In der Senatssitzung am 28. Méarz 2023 beschlossene Fassung

Die Senatorin fir Wissenschaft und Hafen
23.03.2023

Vorlage fur die Sitzung des Senats am 28.03.2023

Weitere Entwicklung des sudlichen Fischereihafens in Bremerhaven:
Ergebnisse und Empfehlungen der Studie tber die Ansiedlungspotenziale durch
die Energiewende und den Ausbau der Erneuerbaren Energien (Potenzialstudie

Sudlicher Fischereihafen)

Hier: Bereitstellung von Planungsmitteln

A. Problem

Der Senat hat in seiner Sitzung am 21.12.2021 zum einen den Bericht tGber das Urteil
des Oberverwaltungsgericht vom 02.11.2021 zur gerichtlichen Uberpriifung der Plan-
feststellungen zum Offshore Terminal Bremerhaven zur Kenntnis genommen. Zum an-
deren hat der Senat einen Bericht zur weiteren Entwicklung des sudlichen Fischereiha-
fens in Bremerhaven zur Forderung der Energiewende und des Ausbaus der Erneuer-
baren Energien zur Kenntnis genommen und die Senatorin fir Wissenschaft und Hafen
(SWH) in gleicher Sitzung gebeten, im 3. Quartal 2022 Uber die Ergebnisse der ange-
kindigten eine Potenzialstudie flr den sudlichen Fischereihafen zu berichten, mit der
die Akquisitions- und Wertschépfungspotenziale fir den Standort Bremerhaven im Kon-
text der Energiewende herausgearbeitet werden sollten. Im Rahmen der Studie sollte
auch untersucht werden, welche Voraussetzungen erfullt sein miissen, um ein moglichst
hohes Mal3 an Wertschépfung im Kontext der Energiewende am Standort Bremerhaven

ZU erreichen.

Die Potenzialstudie wurde durch die SWH mit der bremenports GmbH & Co KG (bre-
menports) und der Bremerhavener Gesellschaft fur Investitionsférderung und Stadtent-
wicklung mbH (BIS) beauftragt. Durch diese gemeinsame Beauftragung und Begleitung
wurde sichergestellt, dass in die Betrachtung der mdglichen Potenziale fir den sudli-
chen Fischereihafen die Aspekte der Hafen- und Infrastrukturentwicklung und die An-
forderungen der Wirtschaftsforderung an eine Akquisitionsstrategie fur die Ansiedlung
von Unternehmen im Kontext der Energiewende gleichermal3en beriicksichtigt werden.
Mit der konkreten fachgutachterlichen Erarbeitung wurde nach Ausschreibung das Pla-

nungsbiro Fichtner und das Beratungsunternehmen Hanseatic Transport Consultancy
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beauftragt. Eine Lenkungs- und Abstimmungsgruppe bestehend aus der SWH, der bre-
menports, der BIS und der Fischereihafen Betriebsgesellschaft mbH (FBG) hat die Er-
stellung des Gutachtens intensiv begleitet.

B. Losung

Die SWH legt hiermit dem Senat die wesentlichen Ergebnisse der Potenzialstudie vor
und legt Handlungsoptionen fir die weitere Entwicklung des sidlichen Fischereihafens

verbunden mit konkreten Beschliissen zur Bereitstellung von Planungsmitteln dar.

B.1 Zentrale Ergebnisse der Potenzialstudie

Den Ergebnissen der Potenzialstudie Sudlicher Fischereihafen kommt eine enorme wirt-
schafts-, struktur-, energie-, klima- und hafenpolitische Bedeutung zu. Die Studie be-
schreibt konkret die Moglichkeiten, im Stiden Bremerhavens Projekte zu entwickeln, die

einen bedeutenden Beitrag

zu Projekten nachhaltiger Transformation,

e zur FOrderung der Energiewende,

e zum Ausbau der erneuerbaren Energien,

e zur Energieunabhéangigkeit und Energie- und Versorgungssicherheit,
e zum Klimaschutz sowie zur

e Schaffung von Arbeitsplatzen

leisten konnen.

In ihren umfassenden Untersuchungen haben die Gutachter die Grundlagen fur eine
kunftige positive Entwicklung dieses Gebietes ausfihrlich dargestellt. Danach stehen im
sudlichen Fischereihafen umfangreiche Entwicklungsflachen zur Verfigung, die auf-
grund der Grdl3e von uber 250 ha, der baulichen Nutzungsmdglichkeiten als Industrie-
und Gewerbeflachen sowie der verkehrlichen see- und landseitigen Anbindung fir ver-
schiedenste Projekte im Rahmen der nachhaltigen Transformation genutzt werden kon-
nen und sich grundsatzlich fur die Ansiedlung beinahe jeglicher Nutzungsformen im

Sinne der Energiewende eignen.
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Angesichts der besonderen Herausforderungen, die fir eine erfolgreiche Energiewende
in den kommenden Jahrzehnten bewaltigt werden miissen, sehen die Gutachter in den

folgenden Feldern Entwicklungsoptionen fir den Standort stdlicher Fischereihafen:

. Umweltfreundliche Erzeugung, Speicherung und Verteilung von Energie: Produk-
tion, Fertigung, Umschlag und Lagerung von Komponenten fur Offshore-Wind-
parks, Forschung und Entwicklung im Bereich H2-Produktion,

. Nachhaltige Mobilitat: Lithium- und Batterieproduktion, Fertigung von klimaneut-
ral angetriebenen Nutzfahrzeugen und Brennstoffzellenfertigung,

. Kreislaufwirtschaft: Recycling verschiedener Stoffe und Materialien, z. B. Batte-
rien (Lithium, Kobalt, Nickel usw.), Metalle, Windkraftanlagen sowie kleiner und
mittelgrof3er Schiffe,

. Energieimport(-export): Umschlag und Lagerung von Wasserstoff und Derivaten
fur lokale und Uberregionale Anwendungen sowie Weiterverarbeitung vor Ort;

perspektivisch Umschlag und Lagerung von CO2 fir den Export.

Sehr grol3e Wertschopfungspotenziale sehen die Gutachter vor dem Hintergrund der
eklatant angestiegenen Ausbauziele der Offshore-Windenergie im Bereich der Produk-
tion von Komponenten fur Offshore-Windkraftanlagen.

Fur die weitere Planung und Umsetzung schlagen die Gutachter ein stufenweises Vor-
gehen vor. Auf Grundlage eines Basisszenarios besteht die Moglichkeit, die oben ge-
nannten Entwicklungsoptionen modular in Form von Ausbaustufen zu erweitern. Ent-
sprechend dieser Logik ist auch der Ausbau und die Erweiterung der wasser- und land-

seitigen verkehrlichen Erschliel3ung der Flachen stufenweise mdglich.
Das Flachenlayout wurde durch die Gutachter auf folgenden Grundlagen entwickelt:

. Schwerpunkt der inhaltlichen Gestaltung war das GreenTech-Marktsegment Um-
weltfreundliche Erzeugung, Speicherung und Verteilung von Energie, nachhal-
tige Mobilitat, Kreislaufwirtschaft und Energieimport.

. Nutzung des planungsrechtlichen Status Quo als Basisszenario und somit die
vollstadndige Nutzung des zu erstellenden wasserseitigen Zugangs im Fischerei-
hafen mit den maximalen Schiffsgrof3en.

. Modularer Ansatz um Erweiterungsflachen fir mogliche Ausbauszenarien stufen-

weise zu entwickeln.
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. Hohes Wertschopfungspotential.
. Weserseitige ErschlieBung fur Zugang mit grél3eren Schiffseinheiten fur den Be-
reich der Offshore-Windenergie Produktion.

Die Gutachter betonen, dass sich im Sinne eines modularen Ansatzes oder Baukasten-
prinzips Erweiterungsflachen fur moégliche Ausbauszenarien bedarfsgerecht und stufen-
weise entwickeln lassen. Die in der Studie herausgearbeiteten Ausbaustufen I-Ill stellen
einen moglichen Entwicklungspfad dar, sind aber keinesfalls als zwingende sequenzi-
elle Abfolge zu verstehen. Die Erweiterungsoptionen bieten hohe Flexibilitat und Frei-
heitsgrade fur die vorgesehenen Ankernutzungen, d. h. das bestehende Geschéft kann
bei Bedarf skaliert werden und es besteht die Mdglichkeit, weitere Ansiedlungsbedarfe,
die sich im Kontext der Dekarbonisierung ergeben, zu decken. Damit sollen sich Még-
lichkeiten ergeben, das Projektgebiet Sudlicher Fischereihafen, an die jeweiligen Rah-
menbedingungen sowie energiepolitischen Strategien angepasst zu planen sowie zu

entwickeln.

Bei einer theoretisch denkbaren sequenziellen Umsetzung der Ausbauszenarien waren
voraussichtlich Gesamtinvestitionen von 0,5 bis 1 Mrd. Euro fur den vollstdndigen Aus-
bau notwendig. Die zeitliche Umsetzung der einzelnen Ausbaustufen hangt im Wesent-
lichen davon ab, inwiefern Ausbaumal3nahmen parallel vorgenommen werden. Dem
gegenuber stiinden Ansiedlungen von Unternehmen und damit verbundene direkte und
indirekte Beschaftigungseffekte sowie zu erwartende Investitionen seitens der Unter-
nehmen von zu erwartenden mehreren hundert Mio. Euro in Suprastruktur wie Produk-

tionsanlagen, Verwaltungsgebaude, Umschlaggeréate, Tanks usw.

Die Senatorin fur Wissenschaft und Hafen sieht in den Ergebnissen der Potenzialstudie
eine sehr geeignete Basis, um die Entwicklung des sudlichen Fischereihafens als
Standort fir die Energiewende planerisch weiter zu vertiefen. Angesichts der aktuellen
Marktdynamik in den Bereichen Offshore-Wind sowie Energieimport und des absehbar
zeitnahen Hochlaufs bei Unternehmensinvestitionen in diesen Bereichen ist es erforder-
lich, kurzfristig eine Entscheidung hinsichtlich einer dazu passenden Standortentwick-
lung zu treffen. Die SWH empfiehlt deshalb weiterfihrende Planungen und genehmi-
gungsrechtliche Prufungen unverziglich in die Wege zu leiten. Anderenfalls besteht die
Gefahr, dass Bremerhaven nicht an diesen Potenzialen partizipieren kann.
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Die Genehmigungsfahigkeit von Nutzungen, die z. B. das Handling und die Lagerung
von Wasserstoff bzw. Derivaten vorsehen oder das Recycling bestimmter Stoffe, ist be-
zuglich ihrer Vereinbarkeit mit benachbarten Nutzungen wie z.B. Wohnen (Werftquar-
tier) oder Lebensmittelverarbeitung im Fischereihafen vertieft zu untersuchen und zu
bewerten. Dasselbe gilt fir Risiken, die sich aus der Nahe von Energieumschlag und
verarbeitendem Gewerbe ergeben kénnen. Hinsichtlich der effizienten Bereitstellung
und Nutzung von (Energie-) Ressourcen (wie z.B. Wasser, Warme, Kalte, CO2) sollten
auch Synergien zwischen der geplanten Ansiedlung/Bebauung und den umliegenden
und bestehenden privaten und wirtschaftlichen Akteuren und Infrastrukturen geprift

werden.

Mit Blick auf die jingsten Erfahrungen bei der Realisierung der LNG Importterminals in
verschiedenen deutschen Seehéfen ist vor dem Hintergrund der nationalen Bedeutung
einzelner Nutzungsformen fur die Energieversorgung und den Klimaschutz ebenfalls
eine Beschleunigung von Genehmigungsverfahren anzustreben, um so eine schnellere
Realisierung zu erreichen. Dabei kommt es mal3geblich darauf an, dass die Bundesre-
gierung die zuletzt geschaffenen Rationalitdten der Planungs- und Genehmigungsbe-
schleunigung fur den Ausbau von Infrastrukturen beim Import fossiler Energietrager
(LNG) auch auf Hafeninfrastrukturen tbertragt, die flr den Ausbau erneuerbarer Ener-
gien (Offshore-Hafen) zwingend erforderlich sind. Zur Vermeidung von Uberkapazitaten
ist anzustreben, dass Sonderregelungen und Bundesfdrderungen sich auf Infrastruktu-
ren beziehen, die im Rahmen einer nationalen Kapazitatsplanung bendtigt, ermittelt und

definiert werden.

Fur eine Ausschopfung der Potenziale muss die Realisierung mindestens des Basissze-
narios zugig vorangetrieben werden. Um entsprechende Entscheidungen auch vor dem
Hintergrund der genehmigungsrechtlich relevanten naturschutzfachlichen und -rechtli-
chen Themen treffen zu kénnen, sollten fir dieses Szenario unverziglich weiterge-

hende Planungsuberlegungen auf den Weg gebracht werden.
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Abbildung 1: Basisszenario

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy, Fichtner, Fichtner Water &
Transportation, Potenzialstudie Sudlicher Fischereihafen
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Abbildung 2: Ausbau Szenario |l

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy, Fichtner, Fichtner Water &
Transportation, Potenzialstudie Sudlicher Fischereihafen

Angesichts der notwendigen Investitionen in die Herrichtung der Flachen und Infrastruk-
tur gilt es bereits frihzeitig, verschiedene Finanzierungsmoglichkeiten zu prifen. Neben
der Beteiligung privater Investoren an nutzerspezifischen Infrastrukturen wie z.B. Rohr-
leitungen sollte auch fir eine Bereitstellung von Bundesmitteln geworben werden. Der
Bund hat grds. fur Infrastrukturmal3nahmen zur Beschleunigung des Ausbaus der Er-
neuerbaren Energien zuséatzliche staatliche Hilfen in Aussicht gestellt. Diese gilt es zu

nutzen.

Eine planerische Verfolgung der tber das Basisszenario hinausgehenden Ausbaustu-
fen, die die Gutachter vorgeschlagen haben, muss einhergehen mit einer vertieften Be-
trachtung der Uberregionalen Rahmenbedingungen und Entwicklungen in den Berei-

chen Offshore-Wind-Ausbau und Energieimport.
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B.2 Veranderte Rahmenbedingungen

Zum Zeitpunkt der Beauftragung der Potenzialstudie stand die Fragestellung im Vorder-
grund, welche Beitrdge der Standort Bremerhaven fur die Energiewende leisten kann
und in welcher Weise ein mdglichst hohes Mal3 an Wertschopfung am Standort gene-

riert werden kann, um so zusatzliche Beschéftigung in Bremerhaven zu schaffen.

Im Verlauf des Jahres 2022 wurde, ausgel6st durch den Angriffskrieg Russlands auf die
Ukraine, noch einmal die enorme Abhangigkeit von den fossilen Energietragern deut-
lich. Insoweit kam zu der Klimakrise eine Krise der Versorgungs- und Energiesicherheit
hinzu. Das Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) hat auf diese
zweite Krise reagiert und die Voraussetzungen geschaffen, dass an der deutschen
Nord- und Ostseekiiste an mehreren Hafenstandorten Anlagen fur den Import von ver-
flussigtem Erdgas aufgebaut wurden. So wurde mit noch nie dagewesener Geschwin-
digkeit erreicht, dass der Ausfall russischen Erdgases kompensiert werden kann.
Gleichzeitig wurden Liefervertrage fir den Bezug von Erdgas mit bis zu finfzehnjahri-
gen Laufzeiten geschlossen. Diese Anlagen an Nord- und Ostsee werden deshalb auf
absehbare Zeit nicht in vollem Umfang fur den Import von grinem Wasserstoff zur Ver-

fugung stehen.

Diese weitreichenden politischen Entwicklungen machen es erforderlich, die laufenden
Planungen der Bundesregierung im Bereich Offshore-Wind-Ausbau und Energieimport
umfassend zu berucksichtigen, um die von der Potenzialstudie umrissenen Entwick-
lungsoptionen sachlich zu vertiefen und ein tGber das Basisszenario hinausgehendes,
prazisiertes Ausbauszenario fir den Energiewendestandort Sudlicher Fischereihafen

abzuleiten.

Deutschland hat sich das Ziel gesetzt, bis 2045 klimaneutral zu werden. Das bedeutet,
dass das Energiesystem bis dahin nahezu vollstandig auf erneuerbaren Energien und
griunem Wasserstoff basieren muss. Im Herbst 2022 hat die Deutsche Energie-Agentur
DENA auf Veranlassung des BMWK einen sogenannten ,Stakeholder Dialog industri-
elle Produktionskapazitaten fir die Energiewende” (StiPE) gestartet. Hintergrund dieses
Dialogs ist die geplante Vervielfachung der heute installierten Kapazitdten an erneuer-

baren Energieanlagen, insbesondere im Bereich der Onshore- und Offshore-Windener-

gie.
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Im vergangenen Jahr hat die Bundesregierung im Rahmen einer Aktualisierung des Er-
neuerbare-Energien-Gesetzes (EEG) beschlossen, dass erneuerbare Energien bis
2030 mindestens 80 Prozent des Bruttostromverbrauchs decken sollen. Dafur sollen
neben dem Ausbau von Wind an Land und der Photovoltaik insbesondere die Offshore-
Windkapazitaten innerhalb der deutschen Ausschlief3lichen Wirtschaftszone (AWZ) bis
2030 auf 30 Gigawatt (GW), bis 2035 auf mindestens 40 GW und bis 2045 auf 70 GW
ausgebaut werden. Am 31. Dezember 2022 betrug die installierte Leistung der in Betrieb
befindlichen Offshore-Windenergieanlagen (OWEA) 8,1 GW. Das bedeutet, dass zwi-
schen 2023 und 2030 jedes Jahr durchschnittlich rund 2,7 GW Wind-Offshore in Betrieb
gehen mussen. Die Ausbauziele orientieren sich damit am oberen Rand dessen, was
verschiedene Klimaneutralitdtsstudien zur Transformation des deutschen Energiesys-
tems als Ausbaubedarf identifiziert hatten: Er liegt bis 2030 bei 16 bis 28 GW und bis
2045 bei 29 bis 75 GW.

Doch nicht nur in Deutschland wird ein massiver Offshore-Windausbau vorangetrieben,
auch die Europdaische Union und die Nachbarstaaten Deutschlands haben sich ambiti-
onierte Ausbauziele gesetzt. So wollen allein Belgien, Déanemark, Deutschland und die
Niederlande in der Nordsee bis 2030 mindestens 65 GW erreichen. 2050 sollen es ins-
gesamt 150 GW sein. Heute liegt die dort installierte Leistung bei gerade einmal rund
16 GW. In der Ostsee haben sich die Staaten grenziberschreitend auf knapp 20 GW
bis zum Jahr 2030 geeinigt (heute 3 GW). Fir die EU insgesamt sollen bis 2030 min-
destens 60 GW und bis 2050 mindestens 300 GW Offshore-Windkapazitaten installiert

werden.

Diese Vervielfachung der Offshore-Windkapazitaten stellt eine enorme Herausforde-
rung fur Anlagen- und Komponenten-Hersteller dar und betrifft gleichzeitig auch die no-
tige Stromnetzinfrastruktur. Grundlage fur den weiteren Ausbau sind ausreichende Pro-
duktionskapazitaten in Deutschland und Europa sowie verlassliche Lieferketten. Die

Bundesregierung arbeitet derzeit an einem Konzept zum Ausbau dieser Kapazitaten.

Zur erforderlichen Infrastruktur fur die Energiewende gehdren auch Verkehrs- und Ha-
feninfrastrukturen. Die DENA kommt zu dem Fazit, dass ohne einen beschleunigten
Aufbau der Produktionskapazitaten und der notwendigen Hafeninfrastruktur die Errei-

chung der Ausbauziele nicht wahrscheinlich ist. Die DENA fordert eine konzentrierte
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und unter Einbindung aller industriepolitischen Akteure und Bundeslander abgestimmte
Offshore-Industriestrategie um die bestehenden Kapazitatsgrenzen in allen wichtigen
Sektoren (Fachkréfte, Rohstoffe, Fertigung, Natur- und Umweltschutz sowie Flachen-
konkurrenzen) schrittweise zu erweitern und Uberflissige Doppelanstrengungen ver-

meiden.

Um die Offshore-Ziele zu erreichen, spielt die maritime Infrastruktur eine entscheidende
Rolle in der Wertschopfungskette. Hafen sind der zentrale Ausgangspunkt fir die Ver-
schiffung und Errichtung von OWEAs und ihre Anbindung. Sie fungieren als Standort
fur die Produktion, als Komponentenlager und als Standort fur Service- und Wartungs-
arbeiten. Auch fir das mdgliche Recycling von Altanlagen und die Produktion von gru-
nem Wasserstoff muss Hafeninfrastruktur entwickelt und bereitgestellt werden. Zusatz-
lich muss der erhdohte Bedarf an Flotten von Spezialschiffen fur Bau, Wartung, Transport

und Versorgung von OWEA's gedeckt sein. Auch hier gibt es grol3e Engpasse.

In Deutschland gibt es nur wenige Standorte, die geeignet waren, die notwendigen Ver-
kehrs- und Hafeninfrastrukturen zur Absicherung der Produktionskapazitaten und Lo-
gistikketten fur Offshore-Windenergie bereitzustellen. Diese Absicherung ist jedoch aus-
schlaggebend, um die Ziele Deutschlands fur die Energiewende, insbesondere beim
Import von grinem Wasserstoff und dem Ausbau der Offshore-Windkraft zu erreichen.
Auch andere europdaische Hafenstandorte stehen fir die Erreichung der deutschen Ziele
kunftig nicht mehr zur Verfigung, da die europaischen Nachbarlander selbst ihre eige-
nen Ausbauziele massiv erhdht haben. So ist der fihrende Offshore-Windenergiehafen

Esbjerg bereits Uber Jahre ausgelastet und eine Expansion dort nicht mehr méglich.

Die strukturelle Bedeutung der Hafeninfrastrukturen fur die Erreichung der deutschen
Offshore-Ziele kommt im Kontext der Potenzialstudie mit dem Ausbauszenario Il zum
Ausdruck. Dabei handelt es sich um eine auf das Gebiet Sudlicher Fischereihafen und
Blexer Bogen beschrankte Entwicklungsoption. Standortalternativen dazu sind im
nachsten Planungsschritt vertieft zu prufen. Auch die in der Potenzialstudie nur ange-
deutete Marktanalyse und der européische Standortvergleich im Offshore-Segment
mussen im Rahmen des néchsten Planungsschrittes detaillierter ausgearbeitet werden.
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Hinsichtlich der Entwicklungsoption Energieimport, die ebenfalls Teil des Ausbauszena-
rio 1l ist, sind die Uberregionalen Rahmenbedingungen und Entwicklungen auch von
entscheidender Bedeutung. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die Anstrengun-
gen beim Ausbau der Regenerativen nicht ausreichen werden, um die Industrienation
Deutschland zukinftig von Energieimporten unabhangig zu machen. Angesichts des
Energiebedarfs wird davon ausgegangen, dass bis zu 75 Prozent der benétigten Menge

importiert werden muss.

Die Dekarbonisierung der Wirtschaft soll vor allem durch den Einsatz von grinem Was-
serstoff und dessen Derivaten gelingen. Dazu werden enorme Mengen bendtigt, die
nicht anndhernd in Deutschland produziert werden kénnen. Demzufolge muss Wasser-
stoff nach Deutschland importiert werden. Der Import wird nur zum Teil per Pipeline
erfolgen. Dartber hinaus kommt dem Schiffstransport eine wesentliche Bedeutung zu.
Deshalb muss die Importinfrastruktur der Hafen deutlich erweitert bzw. neu aufgebaut
werden. Versorgungssicherheit ohne passende Hafeninfrastruktur ist nicht moglich.

Der Senat wird daher mit der Bundesregierung in einen geeigneten Austausch treten,
um die Potenziale des sudlichen Fischereihafens in die notwendige gemeinsame Offs-
hore-Industriestrategie zum beschleunigten Aufbau von Produktionskapazitaten und

Hafeninfrastruktur zur Erreichung der Ausbauziele der Energiewende einzubringen.

B.3 Handlungsempfehlungen und weitere Planung
Die Darstellung der wirtschaftlichen Potenziale der Energiewende sowie die im Verlauf
des Jahres 2022 deutlich gewordene notwendige Beschleunigung der Energiewende
und der damit verbundenen Rolle der Hafen fur die Bewaltigung der Krise der Versor-
gungs- und Energiesicherheit erfordern die Entwicklung und Bereitstellung von Hafe-
ninfrastruktur und Flachen im sudlichen Fischereihafen.

Dieser bislang Uberwiegend wirtschaftlich ungenutzte Teil des Fischereihafens bietet
eine Vielzahl von Mdglichkeiten, um wesentlich zum Gelingen der Energiewende in
Deutschland beizutragen. Die Chance, jetzt in Bremerhaven mit einem EnergyPort ei-
nen wichtigen Beitrag zu leisten, ist enorm und sollte umgehend ergriffen werden. Den
Themen Offshore-Ausbau und Wasserstoffimport kommt dabei in dem breiten Feld po-

tentieller ,Green-Technologies” eine besondere Bedeutung zu.
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Fur die weitere Planung ist daher zu prufen, inwiefern das von Gutachtern der Potenzi-

alstudie entwickelte Ausbauszenario Il geeignet ist, den tatsachlichen Nachfragen der

Wirtschaft im weiteren Realisierungsprozess Rechnung zu tragen. Der né&chste Pla-

nungsschritt soll daher unverziglich veranlasst werden. Vertieft zu untersuchen, sind in

diesem Schritt zudem,

die bestehenden Kapazitaten in den bislang etablierten Offshore-Hafen im Be-
reich der Nordsee und ihre bisherige Nutzung fir deutsche Offshore-Projekte,
die Ausbaupléne dieser europaischen Standorte und die etwaige Planung von
neuen Standorten vor dem Hintergrund der jeweiligen nationalen Offshore-Aus-
bauziele,

die Abschatzung des zeitlichen Verlaufs der Angebots- und der Nachfrageent-
wicklung zueinander (differenziert nach den verschiedenen Elementen der Offs-
hore-Wertschépfungskette, also Produktion, Umschlag/Montage und Recycling),
die Darstellung der erforderlichen Flachenbedarfe im Suchraum Sudlicher Fi-
schereihafen und weiteren Standorten in Bremerhaven,

die Moglichkeit einer Arbeitsteilung bzgl. verschiedener Offshore-Leistungen zwi-
schen dem Sidlichen Fischereihafen und weiteren Standorten in Bremerhaven,
die differenzierte Bewertung des madglichen Beitrags einer Wasserstoff-Im-
portstruktur zur Ansiedlung wasserstoffaffiner Nutzungen im Planungsgebiet, zur
regionalen Versorgungssicherheit und zur nationalen Versorgungssicherheit,
eine Abschétzung, welche Bedarfe dadurch auftreten, wann sie auftreten, und
von welchen Infrastrukturentscheidungen Dritter eine mdgliche Angebotsplanung
im Bereich Wasserstoffimport unter Umstanden abhangig ist,

welche spezifischen Belastungen fur das Okosystem im Blexer Bogen aus der
Errichtung und dem Betrieb einer Wasserstoffimport-Infrastruktur und einer Ver-
ladeeinrichtung fur Offshore-Windenergieanlagen bzw. ihrer Komponenten ent-
stehen,

die nautischen Spielrdaume fur die Nutzung des Blexer Bogens sowie

relevante Sicherheitsaspekte bzgl. der im Szenario 1l vorgesehenen integrierten

Infrastruktur fir Wasserstoff-Import und Offshore-Errichterkaje.

Um ein solches Projekt im sudlichen Fischereihafen erfolgreich und schnell zu entwi-

ckeln, strebt der Senat an, den weiteren Planungsprozess beteiligungsorientiert und
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transparent zu gestalten. Mit den Naturschutzverbéanden soll zeitnah das Gesprach ge-
sucht werden. Zugleich ist auf Bundesebene darauf hinzuwirken, dass angesichts der
nationalen Bedeutung der Energiewende entsprechende Verfahrensbeschleunigungen

maoglich werden.

Die SWH bittet daher um Bereitstellung von Planungsmitteln mit dem Ziel, das Basissze-
nario und die im Ausbau Szenario Il enthaltenen Nutzungen im Rahmen einer ES-Bau
tiefergehend zu untersuchen. In dieser ES-Bau werden die ingenieurfachlichen Planun-
gen bis zur Leistungsphase 2 (HOAI) vorangebracht. Zugleich wird die notwendige
Kompensations- und Genehmigungsplanung sowie die beihilferechtliche Genehmigung
parallel vorangetrieben. Im Zuge der ES-Bau werden ebenfalls die Wirtschaftlichkeit und
die Berechnung von Wertschopfungs- und Arbeitsplatzeffekten gemeinsam mit einer

umfassenden Bedarfsbegriindung erarbeitet.

Fur die weitere Planung und Projektierung kann auf folgende bereits vorhandene Grund-

lagen aufgesetzt werden:

Eine in gro3en Teilbereichen vorhandene Baugrunduntersuchung inkl. erfolgter

Proberammungen flr das Projektgebiet

e Eine abgeschlossene Kampfmittelsondierung im Bereich des Weserbogens

e Bestandkraft der SchlieBung des ehem. Regionalflughafens Luneort

e Bestandskraft des Bebauungsplans 441 ,Westlicher Fischereihafen® (ca. 104,5
ha Plangebietsgrof3e, davon ca. 89 ha Industriegebiet auf dem Gelande des

ehem. Regionalflughafens Luneort)

e Bestandskraft des Bebauungsplans 445 ,Offshore Terminal Bremerhaven* (Was-

serflache im Blexer Bogen zum Bau eines Umschlagterminals)

e Bebauungsplan 494 ,Green Economy Gebiet Lunedelta“ (ca. 100 ha Gewerbe-

flache im Bereich GroRRe Luneplate, Bestandskraft erwartet in 2023)
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Weitere Flachenreserve in einem Umfang von ca. 70 ha.

Bestandkraft der Planfeststellung eines Kompensationskonzeptes und in Teilen

bereits umgesetzte KompensationsmalRnahmen

Hinsichtlich der Flachenentwicklung sind Flachen des ehem. Flughafens Luneort
bereits Schwerlast geeignet erschlossen und stehen sofort fur die spezifischen
Flachenbedarfe fir den Aufbau der notwendigen Produktionskapazitaten zur

Verfiigung.

Auf der Luneplate wird die Bestandskraft des Bebauungsplanes Nr. 494 im Jahr
2023 erwartet. Fur den Ankauf von Kompensationsflachen und deren Entwick-
lung hat der Senat bereits 2018 rd. 20 Mio. Euro bereitgestellt. Die seinerzeit grob
geschatzten Gesamtkosten sollten sich bis zum Jahr 2027 fir die Entwicklung
aller Flachen nach damaligem Stand auf ca. 83,00 Mio. € netto inkl. der Baune-
benkosten, Herrichtungskosten der Kompensationsflache und der im Rahmen
der damaligen Vorlage beschlossenen Planungskosten belaufen. Fur die Reali-
sierung samtlicher ErschlieungsmalRnahmen im Bereich der Luneplate liegen
die Planungen auf der Grundlage einer EW Bau bereits vor. Eine Finanzierung
der noch zu beschlieBenden Mal3nahmen ist im Rahmen der Bund/L&nder Ge-
meinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW)
vorgesehen und eingeplant, soweit GRW-Mittel im Zuge der jahrlich zur Verfi-
gung stehenden Haushaltsansatze fur Projekte in Bremerhaven eingesetzt wer-
den kdnnen. Die Senatorin fur Wissenschaft und Hafen bereitet aktuell eine ent-
sprechende Gremienbefassung fur das zweite Halbjahr 2023 vor. Die uberregio-
nale Anbindung und straRenseitige Erschliel3ung dieses Gebietes ist bereits fer-
tig gestellt. FUr die schienenseitige ErschlieBung hat der Senat einen Sanie-
rungsplan fur die vorhandene Hafeneisenbahn im Fischereihafen aufgestellt. Da-
von wurden bereits erste Teilprojekte realisiert und die Gesamtfinanzierung durch
Haushaltsbeschllsse abgesichert. Somit steht auch dieses Gebiet fur eine offen-
sive Vermarktung zum Aufbau der notwendigen Produktionskapazitaten zur Ver-

fugung.
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Auf Bundesebene wurden in den vergangenen Monaten zahlreiche gesetzliche Ande-
rungen beschlossen, welche die Voraussetzungen fur den Ausbau der erneuerbaren
Energien verbessert haben. Es ist wichtig, dass weitere substantielle Mallnahmen fir
eine rechtssichere Planungsbeschleunigung erfolgen. So sind die Verwaltungs- und
Planungsverfahren weiter zu straffen. Mit der Anderung des Erneuerbaren Energien
Gesetz und der Verabschiedung des Wind-an-Land und des Wind-auf-See Gesetzes
wurde bereits der Vorrang von Anlagen zur Erzeugung erneuerbarer Energien und, im
Wind-an-Land-Gesetz, auch von deren Nebenanlagen (Kranstellflachen, Zuwegungen,
Trafostandorte) in der Schutzguterabwagung festgelegt. Diese Festlegung muss jedoch
vom Gesetzgeber noch fur die Offshore-Windenergie auf die erforderliche Infrastruktur
ausgeweitet werden, damit es Uberhaupt mdglich ist, den Ausbau der erneuerbaren
Energien in der notwendigen Art und Weise und in der erforderlichen Geschwindigkeit
voranzutreiben. Fir einen erneuten Anlauf zum Aufbau und Betrieb von Hafeninfrastruk-
turen im hochgradig geschitzten Bereich des Blexer Bogens ist es zwingend notwendig,
dass sich der rechtliche Rahmen fur die Genehmigung grundlegend andert.

