnen Investitionen der Privatwirtschaft zwischen
1.160 Mio. DM und rd. 4.220 Mio. DM ausgel6st werden (vgl. oben Abb. 3.-4).

Insgesamt werden im Areal des Hafens bis zum Jahr 2020 zwischen rd. 9.140 und 16.080 Arbeits-
platze gesichert bzw. neu entstanden sein.

Die fiskalische Bilanzierung aller Effekte Gber den Betrachtungszeitraum ergibt deutlich positive
Ergebnisse in den Best-Case-Szenarien. In den ungunstigen Annahmen der Worst-Case-Szenarien
wird eine positive Bilanz bis zum Jahr 2020 verfehlt. Die fiskalischen Bilanzergebnisse variieren in
den vier Szenarien zwischen - 235 Mio. DM und 500 Mio. DM (nach Landerfinanzausgleich).

Abb. 3.-8: Rentabilitat nach Abzinsung (Mio DM; Zinssatz 2,5 % p. a.)

Szenario I-w I-b 1-w 1l-b
Abgezinste Investitionen

fur ErschlieBung und Baureifmachung 569,6 311,3 539,4 297,5
Abgezinste Bruttowertschopfung 11.903,8 26.725,6 10.106,2 23.921,0
Abgezinste Einnahmen vor LFA 4727 1.077,3 402,8 967,4
Abgezinste Einnahmen nach LFA 357,6 811,8 304,4 728,4
Regionalwirtschaftliche Rentabilitat 11.334,2 26.414,3 9.566,8 23.623,5
Fiskalische Rentabilitat vor LFA - 96,9 766,0 -136,7 669,9
Fiskalische Rentabilitat nach LFA -212,0 500,4 -235,0 430,9

LFA = Landerfinanzausgleich

Vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse orientieren sich die finanziellen Planungen der Entwicklungs-
konzeption aus Vorsichtsgriinden an den konservativen Annahmen der Worst-Case-Szenarien, insbe-
sondere hinsichtlich der Héhe der ErschlieBungsinvestitionen. Die Best-Case-Szenarien zeigen vor al-
lem die Potenziale einer ,,optimalen* Entwicklung des Areals und kénnen Grundlage fur Entscheidun-
gen zum 6ffentlichen und privaten Engagement sein.

Als wesentliche Steuerungsgrofie fur die regionalwirtschaftlichen Effekte und die fiskalische Bilanz iden-
tifiziert das Bewertungsmodell die Fristen, in denen das Areal baureif gemacht und erschlossen wird.



Die zeitliche Konzentration der offentlichen Investitionen auf die kurz- und mittelfristigen Phasen der
Umsetzung kann die regionalwirtschaftlichen Effekte gegentber einem verhaltenen Investitionsverlauf
nachhaltig erhdhen. Insbesondere der Beschaftigungseffekt, d. h. die friihzeitige Schaffung und Siche-
rung von Arbeitsplatzen aus der Bereitstellung vermarktbarer Flachen tragt Gber kumulative Wirkun-
gen zur positiven Bilanz bei. Damit belegt das Modell die Bedeutung moglichst zeitnaher Investitionen
fur Baureifmachung und Erschliefung als Impulse fur die volle Realisierung der im Areal vorhandenen
Entwicklungspotenziale.

Ergénzend ist anzumerken, dass eine fiskalische Bilanzierung alleine die strukturpolitische und stadt-
entwicklungspolitische Bedeutung einer Aufwertung der Alten Hafenreviere nicht zum Ausdruck bringt.
In den ErschlieBungsinvestitionen sind erhebliche Mittel enthalten, deren Rechtfertigung sich in erster
Linie aus ihrem Beitrag zur Umstrukturierung und Entwicklung eines groen innenstadtnahen Areals
und damit aus ihrer Ubergreifenden stadtentwicklungspolitischen Impulswirkung ergibt. Dies trifft bei-
spielsweise auf die Investitionen in die innere und &uBere VerkehrserschlieBung zu (113,8 bzw. 159,4
Mio. DM); auch Malinahmen der Altlastensanierung (78,4 bzw. 202,4 Mio. DM) werden Ublicherweise
nicht als MaRnahmen betrachtet, die sich als fiskalisch rentierlich erweisen muissen.

Die fiskalische Bilanzierung liefert demnach nur einen Bewertungsaspekt, der um andere zu erganzen
ist. Aufschlussreich ist in diesem Zusammenhang ein Vergleich ausgewahlter Kennziffern der stadt-
wirtschaftlichen Berechnungen zu den Alten Hafenrevieren mit den Erfahrungswerten aus anderen bre-
mischen Entwicklungsgebieten. So betragen die ErschlieBungsinvestitionen fir einen neuen oder gesi-
cherten Arbeitsplatz in den Hafenrevieren 111.000 DM in den beiden Worst-Case-Szenarien und 33.000
DM in den Best-Case-Szenarien (Abb. 3.-9). In einer ,,Uber-Kreuz*-Betrachtung der Szenarien berech-
nen sich die fur einen neuen Arbeitsplatz erforderlichen Investitionen auf 67.000 bzw. 55.000 DM. Zum
Vergleich: im aktuellen Entwicklungsstand der Airport-Stadt Mitte ergibt sich ein Quotient von 44.000
DM offentlicher Ausgaben flr jeden in Bremen gesicherten bzw. neuen Arbeitsplatz (vorlaufiges Ergeb-
nis der aktuellen Bewertung der Airport-Stadt Mitte im Rahmen der ISP-Evaluierung durch Prognos).
Unter Berucksichtigung struktureller Unterschiede der beiden Gebiete - die Entwicklungskonzeption
fur das Hafenareal geht von einem hoheren Flachenanteil des kapitalintensiveren produzierenden/ver-
arbeitenden Gewerbe und Handel/Logistik und von einer insgesamt geringeren Arbeitsplatzdichte als
in der Airport-Stadt Mitte aus - liefert das Berechungsmodell fiir die Hafenreviere damit realistische und
plausible Aussagen zu den Beschéaftigungseffekten. Ahnlich plausibel sind die sich ergebenden Relatio-
nen zwischen ErschlieBungsinvestitionen und privaten Investitionen.

Abb. 3.-9: Ausgewahlte Kennziffern der regionalwirtschaftlichen Entwicklung

Szenario I-w I-b 1-w I1-b
ErschlieBunginvestitionen pro Arbeitsplatz [DM] 111.000 33.000 111.000 33.000
,.Kreuz“-Betrachtung

Besch.-effekt = worst-case, Invest. = best-case 67.000

Besch.-effekt = best-case, Invest. = worst-case 55.000

Relation:

ErschlieBungsinvest. zu privaten Investitionen 1:1,6 1:9,3 1:15 1:8,7

,.Kreuz*“-Betrachtung

ErschlieBungsinvest. = worst-case,
priv. Invest. = best-case 1:56 1:52

ErschlieBungsinvest. = best-case,
priv. Invest. = worst-case 1:2,8 1:2,6

Hinsichtlich der negativen fiskalischen Bilanz in den Worst-Case-Szenarien ist weiterhin anzumerken,
dass diese nur die Zeit bis zum Jahr 2020 beriicksichtigen. Die Umsetzung der Entwicklungskonzeption
wird in den ndchsten 20 Jahren kaum abgeschlossen sein, d. h. auch nach 2020 wird die Entwicklung
weitergehen - dann auf Basis der durch die Entwicklungskonzeption geschaffenen ,,Fundamente*. Eine
im Jahr 2020 endende Erfolgsbewertung der Konzeption dirfte deshalb in der zeitlichen Dimension zu
kurz greifen.