C. Alternativen

Eine Freigabe von Planungsmitteln fiir eine ES-Bau, die lediglich das Basisszenario zu-
grunde legt, wirde bedeuten, dass fur eine anschlieRende Entscheidung, ob und welche
Ausbauvariante verfolgt werden soll, die nétigen Entscheidungsgrundlagen nicht vorla-
gen, da alle Fragen von Marktanalyse, Wettbewerbereinschatzung und Nachfrageab-
schatzung in der erforderlichen Tiefe im Rahmen einer ES-Bau zu weiteren Ausbauva-
rianten beantwortet werden mussen. Im Interesse einer sowohl friihzeitigen als auch
fundierten Entscheidung ist daher die schnellstmdgliche Beauftragung einer ES-Bau fur

alle Nutzungen, die im Szenario Il enthalten sind, zum jetzigen Zeitpunkt geboten.

D. Finanzielle, personalwirtschaftliche und genderbezogene Auswirkungen
D.1 Finanzielle Auswirkungen

Eine Realisierung des Basisszenarios und der im Ausbau Szenario Il enthaltenen Nut-
zungen setzt umfangreiche ingenieurfachliche, naturschutzfachliche sowie genehmi-
gungs- und beihilferechtliche Planung voraus. Aktuell wird fir einen Projektzeitraum von
36 Monaten von erforderlichen Planungsmitteln im Umfang von 4,2 Mio. Euro ausge-
gangen. Es ist vorgesehen, dass nach einer ersten Projektphase von 12 bis 15 Monaten

die Vorlage einer ES-Bau fir die Einzelprojekte Jetty, Westkaje, Fischereihafen und
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Offshore Fit Out des Ausbau Szenarios Il erfolgt. Dabei erfolgt eine Prifung von Stand-
ortalternativen und eine vertiefte Analyse des Marktumfelds unter Berticksichtigung der
Planungen der Wettbewerbshafen und ihrer jeweiligen nationalen Regierungen. Eine
enge Abstimmung mit den Planungen der Bundesregierung zum Offshore-Ausbau und
zum Energieimport wird vorgenommen, um Doppelanstrengungen und damit Fehlallo-
kationen zu vermeiden. Auf dieser Grundlage werden Vorzugsvarianten fur die techni-
sche Realisierung ausgewahlt und dem Senat zur Beschlussfassung vorgelegt. Nach
positivem Votum durch den Senat werden weitere Planungsmittel fiir den ingenieurfach-
lichen Teil beantragt werden um die Vorplanung der ES-Bau in eine Entwurfsplanung
(EW-Bau) zu uberfuhren. Es wird davon ausgegangen, dass diese Entwurfsplanung
nach weiteren 6 Monaten vorgelegt werden wird. Dieser extrem verkirzte Planungszeit-
raum kann angenommen werden, da wesentliche Grundlagen im Rahmen vorheriger
Projekte bereits vorliegen und erarbeitet wurden. Dazu gehoren u.a. die Baugrundun-
tersuchungen inkl. bereits durchgefuhrter Proberammungen, Kampfmittelsondierungen,
die bereits erfolgte Planfeststellung samtlicher und bereits teilweise umgesetzter Kom-
pensationsmal3nahmen, die bereits erfolgte Schliefung des Regionalflughafens Lune-
ort, sowie die bereits bestehende Bestandskraft der Bebauungspléane 441 und 445. Pa-
rallel dazu werden samtliche naturschutzfachlichen, genehmigungsrechtlichen und bei-
hilferechtlichen Unterlagen erarbeitet. Ziel ist es mit Ablauf von 24 Monaten die Plan-

feststellung fur samtliche Projekte des finalen Ausbauszenarios zu beantragen.

Die 0.g. Planungen werden unmittelbar nach Beschlussfassung im Mai 2023 beginnen.
Fur das Jahr 2023 werden voraussichtlich 600 Tsd. € benoétigt. In den Jahren 2024,
2025 und 2026 sind fur die weiteren Planungsschritte jeweils rund 1,2 Mio. € erforder-
lich, so dass aus dem Sondervermdgen Fischereihafen insgesamt 4,2 Mio. € fur Sach-
und Personalkosten bereitzustellen sind. Im Investitionsplan des Sondervermogens Fi-
schereihafen sind fur den ,Neubau einer Kaje im westlichen Fischereihafen“ in 2023
500 Tsd. € vorgesehen, die aus investiven Zufiihrungen an das Sondervermdgen Fi-
schereihafen (0801/884 11-3) zu decken sind. Der zuséatzliche Bedarf in Hohe von
100 Tsd. € kann bei selbiger Haushaltsstelle bei den Investitionen fur die Hafeneisen-
bahn eingespart werden, da daflr zusatzliche Drittmittel eingeworben werden sollen.
Zur haushaltstechnischen Absicherung der Mittel in 2024-2026 wird die Erteilung der
veranschlagten Verpflichtungsermachtigung (VE) bei der Haushaltsstelle 0801/884 11-

3 ,Zuflihrung an das Sondervermégen Fischereihafen (investiv)“ in Hohe von 2,993 Mio.
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€ sowie die Erteilung einer zuséatzlichen VE in Héhe von 0,607Mio. EUR bei der gleichen
Haushaltsstelle beantragt. Zur Einsparung der zusatzlichen VE wird eine gleichhohe VE
bei denlinfrastrukturmafinahmen in Bremerhaven (0801/891 21-7) nicht in Anspruch ge-
nommen. Die Abdeckung der VE erfolgt in den Jahren 2024-2026 aus den Orientie-

rungswerten des PPL 81.

Dariuiber hinaus fallen bei der Senatorin fur Wissenschaft und Hafen zusatzliche Perso-
nalkosten in Hohe von rd. 1,172 Mio. Euro an (Naheres s. Abschnitt D.2). Da es sich
hierbei um Personalkosten handelt, bedirfen diese keiner haushaltsrechtlichen Absi-

cherung uber eine Verpflichtungserméachtigung.

D.1.1 Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen werden im weiteren Planungsverlauf erstellt.

D.1.2 Abwicklung

Mit der Erstellung der ES-Bau wird bremenports beauftragt. In die Erstellung von Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen, Bedarfsbegriindungen sowie die Entwicklung einer Akqui-
sitionsstrategie werden BIS und FBG eng eingebunden. In einem gemeinsamen Len-
kungsausschuss unter Leitung der Senatorin fir Wissenschaft und Hafen werden samt-

liche Verfahren koordiniert.
D.2 Personalwirtschaftliche Auswirkungen

Die Realisierung der MalRnahme hat personalwirtschaftliche Auswirkungen bei der Se-
natorin fur Wissenschaft und H&afen. Fir die Begleitung der umfangreichen ingenieur-
fachlichen, genehmigungsrechtlichen sowie beihilferechtlichen Planungen ist es vorge-
sehen 4 MAK bei der Senatorin fur Wissenschaft und Hafen zu finanzieren. Dies sind
im Einzelnen:

1 MAK TV-L 14 mit juristischer Qualifikation, Schwerpunkt 6ffentliches Bau- und Pla-
nungsrecht; 1 MAK TV-L 14 mit ingenieurfachlicher Qualifikation, 2 MAK TV-L 14 mit
naturwissenschaftlicher und/oder umweltfachlicher Qualifikation und/oder 6konomi-

scher Qualifikation.
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Entsprechend des unter D.1 beschriebenen Sachmittelbedarfes wird sich der Personal-

mittelbedarf voraussichtlich wie folgt ergeben:

2023 30.217
2024 362.600
2025 391.608
2026 387.692

gesamt 1.172.117
Dieser Personalmehrbedarf bei SWH fallt ausschlieRlich fur diese MalRnahme an und

ist daher aus dem Gesamtprojekt des Sondervermégens Fischereihafen zu finanzieren.

D.3 Genderbezogene Auswirkungen

Mit der vorgesehenen Planung sind keine genderbezogenen Auswirkungen verbunden.
Die Realisierung des finalen Ausbauszenarios wird erhebliche Beschaftigungseffekte
am Standort und in der Region Bremerhaven generieren. Es ist zum jetzigen Zeitpunkt
unklar, in welchem Umfang es sich dabei um mannliche oder weibliche Beschéftigte
handeln wird. Aussagen dazu kdnnen daher erst zu einem spéateren Zeitpunkt getroffen

werden.

Die Auswirkungen der Klimakrise und der Krise der Energie- und Versorgungssicherheit
betrifft die Bevolkerung als Ganzes, unabhangig vom Geschlecht. Beitrage zur Bewalti-
gung dieser Krisen, wie mit der hier vorgestellten Planung vorgesehen, werden insoweit

auch geschlechtertibergreifend wirken.

E. Beteiligung und Abstimmung

Die Abstimmung der Vorlage mit der Senatskanzlei, dem Senator fur Finanzen, der Se-
natorin fur Wirtschaft, Arbeit und Europa sowie dem Magistrat Bremerhaven ist erfolgt.
Die Abstimmung der Vorlage mit der Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat,

Stadtentwicklung und Wohnungsbau ist eingeleitet.
F. Offentlichkeitsarbeit und Veroffentlichung nach dem Informationsfreiheitsgesetz

Offentlichkeitsarbeit und eine Veroffentlichung nach dem Informationsfreiheitsgesetz

sind vorgesehen.
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G. Beschluss

1. Der Senat nimmt den Bericht der Senatorin fir Wissenschaft und Hafen tUber die
Ergebnisse und Empfehlungen der Studie Uber die Ansiedlungspotenziale durch die
Energiewende und den Ausbau der Erneuerbaren Energien (Potenzialstudie Stdlicher

Fischereihafen) zur Kenntnis.

2. Der Senat sieht in der Bereitstellung von Hafeninfrastruktur und Flachen zum Ausbau
der Erneuerbaren Energien im sudlichen Fischereihafen erhebliche Potenziale, um

Wertschépfung und Beschéftigung am Standort Bremerhaven zu generieren.

3. Vor dem Hintergrund der nationalen Ziele zur Bewaltigung der Klimakrise und der
Krise der Energie- und Versorgungssicherheit wirbt der Senat beim Bund um die Aner-

kennung der nationalen Bedeutung dieser Vorhaben.

4. Der Senat bittet die Senatorin fur Wissenschaft und Hafen um Erstellung einer Ent-
scheidungsvorlage Bau (ES-Bau). Basis hierfir ist das in dem Gutachten beschriebene
Basisszenario und die im Ausbau Szenario Il enthaltenen Nutzungen. Auf Grundlage
der ES-Bau wird in den Gremien uber die konkrete Fortfihrung des Projektes entschie-
den

5. Der Senat stimmt der Bereitstellung von Planungsmitteln im Umfang von 4,2 Mio. €
zzgl. der aus dem Sondervermdgen Fischereihafen zu refinanzierenden Kosten fur den
Aufbau von Personalressourcen bei der Senatorin fir Wissenschaft und Hafen im Um-

fang von 1,172 Mio. € zu.

6. Der Senat stimmt der Bereitstellung der in 2023 veranschlagten Mittel aus der Haus-
haltsstelle 0801/884 11-3 ,Zufuhrung an das Sondervermoégen Fischereihafen (inves-
tiv)* in Hohe von 630 Tsd. € zu.

7. Der Senat stimmt der Erteilung der veranschlagten Verpflichtungsermachtigung (VE)
in Héhe von 2,993 Mio. € sowie der Erteilung einer zusatzlichen VE bei der Haushalts-
stelle 0801/884 11-3 in H6he von 0,607 Mio. € zu. Im Gegenzug wird die veranschlagte
VE bei der Haushaltsstelle 0801/891 21-7 ,Infrastrukturmafnahmen in Bremerhaven*

nicht in Anspruch genommen.
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8. Der Senat bittet die Senatorin fur Wissenschaft und Hafen die erforderlichen Zustim-
mungen des Ausschusses fur die Angelegenheiten der stadtbremischen Héafen sowie

des Ausschusses flr die Angelegenheiten der Hafen im Lande Bremen einzuholen.

9. Der Senat bitte die Senatorin fiir Wissenschaft und Hafen Uber den Senator fir Fi-
nanzen die haushaltsrechtlichen Beschliisse beim stadtischen Haushalts- und Finanz-

ausschuss und beim staatlichen Haushalts- und Finanzausschuss einzuholen.
10. Der Senat wird sich weiterhin dafur einsetzen, die gesetzlichen Vorgaben fur die
Zulassung von Infrastruktur fur die Herstellung Erneuerbarer Energien zu verbessern,

damit wichtige Infrastrukturmaf3nahmen, die dem Ziel der Klimaneutralitat dienen, zeit-

nah und planungssicher umgesetzt werden kénnen.

Anlage: Potenzialstudie Sudlicher Fischereihafen
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VORBEMERKUNG

Die als Folge des Klimawandels aufgezeigten Entwicklungspfade sowie Russ-
lands Krieg gegen die Ukraine liefern vielfaltige Griinde, verstarkt auf erneu-
erbare Energien zu setzen und Deutschland damit unabhangiger von Energie-
importen zu machen bzw. die Resilienz und Nachhaltigkeit der Energieversor-
gung zu erhodhen. Die diesbzgl. erforderlichen Technologien, Investitionen
und Geschaftsmodelle eréffnen vielfaltige Chancen, insbesondere auch fur
die deutschen Seehafen. Dabei gilt es das mit der zligigen Realisierung der
ersten LNG Importterminals erzeugte Momentum zu nutzen, die Hafen auf
die sich abzeichnenden Anforderungen vorzubereiten.

Der Standort Bremerhaven hat sich sehr friihzeitig auf den Weg gemacht, um
diese Chancen zu nutzen. Die Schaffung der hierflr relevanten (infrastruktu-
rellen) Rahmenbedingungen erfordert dabei einen grolRen zeitlichen Vorlauf.
Die von der BIS Bremerhavener Gesellschaft fir Investitionsférderung und
Stadtentwicklung gemeinsam mit Bremenports und der Senatorin fir Wis-
senschaft und Hafen angestoRRene Potenzialstudie soll einen wichtigen Bei-
trag leisten, die Ansiedlungschancen im sidlichen Fischereihafen aufzuzeigen
und so einen Beitrag zur Forderung der Energiewende und des Ausbaus der
erneuerbaren Energien in Bremerhaven zu leisten.

PROF. DR. JAN NINNEMANN

CEO, Hanseatic Transport Consultancy

#HTCinnovation #HTCdigital #TeamHTC #WeQ-Lab
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AUSGANGSLAGE UND HINTERGRUND

Die deutschen Seehdfen und hafennahen Standorte Gbernehmen eine
wichtige Schlisselfunktion im Zuge der Energiewende sowie bei der Be-
waltigung der Klimakrise. Zu den wichtigen Handlungsfeldern zéhlen u. a.
1. die Ansiedlung und Forderung griiner Technologien, 2. die Unterstit-
zung des Ausbaus von erneuerbaren Energien und 3. der Import von Ener-
gie. Diese Handlungsfelder bieten vielfaltige Potenziale fr die Erschliefung
neuer Energien und leisten durch Innovationen sowie voraus-schauende
Investitionen einen wesentlichen Beitrag zum Strukturwandel. Der Krieg in
der Ukraine und die hieraus resultierende Notwendigkeit die Abhangigkeit
von russischem Ol und Gas méglichst kurzfristig zu reduzieren hat dazu
beigetragen, dass das die ErschlieBung neuer Importmarkte zuletzt ver-
starkt in den Fokus geraten ist. Hafen bieten dabei die idealen Vorausset-
zungen fur den Import netzungebundener Energietrager. Ein Beispiel hier-
fur ist LNG, das als wichtige Brickentechnologie fir die Energiewende gilt.
Die aktuell im Aufbau befindlichen Infrastrukturen sollen spater fir weite-
re verflissigte Gase, wie Wasserstoff oder dessen Derivate, genutzt wer-
den. Es werden folglich neue Importinfrastrukturen entstehen, die auch
Hafen jenseits der , klassischen” Energiehubs wie Wilhelmshaven oder
Brunsblttel einbezieht.

Auch die Offshore-Windenergie gewinnt als wichtiger Baustein der Ener-
giewende (wieder) verstarkt an Bedeutung. Seehafenstandorte bilden da-
bei einen wichtigen Knoten in der Lieferkette fiir Energieerzeugungskom-
ponenten. Hierzu zahlen nicht nur die Produktion und Montage von Kom-
ponenten fir Windkraftanlagen, auch fir die Wartung und Instandhaltung
von Offshore-Windparks und das Recycling ausgedienter Anlagen sind die
Hafen von hoher Relevanz. Hafenstandorte bieten dartber hinaus auch
ideale Bedingungen, selbst griine Energien zu erzeugen. Strom aus Wind
und Sonne sind direkt nutzbar und bei Bedarf in Form von anderen Ener-
gietragern speicherbar. Ferner spielt Wasserstoff eine zunehmende Rolle
als alternativer Energietrager, der aus Okostrom gewonnen werden kann.
Kann zukinftig gewahrleistet werden, dass ausreichend Offshore-Strom in
den Héafen angelandet wird, stellen die Hafen optimale Standorte fir die
Produktion von Wasserstoff dar.



AUSGANGSLAGE UND HINTERGRUND

Aufgrund der bestehenden Synergiepotenziale eignen sich die Seehéfen in
besonderem Malie als Standort fir die Forderung und Ansiedlung griiner
Technologien. Unter dem Label ,GreenTech” werden Technologien zusam-
mengefasst, die einen Beitrag zu Nachhaltigkeitszielen und Klimaschutz
leisten. GreenTech gilt dabei als Querschnittstechnologie: Von der Ener-
gieerzeugung und -speicherung tber die Rohstoff-, Material- und Energie-
effizienz in der Herstellung von Konsum- und Investitionsgutern, bis hin zu
Aspekten nachhaltiger Prozesse in Industrie und Handel, Verkehr, privaten
Haushalten und offentlicher Versorgung. Die GreenTech-Branche lasst sich
dabei in unterschiedliche Leitmarkte unterteilen. Die Abbildung zeigt eine
erste Kategorisierung gemal GreenTech-Atlas.

Aus Sicht von Bremerhaven von besonderer Relevanz dirften dabei nach
vorldufiger Einschatzung u. a. Aspekte der umweltfreundlichen Erzeugung,
Speicherung und Verteilung von Energie, der Energieeffizienz, der nachhal-
tigen Mobilitat sowie der Kreislaufwirtschaft sein. Das Thema GreenTech
ist auch politisch von hoher Relevanz. Die Bundesregierung setzt dabei auf
die parallelen Effekte von Nachhaltigkeit durch Technologie und ein starkes
wirtschaftliches Wachstum in Verbindung mit einer GreenTech-Strategie.
Der-artige Konzepte sind zum einen fir den deutschen Binnenmarkt, zum
anderen jedoch auch fiir den Export mafRgeblich. AuRerdem spielt die An-
siedlung von Branchen und Unternehmen zur Verringerung der Abhangig-
keit insbesondere von asiatischen Landern beim Zugang zu bestimmten
Technologien eine zunehmend wichtige Rolle. Im Bereich des sidlichen
Fischereihafens erfolgten bereits frihzeitig Ansiedlungen der Offshore-
Windkraftindustrie und in diesem Zusammenhang wurde die 6ffentliche
Infrastruktur an deren Bedarfe angepasst. Flr einen in diesem Zusammen-
hang geplanten Schwerlast-Hafen fir die Offshore-Industrie wurde juris-
tisch die Funktionslosigkeit festgestellt, was u. a. mit dem zwischenzeit-
lichen Niedergang der Offshore-Industrie am Standort in Folge der Reduk-
tion der Offshore Ausbauziele der Bundesregierung von 25 auf 15 GW
begriindet wurde.

Energieimporte

— Import von verschiedenen H2 Carriern

— Handling und Lagerung, lokale PTX
Erzeugung, Anbindung an Verteilnetze

— Infrastruktur fir den Weitertransport




VORGEHEN ZUR ERMITTLUNG VON RELEVANTEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN UND AKTEUREN

Das Ziel ist es, zu einer realistischen Einschatzung zu kommen, welche Un-
ternehmen konkret fir eine Ansiedlung im Fischereihafen in Frage kom-
men. Hierflr wird zunachst eine Longlist angelegt, die alle Branchen und
Technologie der Energiewende enthalt. Sie ist nach den lbergeordneten
Themen der Energiewende strukturiert:

= Umweltfreundliche Erzeugung, Speicherung und Verteilung von Energie
= Energieeffizienz

= Rohstoff- und Materialeffizienz

= Nachhaltige Mobilitat

= Kreislaufwirtschaft

= Nachhaltige Wasserwirtschaft

= Nachhaltige Agrar- und Forstwirtschaft

= Energieimporte

Aus diesen Branchen und Technologien werden dann im nachsten Schritt
Wertschopfungsketten abgeleitet. Im nachsten Schritt sollen dann Markt-
akteure ermittelt werden, welche die zuvor ermittelten technischen Losun-
gen anbieten und somit grundsatzlich flr eine Ansiedlung im Fischereiha-
fen in Frage kommen. Im Rahmen dieser Analyse gilt es insbesondere auch
die Unternehmen zu identifizieren, deren Services mit den ermittelten
Standortfaktoren zusammenpassen, um somit das Gesamtfeld potenzieller
Ansiedler bereits einzugrenzen. Zusatzlich wurden, nach Abstimmung mit
der Auftraggeberin, bereits wahrend dieser Studie Interviews mit identi-
fizierten Akteuren durchgefihrt ,um Informationen abzufragen und zu
validieren und um herauszufinden ob ein potenzielles Interesse des Ak-
teurs an einem Standort am sUdlichen Fischereihafen besteht.
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LONGLIST TECHNOLOGIEN

Das Ziel dieser Vorgehensweise ist es, eine strukturierte Grundlage zu bil-
den, um relevante Akteure fir die Ansiedlung im stdlichen Fischereihafen
zu ermitteln. Im Folgenden wird eine Ubersicht tiber die Gliederung der
Longlist prasentiert. Abgeleitet vom jeweiligen Ubergeordneten Thema
werden Branchen und Technologien identifiziert, fir die wiederum rele-
vante Wertschopfungsketten ermittelt werden. Das Gerist fur die Longlist
liefert der GreenTech Atlas 2021. Die dort entwickelte Gliederung wird in
der Longlist erganzt und detaillierter in Branchen untergliedert, mit dem
Ziel konkrete Branchen zu identifizieren, die im folgenden Bewertungs-
verfahren weiter analysiert werden.

1. Umweltfreundliche Erzeugung, Speicherung und Verteilung von Energie

Erneuerbare

, Speicher Netze
Energien
2. Energieeffizienz
Produktion Gebaude Gerate Komponenten
Baubranche IT KWK

3. Rohstoff- und Materialeffizienz

. . Klima-
Material- Querschnitts- IV Nachwachs-
effizienz technologien gep ende Rohstoffe
Infrastruktur
Schutz von

UmWG|thtem Quelle: BMUV, GreenTech made in Germany 2021

4. Nachhaltige Mobilitat
Alternative
Antriebe
5. Kreislaufwirtschaft

Stoffliche Energetische CO2

Abfalllogistik ,
Verwertung Verwertung Abscheidung

Lagerung

6. Nachhaltige Wasserwirtschaft

Wasser- . Effizienz-
. Netz Reinigung .
gewinnung steigerung

7. Nachhaltige Agrar- und Forstwirtschaft
Smarte Innovative Diinger und
Technologien Formen Futter
8. Energieimporte
Wasserstoff Carrier
Im folgenden Abschnitt wird naher auf die Oberpunkte der Gliederung

eingegangen und wichtige Technologien erldautert, die im jeweiligen
Bereich voraussichtlich eine wichtige Rolle spielen werden.



DEUTSCHE KLIMASTRATEGIE — KLIMANEUTRALITAT BIS 2045

Klimaschutzplan 2045

Die wichtigste Rahmenbedingung fur die Energiewende in Deutschland ist
das Ziel der Klimaneutralitat bis 2045 - verbunden mit entsprechenden

Zwischenzielen. Bereits bis 2030 gelten strenge Vorgaben. So soll der Treib-

hausgasausstofs um 65 % ggl. 1990 gesenkt wurden. Erreicht werden soll
dies durch einen konsequenten Ausbau Erneuerbarer Energien (EE von 40
% am Gesamtenergieverbrauch, gemald Vorgaben der EU) und Forderung
der Energieeffizienz. Der Anteil der erneuerbaren Energie am Strommix
soll von aktuell (2021) 233,5 TWh auf ca. 525 TWh im Jahr 2030 steigen.
Es ist somit eine jahrliche Zubaurate von ca. 14 GW notwendig, dies ist
verglichen zu den mittleren Zubauraten der letzten Jahre (8-9 GW/a) ein
deutlicher Anstieg. Der Anstieg der Treibhausgasemissionen im Jahr 2021
zum Vorjahr sind auf eine verstarkte Kohlestromnachfrage aufgrund von
schlechten Windverhaltnissen, gestiegener Stromnachfrage und eines
gestiegenen Gaspreises zurickgefihrt.
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Der Industriesektor hat mit 24 % Anteil am gesamten Deutschen Treib-
hausgasausstofs nach der Energiewirtschaft die zweithdchsten Emissionen.
Bis zum Jahr 2021 wurden die Emissionen um 25,81 % im Vergleich zum
Jahr 1995 reduziert, das entspricht einer jahrlichen Reduktion von ca. 2,42
Mio. Tonnen CO2 Aquivalent. Bis 2030 soll der AusstoR bis auf 118 Mio.
Tonnen gesenkt werden. Er muss somit um 7 Mio. Tonnen CO2 Aquivalent
pro Jahr gesenkt werden. Dies bedeutet einen Anstieg der jahrlichen Emis-
sionsreduzierung von 289 % im Vergleich zu den Jahren 1995 bis 2021.
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UMWELTFREUNDLICHE ERZEUGUNG, SPEICHERUNG UND VERTEILUNG VON ENERGIE

Griner Strom ist ein wichtiger Energietrager der Energiewende, da er in
vielen Anwendungen effizient eingesetzt werden kann. Dies gilt nicht nur
fUr die Mobilitat, sondern z. B. auch fir den Warmemarkt. Wichtige Tech-
nologien, die in den nachsten Jahren massiv ausgebaut werden sollen, sind
die Stromerzeugung aus Photovoltaik und Windenergie. Die Bundesregie-
rung gab im Juli 2022 vor, dass der Ausbau von Offshore Windanlagen in
den ndchsten Jahren deutlich beschleunigt werden soll. Wahrend heute
nur 8 GW installiert sind, sollen 2030 bereits 30 GW installiert sein und
2040 mindestens 40 GW. Die groflte Steigerung wird beim Ausbau von
Photovoltaikanlagen erwartet. Hier missen voraussichtlich bis 2045 Gber
300 GW neue Kapazitaten zugebaut werden. Solarthermische Kraftwerke
zur Umwandlung von Sonnenenergie in Elektrizitat werden wahrscheinlich
nicht in Deutschland gebaut, sondern vor allem in den sonnenreicheren
stdlicheren Landern. Neben dem Ausbau von Erzeugungskapazitaten fir
grinen Strom gilt es auch StabilisierungsmalRnahmen auszubauen, die
Uber- und Unterlast ausgleichen. Da es wenig neue Kapazititen fiir Pump-
speicher in Deutschland gibt, wird eine wichtige MalBnahme der zentrale
Einsatz von Batteriespeichern sein.

Prognostizierte erneuerbare Nettoleistung in
Deutschland

1000| klimaneutrales
Deutschland

Z 500| 2045 (2021)

2035

2025

2021 2045

Installierte Nettokapazitat

B Wind Onshore B Wind Offshore M Photovoltaik

M \Wasserkraft M Bioenergie

Quelle: Prognos, Oko-Institut, Wuppertal-Institut, Klimaneutrales Deutschland
2045, Wie Deutschland seine Klimaziele schon vor 2050 erreichen kann
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Neben dem Ausbau der Erzeugungskapazitaten flr griinen Strom rickt
auch die Warmewende immer mehr in den Fokus der Offentlichkeit. Im
Hinblick auf eine drohende Gasknappheit in den nachsten Jahren bedeutet
eine Dekarbonisierung von Warmeerzeugung auch eine Unabhangigkeit
von fossilen Energietragerimporten. Durch den starken Ausbau erneuer-
barer Energien in Deutschland werden zuklnftig auch verstarkt Investiti-
onen in das Ubertragungsnetz notwendig sein. Beispielsweise muss garan-
tiert werden, dass der in Norddeutschland erzeugte Windstrom vollstandig
in den Industriestarken Stiden von Deutschland transportiert werden kann.
Dafiir sind allein fiir das Onshore Ubertragungsnetz bis 2045 Investitionen
von 93,6 Mrd. Euro notwendig. Auch die bestehende Gasinfrastruktur wird
sich einem Wandel unterziehen muissen. Es haben sich bereits eine Viel-
zahl von Energieinfrastrukturbetreibern zu der Initiative ,, European Hydro-
gen Backbone” zusammengeschlossen, die die Entwicklung des zukinf-
tigen Wasserstoffnetzes in Europa vorantreiben. Es sollen gleichermalen
bestehende Erdgaspipelines umgeristet werden und neue Wasserstoff-
pipelines geplant und gebaut werden. Voraussichtlich wird das erste Trans-
portnetz flr Wasserstoff zuerst im Nordwesten von Deutschland aufge-
baut und dann sukzessive in den Stidosten von Deutschland erweitert.



ENERGIEEFFIZIENZ

Fir eine vollstandige Dekarbonisierung unser Industrie und Gesellschaft ist

nicht nur die Nutzung von regenerativen Energieformen entscheidend,

sondern auch ein sparsamerer Umgang mit diesen und damit einherge-

hend eine Senkung des Primarenergiebedarfs in Deutschland. Um Energie

einzusparen, missen zunachst immer zwei grundlegende Fragen beant-

wortet werden:

= Kann bestehende Technik durch bessere Organisation oder
Umbaumalknahmen effizienter betrieben werden?

= Muss effizientere Technik neu gebaut oder neu entwickelt werden?

Beispiele fur eine Steigerung von Energieeffizienz gibt es unzdhlige. Fir die
Bewirtschaftung oder das Bewohnen von Gebaduden geht es generell um
die Themen Heizung, Liftung, Klimatisierung und Beleuchtung. Weitere
Themen wie z. B. EDV und Kiche sind nutzungsabhangig. Fiir die Industrie
stehen zusatzlich zu den bisher genannten Querschnittstechnologien effi-
zientere Produktionsverfahren im Vordergrund. Wichtige Beispiele hierfir
sind die Bereitstellung von Prozesswarme und Druckluft sowie elektrische
Antriebe. Im Hinblick auf die Prozesswarme ist die effiziente Nutzung von
Abwadrme sehr wichtig, da bei vielen Verfahren zur Erzeugung von Prozess-
warme bereits heute sehr hohe Wirkungsgrade erzielt werden, die sehr
nah am theoretischen bzw. wirtschaftlichen Maximum liegen. Wie bereits
erldutert tritt auch hier verstarkt die Tatsache in den Vordergrund, dass ei-
ne Steigerung der Energieeffizienz nicht nur zu einer Reduktion von CO2-
Emissionen flhrt, sondern Deutschland auch unabhéangiger von fossilen
Energieimporten macht. Ein wichtiger Schritt hierfiir ist auch die schritt-
weise Elektrifizierung von Industrie und Haushaltstechnologie. Der Strom-
verbrauch in Deutschland wird daher voraussichtlich steigen. Im Vergleich
zu den fossilen Alternativen kann Strom bei der Warmebereitstellung und
im Verkehr sehr effizient eingesetzt werden. Im Gebaudesektor wird der
Stromverbrauch leicht zurlick gehen. Es werden zwar mehr Warmepum-
pen installiert, deren Stromverbrauch wird allerdings durch Effizienzge-
winne bei Elektrogerdten und Beleuchtung kompensiert.