4. Umsetzungskonzeption

4.1 Stufenplan der Realisierung

Die Realisierung der Entwicklungskonzeption wird sich tiber einen langen Zeitraum von wenigstens 20
Jahren erstrecken. Der Umfang der zu leistenden Aufgaben und der hierfir erforderliche Einsatz 6ffent-
licher und privater Mittel zwingt zu einer zeitlich gestuften, an raumlichen Schwerpunkten und konkre-



ten Projekten orientierten Vorgehensweise. Hieraus ergibt sich die zeitliche Abfolge der ErschlieBungs-
maflnahmen fur die Entwicklungsbereiche. Zukunftigen Veranderungen der Planungsbedingungen und
Marktgegebenheiten kann in Fortschreibungen der Entwicklungskonzeption Rechnung getragen wer-
den.

Die Umsetzung der Entwicklungskonzeption schlief3t an die bereits durchgefiuihrten Malinahmen zur
Umstrukturierung der Alten Hafenreviere an. In den Jahren 1998/99 wurden tUber die Verfillung des
Uberseehafenbeckens hinaus alte Infrastrukturen beseitigt und Geb&ude abgerissen. Hierfur wurden
48,1 Mio. DM ausgegeben.

Den weiteren Planungen und Malinahmen werden die nachfolgenden Stufen zugrunde gelegt, die auch
an der Notwendigkeit einer zeitlichen Streckung des 6ffentlichen Mitteleinsatzes orientiert sind (vgl.
Ubersichten 4.1-1, 4.1-2). Der nachfolgende Stufenplan geht in der Gesamtsumme von dem im Rahmen
der stadtwirtschaftlichen Berechnungen ermittelten maximalen Investitionsaufwand von 758 Mio. DM
aus (worst case) 2°. Damit bewegen sich die finanziellen Planungen eher auf der ,,sicheren* Seite und
konnen im Zuge der Umsetzung eher unterschritten als tbertroffen werden.

Die konkreten Investitionsansatze kénnen erst im Rahmen der einzelnen ErschlieBungsprojekte ermit-
telt werden. Das Gesamtvolumen der ErschlieBungsinvestitionen ist zu einem nicht unerheblichen Teil
von Entscheidungen tber den tatséachlichen Umfang von AltlastensanierungsmaRnahmen und von Real-
lokationen abhangig. Mit diesen beiden Kostenpositionen alleine kénnen 209 Mio. DM der Differenz
zwischen Best Case und Worst Case (insgesamt 305 Mio. DM) erklart werden.

Die zeitliche Verteilung des Mitteleinsatzes ist in Ubersicht 4.1-2 dargestellt und wurde gegeniiber den
gutachterlichen Annahmen im Rahmen der stadtwirtschaftlichen Berechnungen entsprechend den im
Zuge der Planung gesetzten Prioritdten modifiziert.

Stufe 1 (2000 - 2002)

In diesem Zeitraum findet die Ansiedlung des Grolimarktes und damit die Realisierung des Konzepts fur
ein ,,Frische-Zentrum Nord* statt. Hiermit verbunden ist die ErschlieBung des Grolmarktbereichs und
der Flache des friiheren Uberseehafens (Uberseepark) iiber die neuen StraRen ,,Hansator* und ,,Uber-
seetor* sowie Uber die neue Konsul-Smidt-StralRe. Letztere ist zukunftig die HaupterschlieBungsstrale
und dient damit gleichzeitig der ErschlieBung der Gbrigen Hafenreviere und ist somit nicht ausschlief3-
lich den Nutzungen des Frischezentrums Nord zuzurechnen. Die bereitzustellenden ErschlieBungsmittel
belaufen sich auf ca. 120 Mio. DM fur diesen Zeitraum; hiervon sind bisher im Rahmen der Groimarkt-
planungen 80 Mio. DM bewilligt.

Die erste Planungsphase wird ausserdem fir Grundstiicksarrondierungen, beispielsweise an der Sud-
und Nordseite des Holz- und Fabrikenhafens sowie im Entwicklungsbereich Hafenvorstadt genutzt.
Damit kann den bereits bekannten Wiinschen der dort anséssigen Betriebe und Grundstlickseigentliimer
friihzeitig Rechnung getragen werden. Zu den rasch zu realisierenden MaRnahmen zéhlen im Ubrigen
die Neuordnung der Gleisanlagen und der Riickbau des Zollzauns, des funktionslosen Bahndamms so-
wie der Stralle Am Holzhafen.

Der Mittelbedarf fur die Phase 1998 bis 2002 belauft sich insgesamt auf 215 Mio. DM; ohne die bereits in
1998/99 verausgabten 48 Mio. DM verbleiben fur die Jahre 2000 bis 2002 noch 167 Mio. DM. Im Einzel-
nen sind in der ersten Umsetzungsphase (einschlieRlich 1998/99) die folgenden ErschlieBungsmalinahmen
vorgesehen:

ErschlieBungsmafnahmen 1998 - 2002 Investitionen
Strale Hansator 14
Strake Uberseetor 14
Konsul-Smidt-/Eduard-Suling-Strale 37
Entwicklungsbereich Uberseetor 17
Entwicklungsbereich Frischezentrum 64
Entwicklungsbereich Uberseepark 39
Entwicklungsbereich Holz- und Fabrikenhafen 5
Begrunung 5
Nebenkosten 20
Insgesamt 215

20  Zur Ermittlung und Struktur der Investitionskosten sowie zu den Differenzen zwischen Best Case und Worst Case vgl.
Kap. 3.
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Stufe 2: (2003 - 2006)

Daim Zusammenhang mit der Realisierung der Stufe 1 bereits die ErschlieRung tiber Uberseetor, Hansator
und Konsul-Smidt-Strae realisiert werden musste, bietet sich an, im direkten Umfeld dieser StralRen
auch die im 6ffentlichen Eigentum liegenden Flachen aufzubereiten und zu veraufiern. Hierzu gehdren
Flachen im Eingangsbereich Uberseetor, sowie im Bereich der neuen Zufahrt Hansator (Hafenvorstadt).
In beiden Fallen sind im wesentlichen Abraumarbeiten erforderlich. Hierzu z&hlt auch die Beseitigung
des Bahndamms entlang der Hafenrandstrae als wesentliche Voraussetzung fiir die Gewinnung von
Bauflachen entlang dieser Ost-West-Achse.

Vorgesehen ist auch ein frihzeitiger Beginn der ErschlieBungsmalinahmen im Entwicklungsbereich
Hafenvorstadt mit der neuen Innenstadtanbindung zur StraBe Am Wall. Damit kann den fiur diesen Be-
reich vorliegenden Investitionsinteressen Rechnung getragen werden.

Die Vermarktung der Grundstiicke im Umfeld des Frischezentrums kann in dieser Phase ebenfalls be-
trieben werden. Hierbei soll die Grundphilosophie des Konzepts der Entwicklung der Alten Hafenreviere
von den Randern her auch auf der Ebene des Entwicklungsbereichs zum Ausdruck kommen; konkret
bedeutet dies eine Konzentration neuer verarbeitender Aktivitaten zunéchst im nérdlichen Bereich des
Frischezentrums und an der Nordseite des Uberseeparks bzw. der Siidseite des Holz- und Fabriken-
hafens. Hier sind in erster Linie Nutzungen anzustreben, die einen unmittelbaren Bezug zum Frische-
zentrum Nord aufweisen und somit zur Entstehung eines Nutzungsschwerpunktes im Bereich Nahrungs-
und Genussmittel beitragen. Die Erlése aus den Grundstiicksverkaufen sollen in die MalRnahmen der
Umstrukturierung einfliefen. Bei der Vermarktung der Grundstiicke entlang den Wasserkanten ist das
Ziel der Aufwertung durch die Ansiedlung von Burodienstleistungen zu beachten. Hier sind - entspre-
chend der Nachfrage privater Investoren - lAngere Realisierungszeitrdume zu erwarten.

Im Holz- und Fabrikenhafen werden in dieser Phase die bereits eingeleiteten Neuordnungen entspre-
chend den Unternehmenserfordernissen fortgesetzt.

Ein weiterer Entwicklungsschwerpunkt liegt in dieser Phase auf der Nordseite des Europahafens. Ne-
ben vielfaltigen EinzelmalBnahmen der inneren ErschlieBung, Abraumung, Ver- und Entsorgung kén-
nen hier auch im Einvernehmen mit den bisherigen Nutzern Reallokationen in Betracht gezogen wer-
den; hierfir sind in dem Ansatz von 106 Mio. DM fur diese Phase (vgl. nachfolgende Tabelle) alleine
56 Mio. DM enthalten.

Insgesamt fallen nach diesem Konzept in den Jahren 2003 bis 2006 ErschlieBungsinvestitionen in Hohe
von 277 Mio. DM an. Im einzelnen verteilen sich die Investitionen wie folgt:

ErschlieBungsmanahmen 2003 - 2006 Investitionen
Stralie Lloydtor 14
Anbindung Innenstadt/Am Wall 40
Sonstige innere Erschliefung 18
Entwicklungsbereich Hafenvorstadt 5

Entwicklungsbereich Speicherhof

Entwicklungsbereich Uberseetor 22
Entwicklungsbereich Uberseepark 31
Entwicklungsbereich Europahafen Nordseite 103
Entwicklungsbereich Holz- und Fabrikenhafen 10
Begriinung 8
Nebenkosten 25
Insgesamt 277

Stufe 3 (2007 bis 2010)

Diese Phase dient der vollstdndigen Realisierung des HaupterschlieBungsnetzes und vielfaltigen Einzel-
malinahmen der FeinerschlieBung und staddtebaulichen Aufwertung. Die Ansiedlung der geplanten
Dienstleistungsnutzungen an den Wasserkanten erfolgt auf der Basis des neu hergestellten Erschlielungs-
systems einschlielich der fertiggestellten neuen Anbindung an die Innenstadt. Weiterhin ist fur diesen
Zeitraum die vollstandige Erschliefung der 6ffentlichen Wasserrander fir den Publikumsverkehr vorge-
sehen.

Das Gesamtvolumen der ErschlieBungsinvestitionen in dieser Phase belauft sich auf 116 Mio. DM. Im
Einzelnen sind folgende MalRnahmen vorgesehen:



ErschlieBungsmafnahmen 2007 - 2010 Investitionen

Sonstige innere Erschliefung 18
Entwicklungsbereich Hafenvorstadt 3
Entwicklungsbereich Uberseetor 13
Entwicklungsbereich Europahafen Nordseite 56

Entwicklungsbereich Holz- und Fabrikenhafen

Begriinung
Nebenkosten 11
Insgesamt 116

Stufe 4 (2011 ff.)

In dieser Phase steht aus heutiger Sicht die ErschlieBung des Bereichs zwischen Suidkaje Europahafen
und Weser im Vordergrund. Hierzu sind auch erhebliche Altlastensanierungsmafnahmen, vor allem auf
der Molenspitze, notwendig. Fir die weitere Entwicklung des Uberseeparks werden in dieser Phase
wieder verstarkt ErschlieBungsinvestitionen getatigt. Sie kommen vorwiegend im stidlichen Bereich zum
Einsatz, um die dort vorhandenen Potenziale der Wasserlagen im Sinne des Ubergreifenden Aufwertungs-
zieles zu nutzen. Erganzt um weniger aufwendige Mallnahmen im Bereich Speicherhof belaufen sich
die ErschlieBungsinvestitionen in dieser Phase auf insgesamt 150 Mio. DM.

Im Einzelnen sind in den Jahren 2011 bis 2018 folgende MaRnahmen vorgesehen:

ErschlieBungsmalnahmen 2011- 2018 Investitionen
HornickestralRe/Auf der Muggenburg 4
Entwicklungsbereich Speicherhof 4
Entwicklungsbereich Uberseepark 38
Entwicklungsbereich Europahafen Sudseite 90
Nebenkosten 14
Insgesamt 150

Ubersicht 4.1-1 (Realisierungsplan nach MaRnahmenbereichen) weist die MalRnahmenschwerpunkte
der ErschlieBung der Alten Hafenreviere nach Realisierungsphasen und Investitionsbedarfen aus. Die
zeitlichen Schwerpunkte der ErschlieBung und Aufbereitung in den Entwicklungsbereichen mit den
sich ergebenden jahrlichen Gesamtinvestitionen verdeutlicht Ubersicht 4-2 (Zeitablauf der Planungen
und Baumalinahmen). Die Angaben zu den Investitionen orientieren sich am ,,Worst Case* der Investitions-
schatzungen im Rahmen der stadtwirtschaftlichen Berechnungen.

Ubersicht 4.1-1: Realisierungsplan nach MaRnahmenbereichen

(Finanzbedarf gemaR Worst-Case-Szenario)
Finanzbedarf
MaRnahmenbereiche Phase (Mio DM)

1. Nord-Siid-ErschlieBung (AuRere ErschlieRung)

— Hansator 2000 - 2002 14
— Uberseetor 2000 - 2002 14
— Lloydtor 2003 - 2006 14
— Anbindung Innenstadt/Am Wall 2003 - 2006 40
2. Ost-West-Erschliefung (Innere ErschlieBung)
— Konsul-Smidt-Stralle 2000 - 2002
— Eduard-Suling-Strale 2000 - 2002 37
— HornickestralRe/Auf der Muggenburg 2011 - 2018 4
— Sonstige innere ErschlieBung 2003 - 2006 18
2007 - 2010 18
— Neuordnung Gleisanlagen 2000 - 2006 in 4. enthalten




Finanzbedarf

MafRnahmenbereiche Phase (Mio. DM)

3.  Ruckbaumafinahmen

— Zollzaun 2000 - 2002

— Bahndamm 2000 - 2006

— StraBe Am Holzhafen 2000 - 2006 in 4. enthalten

4. Sonstige gebietsbezogene MaRnahmen

(Aufraumung, Altlasten, Neuordnungen etc.)

— Hafenvorstadt 2003 - 2006 5
2007 - 2010 3

— Speicherhof 2003 - 2006 1
2011 - 2018 4

— Uberseetor 1999 - 2002 17
2003 - 2006 22
2007- 2010 13

— Frischezentrum 1998 - 2002 64

— Uberseepark 1998 - 2002 39
2003 - 2006 31
2011 - 2018 38

— Europahafen Nordseite 2003 - 2006 103
2007 - 2010 56

— Europahafen Sudseite 2011 - 2018 90

— Holz- und Fabrikenhafen 2000 - 2002 5
2003 - 2006 10
2007 - 2010 8

5. Kosten ohne ortliche Zuordnung

— Begriunung, d6kologischer Ausgleich 2000 - 2002
2003 - 2006
2007 - 2010

— Nebenkosten 2000 - 2002 18
2003 - 2006 29
2007 - 2010 23

Finanzbedarf insgesamt 758
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4.2 Schaffung von Planungs- und Baurecht

Bauleitplane (Flachennutzungsplan, Bebauungsplan) sind die entscheidenden rechtlichen Instrumente,
Planung 6ffentlich zu erdrtern und Planungssicherheit zu schaffen. Sie dienen der planungsrechtlichen
Absicherung der beabsichtigten staddtebaulichen Entwicklung und Ordnung. Der Flachennutzungsplan
stellt heute flr den Bereich, der von der Rahmenkonzeption erfasst wird, vorwiegend Sonderbauflache
,,Hafen*, ,,Wasserflachen* und ,,Bahnanlagen* dar.