Primarenergieverbrauch (PJ)

Bruttostromverbrauch (PJ)

Szenarioberechnung Primarenergieverbrauch in
Deutschland
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ROHSTOFF- UND MATERIALEFFIZIENZ

Unter Rohstoff- und Materialeffizienz werden Materialeffiziente Produk-
tionsverfahren, Querschnittstechnologien und die Verwendung von nach-
wachsenden Rohstoffen fir verschiedene Produkte verstanden. Speziell die
Querschnittstechnologien Biotechnologie, Nanotechnologie und die orga-
nische Elektronik werden in den nachsten Jahren einen starken Wachstum
erleben. Die Biotechnologie kommt zu einem Grofteil im Bereich der Arz-
neimittelforschung- und -entwicklung zum Einsatz, aber auch in der Indus-
trie findet die Biotechnologie eine grokRe Anwendung. So wird die Biotech-
nologie beispielsweise zur Entwicklung von Biochemikalien oder zur Pro-
duktion von Ersatzkunststoffen eingesetzt. Die Nanotechnologie umfasst
alle Themengebiete bzw. Technologien bei denen auf Basis der kleinsten
vorstellbaren Ebene — bis hin zu der GrolRe eines Atoms — gearbeitet wird.
Dies ist entscheidend in Schlisseltechnologien wie der Computerindustrie,
der Lebensmittelindustrie oder der Medizin. Durch die sehr geringe GroRRe
der Nanopartikel gelten fiir sie nicht die klassischen physikalischen Geset-
ze, wodurch sich neue Einsatzgebiete ergeben. Speziell in der Medizintech-
nik werden der Nanotechnologie zukiinftig groRe Potenziale vorhergesagt.
Als dritter Part der Querschnittstechnologien, mit der groten vorausge-
sagten Wachstumsmaoglichkeit, gilt die organische Elektronik. Unter der
organischen Elektronik wird vor allem der Einsatz organischer Halbleiter
anstelle anorganischer Halbleiter verstanden. Das kann vor allem bei Bild-
schirmen, Beleuchtungen und Photovoltaik zu deutlichen Vorteilen fihren.
Neben deutlich geringeren Produktionskosten kdnnen durch organische
Halbleiter beispielsweise Diinnschicht-Solarmodule entwickelt werden,
welche flr das sichtbare Licht durchlassig sind und sich somit auch fir den
Einsatz auf Fenstern eignen. Der Markt flr Substitutionsprodukte fiir fos-
sile Produkte in Form von nachwachsenden Rohstoffen wird in den nachs-
ten Jahren ebenfalls stark wachsen. Beispielsweise wird bereits heutzutage
ein betrachtlicher Anteil des erneuerbaren Stroms innerhalb von Deutsch-
land durch die Verstromung von Biogas erzeugt.

Auch wenn dieser Markt zuklnftig eher geringe Wachstumsmaoglichkeiten
in Deutschland besitzt, werden nachwachsende Rohstoffe in anderen Be-
reichen umso starker eingesetzt. So kdnnen durch nachwachsende Roh-
stoffe auch Einsatzprodukte fir die chemische Industrie, Biokunststoffe
und Produkte wie Dammstoffe fir die Baubranche hergestellt werden.
Anders als die Querschnittstechnologien und ,Produkte aus nachwach-
senden Rohstoffen” werden dem Markt der materialeffizienten Produk-
tionsverfahren geringere Wachstumspotenziale vorhergesagt. Viele Unter-
nehmen haben in den letzten Jahren bereits hohe Investitionen flr eine
materialeffizientere Produktion getatigt, da durch einen materialeffizient-
eren Umgang deutlich Kosten gespart werden kdnnen. Im Hinblick auf die
Energiewende spielen auch seltene Erden eine Rolle die auch eine wichtige
geopolitische Bedeutung haben. Untersuchungen zeigen, dass der Bedarf
an seltenen Erden fur Zukunftstechnologien im Rahmen der Energiewende
deutlich steigen wird. Ein sehr wichtiges Anwendungsgebiet fiir seltene Er-
den ist der Elektromotor. Dieser bendtigt einen sehr starken Magneten, fir
den die Verwendung von seltenen Erden essentiell ist. Auch Windrader be-
notigen seltene Erden in ihren Generatoren. Weitere wichtige Rohstoffe
fir die Energiewende sind Lithium und Kobalt. Diese kommen in der Batte-
rietechnik zum Einsatz. Die internationale Energieagentur schatzt, dass
sich die globale Nachfrage nach diesen Stoffen in den nachsten 20 Jahren
vervierzigfachen wird. Der wachsende Bedarf an solchen Rohstoffen ge-
fahrdet dabei die Energiewende, da rohstoffarme Lander zwar in Zukunft
weniger von der Lieferung fossiler Energietrager abhangig werden, dafir
aber neue Abhangigkeiten schaffen. Wahrend Ol, Kohle und Erdgas in sehr
vielen Landern gekauft werden kénnen, konzentriert sich der Abbau und
die Kontrolle Uber die bendtigten Rohstoffe auf sehr wenige Lander. Bei-
spielsweise ist China ist mit einem Weltmarktanteil von ca. 90 % das grofte
Raffinadeland fir seltene Erden. Chile kontrolliert ca. die Halfte der welt-
weiten Lithiumvorkommen.



(NACHHALTIGE) MOBILITAT

Im Bereich Mobilitdt und Verkehr ist die wichtigste Technologie die Ent-
wicklung und Weiterentwicklung von alternativen Antrieben. Im PKW-Ver-
kehr werden voraussichtlich batteriebetriebene fast 100 % aller Neuzulas-
sungen in Deutschland ausmachen. Hybridfahrzeuge und Brennstoffzellen-
fahrzeuge sind wahrscheinlich nur sogenannte Briickentechnologien im
PKW-Verkehr. Laut der Szenarioberechnung der Agora Energiewende, geht
die Zahl der Neuzulassungen in den nachsten Jahren deutlich nach unten,
Hauptgrund hierfir ist die zunehmende Verlagerung des Transportes auf
die Schiene bzw. den 6ffentlichen Nahverkehr. Beim LKW-Verkehr wird die
Elektromobilitat eine geringere Rolle spielen. Wird bei leichten Nutzfahr-
zeugen (< 3,5 t) noch davon ausgegangen, dass zuklnftig ein Groliteil elek-
trisch angetrieben wird, so spielt die Elektrifizierung jener LKWs die grolRer
als 3,5 t und kleiner als 12,5 t und insbesondere jener, die groRer als 12,5 t
sind eine geringe Rolle. Als Antriebstechnologie flr die LKWs wird sich vor-
aussichtlich kurz- bis mittelfristig nur geringfligig etwas an der aktuellen Si-
tuation dndern, die Hauptantriebsarten werden somit vorerst Dieselantrie-
be sein. Auf lange Sicht wird der Dieselantrieb jedoch durch alternative
Antriebstechnologie ersetzt.

Neuzulassungen PKW
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Dabei wird es zuerst zu einer sukzessiven Substitution des Dieselantriebes
durch CNG- und LNG-Antriebe kommen und anschliefend zu einer Subs-
titution dieser durch Wasserstoffantriebe. Die Bedeutung des Wasserstoff-
antriebes im LKW-Verkehr wird jedoch voraussichtlich erst ab 2030 an Be-
deutung gewinnen. Auch im Schienenverkehr wird eine weitere Elektrifi-
zierung stark vorangetrieben, fir Strecken auf denen eine Elektrifizierung
nur schwer umsetzbar ist, werden auch Brennstoffzellenzliige mit Wasser-
stoff als Treibstoff zum Einsatz kommen. Die Eisenbahnen und Verkehrsbe-
triebe Elbe-Weser (evb) betreiben bereits seit 2021 Brennstoffzellenziige
im Regelbetrieb.

Mit 90 % des weltweiten Warenhandels Gbernimmt die Schifffahrt den mit
Abstand groRten Anteil. Aktuell stoRen die Uberseeschiffe dabei jahrlich
ca. 2,5 % der weltweiten CO2 Emissionen aus. Darliber hinaus werden
durch die Gberwiegende Verbrennung von Schwerdl noch weitere Schad-
stoffe wie Schwefeldioxid, Stickoxide, etc. an die Umgebung abgegeben.
Kurz- und mittelfristig wird sich an der Antriebstechnologie nicht viel an-
dern, jedoch hat sich auch die internationale Schifffahrt das Ziel gesetzt,
bis 2050 klimaneutral zu werden. Erreicht werden soll dies durch Uber-
gangsldsungen wie LNG-Antriebe, die langfristig durch E-Fuels wie Wasser-
stoffantrieb ersetzt werden sollen. Auch im Flugverkehr werden E-Fuels
zukinftig die einzige sinnvolle Alternative zu fossilen Brennstoffen sein. Es
existieren zwar einige Pilotprojekte zu batteriebetriebenen Flugzeugen,
diese konnen aber aufgrund der niedrigen Energiedichte von Batterien
voraussichtlich maximal fir Kurzstreckenflige eingesetzt werden. Da E-
Kerosin heutzutage jedoch erst in geringen Mengen hergestellt wird, wird
auch die Luftfahrt kurz- und mittelfristig nicht auf den Einsatz fossiler
Kraftstoffe verzichten kdnnen. Unterschiedliche Flugzeughersteller arbei-
ten aber bereits an H2-Antrieben fir Flugzeuge.



KREISLAUFWIRTSCHAFT FUR UNVERMEIDBARE EMISSIONEN

Eine vollstandige Reduktion von CO2-Emissionen ist in vielen produzieren-
den Branchen nicht méglich. In vielen Branchen fallen heutzutage prozess-
bedingt unvermeidbare Emissionen an. Die Vermeidung solcher Emissio-
nen gilt heutzutage als unwahrscheinlich weshalb eine nachtragliche Ab-
scheidung und Speicherung solcher CO2-Emissionen zuklnftig eine wich-
tige Technologie sein wird, damit Deutschland trotz sogenannter Residual-
emissionen im Jahr 2045 keinen CO2-Ausstoll mehr haben wird. Nachdem
das Thema im letzten Jahrzehnt politisch kaum Beachtung fand, wurde im
Frihjahr 2021 von der Bundesregierung verkindet, rechtliche Rahmen-
bedingungen fir den grenziberschreitenden CO2-Transport zu schaffen.
Obwohl Lander wie z. B. Norwegen die Speicherung von deutschem CO2
Ubernehmen wollen so ist dies heutzutage noch nicht méglich, da der
Transport von CO2 (ber die deutsche Landesgrenze verboten ist.

Szenarioberechnung: CO2-Abscheidung in der Industrie in
Deutschland
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Fir die Etablierung einer CO2-Lieferkette missen drei Technologiefelder
bericksichtigt werden: CO2-Abscheidung, CO2-Transport und CO2-Spei-
cherung oder Verwendung zur Synthese.

Fir die CO2-Abscheidung gibt es heutzutage bereits etablierte Technolo-
gien. Die Aminwasche ist daflir am weitesten verbreitet. Fiir den Transport
zu einem Hafen kommen vor allem der Transport per Pipeline oder per Zug
in Frage. Die Speicherung erfolgt dann z. B. in Norwegen in salinen Aquife-
ren. Dies sind salzwasserfihrende Grundwasserleiter in die das CO2 einge-
presst wird. Zusatzlich zur unterirdischen Speicherung kann das CO2 ver-
wendet werden, um chemische Energietrdger zur erzeugen. Dies sind z. B.
Methan, Methanol, Dimethylether oder langkettige Kohlenwasserstoffe,
die als Ersatz fur konventionelle Kraftstoffe dienen kdnnen. Eine zusatz-
liche sogenannte CO2-Senke, um sogar negative Emissionen zu realisieren
bietet die Verwendung von nachhaltigen Brennstoffen (z. B. Holz), wenn
hier bei der Verbrennung das CO2 abgetrennt und gespeichert wird
(BECCS). Eine weitere CO2-Senke kann das Abtrennen von CO2 aus der
Luft darstellen (DACCS).

Verwendung von
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NACHHALTIGE WASSERWIRTSCHAFT

Die durch den Klimawandel bewirkten Veranderungen des Wasserkreis-
laufs erfordern eine nachhaltige Wasserwirtschaft. In Deutschland ist dies
durch die bekannten Starkregenereignisse direkt im letzten Jahr ersichtlich
gewesen (insbesondere mit Fokus auf Wassernetze), weltweit nimmt die
Wassergewinnung sowie -aufbereitungen aufgrund von Trockenheiten und
Wasserknappheit einen zunehmend gréRReren Fokus ein. Die zunehmende
Bedeutung der Wasserwirtschaft wird in dem prognostizierten Marktvolu-
men fur Deutschland i. H. v. von 39 Mrd. EUR im Jahr 2020 bis zu 69 Mrd.
EUR im Jahr 2030 deutlich.

Die nachhaltige Wasserwirtschaft setzt sich aus vier Bereichen zusammen.
= Wassergewinnung- und -aufbereitung

= Wassernetze

= Abwasser (Reinigung und Verfahren)

= Effizienzsteigung

Entwicklung Nachhaltige Wasserwirtschaft:
Marktvolumen in Deutschland
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B Wasssergewinnung-/aufbereitung

Thematisch sind mit den vier Fokusbereichen viele Herausforderungen
verbunden, um die vorhandenen existierenden wasserwirtschaftlichen
Systeme nachhaltig zu gestalten. Die Wassergewinnung- und-aufbereitung
(Wassergewinnung, Wasseraufbereitung, neue Technologien etc.) betrach-
tet die komplette Kette von der Forderung/Gewinnung von Wasser bis zur
Verwendung und insbesondere Wiederverwendung als zentraler Punkt.
Mit Blick auf die knappe Ressource Grundwasser wird in den aktuellen
Wasserrahmenrichtlinien die Bedeutung und das Eingriffsvermeidungs-
gebot deutlich. Ein zentraler Punkt ist dabei die Gestaltung und der Aufbau
von Wassernetzen, insbesondere der Transport in oberirdischen oder un-
terirdischen Kanalsystemen. Die Planung von neuen Stadtteilen aber auch
bestehenden Kanalsystemen betrachtet die zunehmenden Wassermengen
und die Einbettung in die Stadtteilplanung (Bsp. Oberbillwerder — Planung
eines neuen Stadtteils vom Bauherrn IBA). Mit Blick auf die Abwasserreini-
gung und neuartige Abwasserverfahren nehmen die Planung von Klaranla-
gen sowie die Aufbereitung und Rickgewinnung einen groRen Stellenwert
ein, was mit modernen Abwasserbehandlungstechnologien umgesetzt
werden soll. Der Bereich Effizienzsteigerung umfasst die komplette Band-
breite der gesamten Bereiche erweitert um die industrielle/gewerbliche
sowie private Wassernutzung. Die Entwicklung von Technologien (z. B.
Smart Grid, Smart-City Applikation etc.), Digitalisierung der Datengewin-
nung (z. B. Einsatz von Sensorik) und die Auswertung (z.B. Cloudsysteme,
Kinstliche Intelligenz etc.), lassen zunehmend den effizienten Einsatz von
Wassernutzung und den ressourcenschonenden Umgang zu. Damit kann
unter Verwendung von neuen Kanal- sowie Schachtsystemen, der War-
tungsaufwand der Leitungsbetreiber minimiert und die Wasserverluste in
den Systemen deutlich verringert werden.

Quelle: BMUV, GreenTech made in Germany 2021



ENERGIEIMPORTE UND GRUNER WASSERSTOFF

Griner Wasserstoff (H2) wird vermutlich ein Treiber der Dekarbonisierung
der Sektoren Verkehr, Energiewirtschaft, Industrie und Gebaude, insbeson-
dere zur Herstellung von Kraftstoffen, zur energetischen oder stofflichen
Nutzung in der Industrie, zur Strom- und Warmeversorgung oder als Spei-
chermedium. In der Industrie wird H2 fir die Erzeugung von Prozessdampf,
Hochtemperaturwarme, Derivatproduktion, Recycling von Kunstoffen, etc.
verwendet. Bei der Stahlerzeugung wird H2 eine maligebliche Rolle zur De-
karbonisierung mittels Direktreduktionsanlagen (DRI) spielen. Rickverstro-
mung an Industriestandorten und Fernwarme sind ebenfalls wichtige An-
wendungsfelder. Vor dem Hintergrund der angestrebten Klimaneutralitat
wird die Nachfrage nach Wasserstoff in Deutschland voraussichtlich stark
steigen. Verschiedene Studien gehen von unterschiedlich hohen Nachfra-
gen aus, da unterschiedliche Annahmen Uber potenzielle Abnehmerbran-
chen getroffen werden. Die Berechnungen in der aktuellen Leitstudie der
Agora Energiewende zeichnen einen jahrlichen Bedarf von ca. 250 TWh
(68 Mt) Wasserstoff im Jahr 2045.
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Quelle: Prognos, Oko-Institut, Wuppertal-Institut: Klimaneutrales Deutschland, 2021
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Viele Studien und auch die Industrie sind sich hinsichtlich der Bereitstell-
ung von Wasserstoff einig, dass ein groRer Anteil der bendtigten Mengen
importiert werden muss, da die deutschen installierten Kapazitdten zur
grinen Stromerzeugung nicht ausreichen werden. Die Agora Energiewen-
de geht davon aus, dass im Jahr 2045 ca. zwei Drittel des benétigten Was-
serstoffs importiert werden muss. Viele Unternehmen fihren bereits heu-
te grold angelegte Studien durch, die sich mit dem Aufbau globaler Wasser-
stofflieferketten beschaftigen. Die Wahl der Transportform des Wasser-
stoffs ist daflr essentiell. Fir den Schiffstransport kommen heutzutage
finf Technologien bzw. Formen in Frage: FlUssiger H2, Gasformiger H2,
Ammoniak, Methanol und flissige organische Wasserstofftrager (LOHC).
Wichtige Kriterien bei der Wahl der Transportform sind die Aufwendungen
zum Erreichen des Zielzustandes, die Lange der Transportstrecke, die
Transportmengen und die Bedingungen am Erzeugungs- und Zielort.



STANDORTUMFELD SUDLICHER FISCHEREIHAFEN

Der sudliche Fischereihafen umfasst neben den Wasserflachen
im Hafengebiet "Fischereihafen" auch Landflachen, die Gber-
wiegend bereits gewerblich genutzt werden. Hierbei handelt es
sich zum einen um ein Gebiet, das fiskalisch im Eigentum der
Freien Hansestadt Bremen (Land) ist und von der Fischereihafen-
Betriebsgesellschaft mbH (FBG) verwaltet und bewirtschaftet
wird. Eine Flache im Westen des Gebiets ist zum anderen im Be-
sitz der Stadt Bremerhaven (Uber die BEAN Bremerhavener Ent-
wicklungsgesellschaft Alter/Neuer Hafen, deren Gesellschafterin
die Stadt Bremerhaven ist) und wird derzeit als nachhaltiges Ge-
werbegebiet Lune Delta entwickelt. Die Bewirtschaftung der
zum Fischereihafen zugehorigen 160 ha Wasserflache und Ka-
jenanlagen erfolgt durch Bremenports. Im Gegensatz zu den
vom Container- und Automobilumschlag gepragten Aktivitaten
im Uberseehafen konzentriert sich der Umschlag im Fischerei-
hafen auf die Bereiche konventionelles Stiickgut und Projektla-
dung. Mit rund 400 Produktions- und Dienstleistungsunterneh-
men aus den Bereichen Lebensmittelproduktion, Logistik, Wind-
energie, Biotechnologie, Stahl- und Schiffbau, Holz und Keramik,
Gastronomie und Tourismus ist der Ansiedlungsmix hier deutlich
vielfaltiger und kleinteiliger als im Uberseehafen. Die Unterneh-
men beschaftigen auf rd. 450 ha 9.000 Arbeitskrafte. Gepragt
und auch namensgebend ist der Standort durch fischverarbei-
tende Betriebe wie Deutsche See, Frosta, Frozen Fish Internatio-
nal (iglo GmbH) und Nordsee. Weitere Schwerpunkte liegen in
den Bereichen Stahl- und Schiffbau (BREDO, Stahlbau Nord) so-
wie der Holz- (Cordes) und Keramikindustrie (NordCeram). Des
weiteren finden sich neben Forschungs- und Wissenschaftsein-
richtungen (z. B. AWI, Fraunhofer, ttz, Thiinen Institut fir Seefi-
scherei und Fischereitkologie), die thematisch eng mit den
wirtschaftlichen Aktivitaten am Standort verbunden sind auch
Kultur- und Tourismusaktivitaten im Fischereihafen.



STRUKTUR DES FISCHEREIHAFENS UND MOGLICHE ENTWICKLUNGSFLACHEN
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Wohnbebauung

Geplantes Werftquartier

Nordlicher Seedeich: Bootshafen, Kleingewerbe, Dienstleistung

Sudlicher Seedeich: Metall-/Elektrobranche, Holzindustrie

Norderlicher Fischereihafen: Fisch-/Lebensmittel, Tourismus, Dienstleistung
Zentraler Fischereihafen: Metall-/Elektrobranche, Holz-, keramische Industrie
Zentraler Fischereihafen: Metall-/Elektrobranche, Baustoffe
Gewerbegebiet Bohmsiel: Grol3- und Einzelhandel, Dienstleistung
Industriegebiet Luneort/Reithufer

Westlicher Fischereihafen

Gewerbegebiet Lune Delta (in Entwicklung)

Planungsbereich OTB (voriibergehend gerichtlich als funktionslos eingestuft)



STANDORTFAKTOREN

Im Folgenden werden die standdrtlichen Voraussetzungen dargestellt. Der
Fokus liegt dabei auf den folgenden Standortfaktoren.

Verkehrsanbindung

Die Beschreibung der verkehrlichen Anbindung findet auf zwei

Ebenen statt. Zunachst wird auf der Makroebene die see- und

landseitige Anbindung des Hafensstandortes Bremerhaven
dargestellt. Sofern moglich werden hierbei Aussagen zu Kapazitdten bzw.
Engpassen im Bereich der Infrastruktur der jeweiligen Verkehrstrager ge-
troffen und die wesentlichen Ausbauprojekte kurz beschrieben. In einem
zweiten Schritt erfolgt auf Mikroebene die Betrachtung des konkreten Un-
tersuchungsraums Stdlicher Fischereihafen mit detaillierten Angaben zur
Erreichbarkeit per Schiff einschl. Tiefgangs- und GrofRenbeschrankungen
sowie Anbindungspotenziale an das Strallen- und Schienennetz.

Foto: Untersuchungsraum Fischereihafen und angrenzende Flachen

Flachenverfugbarkeit
B verflgbaren Flachen werden dargestellt und beschrieben.
'E Neben GrofRe, Dimensionierung, verkehrlicher Anbindung im
Status quo und potenzieller Anbindungsmaglichkeiten werden
vorhandene Anschlisse sowie der planungsrechtliche Stand der Flachen
(F-Plan, B-Plan) und ob es auf den Flachen wasserseitig bereits die Voraus-
setzungen gibt, die ein Planfeststellungsverfahren vermeiden wirden.

Know-how

Neben der Darstellung der im Fischereihafen ansassigen und

far den Untersuchungskontext relevanten Forschungs- und

Wissenschaftseinrichtungen werden die Schwerpunkte und
Fachrichtungen der Hochschule Bremerhaven und die Institute dargestellt,
um aufzuzeigen welches Know-how und Innovationspotenzial am Standort
besteht.



VERKEHRSGEOGRAPHISCHE LAGE DES FISCHEREIHAFEN

Quelle: Geoportal.de

Ziel dieses einleitenden Abschnitts ist es, zunachst einen
grundlegenden Uberblick Gber die fiir Bremerhaven und
den Fischereihafen relevanten Infrastrukturen zu geben.
Die Karte zeigt sowohl die seeseitige Zufiihrung als auch
die Hinterlandanbindung mit den wichtigsten Bundesau-
tobahnen, -schienenwegen und -wasserstralen in Nord-
deutschland in einer gesamthaften Darstellung. Dabei
wird deutlich, dass der Standort insgesamt tber eine
sehr gute Uberregionale Verkehrsanbindung verflgt.
Allerdings zeigt der Blick auf die wichtigsten Verkehrs-
korridore ebenfalls, dass der Standort mit den anderen
Hafen an Nord- und Ostsee um die zur Verfligung ste-
henden knappen Infrastrukturkapazitaten konkurriert.
Aufgrund laufender oder geplanter Infrastrukturmaf-
nahmen sowie der zunehmenden Belastung und der z. T.
konkurrierenden Anforderungen durch Guter- und Per-
sonenverkehr gelten insbesondere die groRen Verkehrs-
knoten Bremen, Hamburg und Hannover als potenzielle
Engpassstellen. Bremerhaven ist heute bereits Kernha-
fen innerhalb des TEN-T Netzes und damit substanzieller
Bestandteil der innerhalb der Europaischen Union prio-
risierten Verkehrskorridore Orient/East-Med sowie Scan-
Med (Uber Bremen). Die einzelnen fir den Standort rele-
vanten Infrastrukturen werden nachfolgend detailliert
beschrieben. Hierbei gilt es zu berlcksichtigen, dass der
containerisierte Hinterlandverkehr Bremerhavens zu et-
wa gleichen Teilen (jew. ca. 48 %) vom Transport auf der
Schiene und der StraRe dominiert wird. Das Binnenschiff
spielt mit einem Anteil von knapp tber 4 % eine unter-
geordnete Rolle.



NAUTISCHE ERREICHBARKEIT

Unter den aktuellen Bedingungen ist Bremerhaven fir Schiffe mit einem
Tiefgang von max. 12,50 m tidenunabhéangig erreichbar. Der Hafen wird
heute bereits fast taglich von den groten Containerschiffen der Welt an-
gefahren. Die Zahl der Anlaufe sog. Ultra Large Container Vessels (ULCV)
mit einer Kapazitat von bis zu 24.000 TEU wird in den kommenden Jahren
vsl. noch deutlich ansteigen, sofern der dafiir notwendige Tiefgang gege-
ben ist.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BWVP 2030) ist die Fahrrinnenan-
passung der AuRenweser (Vertiefung und Verschwenkung der Fahrrinne)
als MaRnahme W 45 definiert. Mit dem Vorhaben soll die Befahrbarkeit fur
den tideunabhangigen Verkehr mit bis zu 13,50 m Tiefgang (Verbesserung

um 1,00 m) und fir den tideabhangigen Verkehr mit bis zu 14,50 m tief-
gehenden Containerschiffen bis Bremerhaven hergestellt werden.

Karte: Fahrrinnenanpassung der AuBenweser und der Unterweser (Nord)

Quelle: WSV

Foto: Die MSC Guilstin, mit einer Kapazitat von 23.756 TEU eines der
groRten Containerschiffe der Welt, in der Wesermiindung

Aufgrund des besonders hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnisses von 11,4 und
der hohen Netzbedeutung (Kat. A) ist das Vorhaben als Vordringlicher Be-
darf - Engpassbeseitigung (VB-E) eingestuft, d. h. die MaRnahme soll im
Geltungszeitraum des BVWP bis zum Jahr 2030 umgesetzt bzw. begonnen
werden. Flir Bremerhaven ergibt sich die Notwendigkeit der MaRkRnahme
aus der Aufrechterhaltung der Wettbewerbsfahigkeit insbesondere im
Kontext neuer Umschlagkapazitaten mit Tiefwasserzugang an anderen
Nordrange-Standorten sowie der SchiffsgroRenentwicklung und der damit
einhergehenden Zunahme gréRerer Schiffseinheiten in den vergangenen
Jahren. Im Jahr 2006 wurden jeweils Planfeststellungsverfahren fiir den
Ausbau der Unter- und AulBenweser eingeleitet, die beide beklagt wurden.
Vor einem Urteil des BVG entschloss sich der Bund die Zulassung zurick-
zugeben und das Vorhaben unter Anwendung des MaRnahmenvorberei-
tungsgesetzes neu aufzurollen. Mit dem Festlegen des Untersuchungs-
rahmens (Scoping) wurde am 11.05.22 das vorbereitende Verfahren nach
Malnahmengesetzvorbereitungsgesetz begonnen.



ANBINDUNG AN DAS BUNDESAUTOBAHNNETZ

Ein wesentlicher Teil des Hinterlandverkehrs Bremerhavens insbesondere
im Nahverkehr wird heute Uber die StralRe abgewickelt. Der Verkehrstrager
bietet die grofte Flexibilitat und das flachendeckend engmaschigste Uber-
regionale Netz aller Verkehrstrager. Andererseits ergeben sich Einschran-
kungen hinsichtlich bestimmter Gutergruppen, z. B. sehr schwere bzw.
groflRe Giter sowie Gefahrglter. Auch eine vielfach diskutierte Verkehrs-
verlagerung auf die Schiene bzw. Wasserstral3e zur Entlastung der StralRe
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Quelle: Geoportal.de

ldsst sich nur durch eine leistungsfahige StraBeninfrastruktur fir die erste
bzw. letzte Meile realisieren.

Eine wichtige lokale ErschlieBungsfunktion fir Bremerhaven und den
Fischereihafen Gbernimmt die A 27. Wesentliche Hinterlandkorridore im
Nord-Sid-Verkehr bilden die Al Libeck - Hamburg - Bremen - Osnabrick -
Dortmund und die A7 Flensburg - Hamburg - Hannover - Wirzburg - Ulm.
Fir Nord-West-Relationen ist im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030
bzw. im Bedarfsplan fir die BundesfernstraRen 2016 die A 20 als 4-streifi-
ges Autobahnneubauprojekt und somit der Anschluss an die Kiistenauto-
bahn A 20 Lubeck - Rostock - Stettin vorgesehen. Das in 11 Teilprojekte
(davon 7 Bauabschnitte in Niedersachsen) untergliederte Gesamtvorhaben
ist als ,Vordringlicher Bedarf (VB)“ eingestuft, d. h. die MaRnahme soll im
Geltungszeitraum des BVWP bis zum Jahr 2030 umgesetzt bzw. begonnen
werden. Seit Mai 2022 wird der 1. Bauabschnitt (Westerstede (A 28) - Ja-
derberg (A29)) vor dem Bundesverwaltungsgericht verhandelt.



ANBINDUNG AN DAS BUNDESSCHIENENNETZ

Der Hinterlandverkehr auf der Schiene spielt in den deutschen Seehafen,
diei. d. R. groRflachig von hafeneigener Gleisinfrastruktur (sog. Hafenbah-
nen) durchzogen sind, von je her und nicht zuletzt auch aufgrund der
wachsenden Bedeutung nachhaltiger Transportldsungen in den vergan-
genen Jahren eine zunehmend wichtigere Rolle. Im Jahr 2021 lag der An-
teil der Schiene (48,3 %) am containerisierten Hinterlandverkehr in den
Bremischen Héafen erstmals GUber dem Anteil des Lkw (47,6 %). Neben den
genannten Abstellgleisen und Vorstellgruppen im Hafen ist eine mind.
zweigleisige elektrifizierte Anbindung eine Grundvoraussetzung zur

Quelle: Geoportal.de

Foto: Bremische Hafeneisenbahn

Bewaltigung des Verkehrsaufkommens dieser GroRenordnung. Fir die Bre-
mischen Héafen gilt insbesondere der Bahnknoten Bremen als Nadeldhr im
schienenbasierten Hinterlandverkehr. Die bereits angesprochene Starke im
Schienenverkehr fihrt dazu, dass die deutschen Seehafen auch um die be-
grenzten Kapazitdten auf den wichtigen Schienenkorridoren im Wettbe-
werb zueinander stehen. Hinzu kommt die Konkurrenz zum Personenver-
kehr und eine damit einhergehende potenzielle Verscharfung durch den
geplanten Deutschland-Takt. Fir eine mogliche Entlastung der bestehen-
den Strecken und zusatzliche Kapazitaten das im BVWP als vordringlicher
Bedarf bewerte Projekt Optimiertes Alpha-E mit Bremen, welches den
Neu- und Ausbau verschiedener Strecken(abschnitte) im Raum Bremen —
Hamburg — Hannover — Minden vorsieht. Fiir eine Ertlchtigung des EVB-
Netzes und den damit verbundenen Ausbau der Strecke Bremerhaven-
Wulsdorf - Bremervorde — Rotenburg als mogliche Bypasslosung wird im
BVWP hingegen aufgrund des niedrigen NKV kein Bedarf gesehen.



ANBINDUNG AN DAS BUNDESWASSERSTRASSENNETZ

Die Rolle der Unter- und AuRenweser fir die Bremischen Hafen sowie die
geplante Anpassung der Fahrrinne und die damit beabsichtige Verbes-
serung der seeseitigen Erreichbarkeit wurde bereits thematisiert. Stidlich
von Bremen ist die Weser mit sog. GroBmotorgtterschiffen (Lange 110 m,
Tiefgang 2,80 m, Breite 11,40 m) befahrbar, was einer Einstufung in die
Binnenwasserstrallen-Klasse IV entspricht. Fluss-aufwarts in Minden trifft
die Weser auf den Mittellandkanal, der fiir die Binnenschifffahrt eine sehr

wichtige Ost-West-Verbindung darstellt. Da-riiber besteht Anschluss an das

westdeutsche Kanalnetz.
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Quelle: Geoportal.de

Foto: Binnenschiff auf der Mittelweser bei Nienburg

Uber die Hunte, die zwischen Bremerhaven und Bremen bei Elsfleth in die
Weser mindet und weiterfihrend Uber den Kistenkanal (KiK) ist das Ol-
denburger Minsterland binnenschiffsseitig erschlossen. Der KiK miindet
in den Dortmund-Ems-Kanal. Darlber besteht ebenfalls mit Gromotor-
glterschiffen eine Anbindung an das westdeutsche Kanalnetz und das
ladungsaufkommenstarke Nordrhein-Westfalen. Der BVWP sieht weitere
MalRnahmen fir die Binnenschifffahrt auf der Weser vor. Einzelne MaR-
nahmen sind bereits abgeschlossen.