Fur den Uberwiegenden Teil des Bereiches setzt der Staffelbau- und Gewerbeplan vom 1. Februar 1921
Gewerbeklasse 1 und Baustaffel 6 fest. Nur in Teilbereichen wurde in den letzten Jahrzehnten nach
Erfordernis neues Planungsrecht nach Baugesetz bzw. Baugesetzbuch geschaffen.

Die Aussagen der vorliegenden Rahmenplankonzeption werden schrittweise in den Bauleitplanen wei-
terentwickelt und konkretisiert. Im Grundsatz bedeutet das, dass der Flachennutzungsplan fur grol3e
Teile der Alten Hafenreviere gedndert werden muss, um daraus Bebauungsplane als planungsrechtliche
Grundlage fir die Umsetzung konkreter MaBnahmen entwickeln zu kénnen. Da die Entwicklung der
Alten Hafenreviere einen Zeitraum von 20 Jahren in Anspruch nehmen wird, kénnen aus dem Rahmen-
plan nicht in allen Bereichen Nutzungsaussagen mit einer fur die Bauleitplanung erforderlichen Konkre-
tisierung abgeleitet werden. Fur einzelne kurzfristig umzusetzende Projekte muss daher die Bauleitpla-
nung abschnittsweise vorbereitet werden. Grundsétzlich wird sich die Bauleitplanung fur die Alten Hafen-
reviere an dem Ziel orientieren, den groRten Handlungsspielraum fur die Entwicklung des jeweiligen
Standortes zu gewinnen.

Zu den kurzfristig umzusetzenden Malinahmen z&hlen die Entwicklungen des Frischezentrums (Grof3-
markt mit entsprechenden ergianzenden Betrieben) und Uberseetor. Hierfiir sind ebenfalls die dafir
erforderlichen Flachen- und Infrastrukturfestlegungen in Bauleitplanen zu treffen. Fiir den Uberseehafen-
bereich liegen bereits Planaufstellungsbeschlisse (Flachennutzungsplan, Bebauungsplan) vor.

4.3 Neuordnung von Grundstiicken (Schwerpunktbereiche)

Um die Zielsetzungen des Rahmenplanes und die Entwicklungsabsichten von ansassigen Unternehmen
umzusetzen, sind in Teilen der ,,Alten Hafenreviere* auch Neuordnungen von Grundbesitz (Zuschnitt,
Eigentums- bzw. Besitzverhéltnis) erforderlich. Hierzu wird es in Teilbereichen zweckméfig sein, tiber
eine Umlegung zu bedarfsgerechten Grundstiicken zu kommen. Hierbei sind fur bauliche und sonstige
Nutzungen nach Lage, Form und GroRe wirtschaftlich tragfahige Grundstiickszuschnitte herzustellen.
Solche Umlegungen gehen sowohl vom 6ffentlichen Interesse als auch von privatem Nutzen aus. Es gilt
dabei zunachst, einvernehmliche vertragliche Losungen zu erreichen. Bei den weiteren Verfahrens-
schritten im Zuge der Umsetzung der Entwicklungskonzeption wird zu prifen sein, inwieweit in Verbin-
dung mit stddtebaulichen Vertragen das Ziel der Neuordnung tber Umlegungen erreicht werden kann.

Als erste Schwerpunktbereiche der Grundstiicksneuordnung in den Alten Hafenrevieren sind zu be-
nennen:

— Flachen an der stdlichen Kaje des Holz- und Fabrikenhafen,

— Bereich zwischen Hansator und Lloydstrale (Autohof, Neptunstralle, Baumstralie) und
— Flachen zwischen LloydstraRe und Oldenburger Bahn,

— Flachen im Entwicklungsbereich Uberseetor.

Um die Nutzung der stidlichen Kaje des Holz- und Fabrikenhafens fiir den Warenumschlag per Schiff zu
intensivieren, sollen die Abschnitte der Betriebsgrundstiicke entlang der Kaje verkirzt werden. Dies
entspricht Vorschlagen aus dem Kreis der ortsansassigen Unternehmen. Gleichzeitig kbnnen die Grund-
stiicke durch die Aufhebung der Zollgrenze hinsichtlich der landseitigen Tiefe verlangert werden. Der
Neuzuschnitt der Grundstiicke wird unterstitzt durch eine Vereinfachung der Verkehrsinfrastruktur nach
Aufhebung des Zollzaunes (Ruickbau der Stral3e ,,Am Holzhafen*) und durch die Erschliefung tber eine
neu trassierte Eduard-Suling-Stralle. Die zu den Fragen der Neuordnung der Grundstticke mit den an-
sassigen Firmen bereits eingeleiteten Abstimmungen werden mit VVorrang zur Entscheidungsreife ge-
fuhrt.

Die Umnutzung und Bebauung des Autohofes am Hansator gibt auch Anlass zu einer Neuordnung des
kleingewerblich strukturierten Gebietes BaumstralRe/Zweigstrale, in dem Uberwiegend privater Grund-
besitz vorliegt. Die Stralentrassen und die Grundstiickszuschnitte gehen teilweise noch auf die stadt-
raumliche Struktur des 19. Jahrhunderts vor dem Bau der Hafen zuriick. Ein erfolgreicher Revitalisierungs-
prozess der ,,Alten Hafenreviere* erzeugt einen Wertzuwachs des privaten Grundbesitzes, weil neue,
hoherwertige Nutzungen in den Raum integriert werden. So ist absehbar, dass auch die Privateigenti-
mer an sinnvollen Grundstuckszuschnitten fur die Nutzung oder die Vermarktung Interesse bekunden
werden.

An einer Arrondierung bzw. Neuordnung von Grundstiicken zwischen der Lloydstralle und der Olden-
burger Bahn (Lloydtor) haben private Eigentimer mehrerer Grundstiicke bereits Interesse bekundet.
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Die Neuordnung des Grundbesitzes kann sich an der zukunftigen Verkehrserschlielung (Stral’en und
Gleise) orientieren. Bei einer geeigneten Trassierung der geplanten neuen Innenstadtanbindung zur
Stralle ,,Am Wall*“ kann die Verkehrsbelastung fir die potenziellen Wohnstandorte in diesem Entwick-
lungsbereich reduziert werden.

Der Entwicklungsbereich Uberseetor wird zukiinftig die zentrale Verbindungsfunktion zu den nérdlich
benachbarten Stadtteilen der Hafenreviere wahrnehmen. Der Korridor dstlich und westlich der Er-
schlieBungstrasse zum GroBmarkt bietet gute Standorte fir bauliche Malnahmen im Sinne des Uber-
greifenden Aufwertungszieles und soll deshalb ebenfalls auf erforderliche Neuordnungen néher unter-
sucht werden.

4.4 Finanzierung

Der Stufenplan der Realisierung (Kap. 4.1) sieht eine zeitliche Konzentration der wesentlichen Er-
schliefungsinvestitionen auf den Zeitraum bis 2010 vor (608 Mio. DM im Worst Case bzw. 444 Mio. DM
im Best Case). Durch eine solche zeitliche Schwerpunktsetzung kann eine frihzeitige Impulswirkung
durch die ErschlieBungsinvestitionen erzeugt werden mit den entsprechend positiven Beschéaftigungs-
wirkungen sowie den damit verbundenen volkswirtschaftlichen und fiskalischen Effekten (vgl. Kap. 3
Stadtwirtschaftliche Berechnungen). Voraussetzung ist allerdings die Moglichkeit zur Mobilisierung der
erforderlichen Investitionen. Geht man - vereinfachend - von einer gleichmagigen Verteilung der Inves-
titionen aus, so ergeben sich - unter Berucksichtigung der bereits in den Jahren 1998 bis 2000 durch das
Land bewilligten Mittel in H6he von 88,1 Mio. DM - bei den beiden Varianten die folgenden jahres-
durchschnittlichen Investitionsaufwendungen:

Jahresdurchschnittlicher Investitionsbedarf ftr ErschlieBungsmafnahmen

Phase Worst Case Best Case
2001 - 2010 50,5 35,6
2011 - 2018 18,8 1,3

Bei einer gleichmafigen Verteilung der ErschlieBungsinvestitionen Giber den gesamten Zeitraum ab 2005
bis 2018 liegt der jahresdurchschnittliche Finanzbedarf bei 40 Mio. DM (Worst Case) bzw. 15 Mio. DM
(Best Case).

Die Umsetzung der Entwicklungskonzeption fiihrt demnach zu hohen 6ffentlichen und privaten Investi-
tionen, mit denen sich einerseits die Chance zur Einleitung nachhaltig wirksamer und regional-
wirtschaftlich wie fiskalisch vorteilhafter Entwicklungen bietet, andererseits 6ffentliche und private In-
vestoren vor grof3e finanzwirtschaftliche Herausforderungen stellen.

In welchem Umfang fur die ErschlieBungsinvestitionen private Entwicklungstrager gewonnen werden
konnen, ist endgultig erstim Zuge der stufenweisen Umsetzung der Entwicklungskonzeption, insbeson-
dere bei der Vergabe konkreter Projektentwicklungen festzustellen. Voraussetzungen fur ein privates
Engagement bei ErschlieBungsinvestitionen sind erfahrungsgeman ein klar eingrenzbares Entwicklungs-
risiko und gute Vermarktungsmaoglichkeiten der entwickelten Grundstiicke und Immobilien. Zur Be-
grenzung von Haushaltsbelastungen wird der Senat und der zu bestellende Entwicklungstrager jeden-
falls der Mobilisierung privaten Risikokapitals fur die Finanzierung von Entwicklungsmanahmen hohe
Prioritat beimessen. Die Schnittstelle zwischen 6ffentlichen Vorleistungen und privatem Kapitaleinsatz
ist dabei jeweils einzeln neu zu verhandeln.

Die auf jeden Fall privat zu finanzierenden Investitionen in Gebaude und Anlagen werden sich in tbli-
cher Weise auf dem Kapitalmarkt oder aus sonstigen Mitteln der Investoren finanzieren und bedurfen an
dieser Stelle keiner weiteren Behandlung.

Das Finanzierungskonzept der Entwicklungskonzeption betrifft

— die erforderlichen infrastrukturellen MaRnahmen zur Erschliefung und Entwicklung der Alten Hafen-
reviere,

— die zeitlich und sachlich begrenzte Forderung ortsansassiger privater Unternehmen zur Unterstit-
zung der Ziele der Entwicklungskonzeption durch Investitionen und betriebliche Anpassungs-
mafRnahmen veranlasst werden.

4.4.1 Infrastrukturinvestitionen
Die Umstrukturierung der alten Hafenreviere erfordert hohe Investitionen in
— die Neuordnung der verkehrlichen Erschlieung fur den Personen- und Giterverkehr,

— die Beseitigung von Altlasten, obsoleten Infrastrukturanlagen, Schuppen und sonstigen nicht mehr
bendtigten Gebaduden und Anlagen,
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— die Gestaltung von offentlichen Griin- und Freiflachen sowie die schrittweise Erschlielung attrakti-
ver Wasserlagen fir Freizeit und Erholung,

— die Sicherstellung der weiterhin erforderlichen Hafeninfrastruktur.

Nach den Schatzungen der beteiligten Senatsressorts sind zur ErschlieBung und Entwicklung der Alten
Hafenreviere zwischen 1998 und 2018 Investitionen zwischen 454 Mio. DM (Best Case) und 758 Mio.
DM (Worst Case) erfoderlich. Im Rahmen der GroBmarktplanungen sind hiervon bisher 134,8 Mio. DM
als offentliche Ausgaben bewilligt.

Entsprechend dem in Kap. 4.1 dargestellten Stufenplan der Realisierung der Entwicklungskonzeption
verteilt sich der Aufwand fur ErschlieBungsinvestitionen (in Mio. DM) in zeitlicher Hinsicht wie folgt:

Phase Best case Worst Case
1998/99 (verausgabt) 48 48
2000 - 2002 120 167
2003 - 2006 145 277
2007 - 2010 130 116
2011 - 2018 11 150
Insgesamt 454 758

Ein wichtiger zeitlicher Eckpunkt fir die Finanzierung ist das Jahr 2005, zu dem ein Nachfolgeprogramm
zum Investitionssonderprogramm in Kraft treten soll. Demnach unterscheidet die Finanzierungskonzeption
zwei Phasen:

(1) Phase 1: 2000 - 2004
(2) Phase 2: 2005 ff.
(1) Phase 1

Das nachfolgende Finanzierungskonzept fur die Phase bis 2004 gilt fur die von der 6ffentlichen Hand zu
leistenden Investitionen und steht insofern unter dem Vorbehalt der mdglichst weitgehenden Beteili-
gung privater Investoren an den Infrastrukturinvestitionen. Die Finanzierung des 6ffentlichen Investitions-
anteils orientiert sich an folgender Grundkonzeption:

— Die in 6ffentlichem Eigentum befindlichen Flachen (191,5 ha - vgl. Kap. 1.1.5) werden einem Sonder-
vermogen zugefuhrt, das vom zukinftigen Entwicklungstréager bzw. in dessen Auftrag von der Bre-
mer Aufbau-Bank verwaltet wird. Der Beleihungswert dieses Treuhandvermdgens muss im Zuge
einer detaillierten Prifung und Bewertung ermittelt werden. Als Untergrenze kann der voraussicht-
liche VerauRRerungswert der verwertbaren Flachen in 6ffentlichem Eigentum definiert werden. Das
gesamte verwertbare 6ffentliche Grundvermégen in den Hafenrevieren umfasst 115,7 ha (vgl. Tab.
1.1.5.1: Stadtisches Eigentum Erbpacht und Vermietung = 60,9 ha, verwertbare Verkehrs- und sons-
tige Flachen in offentlichem Eigentum = 54,8 ha). Bei einem durchschnittlichen VeraufRerungswert
(nach ErschlieBung) von DM 100/m? ergibt sich ein Beleihungswert des stadtischen Grundvermo-
gens von ca. 116 Mio. DM. Ob und mit welchem Beleihungswert dariiber hinaus auch die tGbrigen
stadtischen Verkehrsflachen und sonstigen 6ffentlichen Flachen (75,2 ha) fur das Treuhandvermo-
gen nutzbar sind, muss einer detaillierten Priifung vorbehalten bleiben.