= W 24: Ausbau des Klstenkanals einschl. Ersatzneubau der Schleusen
Dorpen und Oldenburg (Dringlichkeit: Vordringlicher Bedarf)

= W49: Anpassung der Mittelweser fir das 2,50 m abgeladene GMS
(Dringlichkeit: Laufend und fest disponiert),

= W50: Neubau Schleuse Minden (Dringlichkeit: Laufend und fest
disponiert)



UMSCHLAG- UND VERKEHRSAUFKOMMEN IN DEN BREMISCHEN HAFEN

Der Schiffsverkehr in den Bremischen Hafen ist vom Container- und Auto-
mobiltransport bestimmt. 87 % (nach GrolRe) bzw. 60 % (nach Anzahl) der
5.945 Schiffsanlaufe im Jahr 2021 entfielen auf diese beiden Segmente.
Der Grofteil (knapp 79 %) der Schiffe wird in Bremerhaven abgefertigt, der
Rest in den stadtbremischen Hafen, was sich auch in der Umschlagvertei-
lung der beiden Standorte widerspiegelt.

Abbildung: Anteilige Anlaufe nach Schiffstyp
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In den Bremischen Hafen dominiert der Umschlag von Stlickgttern. Der
Massengutumschlag findet fast ausschliefSlich in den stadtbremischen Ha-
fen statt, vereinzelt wird hier auch konventionelles Stlickgut abgefertigt. In
Bremerhaven konzentriert sich der Umschlag fast vollstandig auf die beid-
en Stlckgutsegmente Container und Fahrzeuge. Mit knapp 92 % ist der
Containerisierungsgrad in Bremerhaven zwar nicht so hoch wie in Ham-
burg (99 %), aber hoher als in den Wettbewerbsstandorten in Antwerpen
(89 %) und Rotterdam (83 %).

Quelle: bremenports

Auch vor dem pandemiebedingten Umschlagrickgang im Jahr 2020 waren
sowohl der Gesamt- als auch der Containerumschlag von Stagnation und
leichten Rickgangen gepragt. Dennoch geht die aktuelle Umschlag- und
Verkehrsprognose von einem deutlichen Wachstum bis 2035 aus.

Abbildung: Umschlagentwicklung und Prognose
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Im containerisierten Hinterlandverkehr konnte die Schiene ihre ohnehin

bereits sehr starke Position in den vergangenen Jahren noch ausbauen und
hat mittlerweile auch die StralRe vom ersten Rang verdrangt.

Abbildung: Modal Split im containerisierten Hinterlandverkehr
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SEE- UND LANDSEITIGE ANBINDUNG DER POTENZIELLEN ENTWICKLUNGSFLACHEN IM DETAIL

Doppelschleuse
GrolRe Kammer: 181x35m
O.K. Drempel: -10,5m NN

I Potenziell ist auch eine wasserseitige
1 ErschlieBung auf der Weserseite

I denkbar, sofern ein entsprechender
I Bedarf und ein Bedarf fiir die

I Planung nachgewiesen werden kann.
| (Sollwassertiefe bis 14,50 m)

Bis zu 7,60 m Tiefgang
(Vertiefung um 1 m
kurzfristig realisierbar)

Eisenbahninfrastruktur zustandsbedingt in
Schwerlastfahige Straenanbindung Teilbereichen gesperrt. Vollstindige Sanierung bis
an die B 6 und BAB27 ™~ 2025 vorgesehen. Perspektivisch
Anbindung Uber Industriestammgleis an
Hafenbahnnetz und weiterfihrend DB
Fernverkehrsnetz mdglich
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Quelle: Geoportal.de



POTENZIALE AUFGRUND DER SEESEITIGEN ANBINDUNG

Der Fischereihafen kann seeseitig heute von Norden (ber die Doppel-
schleuse erreicht werden. Dabei stehen zwei Kammern zur Verfligung. Die
grofle Kammer (Bj. 2000) kann Schiffe mit einer Lange von bis zu 181 m
Lange und 32,5 m Breite sowie einem Tiefgang von 10,50 m aufnehmen.
Die MalSe der deutlich alteren (Bj. 1925) und kleineren Kammer betragen
106 x 12 m mit einem Tiefgang von bis zu 8,32 m und ist somit eher fir
Binnenschiffe geeignet. Das Verkehrsaufkommen in der kommerziellen und
Behordenschifffahrt ist in den vergangenen Jahren deutlich ricklaufig. Seit
2015 ist die Gesamtzahl eingehender Fahrzeuge um 35,4 % gesunken, was
einem durchschnittlichen Rickgang von 7,0 % p. a. entspricht. Die grofite
Gruppe stellen Binnenschiffe dar. Im Jahr 2021 entfielen 40 % des gesam-
ten Schiffsverkehrs auf die Binnenschifffahrt, wobei der Riickgang (absolut:
32,6 % bzw. -6,4 % p.a.) in dem Segment in etwa der Gesamtverkehrsent-
wicklung entspricht. Die zweitgroSte Gruppe waren Seeschiffe mit einem
Anteil von 19 %. Der Rickgang in dem Bereich war mit 16,1 % (-2,9 % p. a.)
deutlich moderater, aber dennoch signifikant. Der Gbrige Schiffsverkehr
verteilt sich auf Schlepper (14 %), Dienstfahrzeuge (12 %), Fischtrawler/
-kutter (4 %) und sonstige Fahrzeuge (11 %). Ein Blick auf die eingehenden
Seeschiffe verdeutlicht, dass nur selten die vollstandige Kammerlange der
Schleuse ausgereizt wird. In den Jahren 2020/21 konnten lediglich jeweils

Abbildung: Kommerzieller Schiffsverkehr und Behordenschifffahrt*

*ohne Sportboote
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neun Schiffe mit einer Lange > 150 m gezahlt werden, in 2022 waren es im
1. Hj. bislang nur 3 Schiffe mit entsprechender Schiffsgrofe. Ein Grund
dafir kdnnte in den aktuellen Wassertiefen im Fischereihafen liegen, die
nur bedingt mit den Dimensionen der Schleuse korrespondieren. Der Tief-
gang eines Schiffes hangt neben der Schiffsgrofle auch vom Beladungsgrad
ab, der wiederum damit zusammenhangt, ob ein Schiff in feste Umlaufe
(Fahrplane) eingebunden ist, d. h. ein Schiff ggf. bereits teilabgeladen in
einem Hafen ankommt, weil ein Teil der Ladung bereits in einem vorheri-
gen Hafen gel6scht wurde oder ob die komplette Ladung in einem einzel-
nen Hafen gel6scht wird. Eine Vertiefung des Hafenbeckens im Fischerei-
hafen um 1,0 m ware It. Bremenports kurzfristig realisierbar. Jedoch be-
steht mit der Schleuse als einzige wasserseitige Zuwegung fur Schiffe mit
relev. GrofSe auch weiterhin ein potenzieller Engpass sowohl fur aktuell
»Schleusbare” Schiffe als auch flr groRere Schiffseinheiten, deren Bedarf
sich ggf. im Rahmen der Untersuchung ergibt. Ein Ausfall durch Defekt
oder Instandhaltung kann zu einem mehrwdchigen Ausfall (vgl. Kaiser-
schleuse in 2021) und somit zu einer Stérung der Ver- und Entsorgung von
Unternehmen fihren, was abschreckend auf potenzielle Interessenten
wirken kann. Eine Moglichkeit diese Restriktionen zu umgehen, ware eine
weserseitige Schiffsanbindung des Untersuchungsraums.

Max. Schiffs-
groRen (Bsp.)
nach derzeiti-
gen Schleusen- UNI LEON CMA CGM
parametern HARMONY ZEUS PLATON
Typ Bulk Carrier Oil Tanker Container Ship
Lange/Breite 180/30 180/32 170/32
BRZ 23.303 25.864 17.954
Tragfahigkeit in t 37.655 40.4016 19.430 (1.691 TEU)



POTENZIALE AUFGRUND DER LANDSEITIGEN ANBINDUNG (1)

Strafle

Der Fischereihafen verfligt Gber eine schwerlastfahige Strallenanbindung
und ist von Stiden Uber die B6 bzw. B71 an die BAB27 angebunden. Je nach
Lage im Gebiet betragt die Entfernung bis zu den Anschlussstellen 9 (Bre-

merhaven-Wulsdorf) und 10 (Bremerhaven-Sid) ca. 4-6 km. Im naheren

Umfeld des Fischereihafens bestehen zudem Versorgungsmoglichkeiten fir

den stralengebundenen Guterverkehr wie Tankstellen, knapp 100 Lkw-

Parkplatze sowie sanitdre Einrichtungen und Shops. Am Autohof Wusldorf

Q

Quelle: MapTrip

stehen zudem eingezaunte Lkw-Parkplatze zur Verfigung, womit dem
steigenden Bedarf an gesicherten Abstellmdglichkeiten insbesondere fur
hochwertige Warenverkehre entsprochen wird. Angesichts des stark
steigenden Lkw-Verkehrs fehlen laut einer Studie der Bundesanstalt fir
StraBenwesen (BASt) aus dem Jahr 2018 Uber 23.000 Lkw-Stellplatze
entlang deutscher Autobahnen (davon im Bundesland Bremen: 41). Das
wiederum flhrt dazu, dass Lkw vielfach in Industrie- und Gewerbegebieten
abgestellt werden und dort potenziell den flieRenden Verkehr geféahrden.

Quelle: Truck Parking Europe



POTENZIALE AUFGRUND DER LANDSEITIGEN ANBINDUNG (1)

Schiene

Der Fischereihafen ist Gber ein 8 km langes nicht elektrifiziertes 6ffentliches Industrie-
stammgleis schienenseitig erschlossen. Neben mehreren Gleisen, 11 manuell bedienten
Weichen besteht die Anlage aus mehreren, Uberwiegend nicht technisch gesicherten
Bahnibergangen. Abzweigend von diesem Industriestammegleis existiert eine flr den
Bahnbetrieb gewidmete Trasse, die in den westlichen Fischereihafen verlauft (Seedeich-
trasse). Der geltende B-Plan 429 (,,Am Luneort-Reithufer-Seeborg”) weist zudem eine
geplante Bahntrasse in sidlicher Richtung aus. Uber die nérdliche Trasse ist auch die
Anbindung potentieller Eisenbahnglterverkehre des Lune Deltas denkbar, jedoch weist
der aktuelle Entwurf des B-Plan keine Eisenbahninfrastruktur aus. Bei der hergestellten
Bricke zwischen Lune Delta und Fischereihafen handelt es sich ebenfalls um eine
StralRenbricke. Der Anschluss an das DB-Netz besteht tber ein Anschlussgleis an den
Bahnhof Bremerhaven-Wulsdorf. Laut einem Bremenports-Gutachten aus dem Frihjahr
2021 ist die Schieneninfrastruktur sanierungsbedirftig. Nach einer Teilsperrung im Jahr
2017 wurde die gesamte Schieneninfrastruktur in 2018 zustandsbedingt gesperrt. In
den Jahren davor wurde die Infrastruktur nur noch in sehr geringem Umfang fir kom-
merzielle Aktivitaten (Stahlverkehre und Anlieferung von Komponenten fir Windener-
gieanlagen) sowie die Museumseisenbahn Bremerhaven genutzt. Im Rahmen einer Be-
darfsermittlung konnten Potenziale in den Bereichen Stlickglter (z. B. Holz, Fahrzeuge),
Projektladung (z. B. grolRe Stahlteile) sowie Massen-giter (z. B. Baustoffe) und Tiefkihl-
ware identifiziert werden. Die daraus resultierende Prognose ergibt ein Verkehrsauf-
kommen von bis zu 165 (kurzfristig) bzw. bis zu 590 (langfristig) Zigen p. a. Neben den
schienengebundenen Umschlagsbedarfen der Unternehmen im Fischereihafen, die in
der Studie eruiert wurden, konnten u. a. eine mogliche CO2-Besteuerung, ein zuneh-
mender Nachhaltigkeits-Fokus in der Logistik, der erfolgte Ausbau des Einzelwagen-
verkehrs sowie Investitionsoffensiven des Bundes (u. a. Ausweitung der Gleisanschluss-
forderung fur private Unternehmen) als Treiber daftr identifiziert werden. Fiir eine
vollstdndige Wiederaufnahme des Eisenbahnbetriebs sind umfangreiche Sanierungs-
und Erneuerungsarbeiten notwendig, die 2021 beschlossen wurden und vsl. 2025
abgeschlossen sind.

Exkurs: Entwicklung Gleisanschliisse in Deutschland

Laut Allianz pro Schiene wurden in den vergangenen 20
Jahren 50 % der Gleisanschlisse, die von privaten Unter-
nehmen genutzt wurden, stillgelegt. Somit kdnnen immer
weniger Gewerbetreibende ihre Waren direkt auf der
Schiene zum Kunden transportieren. Haufig verfigen le-
diglich noch Unternehmen aus schienen-affinen Branchen
wie der Chemie, der Stahl- oder Bauindustrie Gber einen
eigenen Zugang zum Schienennetz, weil die Transport-
mengen die Beforderung per Schiene oder Binnenschiff
unerlasslich machen. Unternehmen ohne eigenen Gleis-
anschluss nutzen entweder den Lkw oder den Kombinier-
ten Verkehr, wobei auch hier die Kapazitatssituation insbe-
sondere in den stddeutschen Umschlaganlagen ange-
spannt ist und Ausbauoptionen fehlen bzw. nicht genutzt
werden. Das wiederum ware u. a. allerdings ebenso not-
wendig wie die Reaktivierung von stillgelegten Gleisan-
schlissen, um dem durch die Bundesregierung gesetzten
Ziel einer Verkehrsverlagerung von der Strafie und der
Erhéhung des Schienenanteils am Modal Split auf 25 %
(derzeit 18-19 %) zu entsprechen. Dabei beklagen Bran-
chenvertreter, dass Strallenanbindungen an Gewerbe-
gebiete i. d. R. komplett mit durch die 6ffentliche Hand
finanziert werden wahrend die Anbindung an das Schie-
nennetz durch Unternehmen privat getragen werden muss
und zudem langwierige und burokratische Antragsver-
fahren durchlaufen werden mussen. In dieser Ungleich-
behandlung von Lkw- und Schienentransporten sieht u. a.
die Allianz pro Schiene ein wesentliches Hemmnis fir eine
erfolgreiche Verkehrsverlagerung.
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Abbildung: Ubersicht Uiber das Industriestammgleis Fischereihafen



ENERGIEVERSORGUNG

In Bremerhaven wird das Gas- und Stromnetz durch wesernetz Bremer-
haven GmbH & Co. KG betrieben. Das Stromnetz umfasst eine Kabelldnge
bei Mittelspannung von 322 km sowie Niederspannung von 1031 km. Das
Gasnetz in Bremerhaven wird unterteilt in Hoch,- Mittel und Niederdruck-
netze, welche eine Lange von 52 km (Hochdrucknetz), 75 km (Mitteldruck-
netz) und 524 km (Niederdrucknetz) aufweisen. Der Ferngasnetzbetreiber
Gasunie Deutschland GmbH & Co. KG liefert das Gas nach Bremerhaven
und Uber die zwei Ubergabestationen wird es in das Gasnetz eingespeist.
Die beiden Abbildungen von Strom- sowie Gasnetz zeigen, dass das

Abbildung: Stromverteilnetz der wesernetz Bremerhaven GmbH & Co. KG

potenzielle Projektgebiet mit einer Gashochdruckleitung angebunden ist
und eine 110kV Stromleitung ebenfalls in der Nahe angrenzt. Die im
Fischereihafen befindlichen Industrien bzw. ehemaligen Industrien der
(Offshore-) Windindustrie sind an das Netz angeschlossen. Eine aus-
reichende Anbindung ist somit gewahrleistet und eventuelle zusatzliche
Anforderungen kénnen durch eine Anschliefung des Projektgebietes an
das vorhandene Netz gewahrleistet werden. Die Anforderungen an poten-
zielle Transportleitungen sowie relevante Einspeisepunkte in Bestands-
netze flr entsprechende Industrien muss im Detail bewertet werden.

Abbildung: Gasverteilnetz der wesernetz Bremerhaven GmbH & Co. KG



PLANE FUR EIN BUNDESWEITES WASSERSTOFF- UND CO2 NETZ

In der unteren Abbildung ist das geplante Wasserstoffnetz (2050) zu se-
hen. Diese Darstellung wurde vom FNB Gas (Vereinigung der Fernleitungs-
netzbetreiber Gas) veréffentlicht. Den grofRten Einfluss auf die Entwick-
lung dieses Netzplans haben potentielle groRe Abnehmer (z.B. Chemie-
und Stahlbranche). Die Notwendigkeit eines solchen Netztes ergibt sich
aus der Tatsache, dass ein GroRteil des zuklnftigen Wasserstoffbedarfs
nicht dezentral hergestellt, sondern in grolSen Mengen importiert werden
wird. Bremerhaven ist als Anschlusspunkt bisher nicht berlcksichtigt,
kgnnte aber fur die Indus- Abbildung: Geplantes Wasserstoffnetz (2050)
triestandorte Bremen,

Hannover, Wolfsburg

und Salzgitter eine gute

Alternative zu Wilhelmshaven

darstellen. OGE plant auch

andere Hafenstandorte an

das Netz anzuschliefen und

ist hierzu ebenso wie Gasunie

mit den bremischen

Hafen im Austausch. Nach

diesen Gesprachen soll

es moglich sein, Bremer-

haven durch Konversion

und bauliche Ergdnzung des

heutigen Erdgasnetzes in

wenigen Jahren an das

Uberregionale Wasserstoff-

netz anzubinden und per Schiff

angelandeten Wasserstoff

abzufihren.

Quelle: https://fnb-gas.de/wasserstoffnetz/h2-netz-2050/

Der Fernleitungsnetzbetreiber OGE (Open Grid Europe GmbH) plant ein
bundesweites CO2-Fernleitungsnetz, dass in der unteren Abbildung zu
sehen ist. Hintergrund fir so ein Netz sind u. a. unvermeidbare Emissionen
(z. B. thermische Verwertung von Abfallen und Zementproduktion). Der
kontinuierliche Transport durch Pipelines ist wesentlich glinstiger als der
Schienen- oder LkW-Transport. Durch das Netz werden Emittenten, poten-
zielle Verwerter und potentielle Exportstandorte verbunden. Bremerhaven
ist zwar als Anschlusspunkt bisher nicht vorgesehen, aber auch hierzu
werden Gesprache mit OGE gefihrt und eine Pipelineanbindung erwogen.

Abbildung: Geplantes CO2-Fernleitungsnetz

Quelle: https://co2-netz.de/de#co2-netz



DIGITALE ANBINDUNG

Mit der Notwendigkeit zur Digitalisierung von Geschaftsprozessen steigen
auch die Anforderungen seitens der Unternehmen an die digitale Infra-
struktur. Neben einer flaichendeckenden 5G-Mobilfunkabdeckung spielt
insbesondere auch die Verflgbarkeit eines Glasfaseranschlusses eine
wichtige Rolle flr den Austausch und die Verarbeitung grolRer Daten-
mengen. Zwar existiert keine zentrale Ubersicht tiber die im Stadtgebiet
bereits verlegten Glasfaserleitungen bzw. eine Statistik dartber, wie viele
Haushalte bzw. Unternehmen in Bremerhaven bereits tGber einen Glas-
faseranschluss verfligen, jedoch arbeiten verschiedene Unternehmen u. a.
Glasfaser Nordwest oder Vodafone derzeit am Netzausbau. Laut Bremen
Briteline, einem auf Geschaftskunden spezialisierten Anbieter, sind alle in
der Stadt relevanten Gewerbegebiete wie der Fischereihafen flachen-
deckend erschlossen. Die folgende Karte zur Breitbandversorgung im
Fischereihafen aus dem Breitbandatlas des Landes Bremen zeigt jedoch,
dass es durchaus Licken gibt und weite Teile noch nicht im Leistungs-
bereich ab 1.000 Mbit/s versorgt werden.

Abbildung: Breitbandversorgung im Untersuchungsgebiet

Quelle: Breitbandatlas Land Bremen

Abbildung: Mobilfunk-Netzabdeckung im Untersuchungsgebiet

Quelle: Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur stellt im Rahmen des Mobilfunk-Monitoring eine
interaktive Karte mit den von den Mobilfunknetzbetreibern Gbermittelten
Informationen Uber die Mobilfunk-Netzabdeckung zur Verfligung. Die Dar-
stellung der Flachenabdeckung im AulRenbereich kann nach Anbieter und
Mobilfunk-Standard erfolgen, um so die tatsachliche Versorgungssituation
mit Mobilfunk vor Ort aufzuzeigen. Fur den Fischereihafen und angrenzen-
de Gebiete kdnnen die Anbieter Telekom und Vodafone fast flachendek-
kend eine 5G DSS (Dynamic Spectrum Sharing) Versorgung anbieten, wo-
bei die Telekom in Teilen auch 5G und Telefdnica eine 4G Versorgung be-
reitstellen kann. Die Abdeckungsqualitat nimmt in Richtung der weniger
stark besiedelten AulRenbereiche an der Weser ab.



OPNV-ANBINDUNG

Angesichts des stark ausgepragten Fachkraftemangels in vielen Branchen
definiert sich die Attraktivitat eines Standorts fir Unternehmen auch tber
die Erreichbarkeit fur die Mitarbeitenden. Insbesondere in urbanen Riu-
men nimmt dabei die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs also
des Pkw fir viele Menschen eher ab. Das setzt jedoch voraus, dass der Ar-
beitsplatz auf alternativem Weg, d. h. mittels OPNV, Fahrrad oder zu Ful}
erreicht werden kann. Kritisch ist dabei die Erreichbarkeit in Tagesrand-
lagen, nachts und an den Wochenende insbesondere fiir Unternehmen,
die im 2-/3-Schichtbetrieb arbeiten.

Abbildung: Auszug Liniennetzplan Bremerhaven (Stand: 12.12.2021)

Bus: Der Fischereihafen ist derzeit mit verschiedenen Buslinien direkt
angebunden, die i. d. R. Uber den Hauptbahnhof fihren und somit eine
Anbindung an den Fernverkehr sicherstellen. Die fir die jeweiligen
Bereiche des Fischereihafens relevanten Buslinien sind die 502, 504, 505,
510, 514, 516 sowie die Schnellbuslinie (S) und die Nachtbuslinie (NL). Die
NL-Halte-stellen entlang der WeserstralRe (dquivalent zu den Haltestellen
der Linien 502, 504, 505 und S tagsiber) sind flr einige Mitarbeitende
jedoch bereits mit einem erheblichen Vor- bzw. Nachlauf zu Ful8 von ca. 1-
2 km verbunden.

Fernverkehr: Ab Hauptbahnhof besteht Anbindung an die
Regionalbahnlinien RS2 Giber Bremen Hbf nach Twistringen, RE8 Uber
Bremen Hbf nach Hannover Hbf, RE9 (ber Bremen Hbf nach Osnabrick
Hbf sowie RB33 nach Cuxhaven.

Weserfahre: Mittels Buslinie 510 besteht zudem eine Anbindung an die
Weserfahre nach Nordenham-Blexen, die montags bis freitags im 20-
Minuten-Takt zwischen 5:00 und 22:20 und am Wochenende alle 40
Minuten zwischen 5.20 (samstags) bzw. 8:40 (sonntags) und 20:40 bzw.
Quelle: bremerhavenbus ~ 19:40 verkehrt und sowohl Personen als auch Pkw und Lkw befordert.



VERFUGBARE FLACHEN IM GESAMTUNTERSUCHUNGSRAUM SUDLICHER FISCHEREIHAFEN

Der Untersuchungsraum umfasst die drei auf dem folgenden Luftbild dar-
gestellten Bereiche mit einer Gesamtflache von ca. 340 ha. In Teilen sind
die Flachen bereits mit anderen Nutzungen belegt, z. T. fir Grinflachen
und Gemeinschaftseinrichtungen vorgesehen. Die vakanten Grundstiicke,
d. h. die fir die Untersuchung relevanten Flachen summieren sich auf Gber
240 ha, wobei dien groRten zusammenhangenden Flachen im Westlichen
Fischereihafen zur Verfligung stehen. Eigentiimerin der Flachen in den I
Bereichen Westlicher Fischereihafen und Luneort/Reithufer ist die Freie |
Hansestadt Bremen (Land Bremen), die Vermarktung/Vergabe erfolgt |
durch die FBG. Eigentlimerin der Flachen im Lune Delta ist die BEAN |
Bremerhavener Entwicklungsgesellschaft Alter/Neuer Hafen, die Vermark- |
tung/Vergabe erfolgt durch die BIS. Die Uberlassung erfolgt i. d. R. mittels I
Erbbaurecht. Im Lune Delta ist zudem auch der Kauf von Flachen moglich. |
|
I
I
i
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VERFUGBARE FLACHEN WESTLICHER FISCHEREIHAFEN (1/2)

[ G omp | o\

1l B g

|1 i - .

T |2 i 11

i li gjg‘x

‘ i -
- .Z‘eptlralkllga'r’ar\;lég"g
S :.‘“'. f‘ | s

AN Elektrolyse

Testfeld

A
9 AN
Yachtclubs
/

Wassc_ersporf—

el o b2
] ‘verein. \\, m————————
-~ Wulstorf : 1 i
a0 ! B-Plan Nr. 441 1
- ; | 1053580 m? I
1




VERFUGBARE FLACHEN WESTLICHER FISCHEREIHAFEN (2/2)
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7.151 11.803 358.700 522.239

auf Anfrage
Industriegebiet (Gl)
B-Plan 441

Grundflachenzahl (GRZ): 0,8 / Baumassenzahl (BMZ): 10,0 / OK < 60 m . NHN

Lw*“=75/55 dB (A) tags/nachts Lw*“=75/54 dB (A) tags/nachts

Erbbaurecht

2,66 EUR/m? p.a. 3,17 EUR/m? p.a.

Nicht moglich Zugang herstellbar direkter Zugang (ohne Kaje)

StralRe vorhanden / Gleisanschluss herstellbar



VERFUGBARE FLACHEN INDUSTRIEGEBIET LUNEORT/REITHUFER (1/2)

© /

I R T

GroRe in m? 158.938 16.812 203.275*

Verfigbarkeit Aufsandung und ErschlieRung erforderlich auf Anfrage
Nutzungsart Gewerbegebiet (GE) / Industriegebiet (Gl)

Bebauungsplan-Status B-Plan liegt rechtskraftig vor
MaRe der baulichen Nutzung Grundflachenzahl (GRZ): 0,8 / Baumassenzahl (BMZ): 10,0
Anmerkungen zum Bebauungsplan GE, Gl, Gle (Einschrankungen hinsichtlich Lirmemmissionen)
Uberlassung Erbbaurecht mit einer Laufzeit von 30-60 Jahren, je nach Investitionsvolumen
Preis Erbbauzins betragt aktuell 2,66 EUR/m?Jahr
Verkehrsanbindung Wasser keine direkte Anbindung maoglich / Zugang o6ffentl. Schwerlastkaje Labradorhafen

Verkehrsanbindung Land StraRe vorhanden / Gleisanschluss herstellbar
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VERFUGBARE FLACHEN NACHHALTIGES GEWERBEGEBIET LUNE DELTA (1/2)

Auf dem insgesamt 150 ha grolRen Areal stehen zunadchst knapp 94 ha fir die Entwicklung von

Gewerbeflachen zur Verfligung. Die Vergabekriterien sind von Nachhaltigkeitsaspekten ge-

pragt, wobei eine maximale Bewertung von 150 Punkten erreicht werden kann:

= Zugehorigkeit zu einer/mehrerer Green Tech Leitbranchen oder Green Transformation
Unternehmen — max. 30 Punkte (Gewichtung: 20 %)

= Okonom. Nachhaltigkeit wie Umsatz-, Investitions-, Beschaftigungs-, Ausbildungsdichte,
Innovationskraft u. a. — max. 35 Punkte (23 %)

= Soziale Nachhaltigkeit wie soziales Engagement, flexible Arbeitszeit-modelle,
Gesundheitsvorsorge, Inklusion usw. —max. 21 Punkte (14 %)

= (Okologische Nachhaltigkeit wie Grad der Fldichenversiegelung, Fassadenbegriinung,
innovative Speicher- und Energieerzeugungs-systeme, Wahl des Baumaterials, DNGB-
Zertifizierung, Mobilitat fur Mitarbeitende, Liefer- und Produktionsverkehr usw. — max. 64
Punkte (43 %)




VERFUGBARE FLACHEN NACHHALTIGES GEWERBEGEBIET LUNE DELTA (2/2)

B-Plan 494 ,,Green Economy-
Gebiet Lune Delta” (Stand:
14.06.2022)

GréRe in m?
Verflgbarkeit
Nutzungsart

Bebauungsplan-
Status

MaRe der baulichen
Nutzung

Anmerkungen zum
Bebauungsplan

Uberlassung

Preis (exkl.
ErschlieBung)

Verkehrsanbindung
Wasser

Verkehrsanbindung
Land

S1-S8 M1-M5 L1-14

1.400 - 15.000 13.000 — 50.000 65.000 — 140.000
auf Anfrage
Gewerbegebiet (GE)

B-Plan wird derzeit erarbeitet und soll in 2023 aufgestellt sein

wird derzeit erarbeitet

Fir das Initialcluster (im Stden) liegt ein Bebaungsplan (429) vor.

Dieser wird allerdings mit dem derzeit in der Entwicklung
befindlichen B-Plan tGberplant werden.

in der Regel Erbbaurecht

steht noch nicht fest
keine direkte Anbindung moglich

StraRe: geplant bzw. bereits vorhanden /
Gleisanschluss herstellbar



WISSENSCHAFTLICHES KNOW-HOW & EXPERTISE AM STANDORT (1/2)

Angesichts der fir eine potenzielle Ansiedlung fokussierten Industrien gilt
es ebenso zu berlcksichtigen, welche Ausbildungs- und Forschungsinfra-
struktur heute bereits am Standort vorhanden ist. Aufgrund zunehmender
Personalengpasse in vielen Bereichen kann die Verfligbarkeit von Fach-
kraften ein wichtiges Entscheidungskriterium fir Unternehmen bei der
Standortwahl sein. Auch mit Blick auf gemeinsame zukiinftige Forschungs-
projekte zwischen Wirtschaft und Wissenschaft erscheint es sinnvoll, vorab
mogliche Synergien zu prifen. Drei Forschungseinrichtungen befinden sich
z. T. in direkter Nachbarschaft zum Untersuchungsgebiet.

Hochschule Bremerhaven

An der 1975 gegriindeten staatliche Hochschule Bremerhaven studieren
der ca. 3.000 Studierende aus 40 Nationen in 25 technischen, naturwis-
senschaftlichen und wirtschaftswissenschaftlichen Bachelor- und Master-
studiengangen. Aufgrund der Lage ist das Profil der Hochschule durch
maritime Themen und weitere regionalokonomische Schwerpunkte ge-
pragt, was sich in den jeweiligen Fachbereichen widerspiegelt. Vor dem
Hintergrund des Untersuchungsgegenstands sind hier insbesondere die
zum Forschungscluster Energie- und Meerestechnik zugehorigen Studien-
gange erwahnenswert. Schwerpunkte liegen hier u. a. in den Bachelor-
Studiengangen Gebdudeenergietechnik, Nachhaltige Energie- und Umwelt-
technologien sowie den Master-Studiengangen Process Engineering and
Energy Technology und Windenergietechnik, was der Hochschule Bremer-
haven nach eigener Aussage ein einzigartiges Windenergieprofil verschafft.

ttz Bremerhaven

Das Technologie-Transfer-Zentrum (ttz) Bremerhaven ist ein unabhangiger
Forschungsdienstleister und betreibt anwendungsbezogene Forschung und
Entwicklung. Das ttz wurde 1987 gegriindet, um die Hochschule Bremer-
haven bei ihren Transferaktivitdten zu unterstlitzen. Gemeinsam mit dem
Institut flr Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) erstellt das ttz derzeit
eine Untersuchung zum Potenzial von Wasserstoffanwendungen in den

Bremischen Héafen. Die Erkenntnisse flielen auch in diese Untersuchung
ein. Uber das vom BMDV geférderte Projekt ,,MariSynFuel” baut das ttz
zusammen mit lokalen Partnern im Fischereihafen ab 2023 eine Demons-
trationsanlage zur synthetischen (,griinen”) Methanolherstellung auf.

Fraunhofer-Institut fir Windenergiesysteme IWES

Das Fraunhofer IWES wurde 2009 gegriindet und ist aus dem ehemaligen
Fraunhofer-Center flir Windenergie und Meerestechnik CWMT in Bremer-
haven hervorgegangen. Das Institut beschaftigt Wissenschaftlerinnen aus
den Fachgebieten Windenergietechnik, Maschinenbau, Elektrotechnik,
Materialwissenschaften, Energiemeteorologie, Aerodynamik, Wasserstoff-
technologie, Energiesystemtechnik und Erneuerbare Energie. Mit dem
Dynamic Nacelle Testing Laboratory (DyNalLab) bietet das Fraunhofer IWES
seit 2015 einen Prufstand fir Gondeln von Windenergie-anlagen und
somit ein realitatsnahes Testumfeld. Im Hydrogen Lab Bremerhaven (HLB)
wird zudem das Zusammenspiel von Windenergieanlagen und der elektro-
lytischen Wasserstofferzeugung untersucht. Ab 2023 sollen im Fischerei-
hafen (auf dem alten Flughafengeldnde neben dem Hangar) mittels einer 2
MW:-Elektrolyseureinheit rund 1 Tonne Wasserstoff pro Tag sowie Sauer-
stoff und Abwéarme erzeugt und vertrieben werden. Weitere Ankniipfungs-
punkte ergeben sich im Bereich Kreislaufwirtschaft z. B. beim Recycling
von Rotorblattern.