— Abgesichert durch das Treuhand-Grundvermégen wird die Bremer Aufbau-Bank erméachtigt, Kre-
dite in der Hohe des Treuhandvermogens am Kreditmarkt aufnehmen. Hierbei sollen vorteilhafte
Konditionen dffentlicher Entwicklungsbanken wie der Kreditanstalt fir Wiederaufbau oder der Eu-
ropaischen Investitionsbank ebenso genutzt werden wie Angebote der privaten Kreditwirtschaft.

— Gegenuber dem Stufenplan der Realisierung verbleibt bis 2004 nach Beleihung des Treuhandver-
mogens ein noch ungedeckter Finanzierungsbedarf in Hohe von 83 (Best Case) bis 189 (Worst Case)
Mio. DM 2L, Von diesem Betrag sind 87 Mio. DM durch die bereits fur die Haushaltsjahre 2000 bis
2003 bewilligten Mittel fur die Ansiedlung des GroBmarktes abgedeckt. Zur Abdeckung des ver-
bleibenden Finanzierungsbedarf in Héhe von maximal 102 Mio. DM (Worst Case) ist eine zusatzli-
che Kreditaufnahme der Bremer Aufbau-Bank erforderlich, die durch den Senat zu verbirgen ist.
Alternativ sind die restlichen Mittel aus dem Haushalt des Landes Bremen bereit zu stellen.

Zusammenfassend stellt sich demnach die Finanzierungskonzeption fur die Phase (1) folgendermalien
dar (Angaben in Mio. DM):

21 Jeweils bei einer maximalen 6ffentlichen Infrastrukturfinanzierung.
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Infrastrukturinvestitionen 2000 - 2004 insgesamt 199 - 305

Kreditaufnahme entsprechend Treuhandvermégen 116
Abgedeckt durch bewilligte Mittel fur GroBmarktverlagerung 2000 - 2003 87
Offentlich zu verbuirgende Kreditaufnahme/Haushaltszuschuss 0-102

(2) Phase 2: 2005 ff.

Ab 2005 werden geman Stufenplan der Realisierung bis 2018 weitere 6ffentliche Investitionen in Héhe
von 206 bis 453 Mio. DM zu leisten sein. Der Senat hat die Absicht, die erforderlichen Mittel im Rahmen
des geplanten Nachfolgeprogramms zum Investitionssonderprogramm bereit zu stellen.

In dieser Phase missen auch die auf das Treuhandvermdgen aufgenommenen Kredite bedient und amor-
tisiert werden. Um die Belastungen des Landes bzw. des kreditaufnehmenden Entwicklungstragers zu
begrenzen, sollten die verwertbaren stadtischen Grundstiicke nach Erschliefung ziigig im Sinne der
jeweiligen Nutzungsziele verdussert werden.

4.4.2 Forderung privater Unternehmen
Ziele der Forderung

Wesentliches Element der Entwicklungskonzeption ist die Herstellung der Voraussetzungen fur eine
stabile Entwicklung der in den Hafenrevieren tatigen Unternehmen sowie fiir neue wirtschaftliche Akti-
vitaten entsprechend den definierten Nutzungszielen. Zur Unterstiitzung dieser Ziele stehen den Unter-
nehmen in den Hafenrevieren sowie neu sich ansiedelnden Unternehmen verschiedene Férdermoglichkei-
ten zur Verfiigung. Der Senat wird Moglichkeiten prifen, der Wirtschaft fur einen begrenzten Zeitraum
von drei Jahren

— eine finanzielle Férderung von Investitionen zur Aufwertung des dueren Erscheinungsbildes und
der betrieblichen AulRenbereiche sowie

— die kostengiinstige Inanspruchnahme einer Unternehmensberatung zur Uberpriifung und Anpas-
sung der jeweiligen Unternehmensstrategie im Sinne des angestrebten Umstrukturierungsprozesses

anzubieten.

Insbesondere die gezielte Forderung der Inanspruchnahme einer Unternehmensberatung kann voraus-
sichtlich aus bestehenden Programmen (z. B. LIP) finanziert werden. Férderungsmanahmen zur Auf-
wertung des Erscheinungsbildes missen ggf. von der EU notifiziert werden. Dartber hinaus kénnen im
Ortsteil Handelshafen Ziel-2-Mittel fir ¢ffentliche Finanzierungshilfen genutzt werden. Zusatzlich ist
naher zu prufen, in welchem Umfang Gemeinschaftsinitiativen der EU fur die Umstrukturierung der
Alten Hafenreviere genutzt werden kénnen.

Ziele der Forderung sind vor allem
— die Ausschopfung der Potenziale der Standort- und Unternehmensentwicklung in den Hafenrevieren;

— die Herausbildung attraktiver Unternehmensadressen an stadtnahen, gut erschlossenen Standor-
ten;

— die Unterstutzung der Unternehmen bei der Entwicklung neuer wettbewerbsfahiger Produkte und
der Erschliefung neuer Markte;

— die Unterstiitzung von Kooperationen zwischen den in den Hafenrevieren tatigen Unternehmen
sowie mit externen Partnern.

(1) Zuschusse zur Aufwertung des Erscheinungsbildes

Wegen des generell unattraktiven Erscheinungsbildes der Alten Hafenreviere hatten die Unternehmen
bisher wenig Anreiz zu eigenen Investitionen in die Aufwertung ihrer jeweiligen Betriebsstandorte. In
Verbindung mit der Neuordnung der Erschliefung der Hafenreviere wird der 6ffentliche Raum in wei-
ten Bereichen neu und ansprechender gestaltet. Diese Malinahmen missen durch entsprechende Auf-
raumarbeiten, Renovierungen und Gestaltungsmalinahmen der Betriebe ergédnzt werden, damit die an-
gestrebte Herausbildung attraktiver Unternehmensadressen erreicht wird.

Der Senat hat deshalb die Absicht bei der EU darauf hinwirken, dass Investitionen der ortsansassigen
Unternehmen zur Aufwertung ihres auf3eren Erscheinungsbildes und ihrer Aul’enbereiche Uber einen
Zeitraum von drei Jahren (2001 bis 2003) mit 50 % der jeweiligen Kosten bis zu einem Hochstbetrag im
Einzelfall von 1 Mio. DM unterstitzt werden kdnnen. Anspruchsberechtigt sollten alle in den Hafen-
revieren tatigen Unternehmen sein. Die Einzelheiten der Férderung werden in Abstimmung mit der
Handelskammer und unter Bericksichtigung des EU-Beihilferechts ausgearbeitet.
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(2) Férderung von Beratungsmafnahmen

Unternehmen in den alten Hafenrevieren sollen in den nachsten drei Jahren in besonderem Mafe von
den Moglichkeit zur kostenglinstigen Inanspruchnahme qualifizierter Beratungsleistungen Gebrauch
machen kénnen. Die Beratungsangebote konzentrieren sich auf Fragen der strategischen Ausrichtung
und konkreter Projekte im Zusammenhang mit der Umsetzung der Entwicklungskonzeption. Hierzu
zéhlen:

— die Uberpriifung und Neuausrichtung der Angebote an Produkten und Dienstleistungen;
— die ldentifizierung und ErschlieBung neuer regionaler und tberregionaler Markte;

— die Organisation der Leistungserstellung und Betriebsablaufe einschliel3lich der betrieblichen Infor-
mationssysteme sowie der Bezugs-, Produktions- und Absatzlogistik;

— die Nutzung der in Bremen vorhandenen Potenziale und Zulieferer im Forschungs-, Kommunika-
tions- und Service-Bereich;

— die Anbahnung von Kooperationen mit Synergiepotenzialen zwischen Unternehmen in den Hafen-
revieren sowie mit externen Partnern.

Denkbar sind Zuschiisse des Landes in Hohe von bis zu 80 % der Kosten fir eine begrenzte Zahl von
Beratertagen. Mit der Abwicklung des Beratungsprogramms kann ein Projekttrager (z. B. RKW) beauf-
tragt werden, der die einschlagig qualifizierten Berater vermittelt und mit den Unternehmen die jewei-
ligen Beratungsleistungen definiert. Bei der Auswahl der Berater hat ein solcher Projekttrager insbeson-
dere die Aufgabe, die erforderliche Fach- und Branchenkompetenz (in Anbetracht der gegebenen
Branchenstruktur vor allem in den Bereichen Logistik, Nahrungs- und Genussmittel, Holz) sicherzustel-
len.

Die Moglichkeiten einer solchen Férderung werden ebenfalls in Abstimmung mit der Handelskammer
und unter Berucksichtigung des EU-Beihilferechts gepruft.

4.5 Positionierung und Vermarktung

Grundlage fir die Positionierung und Vermarktung des Entwicklungsgebietes im Wettbewerb der re-
gionalen und Uberregionalen Standorte ist die Abgrenzung der sieben Entwicklungsbereiche mit den
dort definierten Nutzungszielen. Angesichts der GroRe, Ausdehnung und inneren Differenzierung des
Gebietes erscheint eine Orientierung der Vermarktung an den ,,Adressen* dieser Entwicklungsberei-
che angemessener als eine Positionierung als einheitliches Entwicklungsgebiet. Eine differenzierte Posi-
tionierung und Vermarktung der einzelnen Bereiche erlaubt sowohl eine Profilbildung der verschiede-
nen Gebiete als auch eine Ausrichtung der Akquisition auf klar definierbare Zielgruppen.

Dennoch sollte der historisch gewachsene Zusammenhang des gesamten Entwicklungsgebietes unter
eine identitatsstiftende ,,Dach-Adresse* gestellt werden, die eine einpragsame Verortung der sieben
,.Bereichsadressen‘ ermoéglicht. Vorgeschlagen wird deshalb, fur die Positionierung und Vermarktung
des Gesamtareals die bisherige Bezeichnung ,,Ortsteil Handelshafen* durch den Begriff ,,Uberseestadt**
zu ersetzen. Diese ,,Dach-Adresse* greift einerseits die Tradition des Raumes auf und halt die Erinne-
rung an den fritheren ,,Uberseehafen* wach, weist dem Gebiet insgesamt jedoch auch eine Zukunfts-
perspektive als weltoffener Stadtteil zu.

Die Positionierung der einzelnen Entwicklungsbereiche unter der Dach-Adresse ,,Uberseestadt* kann
dann beispielsweise als

,,Hafen-Vorstadt - ein Stqndort far Gewerbe,
Wohnen und Kultur in der Uberseestadt Bremen*

erfolgen. Damit ist auch die Grundordnung fir die auszuarbeitenden Kommunikationsmedien (z. B.
Broschiiren, Videos, Prasentationen, Werbung) vorgegeben. Informationen zum Gesamtareal ,,Uber-
seestadt™ positionieren danach das Entwicklungsgebiet im gesamtstadtischen Geflge, die Substanz der
Standortinformation wird zu den einzelnen Entwicklungsbereichen prasentiert. Aus den Erfahrungen
bei der Vermarktung anderer GroRstandorte ist im Ubrigen bekannt, dass die Kommunikationsarbeit
moglichst friihzeitig einsetzen muss, um das Interesse am Gebiet, am Fortgang de Arbeiten und an den
sich erdffnenden Chancen bei Investoren und Nutzern schrittweise aufzubauen. Hierzu zahlen auch
schon Prasentationen der Entwicklungskonzeption bei Investoren und auf einschlagigen, von der
Immobilienwirtschaft besuchten Veranstaltungen (Messen, z. B. MIPIM, EXPOReal und Fachkonferenzen).

Eine pragnante und 6ffentlichkeitswirksame Positionierung des Entwicklungsgebietes richtet sich nicht
nur an Investoren und zukiinftige Nutzer, sondern unterstiitzt auch die Offentlichkeitsarbeit gegentiber
der bremischen Bevdlkerung, der die Profilbildungen fiir die sieben Entwicklungsbereiche ebenfalls zu
vermitteln sind. Immerhin wird mit der Entwicklungskonzeption ein bisher weitgehend vom sonstigen
stadtischen Leben abgeschlossener Ortsteil zur Stadt gedffnet. Insbesondere der Bevélkerung in den
angrenzenden Stadtteilen sind die mit der Entwicklungskonzeption verfolgten Ziele und Mdéglichkeiten
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der wohnortnahen Beschéftigung, der kulturellen Betatigung und der Erschlielung von Flachen und
Uferlinien fur die Freizeitgestaltung vorzustellen. Dies unterstreicht die Bedeutung 6rtlicher Kommuni-
kationsmalinahmen und Veranstaltungsangebote fir die Herstellung von Akzeptanz und Zustimmung
zu den Zielen der Entwicklungskonzeption.

Diese Grunduberlegungen zur Positionierung werden in einem Kommunikationskonzept weiter ausge-
arbeitet, um die aktive Vermarktung auf klare, von alternativen Standorten Bremens unterscheidbare
und untereinander konsistente Profile fur die sieben Entwicklungsbereiche und das Gesamtgebiet ab-
stltzen zu kdnnen.

Die Vermarktung der einzelnen Standorte und Flachen wird alle aussichtsreichen Wege ausschopfen.
Sie wird federfuhrend von dem zukunftigen Entwicklungstréager betrieben, der hierbei die Zusammen-
arbeit mit professionellen Partnern suchen wird. Hierzu zéhlen insbesondere:

— die bremischen Wirtschaftsférderungseinrichtungen (BIG/WfG) mit ihren internationalen Vertre-
tungen und Kontakten;

— private Entwicklungstrager, die mit der Entwicklung konkreter Standorte und Projekte auch das
jeweilige Vermarktungsrisiko ibernehmen werden;

— Finanzdienstleister, die an der Finanzierung der hohen 6ffentlichen Investitionen auch unter dem
Gesichtspunkt ihres Potenzials fir die Gewinnung von Investoren und Endnutzern beteiligt wer-
den;

— Partner aus dem Bereich der Immobilienvermittlung, die einschlagige internationale Erfahrungen
auf dem Gebiet der Vermarktung von Gewerbeflachen und Konversionsstandorten vorweisen kon-
nen;

— fur die Vermarktung von Wohnstandorten bremische Wohnungsbaugesellschaften.

Externe Vermarktungsexperten sollen friihzeitig und in allen Phasen der Umsetzung des Entwicklungs-
konzeptes eingeschaltet werden, um den Gesichtspunkt der Marktfahigkeit und die Sicht der zu gewin-
nenden Investoren und Endnutzer von Beginn an wirksam werden zu lassen. Eine derartige konsequen-
te Markt- und Nutzerorientierung in der Umsetzung ist zentrale Erfolgsvoraussetzung fur komplexe
Entwicklungsprojekte und fiir den Aufbau tragféahiger Partnerschaften zwischen stadtischen und priva-
ten Entwicklungstragern.

4.6 Organisation der Entwicklungstragerschaft

Die Umsetzung des Entwicklungskonzeptes ist eine komplexe und langfristig zu verfolgende Aufgabe,
die eine eigenstandige, unternehmerisch ausgerichtete Organisationseinheit erfordert. Grundsatzlich
kommen hierfir die folgenden organisatorischen Optionen in Betracht:

(1) Die Bildung einer Projektgruppe der 6ffentlichen Verwaltung mit entsprechenden Planungs- und
Umsetzungskompetenzen mit unmittelbarer Anbindung an die politische Fuhrung.