WISSENSCHAFTLICHES KNOW-HOW & EXPERTISE AM STANDORT (2/2)

Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)

Das ISL wurde 1954 gegrindet und ist als gemeinnUtziges maritimes
Forschungs- und Beratungsinstitut sowohl in Bremen als auch Bremer-
haven ansassig. Die Tatigkeitsschwerpunkte sind Maritime Intelligence,
Maritime Security, Maritime Environment, Maritime Transport Chains und
Maritime Simulation, wobei der Wissenstransfer zwischen Wissenschaft
und Praxis satzungsgemald im Mittelpunkt der Tatigkeiten steht. Das ISL
richtet u. a. die alle 2 Jahre stattfindende ,,Maritime Conference” aus.
Neben der bereits erwahnten Studie zum Potenzial von Wasserstoff-
anwendungen in den Bremischen Hafen gemeinsam mit dem ttz hat das
ISL zuletzt eine Umschlagprognose fir die Bremischen Hafen erstellt.

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR)

Das Institut fr den Schutz maritimer Infrastrukturen wurde 2017 gegrin-
det und fokussiert sich auf die Resilienz maritimer Infrastrukturen sowie
maritime Sicherheitstechnologien. Das Ziel der Arbeiten besteht darin,
maritime Infrastrukturen als komplexe Systeme und unter Einbezie-
hung von Akteuren, Nutzern und Stakeholdern zu befdahigen, Gefahren
erkennen und abwehren zu kdnnen, sich auf diese anzupassen sowie de-
ren Auswirkungen in einer zeitgemalen und effizienten Art zu begegnen.
Die aktuellen Forschungsaktivitaten sind dabei auf die drei Missionen Re-
silienz maritimer Infrastrukturen, Lageerfassung von Infrastrukturen und
gesellschaftliche Aspekte der Sicherheitsforschung ausgerichtet. Das DLR
hat die Stadt Bremerhaven und Bremenports zuletzt bei der
Lageaufklarung am Moleturm unterstitzt.

Thinen Institut fur Seefischerei und Fischereiékologie

Das nach dem Okonomen und Agrarwissenschaftler Johann Heinrich von
Thinen benannte Bundesforschungsinstitut fir Landliche Rdume, Wald
und Fischerei ist im Jahr 2008 aus den drei Bundesforschungsanstalten fir
Fischerei, Forst- und Holzwirtschaft und Landwirtschaft als Bundesober-
behorde im Geschaftsbereich des Bundesministeriums fir Ernahrung und
Landwirtschaft (BMEL) mit Hauptsitz in Braunschweig hervorgegangen.
Das in Bremerhaven ansdssige Institut fir Fischereidkologie ist eines von
15 Thinen Fachinstituten und beschaftigt sich mit den Themen Meeres-
umwelt, Biodiversitat und Wanderfische und Aquakultur.

Alfred-Wegener-Institut (AWI), Helmholtz-Zentrum fiir Polar- und
Meeresforschung

Das 1980 gegriindete AWI hat sich auf die Erforschung der kalten und
gemaligten Regionen der Welt spezialisiert. Am Hauptstandort in Bremer-
haven arbeiten Uber 900 Mitarbeiter/innen an der Erforschung von Klima-,
Bio- und Geosystemen, um das Gesamtsystem Erde besser zu verstehen.
AnknUpfungspunkte mit dem Untersuchungsgegenstand ergeben sich ggf.
im Bereich Aquakulturforschung.



ZUSAMMENFASSUNG DER STANDORTFAKTOREN
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VERKEHRSANBINDUNG ;; ‘

KNOW-HOW

Wasser: Schiffe bis 7,60 m Tiefgang (Vertiefung
um 1 m kurzfristig realisierbar) und 181 m Lange
sowie 32,5 m Breite (determiniert durch Schleu-
se); weserseitig seeschifftiefes Wasser; fir die
Errichtung entsprechender Zugangsmaoglichkeiten
liegen die erforderlichen planungsrechtlichen
Voraussetzungen zur zeit nicht vor.

StraRe: Schwerlastfahige StraRenanbindung und
unmittelbare Nahe zur A27

Schiene: Gleisinfrastruktur teilweise gesperrt.

Vollstandige Sanierung beschlossen. : ol T

FLACHENVERFUGBARKEIT

= Mehr als 240 ha verfligbare Flachen in drei
grollen Entwicklungsbereichen: Westlicher
Fischereihafen, Luneort/Reithufer und Lune Delta

= Flachen variieren zwischen 1.400 m? und knapp

. 40 ha

. = Simtliche Flichen stehen grundsatzlich auch fir

R industrielle Nutzungszwecke wenn auch teilweise

= tb'ﬁ"" '" R nur mit Einschrankungen hinsichtlich Larmemis-
' B sionen zur Verfligung

= Samtliche Flachen liegen in der Nahe zu Ums-
chlagmoglichkeiten im Fischereihafen (Labrador-
kaje). Einzelne der Flachen verfligen Uber einen
direkten Zugang zum Wasser bzw. eignen sich flr
einen Anschluss im Rahmen einer weserseitigen
Ertlchtigung.

Lo
-
P

-

-~ (S

Verschiedene Forschungsreinrichtungen, Institute
und Hochschulen in direktem Umfeld und somit
Lkurze Wege“ fir potenzielle gemeinsame
Forschungsprojekte sowie Rekrutierung von
Fachkraften

Expertise in den Bereichen: Schifffahrt und Hafen,
Energie- und Meerestechnik, Gebdudeenergie-
technik, Nachhaltige Energie- und Umwelttechno-
logien, Process Engineering and Energy
Technology, Windenergietechnik, Maschinenbau,
Elektro-technik, Materialwissenschaften,
Energiemeteorologie, Aerodynamik,
Wasserstofftechnologie, Energiesystemtechnik
und Erneuerbare Energie
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MARKTANALYSE: SEGMENTE UND USE CASES

Im Rahmen der Marktanalyse wurden zunachst verschiedene Marktteilnehmer identifiziert
und im Rahmen von Interviews hinsichtlich ihrer Markteinschatzung und Anforderungen an
einen Standort befragt. In Summe wurden 28 Interviews mit unterschiedlichen Stake-hol-
dern gefiihrt. Neben Unternehmen, die als potenzielle Ansiedler in Frage kommen bzw.
bereits am Standort ansassig sind, wurden auch Gesprache mit Verbanden, Hochschulen,
Forschungseinrichtungen und weiteren Akteuren gefiihrt. Als Ergebnis wurden 15 Use Ca-
ses identifiziert, die hinsichtlich ihrer Eignung fir den stdlichen Fischereihafen geprift und
bewertet wurden. Die Use Cases lassen sich wie folgt den finf Green Tech Segmenten zu-
ordnen. Die Aufbereitung der einzelnen Use Cases erfolgt nach der einheitlichen Struktur
(vgl. Kasten rechts) sofern die Informationen dazu vorliegen.

*Keine Rangfolge/Priorisierung

Green Tech Segment  Use Case

Umweltfreundliche
Erzeugung, "
Speicherung und =
Verteilung von Energie i

= Offshore Windenergie + Onshore WEA
Grine H2-Produktion
Batterieproduktion

Produktion von PV-Anlagen

= Nutzfahrzeugfertigung (Batterie-/Brennstoffzelle)
= Automobil Services (Servicestation E-Mobilitat)

= H2-Brennstoffzellenproduktion/-refurbishment
= Lithium Produktion

Nachhaltige Mobilitat

= Schiffsrecycling
= WKA Recycling

{" Kreislaufwirtschaft = Batterierecycling
= Waste-to-Value
= CO2-Export, CCS, CCU
Nachhaltige Agrar- und
= Aquakultur / Algen
- aukitor M

Marktumfeld

Entwicklung in den vergangenen Jahren und Prognose
Treiber, Herausforderungen, rechtliche
Rahmenbedingungen

Wettbewerb, Akteure, Best Practices

Umsetzung/Effekt

Was soll produziert, gefertigt, recycelt oder
umgeschlagen werden

Geplante Kapazitat, Umschlagmenge p. a., Skalierung
Produktionsinput/-output

Investitionsvolumen

Arbeitsplatze, notwendige Qualifikationen
Informationen zum Zeitplan, Inbetriebnahme

Einschatzung Matchmaking

Passt das Vorhaben zum Standort, welche Flache
eignet sich explizit

Was spricht daflir, was dagegen

Was musste ggf. angepasst werden

Synergien/Cluster

vor- und nachgelagerte Wertschopfungsbereiche
Potenzielle Partner, Investoren, Unternehmen, die
bereits ansassig sind und eingebunden werden
konnten bzw. von einer Ansiedlung profitieren wirden

Anforderungen

Flache (min/max), Zuschnitt, Preis (Kauf/Pacht)
Status: GE/GlI

Infrastruktur: Wasser — direkter Zugang oder Nahe,
SchiffsgroRe Land — schwerlastfahige Stralle,
Gleisanschluss, Rangier- und Abstellgleise

AnschlUsse und Bedarf: Gas, Strom, Wasser, Abwasser
Digitale und OPNV Anbindung



MARKTUMFELD: OFFSHORE WINDENERGIE

Ausbauziele

Offshore Windenergie ist ein zentraler Baustein des European Green Deal
zur Erreichung der Klimaneutralitdt. Daher hat die Europdische Kommis-
sion im Jahr 2020 eine eigene Offshore Strategie veroffentlicht und ent-
sprechende Ausbauziel definiert. Bis zum Jahr 2030 sollen 60 GW und bis
2050 sogar 300 GW (mit UK + ca. 100 GW) an Offshore Windleistung
europaweit installiert sein. Die Europdische Kommission schatzt die dafir
benotigte Investitionssumme auf 600 Mrd. Euro und sieht die Beschleuni-
gung von Genehmigungsverfahren und die maritime Raumordnungspla-
nung als Prioritaten. Mit Blick auf die im Jahr 2022 realisierte neue Kapazi-
tat wird jedoch deutlich, dass Anspruch und Wirklichkeit weit auseinander-
liegen. Bis zur Jahresmitte wurde im vergangenen Jahr gerade ein ein neu-
er Windpark mit 30 MW errichtet. Dabei handelt es sich um den ersten
Offshore Windpark Italiens Gberhaupt. Positiv ist anzumerken, dass das
Thema Offshore Windenergie mittlerweile auch in Landern wie Frankreich
und Spanien an Dynamik gewonnen hat, wahrend sich in den vergangenen
Jahrzehnten eher die Nordseeanrainer am Ausbau beteiligten. Mit einer
installierten Leistung von 12,7 GW und 7,7 GW im Jahr 2022 waren das
Vereinigte Konigreich und Deutschland mit Abstand die Spitzenreiter im
europaischen Vergleich. In einer gemeinsamen Erklarung haben die neun
North Seas Energy Cooperation Staaten in 2022 ihre eigenen Ausbauziele
bekanntgegeben, die mit 76 GW bis 2030 die der Europaischen Kommis-
sion aus dem Jahr 2020 noch einmal Gbertreffen. Bis 2050 sollen allein in
der Nordsee 260 GW Offshore Windleistung installiert werden. Auch die
Bundesregierung hat sich im Windenergie-auf-See-Gesetz sehr ehrgeizige
Mindestausbauziele gesetzt, die bis 2030 eine Vervierfachung der Kapa-
zitat auf 30 GW vorsehen. Bis 2035 soll sich die Leistung auf 50 GW und
bis 2045 auf 70 GW erhdhen. Experten gehen davon aus, dass diese Ziele
in den kommenden Jahren auch noch einmal nach oben angepasst werden
konnten. Im Januar 2023 hat die Bundesnetzagentur vier Flachen in der
Nord- und Ostsee mit einer Gesamtleistung von 7 GW fur Windenergiean-

lagen auf See zur Ausschreibung gestellt.

Hafenkapazitaten

Hafen haben sowohl fir die On- als auch Offshore Windenergie eine
Schlusselrolle. Nach Lage und Leistungsfahigkeit (verfligbare Flache und
Umschlagequipment) kbnnen sie als z. B. als Installations- bzw. Basishafen,
Produktionshafen, Import- und Exporthafen oder Servicehafen dienen.
Cuxhaven und das hier angesiedelte Deutsche Offshore-Industrie-Zentrum
sind derzeit wohl der bedeutendste Windenergie Hafenstandort an der
deutschen Kiste. Aber auch hier sind die Kapazitaten limitiert und der
Ausbau neuer Hafenkapazitdten verzogert sich. Die Gutachter gehen dabei
davon aus, dass die vorhandene Hafenkapazitdt an der Nordsee nicht aus-
reicht, um die deutschen Ausbauziele zu realisieren. Vielfach wurden in
den vergangenen Jahren mit dem niederlandischen Eemshaven und dem
danischen Esbjerg auch Hafen in den Nachbarstaaten fir deutsche Off-
shore Projekte genutzt, da diese nicht nur verkehrsgeographisch glinstig
liegen, sondern auch Uber Lager- und Produktionsflachen im Hafen ver-
fligen. Jedoch wird diese Kapazitdt zunehmend durch eigene nationale
Ausbauziele beansprucht bzw. die Nutzungen stehen in Konkurrenz zu
anderen Anwendungen wie dem Energieimport. In einer im Jahr 2021
verdffentlichten Studie des Vereins zur Forderung der Nutzung der Wind-
energie in Europa Wind Europe wird der europaweite Investitionsbedarf in
Hafeninfrastruktur bis 2030 auf 6,5 Mrd. Euro geschatzt, um die gesetzten
Ausbauziele zu erreichen.

Status Quo im Land Bremen

Die Windenergie war bis etwa 2015 eine der standortpragenden Branchen
im Fischereihafen. Nicht zuletzt mit der Absage an den Offshore Terminal
Bremerhaven haben sich jedoch viele Unternehmen zuriickgezogen. Im
Jahr 2020 haben im Bundesland Bremen ca. 70 Unternehmen (#5 im
Vergleich der Bundeslander) mit ca. 1.700 Beschaftigten (#6) ca. 624 Mio.
Euro (#6) in der Offshore Windenergie erwirtschaftet.



OFFSHORE WINDENERGIE: USE CASE BUSS TERMINAL EEMSHAVEN

Aufbau eines Basis- und Installationshafens fiir die Offshore Windindustrie

Unternehmen

BUSS Gruppe: 1920 gegrindet, derzeit ca. 500 Mitarbeiter

inhabergefiihrte Unternehmensgruppe in den Geschéaftsfeldern Hafenlogistik,
Logistikimmobilien, Schifffahrt, Investments und Windenergie

BUSS Port Services: Betrieb von Terminals in Sassnitz/Mukran (Multi-Purpose-/Fahr-
Terminal), Stade (Projektladung, Stlickgut, Container, RoRo und Massengut),
Eemshaven (Offshore-Windanlagen) sowie einem Werkshafen in Duisburg

Umsetzung und Effekt

Betrieb eines trimodal angebundenen Multi-Purpose-Terminals mit Schwerlastflachen
und -geraten

Lage an der Emsmiindung mit direktem Zugang zur offenen See, nur kurze Revierfahrt
notwendig

aufgrund der verkehrsgeographischen Lage gilt es als idealer Basishafen fir Offshore-
Windprojekte in der Nordsee (auch fir dt. Projekte)

Terminal hat bereits zehn Offshore-GroRRprojekte betreut

Eigenes Umschlagequipment: Hafenmobilkran (max. 208 t); Reachstacker (80 t),
SPMTs, Gabelstapler (bis 16 t), Hubsteiger

Einschatzung Matchmaking

Umsetzung in der Dimension und uneingeschrdanktem Zugang wére nur an der
Weserseite moglich

Potenzielle Nutzer wie z. B. Vestas unterteilen Hafen in 3 Kategorien: Tier 1 - keine
Einschrankungen, Tier 2 - gewisse Einschrankungen, Tier 3 - No Go, weil zu viele
Restriktionen

Anforderungen Tier 1 Port: Flache mit mind. 20 ha mit entsprechender
Dimensionierung fur Fligel (neueste Entwicklung V236-15.0 MW mit Flugellange:
115,5 m), 450-500 m Kailange, 30 t/m? Flachenlast, 10-12 m Wassertiefe

Anforderungen

= Terminalflache: 210.000 m?

= Kaildnge: 694 m

* Flachenbelastung: 35 t/m?

= Schwerlast-Plattform: 20 t/m?

= Flachenbelastung der Kaikante: 6 t/m?

= Wasseranschluss: Frischwasseranschluss in Kaindhe

= Stromversorgung: 230 V/400 V unterirdische
Anschlisse

= das Terminal ist frei von Hindernissen
= RoRo-Rampe: Breite: 26 m, maximale Traglast: 300 t
= Poller: 1.000 kN (2 Poller alle 20 m)

= Hafenzugang: 500 m Durchfahrtsbreite, 11 m
Wassertiefe

= Hafenbecken: 300 m breit, 14 m Wassertiefe



OFFSHORE WINDENERGIE: USE CASE NERVION NAVAL OFFSHORE

Aufbau einer Produktionsanlage fir Grindungen und Floating Platform fir
Offshore Windenergieanlagen

Unternehmen

= Amper Group: bérsennotiertes Unternehmen, gegriindet 1956, Sitz in Madrid,
Geschéaftsbereiche: Telekommunikation, 10T, Sicherheit, Notfall, Industrie

= Nervion Industries: Energie, Petrochemie/Chemie, Schiffbau, Basisindustrie, Weitere

= Nervion Naval Offshore: mehrere Unternehmen arbeiten unter dem Dach von Nervién
und bieten Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Herstellung von Griindungen
(sog. Jackets) und schwimmenden Plattformen fir Offshore-Windparks, ca. 1.000
Beschaftigte, Umsatzerldse: 90 mEUR

= Bisheriger Fokus auf spanischen Markt, aktuelles Projekt im Hafen Ferrol (vgl. Foto)

= Expansionsstrategie: Nervion sucht derzeit nach Standorten in den USA, Portugal,
Polen, ggf. Deutschland und Asien

Umsetzung und Effekt
= Produktion von Jackets und Floating Platforms fur Offshore Projekte in der Nordsee
= neueste Entwicklung Hive Wind:
— Gemeinsame Entwicklung mit SENER Renewable Investments
— Modulare, tauchende Stahlplattform geeignet fiir 15 MW Turbinen (vgl. Foto),
— Dreieckskonstruktion mit sehr grolen Abmessungen (92 x 84 m mit
sechseckigen Saulen)
— Saulenhdhe: 12 m, Tauchtiefe: 8 m
= QOptional Produktion in einer Halle oder Trockendock
= Erwartung, dass der Anteil schwimmender Plattformen an der in Deutschland bis 2045
angestrebten Kapazitdt von 70 GW bei ca. 20 % (ca. 15 GW) liegen kdnnte

Einschatzung Matchmaking

= Westlicher Fischereihafen, jedoch gelten die Wassertiefen im Hafenbecken als
limitierender Faktor, Realisierung weserseitiger Infrastruktur erforderlich

= Greenfield Option ermoglicht Aufbau eines Tailormade-Terminals

= Synergien mit Ronner-Gruppe, ggf. Zusammenarbeit

Anforderungen

Mindestens 75.000 m?, idealerweise 150.000 -
200.000 m? mit Potenzial zur Erweiterung der Flache

Abmessungen richten sich nach Dimensionierung
Grindungen bzw. schwimmenden Plattform (92 x 84
m) — also mind. 100-150 m

Wasserseitiger Zugang fir Schiffe mit einem Tiefgang
von mind. 8 m, besser 10-12 m

Windverhaltnisse: ab 7-8 Windstarken bestehen
Herausforderungen im Handling

Bevorzugt Erbpacht fir 30 Jahre mit Option auf
Verlangerung

Bevorzugt Greenfield, um Terminal und Produktion
nach eigenen Beddirfnisse zu gestalten

Optional Trockendock oder Halle



MARKTUMFELD: GRUNE H2 PRODUKTION

Rolle in der Energiewende

Gegeniiber Batterien hat Wasserstoff als Energiespeicher ein geringeres
Gewicht. Deswegen wird H, voraussichtlich in groRen Fortbewegungs-
mitteln wie LKWSs, Flugzeugen oder Schiffen und in energieintensiven
Branchen wie der Stahl-, und Chemieindustrie eingesetzt. Wird er mit
erneuerbaren Energien hergestellt, so ist der Wasserstoff CO,-neutral
und kann einen groRen Beitrag zur Energiewende leisten. Aullerdem
kann er als Energiespeicher genutzt werden, indem Gberschissiger er-
neuerbarer Strom zur Produktion verwendet wird. So wird eine Uberla-
stung des Stromnetzes verhindert, ohne dass Produzenten (Windrader,
PV-Module u. A.) vom Netz genommen werden miissen.

Marktumfeld

Die EU unterstltzt mit dem Programm RePowerEU den Aufbau von Ener-
gie-Produktionsstadtten in Europa, um die Abhadngigkeit von Russland zu
verringern. Hier wird insbesondere auch die Wasserstoffproduktion ge-
fordert. Bis zum Jahr 2025 soll eine Produktionskapazitat von 17,5 GW
aufgebaut werden und die Gaseinfuhren um 50 Mio. t reduziert werden.
Deutschland hat laut BMWK 2030 einen Bedarf von 90-110 TWh Wasser-
stoff. Heute werden rund 57 TWh Wasserstoff produziert — hauptsachlich
grauer H,. Voraussetzung fir das Gelingen der Energiewende ist aller-
dings der griine Wasserstoff — hier besteht also noch groRRer Bedarf.
Zudem ist die geografische Nahe zu den Offshore-Windparks der Nord-
see flr Elektrolyseure vorteilhaft, die so leicht den Strombedarf aus er-
neuerbaren Quellen decken kdnnten. Auf der rechten Seite sind alle vom
BMW!I geforderten Projekte zu sehen, die sich mit dem Aufbau von Was-
serstoffinfrastruktur beschéaftigen.

Anforderungen dieser Branche

Flr die Elektrolyse von griinem Wasserstoff muss geniigend erneuerbare
Energie am Produktionsort zur Verfiigung stehen. Hierzu kann ein Power-
Purchase-Agreement mit einem Stromlieferanten abgeschlossen werden.

Aullerdem sollte es im Umland Abnehmer fir den Wasserstoff geben.

Andernfalls muss die Anlage an eine H2-Pipeline angeschlossen werden
oder der Transport muss mit dem Lkw oder dem Schiff erfolgen.

Wichtige Prozessschritte

Wenn mithilfe zweier Elektroden Strom durch Wasser geleitet wird
entstehen als Produkte an den beiden Elektroden Sauerstoff (O,) und
Wasserstoff (H,).

Marktteilnehmer

In Emden plant die Firma Statkraft den Bau einer Produktionsanlage fir
grinen Wasserstoff mit einer Gesamtleistung von 50 MW. Ab 2023
werden Kunden im Transportsektor in Ostfriesland beliefert. Shell Energy
betreibt im Rheinland schon eine grol3e Anlage zur Produktion von
grinem H,. Dort werden mit einer Kapazitat von 10 MW 1.300 Tonnen
Wasserstoff pro Jahr gewonnen.

AulRerdem plant die Firma im Hafen

Rotterdam einen 200 MW-Elektroly-

seur, der mit Strom aus einem

Offshore-Windpark betrieben

wird. Weitere Hafen, u. a. Rostock

und Hamburg planen aktuell

dhnliche Produktionsanlagen.

Quelle: https://www.bmwi-energiewende.de/EWD/Redaktion/Newsletter/2021/07/
Bilder/direkt-erfasst-infografik.jpg?__blob=poster&v=2



GRUNE H2-PRODUKTION: USE CASE WUNSIEDEL

Bau eines Elektrolyseurs der mit griinem Strom Wasserstoff erzeugt

Unternehmen

= Elektrolyseur wurde im September 2022 in Betrieb genommen

= PtX-Projekt der Stadtwerke und der Riellner Gase GmbH

= Siemens ist Technologielieferant und mit 45% an der Betriebsgesellschaft beteiligt

Umsetzung und Effekt

= Elektrolyseanlage mit Tankstelle

= Die Anlage liefert 165 kgH2/h und 1.309 kgO2/h

= Lieferung von grinem Wasserstoff an industrielle Abnehmer

= Kunden sollen zukinftig alle Arten von Branchen sein (Glas, Keramik, Transport,
Automobil, Sdgewerk)

Einschatzung Matchmaking

= H2-Tankstelle fir Schwerlastverkehr und PKW

= Potentieller Wasserstofflieferant fir verschiedenste Branchen

= Potential flir Warmeauskopplung fir Nahwarme oder Warmepumpe

= Grine H2-Produktion ist Voraussetzung fir die Produktion von nachhaltigen e-fuels
= Grlner H2 kann fir verschiedene Branchen als Brennstoff und Reaktand dienen

Brennstoff/Reaktand »  Ammoniak

Elektrolyse »  Wasserstoff P> Methanol

: [

1

v | Synthetische
Wi Tankstelle "|  Kraftstoffe

arme-
auskopplung » Andere E-Fuels

A

Abtransport

Anforderungen

= Genehmigung: GI-Status

= Frischwasser fur Elektrolyse: 3 m¥Std

= Strombedarf: 9-11 MW (20 kV- Anschluss)
= Fldchenbedarf: ca. 0,7 ha

= Power Purchase Agreement (PPA) Uber griinen
Strom

= Abnehmer fir Sauerstoff
= Abnehmer fur Wasserstoff
= Keine Hafenkante notwendig

= Bei Temperaturen >24°C wird zusatzliches
Kihlwasser benotigt

= Bei Lagerung von groflen Mengen H2 ist auf
ausreichenden Abstand zu Wohngegenden zu
achten (min. 200 m).



MARKTUMFELD: BATTERIEPRODUKTION

Rolle in der Energiewende

Unter dem Aspekt der Dekarbonisierung des deutschen Verkehrssektors
und der Elektrifizierung Deutschlands, nehmen Batterien eine Schlissel-
rolle in der deutschen Energiewende ein. Durch die Umstellung des Ver-
kehrssektors von Verbrennungsmotoren auf Elektromotoren steigt, ne-
ben der CO,-Reduktion, die Energieeffizienz der Fahrzeuge deutlich. Zu-
dem fuhren stationdre Batteriespeicher zu einer Entlastung des Strom-
netzes und einer Verschiebung der erzeugten Energie aus erzeugungs-
intensiven in verbrauchsintensive Zeiten.

Marktumfeld

Aufgrund von starker Forderung der E-Mobilitat seitens der Politik (z.B.
Umweltbonus, Dienstwagenregelung) ist insbesondere die Nachfrage
nach Elektrofahrzeugen und Batterien in Deutschland aktuell sehr hoch.
Die Batterie-Produktion fand in den letzten Jahren jedoch vornehmlich in
Asien (insbesondere China) statt. Um die Abhdngigkeiten von Landern
wie China zu verringern, ist das Ziel der Industrie und Politik, zuklnftig
verstarkt die Batterieproduktion nach Deutschland zu verlagern. Die
Mehrzahl der deutschen Automobilhersteller ist bereits an der Planung
bzw. Umsetzung einer eigenen - oder in Partnerschaft mit einem anderen
Hersteller - Batterieproduktion in Deutschland tatig. VW investiert
beispielsweise 20 Mrd. EUR in eine eigene Batterieproduktion.

Marktteilnehmer

Neben den deutschen Automobilproduzenten investieren auch weitere
Unternehmen in die Batterieproduktion in Deutschland. Darunter sind
der amerikanische Automobilkonzern Tesla, der eine Gigafactory in
Brandenburg gebaut hat, welche eine jahrliche Erzeugungskapazitat von
200 GWh erreicht, oder der chinesische Batterieproduzent CATL, der eine
Batterieproduktion in Erfurt aufgebaut hat, welche jahrlich 100 GWh
Erzeugungskapazitat leisten soll. Darlber hinaus gibt es aktuell noch
weitere Batterieproduktionsprojekte in Europa und Deutschland, welche

der Abbildung zu entnehmen sind.

Karte: Batterieproduktionsvorhaben in Europa (Stand: Oktober 2022)

Quelle: https://battery-news.de/wp-content/uploads/2022/10/221006_BP-1.png.

Anforderungen dieser Branche

Wichtig ist die Versorgung mit erneuerbarer Energie zur Produktion, damit der
okologische FuRabdruck der Batterie moglichst gering bleibt. Hierzu kann ein
Power-Purchase-Agreement mit einem Energie-lieferanten abgeschlossen
werden. AulRerdem wird eine groRe Menge an Wasser, qualifiziertes Personal
und ein Hafen- oder Schienenzugang fir die Logistik benotigt.

Wichtige Prozessschritte

Vor Ort wird die Elektrode aus Graphit, Nickel, Kobalt, Mangan und Lithium
produziert. Aus diesen Materialien wird die Zelle gefertigt und anschlieRend
konditioniert. Ferner bietet es sich an, bereits genutzte Batteriezellen am
Standort zu recyceln und die gewonnenen Materialien zu verarbeiten. Auch
Forschung und Entwicklung kénnen sich dort ansiedeln.



BATTERIEPRODUKTION: USE CASE VW SALZGITTER GIGAFACTORY

Bau einer Zellfabrik tGber die komplette Wertschopfungskette inkl. Recycling

Unternehmen
= Fir die Batterieaktivitaten wurde PowerCo aus dem Volkswagenkonzern gegriindet

Umsetzung und Effekt

= Teil des geplanten europaischen BatteryHub Salzgitter

= Bis 2026 werden ca. 2 Mrd. EUR investiert

= Produktionsstart ist flir 2025 geplant

= Energieversorgung soll 100% CO2-neutral erfolgen

= Zunachst werden jahrlich 20 GWh produziert, wobei die maximale Kapazitat bei
jahrlichen 40 GWh liegt. Anforderungen

= 40 GWh entsprechen ca. einer halben Millionen E-Autos (PKW)

= Neben der Zellfabrik soll der Standort weiter ausgebaut werden um Forschung und
Entwicklung, Testzentrum, Pilotlinie, Recycling, Akademie, Zulieferpark

= Power Purchase Agreement flr erneuerbaren
Strombezug oder Zugang zu 100 % regenerativem

= VW plant 5 weitere Batteriefabriken in Europa mit jeweils 40GWh Kapazitat bis 2030 Strom
,u errichten = Flachenbedarf: ca. 20 ha
= |nsgesamt werden vorrausichtlich 5000 Mitarbeiter im Battery Hub arbeiten = Hafennahe oder Gleisanschluss mit entsprechender
= Die Fabrik soll als Blaupause fiir weitere Fabriken dienen (z.B. Valencia) Anbindung an einen Seehafen
= Produkt ist die VW-Einheitszelle welche in Gber 80% der E-Autos des VW Konzerns zum * Qualifiziertes Personal

Einsatz kommen soll
= Fertigung von Kathodenmaterial gemeinsam mit Umicore
= Langfristige Liefervereinbarung mit Vulcan Energy fir nachhaltiges Lithium
= Ziel ist 90% Wiederverwertung

Einschatzung Matchmaking

= Bei hohem Logistikbedarf profitiert man von der Hafennahe

= Viele Arbeitsplatze, falls sich ein Werk mit der kompletten Wertschopfungskette der
Batterieproduktion ansiedelt



MARKTUMFELD: PRODUKTION VON PHOTOVOLTAIK-MODULEN

Rolle in der Energiewende

Photovoltaik-Anlagen sind eine der Schlisseltechnologien der Energie-
wende. Sie stellen den CO,-neutralen Strom, den sie aus der Sonnen-
energie gewinnen, flr weitere Technologien (z.B. Wasserstoff-Elektro-
lyse), Industrie und Haushalte bereit.

Marktumfeld

Die Nutzung von PV-Modulen zur Stromerzeugung wird vom Bund u.a.
mit Pauschalzuschissen gefordert. Neben dieser Tatsache bewirken auch
die steigenden Energiepreise eine grolle Nachfrage. Im Madrz 2022 waren
in Deutschland 2,2 Mio. Photovoltaikanlagen installiert, was eine Zunah-
me von rund 10 % gegeniiber dem Vorjahresmonat bedeutet. AuSerdem
wurden mit der Anderung des EEG vom 30.07.2022 die Ausbauziele und
die Vergltung erhoht. In diesem Jahr sollen PV-Anlagen mit einer Leis-
tung von 7 GW ans Netz gehen, bis zum Jahr 2026 erhoht sich das Ziel
auf 22 GW. Die Vergutung steigt fir Anlagen bis 10 kWp von 6,46 ct auf
13 ct pro kWh. Ebenso wie in der Batterieproduktion ist es auch hier ein
Ziel, sich von anderen Ldndern (z. B. China) unabhangig zu machen und
Schlisseltechnologien wie Photovoltaikanlagen im Inland herzustellen.
Um konkurrenzfahig zu sein, ist es ndtig, mdglichst viele Schritte der
Wertschopfungskette an einem Standort zu vereinen.

Marktteilnehmer

Nachdem die deutschen Solarmodul-Hersteller vor etwa 10 Jahren durch
kostenglinstigere Produkte aus China komplett vom Markt verdrangt wur-
den, siedeln sich aktuell wieder Firmen im ,Solar-Valley” in Deutschland
an. Die Firma Meyer Burger stellt seit 2021 in Bitterfeld-Wolfen Solarzel-
len und in Freiberg Module mit einer Jahreskapazitat von 400 MW her.
NexWafe hat einen neuen Herstellungsprozess fir Wafer entwickelt, der
sich durch eine héhere Materialeffizienz auszeichnet. Die Siliziumwafer
sollen auch in Bitterfeld-Wolfen hergestellt werden. In Norwegen be-
treibt das Unternehmen NorSun eine Produktionsstatte fir Wafer mit

einer Kapazitat von 1 GW. Anfang 2008 nahmen sie ihre Produktion auf
und haben seitdem die Kapazitat stetig erhoht.

Anforderungen

Die Produktionsprozesse haben einen hohen Strom- und Gasbedarf. Fer-
ner ist die Herstellung sehr materialintensiv, was bedeutet, dass allein 80
% der Produktionskosten auf die Materialien entfallen. Dadurch entsteht
ein groRer Warenumschlag von ca. 2500 Container/Monat an der Fabrik.
Um diese zur Produktionsstatte zu bekommen ist ein Hafenzugang oder
ein Transportsystem vom Hafen bis zur Produktions-halle erforderlich.

Wichtige Prozessschritte

Zuerst wird in einem sehr energieintensiven Schritt metallurgisches Sili-
zium (mg-Si) gewonnen, aus dem anschliefRend Polykristallines Silizium
produziert werden kann. Hierzu wird viel Strom bendtigt. Aus dem Poly-
kristallinem Silizium werden die Wafer unter einem hohen Arbeits- und
Energieeinsatz gemacht. Diese werden zu Solarzellen zusammengesetzt,
die die Basis der Solarmodule sind. Auch die Fertigung der Module ist
arbeitsintensiv.

— > g
Metallurgisches Polykristallines Waf
Silizium Silizium arer
Solarmodul Solarzelle

Quelle: https://www.researchgate.net/figure/Some-often-cited-accounts-of-solar-
PV-manufacturing-leave-out-the-first-two-steps_fig9 335083312



PRODUKTION VON PV-MODULEN: USE CASE VIRIDIS.IQ

Bau einer Fabrik flir die Produktion von PV-Modulen

Wertschdpfungskette und Unternehmen
Die PV-Produktion besteht im Wesentlichen aus 5 Wertschopfungsschritten:

Herstellung von metallurgischem Silizium (mg-Si). Dieser Wertschdpfungsschritt ist

sehr energieintensiv.

Herstellung von Polykristallinem Silizium. Dieser Wertschdpfungsschritt ist sehr

stromintensiv.

Herstellung von Wafern. Dieser Wertschopfungsschritt ist sehr energieintensiv und hat

eine hohe Arbeitsplatzdichte

Herstellung von Solarzellen. Die Herstellung dhnelt der Halbleiterfertigung.

Herstellung der Module. Dieser Wertschopfungsschritt hat eine hohe Anforderungen

Arbeitsplatzdichte
= Hoher Gasbedarf

Umsetzung und Effekt = Hoher Strombedarf

= PV Produktion ist sehr materialintensiv. Ca. 80 % der Produktionskosten sind = Transport der Container von einem der Container-
Materialkosten. terminals im Uberseehafen zum Fischereihafen per

= Hafenndhe ist interessant wegen hohem Logistikbedarf. Eine grol3e Fabrik bendtigt die Lkw oder Barge

Anlieferung von ca. 2.500 Containern monatlich.

Um in Europa konkurrenzfahig zu sein, muss man tief in die Wertschdopfungskette, also
moglichst viele Schritte an einem Ort vereinen.

Ein grolRer Standort mit der gesamten Wertschopfungskette erfordert ein Investment
von ca. 1 Mrd. Euro

Starkes Bestreben die PV-Industrie wieder in Europa anzusiedeln

Einschatzung Matchmaking

Bei hohem Logistikbedarf profitiert man von der Hafennahe
Viele Arbeitsplatze, falls sich ein Werk mit der kompletten Wertschopfungskette

ansiedelt



NUTZFAHRZEUGFERTIGUNG MIT BATTERIE/BRENNSTOFFZELLE: MARKTUMFELD (1/2)

Rahmenbedingungen

Zur Erreichung der definierten Klimaschutzziele im Verkehrssektor wird
vergleichbar zu der Transformation im Pkw-Bereich auch bei Nutzfahr-
zeugen in den kommenden Jahren eine sukzessive Umstellung der Fahr-
zeugflotten auf alternative Antriebskonzepte erwartet. Im Nov. 2022 haben
acht Branchenverbande bestehend aus wesentlichen Vertretern der Fahr-
zeughersteller (Verband der Automobilindustrie VDA, Verband der inter-
nationalen Kraftfahrzeughersteller VDIK) sowie Speditionen und Logistiker
(z. B. Bundesverband Paket und Expresslogistik BIEK, Bundesverband Gu-
terkraftverkehr Logistik und Entsorgung BGL) in einem gemeinsamen Posi-
tionspapier, Forderungen aufgestellt, um die Klimaschutzziele zu erreichen
und gleichzeitig Planungs- und Investitionssicherheit fir ihre Mitgliedsun-
ternehmen zu erhalten. Wesentliche Punkte sind ein schnellerer Ausbau
der Ladeinfrastruktur, eine auf CO2-Emissionen ausgerichtete Lkw-Maut
als wettbewerbsneutraler Hebel zur Erreichung eines Markthochlaufs
sowie eine Verscharfung der CO2-Flottengrenzwerte fir Nutzfahrzeuge.
Der BGL als Vertreter einer groRen Anwendergruppe verweist darauf, dass
viele seiner Mitgliedsunternehmen bereits finanzielle EinbuRen durch den
Einsatz von Biodiesel oder LNG betriebenen Fahrzeugen machen mussten,
was zu einer gewissen Zuriickhaltung bei der Investitionsbereitschaft in
einer ohnehin margenschwachen Branche gefthrt hat. Zudem erfordert
die Struktur des Transportsektors mit zahlreichen kleinen und mittleren
Unternehmen, die haufig inhaber-geftihrt und schlank organisiert sind
unburokratische Genehmigungs-prozesse, um die notwendige Transfor-
mation erfolgreich zu gestalten.

Laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) waren im Jahr 2021 durchschnittlich
knapp 560.000 Guterkraftfahrzeuge (Lkw > 3,5t Nutzlast und Sattelzug-
maschinen) in Deutschland zugelassen. Viele Unternehmen haben in den
vergangenen Jahren bereits erste Erfahrungen mit unterschiedlichen An-
triebstechnologien gesammelt. Seit 2021 fordert der Bund die Anschaf-
fung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen mit alternativen,

klimaschonenden Antrieben und die Errichtung und Erweiterung der dazu-
gehorigen betrieblichen Tank- und Ladeinfrastruktur. In der ersten Forder-
periode wurden Uber 1.200 Fahrzeuge (davon 921 batterie-elektrische
sowie 290 Brennstoffzellen-Fahrzeuge) und knapp 1.500 Ladepunkte mit
190 Mio. Euro bezuschusst. Bis zum Jahr stehen insgesamt ca. 1,3 Mrd.
Euro Fordermittel zur Anschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge und
rund 6,3 Mrd. Euro fir den Aufbau oder die Erweiterung von Tank- und
Ladeinfrastruktur fir Pkw und Lkw zur Verfligung.

Anbieter und Technologien

Neben einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur gelten die mit den unter-
schiedlichen Antriebsformen zu realisierenden Reichweiten als wesentliche
Unsicherheitsfaktoren. Einige der etablierten Hersteller wie z. B. Daimler,
Iveco (gemeinsam mit Nikola) oder Volvo setzen auf eine Doppelstrategie,
d. h. sowohl die Entwicklung von Batterie- (BEV) als auch Brennstoffzellen-
Lkw (FCEV), weil sie von deren Eignung flr unterschiedliche Anwendungs-
falle in der Praxis Gberzeugt sind. Hyundai verfolgt ausschlieRlich die Ent-
wicklung von Brennstoffzellen-Lkw, wobei der Wasserstoff mit einem Druck
von 350 bar zum Einsatz kommen soll, was im Vergleich zu Flissigwasser-
stoff oder einem Druck von 700 bar als glinstiger und weniger komplex
gilt. Angesichts hoherer Kosten beim Einsatz von Wasserstoff selbst fur die
vermeintlich glinstigere 350 bar-Technologie setzt Traton und die zuge-
horigen Marken MAN und Scania vorrangig auf Batterie-elektrische Lkw
und ist davon Uberzeugt, dass zuklnftig bei 90 % der Anwendungen der
Batterie-Lkw die bevorzugte Losung sein wird. Auch das Thema Nutzlast
angesichts des Gewichts der Batterie scheint angesichts der gleichzeitigen
Reduzierung durch den Motor, das Getriebe und die Tanks und einer mog-
lichen und aktuell diskutierten Erhéhung des zuldssigen Gesamtgewichts
fir Lkw kein ernsthaftes Hindernis darzustellen. Wahrend immer mehr
Fahrzeuge im Praxisbetrieb erprobt werden, ist fir viele Modelle eine
serienméRige Produktion erst ab Mitte bis Ende der 2020er Jahre avisiert.



NUTZFAHRZEUGFERTIGUNG MIT BATTERIE/BRENNSTOFFZELLE: MARKTUMFELD (2/2)

Produktionsstandorte

Inwiefern die grollen OEM fiir die Serienproduktion komplett neue
Standorte aufbauen oder vorrangig vorhandene Standorte und
Produktionskapazitaten umnutzen, ist nur bedingt absehbar. Vielmehr sind
Neuansiedlungen in damit zusammenhangenden Industrien wie Batterie-
oder Brennstoffzellenproduktion wahrscheinlich. So plant Volvo Trucks
beispielsweise den Bau einer Batteriefabrik fir spezielle Nutzfahrzeug-
Batteriezellen im schwedischen Mariestad.



E/H2-NUTZFAHRZEUGFERTIGUNG: USE CASE CLEAN LOGISTICS

Aufbau einer Serienproduktion flr wasserstoffelektrisch betriebene Lkw

Unternehmen
= Borsennotiertes Unternehmen, Gegriindet: 2018
= Fokus auf UmrUstung von Diesel-Trucks und -Bussen zum Brennstoffzellenelektrischen
Antrieb, erste Prototypen wurden jeweils in 2021/22 vorgestellt
= Rahmenvertrag mit GP Joule tber die Lieferung von 5.000 Lkw (bisher groRtes Ver-
tragsvolumen Uber die Lieferung schwerer wasserstoffelektrisch betriebener Trucks),
die zwischen 2023 und 2027 ausgeliefert werden sollen.
= |n 2022 wurde der niederlandischen Lkw-Herstellers GINAF, der neben der Umristung
von Fahrzeugen fir die Bau, StralRenreinigung, Abfallentsorgung sowie Landwirtschaft
und Bergbau auch vollelektrische, emissionsfreie Lkw entwickelt und produziert, Anforderungen

bekannt. Ende 2022 erfolgte der ,Notverkauf” der Anteile.
= Grolte Herausforderung fir das Unternehmen:

Umsetzung und Effekt Verflgbarkeit von Fachkraften

= Sowohl am Stamm-Produktionsstandort in Winsen (Luhe) mit einer neuen Produk- = Flichenbedarf: ca. 15 ha
tionshalle mit 10.000 m? als auch an einem komplett neuen Standorten sollen die
Produktionskapazitdten erweitert werden

= An einem neuen Standort soll nicht nur Endfertigung stattfinden, sondern auch zwei
neue Spinn-Offs fir Tanks und Achse angesiedelt werden.

= 50 weitere Fertigungsstationen und knapp 300-500 Arbeitsplatze sollen in den
kommenden Jahren entstehen, 40 Fertigungsplatze bereits durch GP Joule reserviert

= Ab Ende 2023 sollen jahrlich bis zu 450 Fahrzeuge ausgeliefert werden

= Genehmigungssicherheit

= Moglichkeit Windrad und PV zu installieren sowie
Energiepufferung (Batterie, Wasserwarmespeicher)

= Ansiedlung bedarf des Committments mehrerer Ak-
teure, sich an dem Standort anzusiedeln, z. B. Her-
steller von Brennstoffzellen, Zulieferer etc.

Einschatzung Matchmaking

= Standort Fischereihafen wird aufgrund der peripheren Lage und Verflgbarkeit von
qualifizierten Arbeitskraften vom Unternehmen als nicht geeignet bewertet

= Notwendiges Committment von weiteren kleineren/mittleren Unternehmen sich hier
anzusiedeln gab oder gibt es derzeit nicht, fir die groen Unternehmen ist der
Standort vermutlich ohnehin keine Option

= (Clean Logistics plant jetzt einen neuen Standort an der A7 stdlich von Hamburg



MARKTUMFELD: BRENNSTOFFZELLENPRODUKTION

Rolle in der Energiewende

Durch den Ausbau der erneuerbaren Energien muss zunehmend Energie
eingespeichert werden, um sie von erzeugungs- in verbrauchsintensive
Zeiten verschieben zu kdnnen. Hierbei spielt auch die Brennstoffzelle eine
grolRe Rolle. Diese ist in der Lage, die gespeicherte Energie (z. B. in Form
von H2) wieder in Strom umzuwandeln. Brennstoffzellen kbnnen in den
Bereichen Verkehr, Luftfahrt, Warme, Hausenergieversorgung und Ersatz-
stromversorgung im Bereich der kritischen Infrastruktur eingesetzt
werden.

Marktumfeld

Bereits Anfang der 2000er bewiesen Flottendemonstrationsprojekte von
PKWSs und Bussen die Machbarkeit der Brennstoffzelle. Durch mangelnde
politische Rahmensetzung und strategische Schwachen deutscher Her-
steller steht der deutsche Brennstoffzellenmarkt bis heute in den Anfan-
gen. Inzwischen gibt es vom BMKW mit dem ,,Nationalen Innovationspro-
gramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologien” ein Férderpro-
gramm, dass den Markteintritt und die weitere Entwicklung von bisher
noch nicht marktfahigen Innovationen im Brennstoffzellenbereich bis 2026
mit bis zu 1,4 Mrd. EUR fordern soll. Da die Brennstoffzellen in verschiede-
nen Bereichen zum Einsatz kommen, gibt es jedoch verschiedenste Forder-
modelle. Oft ist eine langfristige Planung nicht moglich, da die Forderzeit-
raume begrenzt sind. Zuklnftig wird die Nachfrage nach Brennstoffzellen
mit zunehmender Verfligbarkeit von Wasserstoff steigen. Aktuell wird die
Produktion und der Import von nachhaltigem Wasserstoff in Deutschland
stark durch die Politik geférdert. Auch wenn die Produktion gegenwartig
keine groRen Gewinne erwirtschaftet, ist in naher Zukunft mit einer Zei-
tenwende zu rechnen. Somit besteht die Mdglichkeit, dass Hersteller und
Abnehmer in Zukunft nicht mehr auf staatliche Hilfen angewiesen sind.

Marktteilnehmer

Die Firma SFC Energy produziert in Deutschland seit 2003 Direktmethanol-
brennstoffzellen und seit 2019 H,-Brennstoffzellen und erzielte weltweit
einen Umsatz von 64 Mio. EUR. Cummins Engine steigt aktuell auf die
Brennstoffzellenproduktion um. Das Unternehmen produziert in Deutsch-
land Brennstoffzellen mit einer Kapazitat von 10 MW / Jahr. Das Joint
Venture EKPO Fuel Cell Technologies produziert seit 2021 jahrlich 10.000
Brennstoffzellen Stacks. Bosch startet Ende 2022 mit der Serienproduktion
von 120 kW Brennstoffzellen. Im Mobilitatsbereich kooperieren Siemens
und Audi mit dem kanadischen Brennstoffzellenhersteller Ballard Power
Systems Inc..

Anforderungen dieser Branche

Die Produktionsstatte braucht einen Strom, Wasser und Gasanschluss und
qualifiziertes Personal. Es gibt keine besonderen Anforderungen an die
Verkehrsinfrastruktur.

Wichtige Prozessschritte

Eine einzelne Brennstoffzelle besteht aus einer Bipolarplatte, der Gasdiffu-
sionsschicht, einer katalysatorbeschichteten Membran und einer Dichtung.
Prozessschritte bei der Herstellung der einzelnen Zelle sind Umformen, La-
serschneiden und LaserschweifRen der Komponenten, und prazises Abdich-
ten, da Wasserstoff sonst diffundiert. AnschlieBend werden mehrere
Brennstoffzellen zu Stacks zusammengesetzt (siehe Abbildung rechts). Ein
wichtiger und kostenintensiver Rohstoff ist Platin. Die Produktion der ex-
trem dinnen Einzelkomponenten erfordert eine hohe
Positionsgenauigkeit, sowie

umfangreiche Kenntnisse

im Umformen, Laserschnei-

den und LaserschweifRen

mit komplexen Geometrien

und hoher Oberflachengite.



BRENNSTOFFZELLENPRODUKTION: USE CASE PROTON MOTORS

Aufbau einer Serien-Brennstoffzellensystem und -stapelproduktion

Unternehmen

= Sjtz: Puchheim bei Minchen als derzeitiger Entwicklungs- und Fertigungsstandort,
gegrindet 1998, 115 Mitarbeiter

= Entwicklung eigener H2-Brennstoffzellen und Kombination mit ausgewahlten und auf
den Kunden-Einsatzbereich abgestimmten Komponenten zu integrationsreifen
Brennstoffzellen-Systemen und Hybridlésungen

= USP: Systemanbieter, kein Verkauf einzelner Komponenten

= Anwendungsbereiche/Zielmarkte: Stationar, Automotive, Rail, Maritime

= kurz- bis mittelfristig keine aktive Ansiedlung an einem anderen Standort denkbar

Umsetzung und Effekt
= Zweistufige Markstrategie:

— Marktwachstum: Zielmarkt Europa, Entwicklungs- und Produktionsstandort in
Puchheim, Ziel Kapazitdten p. a.: System 5.000 / Brennstoffzellenstapel 10.000,
Europaische JV's Serien-Brennstoffzellenstapel Produktion

— Massenmarkte: Weltweiter Markt, Entwicklungsstandort und Leitfabrik in
Puchheim, System- und Brennstoffzellenstapel-Produktion mit Kapazitaten
>5.000 Systeme, Weltweite Lizenznehmer & strategische Partnerschaften

= Personal: Stackfertigung — eher nicht personalintensiv, Systemfertigung — mehr Perso-
nalbedarf, ca. 400-500 Personen fir 100 MW Systemleistung

= Denkbar wére JV mit lokalem Partner (idealerweise Kunde) fiir Lizenz-/Serienfertigung,
z. B. FAUN, die sich aber flir anderen Brennstoffzellen-Hersteller entschieden haben

Einschatzung Matchmaking

= Ansiedlung aus eigenem Antrieb ist eher unwahrscheinlich. Ausschlaggebend wére die
Praferenz eines potenziellen JV-Partners

= Hohe Immobilien- und Flachenkosten in Minchen und anderen Ballungsraumen im
Stden sowie die Verfligbarkeit von griinem Strom machen den Norden attraktiv

= Da logistische Aspekte keine Ansiedlungskriterien darstellen, waren Lune Delta,
Luneort/Reihtufer geeignete Standorte.

Quelle: Proton Motors

Anforderungen

Flachenbedarf: ca. 10.000 m? fur ZielgroRe > 30.000
Systeme p.a. oder 100 MW Systemleistung

Wichtig: ausreichend Flache flr zuklnftige
Erweiterung (skalierbar, modularer Aufbau)

Genehmigung: GE-Status

Wichtige Faktoren fir Standortwahl: Marktnahe und
Praferenz des JV-Partners (PM ware nicht der Treiber
flr eine Ansiedlung an einem neuen Standort)

Keine besonderen Anforderungen an die
Verkehrsinfrastruktur, logistische Aspekte spielen
derzeit noch eine untergeordnete Rolle



LITHIUM-PRODUKTION: MARKTUMFELD

Rahmenbedingungen und Treiber

Mit der weltweiten Zunahme an Elektroautos steigt auch der Bedarf an
Lithium fur die Produktion von Lithium-lonen-Batterien. Die Nachfrage
nach Lithium-lonen-Batterien wird bis zum Jahr 2030 auf Gber 3.100 GWh
ansteigen, was einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 30 %
entspricht. Uber 90 % der Nachfrage stammt aus Mobilitdtsanwendungen,
d. h. Personentransport und Nutzfahrzeuge. Lithium gilt somit neben
Kobalt als ein SchlUsselrohstoff fir den Ausbau der Elektromobilitdt, wobei
die Verfligbarkeit der Rohstoffe als kritischer Faktor gilt. Zwar gehen Geo-
logen davon aus, dass sich das weltweite Lithiumvorkommen auf bis zu 47
Mio. Tonnen belduft, jedoch lag die Abbaumenge im Jahr 2021 lediglich
bei ca. 100.000 Tonnen. Laut S & P Global Mobility lieRe sich die Produk-
tion auch nicht schnell genug hochfahren, um den exponentiell steigenden
Bedarf der Batterieproduktion zu decken. So soll der Bedarf bis 2030 auf
1,3 Mio. Tonnen steigen (ggt. 48.000 Tonen in 2022), wahrend die Produk-
tion lediglich mit 840.000 Tonnen prognostiziert wird. Angesichts dieser
Knappheit hat sich der Preis fir eine Tonne Lithiumcarbonat von 2011 bis
2022 von ca. 6.000 auf knapp 82.000 US Dollar vervielfacht (Stand: Nov.
2022). Insbesondere chinesische Batteriehersteller haben den Markt in
den vergangenen Jahren leergekauft.

Der Uberwiegende Teil (ca. 80 % in 2021) des weltweit geforderten
Lithiums stammt dabei aus drei Ldndern — Australien, Chile und China. Mit
55.000 Tonnen (2021) Jahresproduktion ist Australien derzeit der weltweit
grofte Lieferant von Lithium. Plane, die Férderung von Lithium auszu-
weiten, gehen in einigen Regionen der Welt z. T. mit erheblichen Wider-
standen bzw. einem Hinterfragen der bisherigen Handelspraxis einher. So
ist bspw. die Lithiumgewinnung in Wistenregion Stidamerikas wie der
Atacama in Chile aufgrund des hohen Frischwasserbedarfs umstritten. In
Simbabwe hat die die Regierung die Ausfuhr von unverarbeitetem Roh-
Lithium Ende 2022 verboten, um dadurch starker an der nachgelagerten
Wertschopfung, z. B. durch die direkte Weiterverarbeitung im Land zu

partizipieren. Simbabwe verfligt mit knapp 11 Mio. Tonnen Uber eines der
groften Lithiumvorkommen weltweit und geht davon aus, dadurch
zuklnftig ca. 20 % des weltweiten Lithiumbedarfs zu decken.

Marktteilnehmer und Ansiedlung in Deutschland

Da das Lithium in den Ursprungslandern in einer vergleichsweise geringen
Konzentration gewonnen wird, ist eine Veredlung mittels eines Konverters
notwendig, um eine Reinheit von 99,9 % zu erreichen, die fir die Batterie-
produktion erforderlich ist. Derzeit planen verschiedene Unternehmen den
Aufbau derartiger Lithium-Konverter an verschiedenen europaischen
Standorten. Dabei scheinen sowohl logistische Aspekte wie z. B. die Nahe
zu einem Seehafen und die Moglichkeit den Rohstoff per Schiff zu empfan-
gen und direkt zu verarbeiten als auch die unmittelbare Nahe zu potenzie-
llen Kunden (Batterie- bzw. Kathodenhersteller) oder die Einbettung in
Chemiecluster eine Rolle bei der Standortwahl zu spielen. So hat das ka-
nadisch-deutsche Unternehmen Rock Tech Anfang 2023 die Zulassung zum
vorzeitigen Bau des nach eigenen Angaben ersten Lithium-hydroxid-Kon-
verters Europas im brandenburgischen Guben erhalten. Bis zu der geplan-
ten Inbetriebnahme im Jahr 2025 sollen hier knapp 700 Mio. US Dollar
investiert werden. Fir das jahrliche Produktionsvolumen von 24.000 Ton-
nen will das Unternehmen u. a. Lithium-Erz aus seiner eigenen Mine in Ka-
nada beziehen. Im Okt. 2022 hat Rock Tech eine Vereinbarung lber eine
jahrliche Lieferung von 10.000 Tonnen Lithiumhydroxid (fiir rund 150.000
BEV) mit Mercedes-Benz geschlossen. Vergleichbare Ansatze werden von
Prime Lithium, Northvolt Galp, Green Lithium, AMG Lithium und Livista
verfolgt. Einige Hersteller planen zudem zukinftig auch einen Teil des
Rohmaterials aus Recycling zu beziehen. Zudem gibt es auch in Europa
Explorationsvorhaben. Vulcan Energy Resources, ein australisch-deutsches
Unternehmen plant die Foérderung von Lithium im Oberrheingraben so-
wohl auf deutscher als auch franzésischer Seite. Angesichts starker regio-
naler Widerstdnde scheint ein Abbau in industriellem MaRstab ungewiss.
Der Betrieb soll zunachst mit einer Demonstrationsanlage erprobt werden.



LITHIUM-PRODUKTION: USE CASE LIVISTA

Bau des ersten europaischen Lithiumkonverters, einer Produktionsanlage
far batteriefahiges Lithiumhydroxid

Unternehmen

Unternehmenssitz: Luxemburg

Operatives Team mit 8-10 Leuten (vorrangig in London), im Hintergrund agieren
Senior-Level Industrieexperten (ehem./aktuelle CEOs)

Verstandnis als Chemieunternehmen, dass bei der Energiewende unterstitzt
sucht einen Standort mit guter logistischer Anbindung und Nahe zu zuklnftigen
Batterieproduzenten, vorzugsweise in Norddeutschland

Umsetzung und Effekt

Aufbau von bis zu 1-3 Lithium Konvertern

Versorgung der Produktion mit Lithiumkonzentrat (Spodumen) aus Ubersee
(Australien, Chile, China), Transportvolumen Eingang von 130.000 t/Jahr je Converter-
Einheit in 10.000 - 25.000 t Losen

Umschlag und Zwischenlagerung im Seehafen (vorzugsweise durch einen Dienstleister)
Bedarf ggf. weiterer Zusatzstoffe fir die Produktion (z. B. Kalk) per Seeschiff, Bahn, Lkw
zuklnftig sollen bis zu 50 % recyceltes Material in die Produktion beigemengt werden
Schaffung von 120 Arbeitsplatzen

Produktionsoutput von ca. 20.000 t Lithiumhydroxid (LiOH) fir Batterieproduktion

und 180.000 t Analcime (Sand) fiir Baustoffindustrie

Standortentscheidung bis Ende 2022, Realisierung ab 2025: 1. Converter, ab 2028: 2.
Converter usw.

Einschatzung Matchmaking

Mogliche Synergien und Abnehmer durch Automobil- und Batteriehersteller sowie
Recycling-Unternehmen

Umschlagaffines Geschaft fiir den westlichen Fischereihafen, Schiffsgrofe (vermutlich
Handysize = Linge: 190 / Breite: 28 m / Tiefgang: 10 m) konnte ggf. gerade so durch
die Schleuse passen

Derzeit prift das Unternehmen die Realisierung in einem anderen dt. Seehafen

Anforderungen

Genehmigung: Gl-Status

Flachenbedarf: 10 ha je Converter-Einheit, bis zu 3
Einheiten im Endausbau (30 ha)

vorzugsweise im Hafengebiet, direkte Lage an
Kaikante nicht zwingend aber Nahe um Rohstoffe per
Uberdachtem (Staub, Ldrm) Forderband zur
Produktion zu bringen

Gleisanschluss oder gute Binnenschiffverbindung fir
den Abtransport ist wichtige Voraussetzung

Bereitstellung von Erdgas 1.800 m?¥Std.
Bereitstellung von Frischwasser 30 m%/Std

Leistungsbedarf von 10-12 MW (Mittelspannung) je
Converter, kann ggf. durch H2 gedeckt werden

Weiterhin wird fur die Produktion bendtigt: Druckluft,
Stickstoff, Kiihlwasser, Dampf (optimalerweise in
Synergie mit anderen Ansiedlern am Standort, kann
aber auch eigenstandig erstellt werden)
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Branche und weltweite Entwicklung

Die Automobilindustrie gilt als eine der wichtigsten Branchen der deut-
schen Wirtschaft. Die weltweite Nachfrage nach deutschen Herstellern
zieht entsprechende Exportaktivitaten nach sich. Zudem betreiben alle
grolRen deutschen Hersteller weltweit Produktionsstatten, so dass die
Nachfrage nach bestimmten Modellen auf dem Heimatmarkt wiederum
einen vorherigen Import aus einem Drittland notwendig macht. Der welt-
weite Handel wird dabei Uberwiegenden im Seeverkehr abgewickelt.

Die Branche befindet sich in einer tiefgreifenden Transformation. Die An-
triebswende und die damit einhergehende Umstellung auf die Produktion
von Elektroautos hat zum Eintritt neuer Marktteilnehmer gefiihrt, was zu-
kiinftig auch zu einer Verdanderung der weltweiten Handels- und Transport-
strome flhren kann. Angesichts der aufkommenden chinesischen Her-
steller und der Produktionsverlagerung einzelner européischer und US-
amerikanischer Hersteller nach China wird das Land immer mehr zum E-
Auto-Exporteur. Laut Experten werden ab dem Jahr 2025 mehr Fahrzeuge
(Verbrenner und Elektroautos) nach Europa ein- als ausgefihrt. Im Jahr
2015 lag der Exportlberschuss noch bei 1,7 Mio. Fahrzeugen. Trotz der
weltweit stark steigenden Nachfrage nach Elektroautos ist insbesondere in
urbanen Raumen in westlichen Industrienationen ein Wandel im Mobili-
tatsverhalten zu beobachten, der sich angesichts der Verfligbarkeit von
Sharing-Modellen auch auf die individuelle Nachfrage nach einem eigenen
Pkw auswirken kann. Die starken Rickgdnge bei den Pkw-Neuzulassungen
in Deutschland in den Jahren 2020/21 (-19 %/-10 % ggu. Vj.) sind jedoch
eher auf die pandemiebedingten Lieferengpasse und die eingeschrdnkte
Verflgbarkeit wichtiger Bauteile (Chipmangel) zurickzufihren.

Wettbewerb und Wertschépfung in den Hafen

Neben Bremerhaven gilt Emden als wichtigste Drehscheibe fiir die Ver-

schiffung von Automobilen von Deutschland nach Ubersee. Im europé-

ischen Vergleich belegen die beiden deutschen Hafen die Platze 2 und 3

mit 1,7 bzw. knapp unter 1,0 Mio. umgeschlagenen Fahrzeugen im Jahr
2021 hinter Zeebrigge (2,3 Mio.). Als weitere dt. Wettbewerber gelten
Cuxhaven und Hamburg. Im internationalen Vergleich machen Amsterdam,
Rotterdam, Vlissingen und Antwerpen als Nordrange-Hafen sowie das slo-
wenische Koper als Wettbewerbsstandort im Mittelmeerraum Bremerha-
ven Marktanteile streitig. Die europdischen Top 5 Hafen in dem Marktseg-
ment haben im Jahr 2020 deutlich weniger Fahrzeuge umgeschlagen als
im Vorjahr. Jedoch konnten die europaischen Wettbewerber diese Verluste
im Jahr teilweise oder fast vollstandig wieder aufholen wahrend der Fahr-
zeugumschlag in den dt. Hafen erneut leicht ricklaufig war. Die Abgren-
zung ggu. dem Wettbewerb erfolgt dabei auch durch das Angebot zusatz-
licher Services, welche die Fahrzeughersteller ausgelagert haben und die
Uber das StandardmaR der logistischen Leistungserbringung hinausgehen.
Zu den Dienstleistungen zahlen u. a. das Waschen und Entfernen der
Transportschutzfolie, Inspektionen vor Auslieferung, der Einbau von Son-
derausstattungen und Zubehorteilen sowie technische Modifikationen, die
auch dazu beitragen, die Wertschdpfung an den Standorten zu erhéhen.