(2) Die Ubertragung der Aufgabe auf die landeseigene Entwicklungsgesellschaft BIG GmbH, die die
Entwicklungskonzeption als Teil ihrer landesweiten Aufgabenstellung umsetzt.

(3) Die Grundung einer eigenstandigen Entwicklungsgesellschaft des Landes bzw. der BIG fir die Um-
setzung des Entwicklungskonzeptes Alte Hafenreviere.

(4) Die Vergabe der Entwicklung der Alten Hafenreviere an ein geeignetes unabhangiges Unterneh-
men als treuhanderischen Entwicklungstrager.

Zur Abstitzung seiner Entscheidung hat der Senat zur Frage der Organisation der Entwicklungstrager-
schaft eine Wirtschaftsprifungsgesellschaft beauftragt, die an anderen Standorten mit vergleichbaren
Entwicklungsaufgaben bestehenden Organisationsformen aufzuarbeiten 22. Hierzu haben die Wirtschafts-
prufer die folgenden Standorte besucht und in Fachgesprachen mit den jeweiligen Verantwortlichen die
dortigen Organisationsmodelle analysiert:

— Hamburg - HafenCity

— Frankfurt - Westhafen

— Duisburg - Innenhafen

— Glasgow - Pacific Quay
— Rotterdam - Kop van Zuid
— Amsterdam - Osthafen

— Newecastle/Sunderland - Tyne & Wear Area

22 FIDES Treuhandgesellschaft: Expertise Uber Modelle von Projekttragerorganisationen in ausgewahlten Hafenum-
strukturierungsprojekten. Bremen, Januar 2000.
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Die Auswertung macht deutlich, dass - mit Ausnahme des Projektes Frankfurt-Westhafen - alle Projekte
unter einer 6ffentlichen Entwicklungstragerorganisation umgesetzt werden. Private Partner werden in
der Phase der Bebauung und Nutzung konkreter Einzelvorhaben im Wege von Ausschreibungen und
Beauftragungen einbezogen. Im Ubrigen ziehen die jeweiligen Entwicklungstrager externe Dienstleis-
ter fur Aufgaben der Planung und Vermarktung hinzu. MalRinahmen der infrastrukturellen Grunder-
schlieBung werden an allen untersuchten Standorten o6ffentlich finanziert und im Ublichen Vergabe-
verfahren realisiert.

Als ,,Public-Private-Partnership“ kann unter den betrachteten Fallen lediglich das Frankfurter Modell
mit einer 50-%-igen Beteiligung eines privaten Konsortiums an der Westhafen-Projektentwicklungs-
GmbH bezeichnet werden. Zu beachten ist allerdings, dass das Entwicklungsgebiet Frankfurt-West-
hafen eine Flache von 12 ha in Sichtweite und FuBlaufigkeit zum Bankenviertel umfasst und dement-
sprechend nur bedingt mit der Entwicklung der Alten Hafenreviere vergleichbar ist.

Fur die Entwicklung der Alten Hafenreviere wird vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen an anderen
Standorten mit Hafenentwicklungsprojekten die Griindung einer landeseigenen Entwicklungsgesellschaft
als 100-%-ige Tochtergesellschaft der Bremer Investitions-Gesellschaft (BIG) vorgeschlagen. Hierfir
spricht vor allem der hohe Stellenwert des Projektes im Gesamtzusammenhang der bremischen Stadt-
entwicklungspolitik.

Abb. 4.6-1 illustriert eine mdgliche Organisation der Entwicklungstragerschaft, die in ihren Grundziigen
dem bei der ,,HafenCity Hamburg“ gewéahlten Organisationsmodell entspricht:

— Danach veranlasst der Senat als Gesellschafter der BIG die Grindung der Entwicklungsgesellschaft
..Uberseestadt*, zunachst als 100-%-ige Tochtergesellschaft der BIG.

— Im Aufsichtsgremium dieser Gesellschaft sind die hauptbeteiligten Ressorts Senatskanzlei, Finan-
zen, Wirtschaft und Hafen sowie Bau und Umwelt vertreten, auRerdem als Gesellschafter die BIG
sowie die Handelskammer Bremen.

— Das Land richtet ein Sondervermégen ,,Uberseestadt* ein, das mit dem landeseigenen Grundstiicks-
vermdgen in den Alten Hafenrevieren dotiert wird.

— Die zustéandigen Gremien ermachtigen die BIG zur Aufnahme von Krediten auf das Sondervermégen
nach Durchfihrung der MaRnahmen der Erschliefung und stadtebaulichen Aufwertung des Gebie-
tes; diese Kreditaufnahme dient der Finanzierung der ErschlieBungs- und Aufwertungsmalnahmen
in den Jahren bis 2004 (vgl. Kap. 4.4 Finanzierung).

— Die Entwicklungsgesellschaft ,,Uberseestadt* wird im Wege eines Geschaftsbesorgungsvertrages
mit der Verwaltung und Verwertung der stadtischen Grundsticke des Sondervermdgens beauf-
tragt.

— Zusatzlich obliegt der Entwicklungsgesellschaft die gesamte Steuerung und Umsetzung des Ent-
wicklungsprozesses; hierbei kann sie externe Dienstleister hinzuziehen und konkrete Projektent-
wicklungen auf private Projekttrager Ubertragen.

— Als Option ist ferner die Bildung eines Beirats denkbar, in dem Vertreter der ortsansassigen Unter-
nehmen, Investoren und Sachverstandige vertreten sein konnen. Dieser Beitrag konnte mit Stel-
lungnahmen und Empfehlungen die Entwicklung der Alten Hafenreviere zur ,,Uberseestadt” be-
gleiten.

Mittelfristig ist die Aufnahme privater Projekttrager in den Kreis der Gesellschafter der Entwicklungs-
trager denkbar; damit besteht fur die Entwicklungsgesellschaft die Option einer Public-Private-
Partnership.

Fur die innere Organisation der Entwicklungsgesellschaft bietet sich eine Gliederung in drei Bereiche
an:

— Bereich Planung und Bau mit Zustéandigkeit fur die Umsetzung der stadtebaulichen Planungen,
ErschlieBungs-, Verkehrs- und Versorgungsplanung, Altlastenbeseitigung, Hafenplanung, Immis-
sionsfragen, Flachenbewirtschaftung, Ausschreibungen und Projekt-Controlling;

— Bereich Vermarktung und Controlling mit Zustandigkeit fur die Vermarktung des Sondervermdgens,
die Zusammenarbeit mit den ortsansassigen Unternehmen, das Standortmarketing und die Offent-
lichkeitsarbeit, die Finanzierung von Entwicklungsmalinahmen sowie fir die Heranziehung exter-
ner Dienstleister;

— Bereich Bestandspflege als Partner und zentrale Anlaufstelle der ortsansassigen Betriebe in den
vielfaltigen Fragen der Umstrukturierung, Grundstiicksneuordnung, Kooperation und Mitwirkung
an der Umsetzung der Entwicklungskonzeption.

Uber die Geschaftsfithrung hinaus sollte die Gesellschaft nur in geringem Umfang eigenes Personal
beschaftigen und statt dessen auf entsprechende Kompetenz in den Senatsverwaltungen, bei der Mut-
tergesellschaft BIG-Gruppe und bei externen Investoren und Dienstleistern zuriickgreifen.
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