Abbildung: Umschlag (in Mio.) in Europas Top 5 Seehéfen fiir Fahrzeuge
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Quelle: Statistiken der Seehéafen
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Automobillogistik in Bremerhaven

Das durch die BLG betriebene Autoterminal Bremerhaven konnte in den
vergangenen 20 Jahren an der weltweiten Nachfrage nach Fahrzeugen
deutscher Hersteller bzw. deren Tochterunternehmen partizipieren. Bis auf
die durch die Folgen der Finanzkrise gepragten Jahre 2009 und 2010 lag
der jahrliche Fahrzeugumschlag zwischen 2008 und 2019 Uber der 2 Mio-
Marke. Der deutliche Riickgang von 20 % im Jahr 2020 zeigt, dass die
Lieferengpédsse und die europaweiten Rickgange bei Neuzulassungen auch
an Bremerhaven nicht spurlos voribergegangen sind. Fir das Jahr 2021 ist
nur ein leichter Rickgang zu verzeichnen. Fast zwei Drittel des Fahrzeug-
umschlags entfielen im Jahr 2021 auf den Export, wobei das Einzugsgebiet
die Werke verschiedener Automobilkonzerne und zugehoériger Marken
umfasst und von Stuttgart (Mercedes), Dingolfing sowie Regensburg (beide
BMW) Gber Leipzig (BMW, Porsche) bis nach Tschechien (Skoda) und die
Slowakei (VW) reicht.

Abbildung: Fahrzeugumschlag in Bremerhaven
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Ausstattung und Leistungsparameter Autoterminal Bremerhaven:
= 240 ha Flache

= 70.000 PKW-Stellplédtze (davon 42.000 lberdacht)

= & Parkregale

= 18 Liegeplatze

= 3 Technikzentren

= 16 Gleisanschlisse & Kopframpen

= 1.300 Car Carrier p.a.

= 1,7 Mio. umgeschlagene Fahrzeuge p. a.

Die betriebliche Situation war insbesondere in den Jahren 2020 und 2021
sehr angespannt. Die zur Verfligung stehenden Stellpldtze waren in dem
Zeitraum fast durchgehend belegt, was auf langere Standzeiten der Fahr-
zeuge zurlckzufihren ist und fir eine Verschlechterung der Produktivitat
gesorgt hat. Hinzukommt, dass die Terminallayouts angesichts des Men-
genwachstums in den 2000er-Jahren nicht mehr als idealtypisch bezeich-
net werden kénnen. Da die Vertrage mit den Automobilherstellern, i. d. R.
von Durchsatz determiniert sind und anders als im Container-geschéaft
kaum Standgeld vorsehen, haben sich die operativen Herausforderungen
auch negativ auf die wirtschaftliche Situation des Autoterminals ausge-
wirkt.

Die aktuelle Umschlagprognose geht sowohl fiir den Export (+2,6 % p.a.)
als auch den Import (+3,8 % p.a.) von einem Wachstum bis 2035 aus, wo-
bei die Anpassungsfahigkeit der deutschen Automobilwirtschaft an alter-
native Antriebsarten sowie die MaRgabe, dass die Herstellung von Schlis-
sel-Technologien alternativer Antriebe weiterhin in Deutschland erfolgen
wird als ausschlaggebende Faktoren fir die Exportentwicklung genannt
werden.



AUTOMOBIL SERVICES: USE CASE BLG

Aufbau eines E-Autoservice sowie Vertriebs-Centers fur OEM

Unternehmen

= BLG Logistics ist mit Uber 4,8 Millionen transportierten Fahrzeugen p. a. einer der
groften Automobillogistiker Europas, das Autoterminal in Bremerhaven werden 1,7
Mio. Fahrzeuge umgeschlagen, 2.000 Arbeitsplatze hangen davon ab

= Aufgrund unterschiedlicher Griinde (u. a. hohe Standzeiten, fehlende Abstellflachen,
ineffizientes Layout) ist das Autoterminal in eine wirtschaftliche Schieflage geraten

= Tochter AutoTech bietet heute bereits Veredlung (z. B. Einsetzen von Steuerungschips,

Quelle: BLG

Batterietausch) von Fahrzeugen mit Fertigstellungsgrad von 95-97 % an

Umsetzung und Effekt Anforderungen

= Esgibt derzeit unterschiedliche Ideen und Ansatze, um die Wertschopfung und das
Service-Portfolio am Standort zu erhéhen, die aber vsl. nicht auf dem bestehenden = Kurzfristiger Flachenbedarf: 20 ha fiir 10.000
Areal umgesetzt werden kénnen Fahrzeuge

= Ebenso wurden die Ansatze bereits mit einzelnen OEM diskutiert, wobei z. T. eine = \Wasserseitiger Zugang: Tideunabhéangig, Short Sea
Beteiligung an der Finanzierung durch die OEM signalisiert wurde. fahig, SchiffsgroRe: Lange 180 m, Breite 32 m,

= Autostadt”: Vertriebsstandort fir auslandische OEM, Auslieferungszentrum, bereits Tiefgang 10,50 m
Anfragen (z. B. Tesla), wirde andere Klientel anziehen = Mdglichkeit einer eigenen Stromerzeugung (PV,

= Weitere Services & Dienstleistungen insbesondere fir auslandische OEM, Batterie- Windkraft, Elektrolyse) fir Supercharger-Betrieb

Services fir asiatische Hersteller, Aufbau weiterer Super-Charger, unterschiedliche
Service-Center kdnnten an einem Standort zusammengefasst werden

Einschatzung Matchmaking

= Westlicher Fischereihafen, ggf. weitere Flachen auf den angrenzenden Gebieten

= Anforderungen hinsichtlich wasserseitigem Zugang mit Schleuse machbar, Hafen
musste punktuell auf 10,5 m vertieft werden

= Kein reines Off-Dock Depot
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Heutige Praxis

Im Jahr 2021 wurden nach Daten der NGO Shipbreaking Platform 763
Hochseehandelsschiffe und schwimmende Offshore-Einheiten an Abwrack-
werften verkauft, was in etwa dem Niveau des Jahres 2015 entspricht, mit
leichten Schwankungen in den dazwischenliegenden Jahren. Dagegen hat
der Anteil des sog. Beaching, d. h. das Zerlegen von Schiffen an den
Stranden Bangladeschs, Indiens und Pakistans im gleichen Zeitraum von
61 % auf 76 % zugenommen. Mit Blick auf die abgewrackte Bruttotonnage
also dem Indikator flr die SchiffsgroRe liegt der Anteil sogar bei 88 %.
Dabei ist die Praxis des Beaching aufgrund der Arbeitsbedingungen sowie
der moglichen Umweltschdden sehr umstritten. Die International Labour
Organisation (ILO) spricht angesichts von 426 dokumentierten Todesfalle in
stdasiatischen Abwrackwerften seit 2009 von einem der geféahrlichsten
Jobs der Welt. Durch das Zerlegen an zuvor unberihrten Stranden besteht
zudem das Risiko, dass die Kistendkosysteme und die von ihnen abhangi-
gen lokalen Gemeinschaften durch die beim Abwracken anfallenden Gift-
stoffe und andere Arten der Verschmutzung zerstért werden. Teilweise
wurden daflr Mangrovenwalder abgeholzt, die eigentlich eine wichtige
Schutzfunktion bei Taifunen und Uberschwemmungen haben.

Das Abwracken wird i. d. R. durch sog. Cash Buyer organisiert, d. h. Schrott-
handler, die den Reedereien die Schiffe abkaufen und diese zu ihrem end-
glltigen Bestimmungsort bringen. Laut NGO andern die Aufkdufer die Flag-
gen der Schiffe in sog. ,,end-of-life” Flaggenstaaten, die fir eine mangel-
hafte Umsetzung des internationalen Seerechts bekannt sind und von den
meisten Hafenstaaten auf einer schwarzen Liste gefUhrt werden. Zudem
werden die Schiffe unter neuen Namen und anonymen Briefkastenfirmen
umgemeldet. Durch diese Praktiken ist es fir die Behorden sehr schwierig,
sowohl die Cash Buyer als auch die Verkaufer (Schiffseigner) aufzusptren
und fur illegale Praktiken zur Rechenschaft zu ziehen. Zuletzt gab es im
Frihjahr 2022 Medienberichte dariber, dass auch gegen deutsche Reede-
reien wegen illegalem Schiffsrecycling ermittelt wird.

Abb.: Weltweite Entwicklung Abwracken und , Beaching“ von Schiffen
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Rechtlicher Rahmen

Strengere Umweltvorschriften haben in den Landern des globalen Nordens
zu einem Anstieg der Kosten flr die Bewirtschaftung und Entsorgung ge-
fahrlicher Abfalle gefiihrt. Infolgedessen hat der Handel mit giftigen Abfal-
len einschlieflich alter Schiffe mit Entwicklungslandern zugenommen, in
denen schwéchere Vorschriften gelten bzw. geltenden Regeln weniger
streng durchgesetzt werden. In den vergangenen Jahrzehnten wurden
verschiedene internationale und regionale Ubereinkommen sowie Gesetze
entwickelt, um die grenziberschreitende Verbringung und Entsorgung
gefahrlicher Abfalle besser zu regeln, wobei die zuvor dargestellte Entwick-
lung beim Beaching an einer erfolgreichen Umsetzung zumindest zweifeln
lasst. MalRgeblich sind die folgenden Regularien:

= |m Jahr 1989 verabschiedete das Umweltprogramm der Vereinten Na-
tionen (UNEP) nach zahlreichen Skandalen im Handel mit geféhrlichen
Abfallen die Basler Konvention Uber die Kontrolle der
grenziberschreitenden Verbringung von gefahrlichen Abfallen und ihrer
Entsorgung. Diese trat 1992 in Kraft und regelt den internationalen Han-
del mit gefahrlichen Abfallen und ist fir die Schiffsabwrackung von Be-
deutung, da ein Schiff in der Regel gefdhrliche Stoffe enthalt. Im Rah-
men der Basler Konvention wurden 2002 auch "Technische Leitlinien fir
die umweltgerechte Entsorgung der vollstandigen und teilweisen Ab-
wrackung von Altschiffen" veroffentlicht.

= Im Jahr 2004 billigte die ILO eine Reihe von Kriterien fur die Entsorgung
von Schiffen. Die Kriterien sind in den Leitlinien , Safety and Health in
Shipbreaking: Guidelines for Asian Countries and Turkey” festgehalten
und richten sich an alle, die fir Sicherheit und Gesundheitsschutz am
Arbeitsplatz in Schiffsabwrackbetrieben verantwortlich sind,
einschlielllich der Arbeitgeber und nationalen Behérden.

= |m Jahr 2009 verabschiedete die International Maritime Organisation
(IMO) die Hongkong Konvention Uber das sichere und umweltvertrag-
liche Recycling von Schiffen. Das Ubereinkommen ist noch nicht in Kraft
getreten, da es bislang noch nicht von ausreichend Mitgliedsstaaten
ratifiziert wurde. Verschiedene NGO, die UN u. a. haben das Uberein-
kommen dafir kritisiert, dass es die derzeitigen Praktiken eher abseg-
net, anstatt neue Standards zu setzen.

= Die Verordnung Nr. 1257/2013 der Europaischen Union tber das
Schiffsrecycling ist am 30. Dezember 2013 in Kraft getreten. Die meisten
ihrer Bestimmungen sind seit dem 31. Dezember 2018 anwendbar. Die
Verordnung legt Anforderungen fiir Schiffsrecyclingaktivitaten fest und
enthalt Standards fir den Umweltschutz und die Sicherheit und Ge-
sundheit am Arbeitsplatz, die iiber das Hongkong-Ubereinkommen
hinausgehen. Die Europdische Union flhrt eine Liste der weltweit
zugelassenen Anlagen, die im Jahr 2016 erstmalig veroffentlicht wurde
und regelmaRig aktualisiert wird. Handelsschiffe unter EU-Flagge
mussen in einer Anlage recycelt werden, die auf dieser Liste steht, auf
der sich derzeit kein Standort in Deutschland und lediglich ein Standort
aullerhalb Europas und zwar in Texas, USA befindet. Es liegen jedoch
auch Antrage zahlreicher
Betriebe aus Indien und
weiterer Nicht-EU-Staaten
vor, in die Liste aufgenommen
zu werden.

Karte: Von der EU zugelassene
Schiffsrecycling-Anlagen
(Stand: September 2022)
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Bedarf und Potenzial

Die bereits zugelassenen Anlagen verfligen nur vereinzelt Uber die Mog-
lichkeit groRere Schiffe (z. B. Panamax-Klasse) zu zerlegen bzw. sind ander-
weitig kapazitiv eingeschrankt oder nicht auf das serienmaRige Zerlegen
von Schiffen ausgelegt. Die vorhandenen Kapazitaten werden stattdessen
bevorzugt fur lukrativere Services wie die Wartung und Reparatur von
Schiffen genutzt. Andererseits sind die Schiffbauaktivitaten in den Masse-
segmenten in Deutschland seit Jahren riicklaufig sind, wodurch freie Kapa-
zitaten (Docks) und Know-how (Fachkrafte) fir das Zerlegen von Schiffen
zur Verfigung stehen kénnten.

Die weltweite Handelsflotte ist seit 2015 um 12,1 % (Anz. Schiffe) bzw.
22,5 % (Bruttotonnage) gewachsen, was einem durchschnittlichen jahr-
lichen Anstieg von 1.825 Schiffen bzw. 44,1 Mio. Bruttotonnen entspricht.
Zwar wurden insbesondere im Containersegment aufgrund der hohen
Nachfrage in den vergangenen Jahren kaum Schiffe auRer Dienst gestellt.
Angesichts der Ambitionen zahlreicher Reedereien die Schifffahrt emis-
sionsdarmer zu machen, kann jedoch auch hier zumindest ein punktueller
Flottenaustausch erwartet werden. Laut Branchenexperten warten welt-
weit derzeit allein Tausende Schiffe der Panamax-Klasse darauf, abgewrackt
zu werden, was mit Blick auf die durchschnittlich in den vergangenen Jah-
ren tatsachlich abgewrackten Schiffe (ca. 750 p. a.) zumindest auf eine An-
gebotsliicke hinweisen konnte.

Der durch das Abwracken erzielte Erlos ist fir die Reedereien eine wesent-
liche Grundlage fir Investitionen in neue Schiffe. Vielfach werden dement-
sprechend zu hohe Kosten bei der Nutzung von europaischen Standorten
angefthrt. Einen positiven Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit konnte jedoch
die Preisentwicklung beim Stahlschrott haben. Wahrend die Tonne in 2016
noch mit 168 Euro gehandelt wurde, lag der Preis in 2021 bei knapp 400
Euro, also mehr als doppelt so hoch. Zudem ist in den kommenden Jahren
von einer steigenden Nachfrage nach Stahlschrott seitens der

Stahlproduzierenden Unternehmen auszugehen, was sich auf die fort-
schreitende Umstellung des Produktionsprozesses von Hochofen- auf Elek-
trobetrieb (,Green Steel”) zurlckflihren ldsst. Neben ihrer Funktion als Ab-
nehmer und Ankerkunden bieten sich die Stahlhersteller auch als strate-
gische Partner bei der Realisierung neuer Standorte an. Vielfach nutzen sie
heute bereits die dt. Seehafen fir den Export, sodass sich Warenstrome im
Sinne paariger Verkehre sinnvoll kombinieren lassen. Weitere strategische
Partner oder Investoren waren Reedereien oder Werftbetriebe.

Marktteilnehmer und Best Practices

In Deutschland sind in den vergangenen Jahren insbesondere wiederholt
Unternehmen in Erscheinung getreten, die mit einem nachhaltigen Ver-
fahren fir das Recyclen von Schiffen werben. Nachdem in Pressemit-
teilungen im April 2021 bereits Millionen-Investitionen und eine Abwrack-
werft in Cuxhaven angeklndigt wurden, kooperiert die Elsflether Leviathan
GmbH mittlerweile mit German Naval Yards und hat im Juni 2022 das erste
Schiff auf deren Kieler Werftgelande zerlegt und nachhaltig recycelt. Levia-
than bezeichnet sich selbst als ersten ESG-konformen und nahezu emis-
sionsfreien Schiffsrecyclingbetrieb in Deutschland und Europa. Deren nie-
derlandische Wettbewerberin, die Fa. Green Dock befindet sich derzeit
noch auf Standortsuche in den deutschen Seehéfen.

Im Oktober 2022 ist bekannt geworden, dass sich verschiedene Investoren
darunter das Unternehmen ReBoat (mit Sitz in Bremerhaven) und die Ree-
derei F. Laeisz um das 14 ha grolRe Gelande der insolventen Pella Sietas
Werft an der Este-MUndung in Hamburg beworben haben, um eine Ab-
wrackwerft fur kleine und mittelgroRe Schiffe einzurichten. ReBoat hat
bereits eine 5.000 m? groRe Flache des bestehenden Werftgelandes fir die
Verwertung und Entsorgung von kleinen Freizeitbooten gepachtet. Die Ak-
tivitaten sollen nun auf groRere Schiffe ausgeweitet werden und so 100
neue Arbeitsplatze entstehen.



SCHIFFSRECYLING: USE CASE GREEN DOCK

Umweltfreundliches Recycling von Panamax und Neo Panamax Schiffen
mittels patentiertem Foil Dock Verfahren nach EU-Standards

Unternehmen

Sitz: Niederlande sowie Cuxhaven

Aktuelles Projekt: 2 Docks in Panama / In Planung: 8 weitere Docks weltweit mit einem
Volumen von 1,5 — 2 Mrd. EUR fir die kommenden 5 Jahre sind bereits finanziert
Weltweit werden derzeit 30-40 Standorte gescreent

Strateg. Partnerschaften mit Arcelor Mittal und Damen Group, Gesprache mit
griechischen Schiffseignern

Ziel: 6-7 Mio. Stahl und andere Produkte in den kommenden 10 Jahren

Umsetzung und Effekt

22-24 Schiffe pro Jahr (1-Schicht-Betrieb), bis zu 360.000 Tonnen Stahl, 1 Schiff: ca.
15.000 Tonnen Stahl plus andere Stoffe (Kupfer, Aluminium und andere Edelmetalle)
sowie Asbest (Entsorgung in Big Bags auf einer Deponie)

Arbeitsplatze: 450-850 direkt Beschaftigte im 1-Schicht-Betrieb nur beim Zerlegen und
150 Arbeitsplatze im Reinigungsbetrieb plus indirekt Beschaftige (Multiplikator 2-4
vergleichbar zur Automobilproduktion); Green Dock bildet selber aus, Ausbildung
wuirde wahrend der Bauphase stattfinden, einige Tatigkeiten kénnen auch ungelernt
ausgelbt werden

Investitionsvolumen: ca. 100-150 Mio. EUR

Realisierung: 24-30 Monate (abhangig von Detailstudie)

Einschatzung Matchmaking

Mogliche Partner: Reedereien, lokale und regionale Stahlindustrie (Arcelor, Salzgitter)
sowie Werftbetriebe (Damen-Group, Ronner Gruppe)

Mogliche Synergien mit bereits vorhandenen Schiffbauaktivitdten und Know-how
Geeignet fir westlichen Fischereihafen, Bedarf wasserseitiger Ertlchtigung der
Weserseite

Keine Nutzung vorhandener Dockkapazitdten, sondern Neubau erfordert neues
zeitaufwandiges Genehmigungsverfahren

Konfliktpotenzial mit umliegenden Nutzungen (Lebensmittel) wéren zu priifen

Anforderungen

Flachenbedarf: 30-60 ha (ohne Solaranlage)

Flachenstatus: Gl, kein Naturschutzgebiet in
unmittelbarer Nahe

Seeseitiger Zugang fir Schiffe der ZielgroRen
Panamax-Klasse (max. Lange: 294,13 m, Breite: 32,31
m, Tiefgang leer/komplett gereinigt: 7,0 m) und Neo-
Panamax Klasse (max. Lange: 366 m, Breite: 49 m,
Tiefgang leer/komplett gereinigt: 10,0 m)

je nach Abnehmerstruktur ware ein Gleisanschluss
vorteilhaft

Energiebedarf: Eigene Solaranlage (4-12 MW), ggf.
kann Energiebedarf auch durch H2 gedeckt werden



BATTERIERECYCLING: MARKTUMFELD (1/2)

Ausgangslage und Bedarf

Laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) waren in Deutschland zum 01.01.2022
ca. 1,2 Mio. Elektrofahrzeuge und Plug-in Hybride zugelassen. Angesichts
des Ziels der Bundesregierung deren Anzahl bis zum Jahr 2030 auf 15 Mio.
zu erh6hen, mussten jahrlich rund 1,5 Mio. Fahrzeuge hinzukommen, was
in etwa der Halfte aller Neuzulassungen entspricht. Die dabei zum Einsatz
kommenden Lithium-lonen-Akkus verlieren mit zunehmender Nutzungs-
dauer an Kapazitat und missen aufgrund der abnehmenden Reichweite
nach einer bestimmten Nutzungsdauer ausgetauscht werden. Da die Akkus
dann aber immer noch Uber ca. 70-80 % ihrer urspringlichen Kapazitat
verfigen, finden diese i. d. R. im sog. Second Life Betrieb im stationdren
Bereich eine weitere Verwendung. So finden sich z. B. im Leipziger BMW-
Werk sowie im Hamburger Hafen stationdre Gro3speicher, in denen meh-
rere Hundert alte und neue Akkus des BMW i3 zusammengeschaltet wur-
den, um den erzeugten Solar- und Windstrom zu speichern sowie Schwan-
kungen und Bedarfsspitzen im Stromnetz auszugleichen. Ebenso ist die An-
wendung in privaten Haushalten denkbar, wo in der Regel schon ein Akku
mit einer Kapazitdt von 20 kWh ausreicht. Aufgrund des deutlich schonen-
deren und gleichmaRigeren Einsatzes im stationaren Bereich kann die Le-
benszeit eines Akkus Uber 20 Jahre betragen bevor dieser in die Wieder-
verwertung Ubergeht.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Auch die EU hat mittlerweile auf die veranderte Marktdynamik reagiert
und die bis 2022 geltende Richtlinie angepasst nach der lediglich 50 %
(Basis Gewicht) des Materials von Altbatterien wiederverwendet werden
musste, was insbesondere fir die Wiedergewinnung von kritischen Roh-
stoffen wenig Anreiz bot. Die neue EU-Batterie-Verordnung schreibt eine
Wiederverwertungsquote fur Batterien von 90 % vor. Zudem mussen neue
Batterien einen Mindestanteil von recyceltem Material enthalten und die
Lebensdauer muss vom Hersteller genau berechnet und transparent ge-
macht werden.

Recyclingprozess

Die Aufbereitung erfolgt in mehreren Schritten, um eine moglichst hohe
Verwertungsquote zu erreichen. Nach der manuellen Demontage des Bat-
teriesystems folgen das Sortieren, Schreddern und die thermische Auf-
schmelzung und abschlieRend die Materialtrennung. So kann ein Grol3teil
der wertvollen Materialien (Kunststoff, Stahl und Aluminium im Gehause)
und Rohstoffe (Kobalt, Lithium, Mangan und Nickel in der Zelle) zurlckge-
wonnen werden. Allerdings ist die Umsetzung angesichts der noch gerin-
gen Eingangsmengen derzeit noch sehr energieaufwendig und kostenin-
tensiv. Die bereits betriebenen Anlagen kdnnen dementsprechend noch
nicht in industriellem MalSstab recyceln, der fir einen wirtschaftlichen Be-
trieb perspektivisch jedoch notwendig sein wird.

Geplante Kapazitaten und Marktteilnehmer

Laut Batterie-Atlas (battery-news.de, vgl. Abbildung auf folgender Seite) ist
in Europa bis zum Jahr 2030 der Aufbau einer Gesamtkapazitat fir das Re-
cycling von Batterien von 377.000 Tonnen geplant. Mehr als die Halfte ent-
fallt dabei auf Schweden mit 135.000 Tonnen und Deutschland mit Uber
70.000 Tonnen. Auf Platz 3 und schon mit deutlichem Abstand hinter dem
Spitzenduo folgt der E-Auto Pionier Norwegen mit einer geplanten Kapa-
zitdt von 29.000 Tonnen. Wesentlicher Treiber fir den Kapazitdtsaufbau in
Schweden sind die Ausbaupldne des Batterieherstellers Northvolt, der
auch an seinem deutschen Produktionsstandort in Heide ab 2025 das Re-
cycling von Batterien vorsieht. Neben Automobil- und Batterieherstellern
treten Unternehmen aus der chemischen und Rohstoffindustrie ebenso in
Erscheinung wie klassische Recyclingunternehmen. Die bislang grofSte be-
reits in Betrieb befindliche Anlage in Deutschland befindet sich derzeit in
Hilchenbach (NRW) bei der Firma Primobius mit einer Kapazitat 20.000
Tonnen p. a. In Bremerhaven recycelt das Unternehmen Redux seit 2018 in
unmittelbarer Nahe zum Kaiserhafen Lithium-lonen-Akkus. Die Kapazitat
wird mit 10.000 Tonnen p. a., wobei laut Unternehmen aktuell bereits eine
vierstellige Zahl an Tonnen verarbeitet wird.
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Batterie Recycling Projekte in Europa (Stand: Juli 202)
Quelle: battery-news.de



BATTERIERECYCLING: USE CASE EMR

Aufbau eines Recycling-Centers fiir E-Autobatterien

Unternehmen

Weltweit recycelt EMR ca. 10 Mio. Tonnen Abfille p. a.

Hauptsitz: Warrington, UK / Deutschland: Hamburg

Projekt RECOVAS in UK gemeinsam mit Bentley, Jaguar Land Rover, BMW u. a. um
Moglichkeiten flr das Wiederverwenden, Aufbereiten oder Recyceln von Elektroauto-
Batterien zu entwickeln, gestartet im Jahr 2021, |auft noch bis 2024 — Ziel: zirkuldre
Lieferkette fur Batterien zu schaffen und dabei die Kosten fir die Entsorgung am Ende
des Lebenszyklus fir den Fahrzeughersteller oder den letzten Besitzer des Autos auf
Null zu reduzieren

Immer auf der Suche nach neuen Standorten

Umsetzung und Effekt

Anlage fir Entladung, Zerlegung und Schreddern von Batterien

Kapazitat von 30.000 Tonnen p. a.

Investitionsvolumen: ca. 25 Mio. EUR

Zugang zum Wasser erweitert Einzugsgebiet, ermoglicht den Import von
Vormaterialien und Export von Rohstoffen

Arbeitsplatze: 25-50 je nach Wertschopfung und Leistungsumfang

Flache sollte fur viele verschiedene Inputqualitaten und Materialien geeignet sein,
nicht nur Batterien sondern z.B. auch Kohlenfaserstoffe aus der Windenergieindustrie
und andere Bereiche

Einschatzung Matchmaking

Nahe zu Automobilwerken oder Batterieproduzenten vorteilhaft

Ndhe zu Wettbewerber Redux ware kein Ausschlussgrund, Markt ist grofl3 genug
Synergien Recycling von anderen Stoffen wie WKA, Schiffsrecycling

Recycling von Lithium und Rickfihrung in die Produktion (vgl. Use Case Lithium
Produktion)

Geeignet fUr Ansiedlung im westlichen Fischereihafen

Anforderungen

Flédche: ca 20.000 m? plus Lagerflache

Preis abhangig von Herrichtung der Flache misste e-
her niedrig sein, da auch noch Investitionen in Hallen,
Umschlagequipment etc. getdtigt werden mussen
(Hafen eher als Service Center fir andere Industrien)

Status: GE/idealerweise Gl

Genehmigungen stellen groSte Herausforderung dar:
Module gelten auch bei vollstandiger Entladung, als
Gefahrenstoff was das Handling erschwert = enge
Abstimmung mit Verwaltung und Politik, gemeinsame
Absichtserklarung notwendig (Standort muss Ansied-
lung wollen)

Bevorzugt Lage an der Kaikante und Zugangsmaglich-
keit, Wassertiefe mind. 9,50 m, 10 m optimal, 180-
200 m Lange, <35 m Breite

Infrastruktur Land — schwerlastfahige StraRe,
Gleisanschluss



MARKTUMFELD: WKA RECYCLING

Zeitliche Perspektive

Im Offshore Bereich wird der Riickbau vsl. erst ab 2030 relevant, weil dann
die ersten Anlagen ihr Betriebsende (ca. 15-20 Jahre) erreichen. Urspriing-
lich sollte der Riickbau der ersten Anlagen die 2010 in Betrieb gegangen
sind bereits friher, d. h. etwa ab 2025 stattfinden. Angesichts der aktuel-
len Energiekrise und hoher Strompreise werden jedoch keine Kapazitdten
aus dem Markt genommen. Daher stammt das fir Recycling verwendete
Material derzeit fast ausschlieRlich aus dem Onshore-Bereich. Angesichts
einer auslaufenden Forderung lohnt sich der Weiterbetrieb nach 20 Jahren
haufig nicht auch wenn die Anlagen technisch noch funktionsfahig sind. Im
Jahr 2022 gab es laut dem Bundesverband Windenergie (BWE) UGber 6.500
Anlagen, die dlter als 20 Jahre alt waren. Nach dem Rickbau kdnnen ein-
zelne Teile der bereits vorhandenen Anlagen und Infrastruktur ggf. wieder-
verwendet und zusammen mit neuen Anlagenanteilen mit einem héheren
Wirkungsgrad zur Kraftwerkserneuerung dem sog. Repowering genutzt
werden. Nicht mehr zu verwendende Anlagenteile missen entsorgt bzw.
recycelt werden.

Technische Umsetzung

In der im Jahr 2020 veroffentlichten DIN SPEC 4866 ,,Nachhaltiger Riick-
bau, Demontage, Recycling und Verwertung von Windenergieanlagen”
sind Standards fir den Rickbau von Windkraftanlagen festgelegt. Fir ei-
nen Grofteil (ca. 90 %) der Komponenten von Windkraftanlagen bestehen
bereits Recyclingverfahren. Das schlieRt sowohl die metallhaltigen Anla-
genteile, die Elektrik sowie die Stahl- und Betonkomponenten ein, deren
Wiederverwertung kein Problem darstellt. Die Herausforderung besteht in
der Wiederverwertung der Rotorblatter, die aus Verbundkunststoffen wie
Carbonfasern (CFK) oder Glasfasern (GFK) bestehen. Seit 2005 ist es verbo-
ten, diese Stoffe auf Mulldeponien zu vernichten. Das Auftrennen der Fas-
erverbundwerkstoffe erschwert die Wiederverwertung. Das Fraunhofer-
Institut fUr Windenergiesysteme IWES

hat gemeinsam mit dem Institut flr Energie und Kreislaufwirtschaft
(IEkrW) an der Hochschule Bremen ein Verfahren (Slow-Batch-Pyrolyse)
entwickelt, um die hochwertigen Glasfasern zuriickzugewinnen. Das von
vielen Unternehmen eingesetzte Verfahren der Pyrolyse der Fligel gilt
jedoch als schwer skalierbar und sehr teuer.

Mit neocomp einem Tochterunternehmen der Nehlsen AG ist heute be-
reits ein Unternehmen in Bremen aktiv, welches sich auf die fachgerechte
Entsorgung von glasfaserverstarkten Kunststoffen z. B. aus Rotorblattern
und Aufbereitung zu hochwertigen Ersatzbrennstoffen und Recyclingfasern
fur die Zementindustrie spezialisiert hat.

Relevanz fiir Seehdfen

Far den WKA-Rilckbau ist u. a. aufgrund Produktivitdtsfortschritten neue-
rer Anlagen sowie aufgrund von Verschleils ein groBeres Volumen zu er-
warten, als fir den Aufbau neuer Anlagen. Ursachlich ist die vergleichswei-
se hohe Stlickzahl dlterer Anlagen (ZielgroRe Riickbau: ca. 2,3 GW, Zielgro-
Be Aufbau: ca. 10-20 GW). Es ist nicht davon auszugehen, dass es sich da-
bei zwangslaufig um integrierte Stoffkreislaufe handelt, d. h. Aufbau und
Rickbau mussen nicht Gber die gleichen Standorte abgewickelt werden.
Die zu erwartende Wertschopfung ist beim Riickbau geringer als beim
Aufbau.



WKA RECYCLING: USE CASE GEFNA

Recycling von Windfllgeln aus glasfaserverstarkten Kunststoffen (GFK) und
Nutzung der Verbundstoffe fir die H2-Produktion

Unternehmen

Ziel ist die Identifizierung eines geeigneten Bauplatzes in Norddeutschland in unmittel-
barer Ndhe zur deutschen Onshore- und Offshore-Windkraftindustrie sowie Gaspipe-
lines, die den Wasserstoff aufnehmen kénnen.

Derzeit laufen Verhandlungen mit Standorten sowie Betreibern von Windkraftanlagen
und Unternehmen, die Verbundwerkstoffe herstellen

Umsetzung und Effekt

GFK kann noch nicht in industriellem MaRstab verbrannt werden, da das schmelzende
und wieder erstarrende Glas die Ofen blockiert, weshalb die derzeitigen Lésungen be-
grenzt sind.

Mit einem trockenmechanischen Verfahren kann das GFK in Glasfasern und Kunststoff-
pulver getrennt werden.

Der innovative Ansatz basiert auf bewahrten Technologien zur Erzeugung von Wasser-
stoffgas aus GFK durch Vergasung, Dampfreformierung, und Abtrennung des Wasser-
stoffs von anderen Gasen.

Die Umsetzung der Technologie wird von fihrenden Technologieanbietern unterstitzt,
wodurch Entwicklungsrisiken eliminiert werden

Schritt 1: Trockenabscheidung / Schritt 2: Wasserstoffprozess

Potenzielle Erweiterung: Methanol-Produktion aus CO2 (1t CO2 = 700 kg Methanol)
CAPEX: 60 Mio. Euro

Kapazitaten GFK: 40.000-50.000 t/a; Glasfaser: 22.000t/a; Gasifizierung: 22.000t/a;
H2-Produktion: 4.000 t/a

Einschatzung Matchmaking

Derzeitiger Fokus auf nds. Hafen Wilhelmshaven, Cuxhaven, Emden, Brake aufgrund
verflgbarer Flachen, Verkehrsinfrastruktur und Moglichkeit H2-Einspeisung in das
Gasnetz

Anforderungen

Minimalanforderungen:

= Bebaubare erschlossene Flache: ideal 2-2,5 ha. Mind.
1,3 ha mit Erweiterungsoption fur Lager

= Zuwegung fir LKW 40t

= |deal: Anlandemdglichkeit von Windfligeln und Con-
tainern per Schiff

= Gasfernnetz Einspeisepunkt: 5-8 km

= |okalen/regionale Verbundvorhaben die groRen Was-
serstoffbedarf haben

Optional:

= Vorhandenes Officegebdaude mit IT Infrastruktur, ca.
600 m? + Infrastruktur fur insgesamt 35 Mitarbeiter

= Halle 30 x 60m, moglichst 8 m hoch. Hallenkrane: 1 x
10t, 2 x 5 t, oder statisch fiir Kraninstallation geeignet

= 15-20t Portalkran auf AuRenflache
= QOptional Gleisanschluss



MARKTUMFELD: WASTE-TO-VALUE

Rolle in der Energiewende

Auf dem Weg zur CO,-Neutralitat ist die Nutzung von griinem Wasser-
stoff als Energietrager in Bereichen geeignet, in denen z.B. Batterien zu
grold waren (z. B. LKW, Flugzeuge, Schiffe) oder die ausgesprochen ener-
gieintensiv sind (z. B. Stahl, Chemieindustrie). AuRerdem kann Wasser-
stoff als Energiespeicher fungieren und so die Produktions- und Nut-
zungszeit von Energie entkoppeln.

Marktumfeld

Als Reaktion auf den Angriffskrieg Russlands wurde von der EU das Pro-
gramm ,,RePowerEU” verabschiedet, mit dem die Abhangigkeit in der E-
nergieversorgung minimiert werden soll. Geférdert werden Projekte zur
Energieerzeugung in Europa, unter anderem die zligige Genehmigung
und der Ausbau von Wasserstoff-Produktionsstatten. Die Gaseinfuhren
sollen dadurch um 50 Mrd. m3 verringert werden. Insgesamt soll bis
2025 eine Produktions-Kapazitdt von 17,5 GW entstehen. Das BMWK
geht fiir 2030 von einem Bedarf von 90-110 TWh an Wasserstoff aus.
Die Produktion in Deutschland betrug im Jahr 2020 57 TWh, davon grofi-
tenteils grauer Wasserstoff. Es zeigt sich also, dass in Deutschland die
Nachfrage nach griinem H, das Angebot Ubersteigen wird. Da Deutsch-
land nicht genug erneuerbare Energie fir die H2-Produktion (aus Elektro-
lyse) Ubrig hat, muss dieser zwangslaufig importiert werden. Dennoch
besteht die Nachfrage nach heimischem griinen Wasserstoff (z. B. aus
Biomasse), der unabhangig von der weltpolitischen Situation bezogen
werden kann. Entsprechend §6 KrWG ist die energetische Verwertung
von Abféllen dringend der Beseitigung vorzuziehen. Deswegen eignet
sich diese Technologie sehr gut, um die Entsorgung des anfallenden Ab-
falls zu unterstitzen. AuRerdem kann Wasserstoff aus Abfall/Biomasse
seit dem 20.05.2021 auch auf die Treibhausgasminderungspflicht ange-
rechnet werden. Das starkt die Nachfrage nach dieser Technologie, die im
Gegensatz zur Elektrolyse nicht auf den ,knappen” erneuerbaren Strom
angewiesen ist.

Marktteilnehmer

Das Unternehmen Plagazi aus Schweden stellt Wasserstoff aus Abféllen
mittels Plasmavergasung her. Plagazi betreibt veschiedene Projekte in
Europa, unter anderem in Schweden, Deutschland und der Schweiz.
Auch Hy-Industries plant in Agypten eine Produktionsstatte, die aus 4
Mio. t Abfall jahrlich 300 kt griinen Wasserstoff produziert. Die Anlage ist
ebenfalls geeignet, um Klarschlamm zu verwerten. Die Powerhouse
Energy Group nutzt als Rohstoff Plastikabfall und generiert aus diesem
das Synthesegas. Denkbar als zuklnftige Marktteilnehmer sind auch
Abfallentsorger, die Anlagen erwerben und diese mit ihren eigenen
Abfallen betreiben.

Anforderungen dieser Branche

Essentiell ist die Verfligharkeit von ausreichend Abfall/Biomasse im Ein-
zugsgebiet der Produktionsstatte. Des weiteren sind lokale Abnehmer fir
Wasserstoff oder synthetische Kraftstoffe oder ein Anschluss an eine H,-
Pipeline notig.

Wichtige Prozessschritte

Das Prinzip des Concorde Blue Reaktors basiert auf der 3-stufigen Refor-
mierung. In der Thermolyse wird Abfall/Biomasse durch Wasserdampf
und heille Keramikkugeln thermisch zersetzt und in Gas und Koks umge-
wandelt. Das Koks wird zur Erzeugung der nétigen Prozesswarme im Vor-
warmer genutzt, das Gas wird in den Reformer geleitet. Im Vorwarmer
werden die Keramikkugeln aufgeheizt und zuerst in den Reformer hinab-
gelassen. Die Kugeln reagieren dort mit dem Thermolysegas und es bildet
sich das Synthesegas. AnschlieSend gelangen die Keramikkugeln wieder
in die Thermolyse. Aus dem Synthesegas kdnnen Wasserstoff, Synthe-
segas, Strom und Biokraftstoffe hergestellt werden. Der Wasserstoff
erreicht eine Reinheit von 5.0.

Veredelung von
Synthesegas

Zersetzung von Abféllen

. Wasserstoff
oder Biomasse




WASTE-TO-VALUE: USE CASE CONCORDE BLUE

Bau einer Anlage fiir die Herstellung von Wasserstoff und chemischen
Energietragern aus Abfallen und Biomasse

Unternehmen

= Unternehmen ist Gber 20 Jahre alt. Kerntechnologie ist der Concord Blue Reformer
(CBRO)

= Unterschiedliche Waste-to-value Projekte in verschiedenen Landern

= Auch in Deutschland bereits ein BImSch Genehmigungsverfahren durchlaufen

= Deutsche Demonstrationsanlage in Herten, in der Wasserstoff produziert wird

Umsetzung und Effekt

= Standardeinheit erzeugt 8000 t Wasserstoff im Jahr

= Flexible Vergasung von Abféllen und Biomasse zu griinem Synthesegas

= Synthesegas kann entweder zur Herstellung von Wasserstoff oder synthetischen che-
mischen Energietragern genutzt werden

= Rohstoffe sind Abfélle, Sekundarreststoff, Hackschnitzel, Garreste, landwirtschaftliche
Abfalle

= Flexibel auf der Produktseite: Produktion von Wasserstoff und vielen anderen synthe-
tischen chemischen Energietragern moglich

= 11 Standorte gibt es bereits weltweit

= Concord Blue agiert als Technologielieferant, Betreibergesellschaft und Lizenzgeber

= Hoherer Wirkungsgrad als bei der Millverbrennung

= Die Anlage hat einen sehr niedrigen Eigenenergieverbrauch

Einschatzung Matchmaking

= |dentifikation von Abnehmern in der Region notwendig

= Direkte Abnehmer sollten nicht weiter als 50-75km entfernt sein

= Prifung der Einspeisung von Wasserstoff und Synthesegas in ein Pipelinenetzwerk

Wasserstoff

\ 4

Biomasse /
Abfall

\ 4

Synthesegas

A 4

Chemische Energietrager / E-Fuels

Anforderungen fiir eine Einheit

= Flachenbedarf: 2,5 ha

= 70-95 kt Abfalle oder Biomasse

= Wasseranschluss als Verdampfungsmittel
= 20 Vollzeitstellen direkt angestellt

= Weitere Vollzeitstellen z.B. durch Wartung, LkW-
Fahrer

= Genehmigung fir 55m hohe Elemente der Anlage

= Zugang zur Hafenkante nicht unbedingt erforderlich,
aber nitzlich

= Ableitung von Abwasser. Erste Aufbereitung in der
Anlage moglich



MARKTUMEFELD: CO2-EXPORT, CCS, CCU (1/2)

Ausgangslage und Bedarf

Carbon Capture and Storage (CCS) beschreibt das Abscheiden, den Trans-
port und die anschliefende Speicherung von CO2. Diese Methode soll
helfen, Industriezweige klimaneutral zu gestalten, fur die aufgrund von
unvermeidbaren Prozessemissionen keine vollstandige Treibhausgasneu-
tralitat moglich ist. Zudem kdnnen auch negative Emissionen realisiert
werden- durch Direktentnahme von CO2 aus der Luft oder durch Ab-
scheidung von CO2 aus Bioenergieanlagen mit anschlieRender Speiche-
rung. In dem jingsten Klimabericht der UN sind CCS MaRnahmen Teil der
Strategie zur Erreichung des 1,5° Ziels. Anlagen zur CO2 Speicherung
wurden bislang lediglich in Pilotprojekten realisiert, u. a. aufgrund der
Ungewissheit dartber, wie sicher sich die Speicherung von CO2 gestaltet.
Da Deutschland selbst nur ein geringes Potenzial zur Speicherung von
CO2 besitzt, ist es darauf angewiesen sein CO2 zu exportieren. Magliche
Importlander des Kohlenstoffdioxids sind Norwegen oder die Nieder-
lande.

Situation in Deutschland

In Deutschland hat es vor rund 10 Jahren bereits Debatten Gber die Spei-
cherung von CO2 gegeben. Damals sollten bereits erste Projekte gestar-
tet werden. Jedoch wurden diese Projekte, u. a. aufgrund von Sicher-
heitsbedenken nicht umgesetzt. Zudem wurde der CCS-Technologie un-
terstellt, dass sie lediglich dazu diene, die Laufzeit von emissionsstarken
Kraftwerken zu verlangern. Nachdem die UN in ihrem jlingsten Klima-
bericht veroffentlicht hat, dass eine Erreichung des 1,5° Ziels ohne CCS-
Technologien schwer umzusetzen wird und zusatzlich der Kohleausstieg
in Deutschland beschlossen ist, hat sich die Sichtweise innerhalb von
Deutschland auf die CCS-Technologien in den letzten Jahren gedndert.
Nach dem Regierungswechsel 2021 werden CCS-Themen wieder ver-
starkt verfolgt. So werden bereits Lagerstatten innerhalb Deutschlands (in
der Nordsee) untersucht. Um die Lagerkapazitdten auszuweiten, ist ein
Export notwendig- aktuell sind grenziberschreitende CO2- Transpor-

te allerdings nicht erlaubt. Seit Dezember 2022 sucht ein Forum, beste-

hend aus Politik- und Wirtschaftsvertretern sowie Verbanden, nach Wegen
wie die CCS-Technologie in Deutschland etabliert werden kann.

Ablauf der Abscheidung des Transportes und der Speicherung

Die Abscheidung des CO2 von Prozessen oder aus der Luft ist mit einem
hohen Energieaufwand verbunden. Der Transport sollte optimalerweise
als stark komprimiertes Gas oder verflUssigt stattfinden. Als Transport-
moglichkeiten bieten sich auf Grund der potentiell groSen Volumina vor
allem der Transport per Zug oder per Pipeline an. FUr den Transportweg
Uber die Schiene werden die Zige an dem CO2-emittierenden-Ort bela-
den, um anschlieRend zu einem Export Terminal zu fahren. Dort werden
sie entladen und das CO2 in Zwischenlagern gelagert, bis es von geeigne-
ten Schiffen an die Speicherstdtten transportiert werden kann. Fir einen
Transport per Pipeline steht aktuell noch kein bzw. erst ein sehr kleines
Netz in NRW zur Verfligung. Der Bau eines CO2-Netzes in Deutschland ist
von dem Fernleitungserdgasbetreiber OGE geplant, bis zu dessen Umset-
zung kann es jedoch noch einige Jahre dauern. Die Speicherung soll in e-
hemaligen Erdgas/Erdolforderstatten erfolgen, von denen es in der Nord-
see viele gibt. Dazu musste das CO2 mit dem Schiff von dem Exporttermi-
nal zu der Speicherstatte transportiert werden. Geeignete Schiffe gibt es
dafir aktuell wenige, jedoch befinden sich zwei Schiffe mit einem Trans-
portvolumen von 7.500 t fir Norwegen im Bau, als Vergleich: Ein Zement-
werk emittiert jahrlich ungefahr 700.000 t CO?2.

Finanzierung

Aktuell missen Kraftwerke und Industriebetriebe ihre Emissionen Gber
den EU-Emissionshandel durch Zertifikate ausgleichen. Ubersteigt der Zer-
tifikatspreis die Kosten fur die Abscheidung und Speicherung, kann sich
das CCS-Verfahren auch finanziell rentieren.



MARKTUMEFELD: CO2-EXPORT, CCS, CCU (2/2)

Marktumfeld

Neben Wintershall Dea und CO2 Management plant das norwegische Ol-
Unternehmen Equinor, in den CO2-Export Markt einzusteigen. Equinor hat
bereits ein Konzept fir ein Transportschiff entwickelt, dass 40.000 Tonnen
CO2 fasst. HeidelbergCement plant, in Norwegen die weltweit erste CCS-
Anlage in einem Zementwerk zu errichten. Hier sollen jahrlich 400.000
Tonnen CO2 abgeschieden und zur Speicherung abtransportiert werden.
Shell entwickelt mehrere CCS-Projekte und betreibt bereits Anlagen in
Kanada und Australien.



CO2-EXPORT: USE CASE CO2 MANAGEMENT

Bau des ersten CO2 Exportterminals in Deutschland

Unternehmen

Sitz: Bergen, Norwegen

gegrindet in 2019, 100%ige Tochtergesellschaft der Petrolia SE einer Unternehmens-
gruppe, die weltweit im Ol- und Gasgesellschaft aktiv ist

Portfolio: nachhaltige End-to-End-Ldsungen fur das CO2-Management fir CO2-inten-
sive Industrien, z. B. CCUS/CCS (Nutzung der Infrastruktur des Full-Scale CCS Projekts
in Norwegen) sowie Wasserstoffproduktion.

Umsetzung und Effekt

Geplant ist der Aufbau eines CO2 Exportterminals, Empfang in verflUssigter Form
(Einzugsgebiet: D-A-CH) vsl. per Bahn, Umschlag und Zwischenlagerung in hoch auf-
gestellten Tanks (vgl. Foto), anschliefender Transport zu Speicherstatten in Norwegen
(Northern Lights Projekt)

1 Kunde (z. B. Zementwerk) bringt 700.000 Tonnen p. a.

Umschlagvolumen je nach SchiffsgroRe: 1 - 3 Mio. Tonnen p. a. (je nach verflgbarer
SchiffsgrofRe)

Seetransport: in Europa werden derzeit lediglich kleine CO2-Tanker fiir die Lebensmit-
telindustrie genutzt. Derzeit befinden sich 2 Schiffe mit einem Transportvolumen von
7.500 Tonnen flr Norwegen im Bau. Angesichts der skizzierten Mengen sind mittel-/
langfristig groRere Schiffe (Kapazitat: 50.000 t) notwendig

Gemeinsam mit Projektpartnern sollen notwendige Bausteine in der gesamten Supply
Chain entwickelt werden, u. a. auch Kesselwagen (Entleerung erfolgt in 20 min)

Erste Anlage dieser Art in Deutschland, Realisierung bis 2028 scheint realistisch

Einschatzung Matchmaking

Absichtserklarung mit Bremenports, diskutiert werden Standorte in HB/BHV mit
Westlicher Fischereihafen in jetzigem Zustand bedingt geeignet, Weserseitiger Ausbau
sowie Herstellung der Schienenanbindung einschl. Rangiermdglichkeiten, Abstellgleise
notwendig = ggf. als perspektivische Erweiterung oder 2. Standort denkbar

Anforderungen

Flachenbedarf: ca. 1,5 — 7 ha (abhadngig von den
eingesetzten Schiffen und der umgeschlagenen
Menge)

Genehmigung: Gl-Status (CO2 ist schwerer als Luft
und wirkt erstickend auf Lebewesen)

Seeseitige Erreichbarkeit fir Schiffe mit einem
Tiefgang von 8,5-13 m

Gleisanschluss notwendig, Rangiermaoglichkeiten,
Abstellgleise fir mind. 3 Zlge pro Tag (bei 700.000 t)

Als limitierend gelten ,Schnittstellen” zu Verkehrs-
tragern (Kai und Gleise), nicht die Terminalflache

Strombedarf in groBeren Mengen, nicht spezifiziert
Wasser nur fir Verwaltungsgebadude

NH3 (wird nicht verbraucht) fir die Verflissigung des
CO2 aber sonst keine weiteren Gase

Digitale Anbindung: Glasfaser



AQUAKULTUR: MARKTUMFELD

Weltweite Entwicklung

Laut der Erndhrungs- und Landwirtschaftsorganisation der Vereinten
Nationen (FAO) belief sich die weltweite Fischerei- und Aquakulturpro-
duktion im Jahr 2020 auf ca. 178 Mio. Tonnen, was einem Anstieg um
mehr als 80 % gegenlber dem Jahr 1990 entspricht. Fisch und andere
Meerestiere spielen eine wichtige Rolle fir die globale Erndhrungssicher-
heit und bieten gleichzeitig Millionen von Haushalten auf der ganzen Welt
eine Lebensgrundlage. Die weltweit steigende Nachfrage steht jedoch im
Widerspruch zu den Bemithungen, Uberfischung zu vermeiden und die
Meeresflora und -fauna zu erhalten. Deshalb hat die Aquakulturproduktion
in den letzten drei Jahrzehnten massiv an Bedeutung gewonnen, wahrend
die Fangmengen in der Fischerei relativ stabil geblieben sind. Im Jahr 2020
wurden 49 % des weltweiten Angebots an Fischen, Krebs- und Weichtieren
in Aquakulturen geziichtet statt gefangen. 1990 lag der Anteil noch 13 %
und im Jahr 2000 bei 26 %. Dabei gehéren Karpfen, Lachs, Austern und
Garnelen zu den Arten, die haufig in Aquakulturen gezlichtet werden.
Sardellen, Seelachs, Thunfisch, Hering und Kabeljau werden immer noch
Uberwiegend in freier Wildbahn gefangen. Algen stammen heute bereits
zu 97 % aus Aquakultur-Haltung. Die FAO schatzt den Marktwert der welt-
weiten Produktion fir 2020 auf 406 Mrd. USD, davon 141 Mrd. USD flr die
Fischerei und 265 Mrd. USD fiur die Aquakulturproduktion. 89 % der welt-
weiten Produktion von Wassertieren wurden fir den menschlichen Ver-
zehr verwendet. Die restlichen 11 % dienten groRtenteils der Herstellung
von Fischmehl und Fischol. Mit einem Anteil von 15 % der weltweiten
Fischerei- und 57 % der Aquakulturproduktion war China im Jahr 2020 der
mit Abstand groRte Produzent von Fisch und anderen Meerestieren. Welt-
weit entfielen 84 % der fast 60 Mio. Arbeitsplatze in Fischerei und Aqua-
kultur auf asiatische Lander. Jedoch hat die Aquakulturproduktion insbe-
sondere auch aufgrund industrieller Fischfarmen in Stidostasien einen ver-
gleichsweise schlechten Ruf. Ein hoher Flichenverbrauch und Uber-
diingung sorgen z. T. fiir eine Schadigung des umgebenden Okosystems.

Die FAO geht davon aus, dass die weltweite Fischerei- und Aquakulturpro-
duktion bis 2030 auf 202 Mio. Tonnen ansteigen wird, wobei das Wachs-
tum auf die Aquakulturproduktion zurtickzufihren ist, dessen Anteil auf
Uber 50 % (106 Mio. Tonnen) ansteigen wird. Neben Asien (+21,6 %) sind
Nord- und Stidamerika (+28,5 %) sowie Afrika (+22,6 %) die wesentlichen
Wachstumsmarkte in dem Bereich. Im Vergleich dazu ist die prognosti-
zierte Entwicklung in Europa mit +13,5 % eher moderat.

Standortfaktoren und Projekte in Deutschland

Norwegen gilt als europaischer Vorreiter, jedoch gibt es zunehmend Anla-
gen in anderen Teilen Europas. Dabei verfligen die einzelnen Standorte i. d.
R. jeweils Uber ein Alleinstellungsmerkmal hinsichtlich der Verfligbarkeit
von Wasser und Warme oder Stoffen, die einer bestimmten industriellen
Nutzung in der Nachbarschaft als Abfallprodukt (z. B. Sauerstoff) entstehen
und fur die Aquakulturproduktion genutzt werden kdnnen. Im Sinne eines
nachhaltigen Betriebs soll der Energie- und Wasserverbrauch so moglichst
gering gehalten werden. Z. B. befinden sich Aquakulturanlagen mit dem
Fokus auf der Zucht von Garnelen haufig in der Ndhe von Biogasanlagen,
um die Abwarme zu nutzen. Die GroRe der Anlagen ist einerseits entschei-
dend fiur die Wirtschaftlichkeit, kann aber auch problematisch hinsichtlich
des Wasserverbrauchs sein. Nach derzeitigem Kenntnisstand ist es nicht
moglich, Wasser aus der Weser zu nutzen, d. h. es misste auf Trinkwasser
zurilickgegriffen werden. Anlagen mit einer Jahresproduktion von 5 Tonnen
Garnelen gelten als nicht mehr wirtschaftlich und werden nur noch fur
Forschungszwecke betrieben. Derzeit in Betrieb befinden sich Anlagen mit
einer jahrlichen Produktion von 15-85 Tonnen z. B. in Grevesmihlen, Miin-
chen und Glickstadt (vgl. Use Case). Auch aufgrund der Nahe zur fischver-
arbeitenden Industrie betreibt das AWI Forschungsaktivitaten im Bereich
Aquakultur in Bremerhaven. In dem Zusammenhang gab es in der Vergan-
genheit immer wieder Gesprache mit Investoren und den Unternehmen
vor Ort zu potenziellen Ansiedlungen.



AQUAKULTUR: USE CASE HANSEGARNELEN

Errichtung einer Kreislaufanlage mit mehreren beheizten Becken zur
Produktion von Garnelen

Unternehmen

Unternehmenssitz: Gllckstadt, Schleswig-Holstein
Errichtet hier derzeit Europas groRRte Garnelenfarm

Umsetzung und Effekt

Verstandnis von Aguakultur im Sinne nachhaltiger Lebensmittel- bzw. Landwirtschaft
mit dem Ziel moglichst wenig Energie und Wasser einzusetzen

Rezirkulierendes Aquakultur-System (RAS), d. h. permanente Wasseraufbereitung und
biologische Reinigung des zirkulierenden Wassers = ca. 99 % des Wassers wird
wiederverwendet, < 1 % des Wassers wird taglich abgefihrt mit rein biologischen
Inhaltsstoffen und muss frisch wieder zugefihrt werden

Moglichkeit nahrstoffreiches Wasser an Landwirtschaft oder Gartnereien abzugeben
Sektorenkopplung: Nutzung von Uberschiissen oder Abféllen anderer
Unternehmen/Industrien (hier Papierfabrik)

Produktionskapazitat: 50 - 85 Tonnen p. a.

Investitionsvolumen: mittlerer einstelliger Mio.-Betrag (Schatzung)
Arbeitsplatzeffekt: direkt mit der Anlage verbundene 8-10 Arbeitspldtze (Aufzucht,
Schlachtung, Technik) und mit dem Unternehmen verbundene Arbeitsplatze (z. B.
Buchhaltung, Vermarktung), insgesamt ca. 20

Einschatzung Matchmaking

Aquakultur nicht als Ankeransiedlung oder First-Mover

Ansiedlung in Ndhe einer H2 Produktion wirde sich eignen, um Abwarme zu nutzen
Forschungskompetenz (AWI) bietet Moglichkeit fir wissenschaftliche Begleitung beim
Aufbau oder gemeinsame Projekt

Lachszucht aufgrund des Wasserbedarfs vermutlich nicht umsetzbar, offene Teiche
waren in einem Gewerbegebiet eher ungeeignet

Ggf. Synergien mit lebensmittelverarbeitenden Betrieben im Fischereihafen, wobei
diese Zusagen zu Mindestmengen benoétigen, um Lieferanten Gberhaupt aufzunehmen

Quelle: ...

Anforderungen

= Flache: ca. 1-2 ha
= Status: GE

= Keine besondere verkehrsinfrastrukturelle Anbindung
notwendig

= Frischwasser
= FEigene PV-Anlage und Warmepumpe

= Nutzung von Abwadrme (haufig in der Nahe von Bio-
gasanlagen oder wie im Bsp. in Gllckstadt neben ei-
ner Papierfabrik), Energieliberschuss, Sauerstoff usw.



ENERGIE-IMPORT: MARKTUMFELD (1/2)

Exkurs LNG Terminalinfrastruktur in Deutschland und Europa

Den Grofteil des Erdgases importieren die EU-Staaten bislang Gber Pipe-
lines, hauptsachlich aus Russland und Norwegen. FlUssiggas (LNG)-Importe
machten 20 % der Gasimporte im Jahr 2021 aus. Etwa 10 % des Gasbe-
darfs der EU wird derzeit durch die heimische Produktion gedeckt, wobei
dieser Anteil in den kommenden Jahren voraussichtlich sinken wird und die
Notwendigkeit fir Alternativen unterstreicht. Die Europdische Kommission
ist der Ansicht, dass LNG die Diversifizierung der Gasversorgung in der EU
und damit die Energiesicherheit verbessern kann. Die grofiten LNG-Impor-
teure in der EU im Jahr 2021 waren Spanien (21,3 Mrd. m3), Frankreich
(18,3 Mrd. m3), Italien (9,3 Mrd. m3), die Niederlande (8,7 Mrd. m3) und
Belgien (6,5 Mrd. m3). Wéhrend die LNG-Terminals in Europa im Jahres-
durchschnitt in den vergangenen Jahren nicht voll ausgelastet waren, ist
seit 2018 ein Hochfahren zu beobachten und spatestens seit Beginn des
Krieges in der Ukraine im Februar 2022 werden die meisten Anlagen mit
voller Kapazitat betrieben. Im Fokus steht dabei u. a. LNG aus den USA,
wobei sich das Importvolumen 22 Mrd. m3 im Jahr 2021 auf 50 Mrd. m? ab
2023 erhohen soll. Wenn der Kontinent jedoch einen betrachtlichen Teil
des derzeitigen russischen Pipeline-Gases durch LNG aus verschiedenen
Quellen ersetzen will, ist die Importinfrastruktur unzureichend. Spanien
verflgt Gber die grolite Terminalkapazitat in der EU, hat aber nur begrenz-
te Pipelineverbindungen zum Rest des Kontinents. Deutschland verfigt
zwar Uber ein gut ausgebautes Erdgas-Pipelinenetz, welches mit Terminals
in den Nachbarlandern verbunden ist, hat aber derzeit keinen eigenen Ha-
fen, um FlUssigerdgas (LNG) direkt aufzunehmen. Durch den Krieg in der
Ukraine bemiht sich die Bundesregierung um eine Diversifizierung der
deutschen Gasversorgung weg von russischen Lieferungen. Das hat die in
den vergangenen Jahren ins Stocken geratene Entwicklung nationaler LNG-
Importterminals deutlich beschleunigt. Ziel ist es, mind. zwei feste inlan-
dische Importterminals flir LNG zu bauen. Als Standorte scheinen Bruns-
bittel und Wilhelmshaven gesetzt, wobei es auch in Stade und Lubmin

Plane fur privat finanzierte Anlagen gibt. Angesichts der zu erwartenden
Bauzeit (Inbetriebnahme vsl. nicht vor 2026) und der Nutzung fossiler
Energietrager, gelten die Projekte als nicht unumstritten. Perspektivisch
sollen die Anlagen auch fir den Import von griinem Wasserstoff genutzt
werden kénnen bzw. umristbar sein. Fiir die Ubergangszeit sollen an ein-
zelnen Standorten ab 2023 bereits schwimmende Terminals sog. FSRU zum
Einsatz kommen.

Karte: Europdische LNG Infrastruktur

Quelle: Europaische Kommission.
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Benchmarking: Was passiert in anderen Hafen im In- und Ausland?
Aufgrund ihrer verkehrlichen Anbindung, des vorhandenen Know-hows
hinsichtlich Umschlag und Lagerung insbesondere von geféhrlichen Gitern
sowie der Tatsache, dass die Standorte i. d. R. auch grol3e Industriegebiete
sind und somit potenziell genehmigungsrechtliche Anforderungen ent-
sprechen kénnen, nehmen Hafen und angrenzende Gebiete eine wichtige
Funktion im Rahmen der Energiewende und der damit einhergehenden
Realisierung von GroRprojekten ein. Die Vielzahl an Pressemeldungen und
Veroffentlichungen in den vergangenen Monaten bzgl. der Initiierung neu-
er Projekte und Vorhaben durch niederlandische Hafen vermitteln zumin-
dest den Eindruck, dass die Entwicklungsdynamik hier noch einmal etwas
hoéher ist als z. B. in den deutschen Seehafen.

Rotterdam

Der Hafen Rotterdam ist heute bereits der groRRte europaische Eingangs-
punkt fur fossile Energietrager wie Kohle, Rohdl oder LNG. Viele Firmen,
die sich in Projekte im Kontext der Energiewende einbringen, sind bereits
am Standort ansassig. Zudem vereinfacht die Verflgbarkeit von weitrdu-
migen Flachen, die genehmigungsrechtlich heute bereits fir den Umschlag
und die Lagerung von gefahrlichen Gltern ausgelegt sind, den Transforma-
tionsprozess. Neben der Zielsetzung bis zum Jahr 2050 CO2-neutral zu
werden, mdchte der Hafen Rotterdam zuklinftig ein wichtiger Standort in
der Kreislaufwirtschaft sowie eine zentrale Drehscheibe bei der Versorgung
und Produktion von Wasserstoff werden. Der Hafen Rotterdam hat sich

u. a. das Ziel gesetzt, ab 2030 jahrlich 4,6 Mio. Tonnen Wasserstoff zu im-
portieren. Daflir wurden bereits MoUs mit Lieferanten in Australien sowie
den Vereinigten Arabischen Emiraten unterzeichnet. Das stdkoreanische
Chemieunternehmen OCI plant eine Erweiterung seiner bestehenden Ter-
minalkapazitaten fir den Import von Ammoniak auf 1,2 Mio. Tonnen bis
2023. Darlber hinaus haben sich HES, Vopak und Gasunie fir den Neubau
eines Importterminals fir grinen Ammoniak, das in 2026 den Betrieb auf
der Maasvlakte aufnehmen soll, zusammengeschlossen.

Vlissingen

In Vlissingen planen Uniper und der Terminalbetreiber Vesta die Entwick-
lung eines Terminals fur griines Ammoniak. Die Lagerkapazitat ist mit
60.000 m3 vorgesehen und das Umschlagvolumen soll von zunachst knapp
1 Mio. Tonnen in der Anfangsphase (Inbetriebnahme ab 2026) auf knapp 2
Mio. Tonnen p. a. ansteigen. Neben dem Weitertransport per Binnenschiff
oder Bahn ist auch die Umwandlung vor Ort méglich. Die Anlage soll an
das niederlédndische Wasserstoff-Pipelinenetz angeschlossen werden.

Brunsbittel

In Deutschland plant RWE in unmittelbarer Nahe zum LNG-Terminal auch
die Errichtung eines Ammoniak Importterminals im Hafen von Brunsbuttel.
Die Inbetriebnahme ist ebenfalls fiir das Jahr 2026 geplant und zunéchst
sollen das jahrliche Umschlagvolumen von 300.000 Tonnen weiterverteilt
werden. Spater ist die Installation eines Crackers fir die Produktion von
griinem Wasserstoff vorgesehen, der mittels H2-Pipeline an die Industrie
geliefert werden soll.

Bremerhaven

Auch fur Bremerhaven werden durch Bremenports erste Gesprache mit
Lieferanten/Transporteuren/interessierten Terminalbetreibern gefihrt, die
in unterschiedlicher zeitlicher Perspektive in Summe bis zu 180.000
Tonnen Wasserstoff bereitstellen kdnnten. Alle Interessenten bendtigen
eine seeseitige Anbindung flr grolRe Seeschiffe sowie eine Anbindung an
das europaische H2-Pipeline-Netz.



ENERGIE-IMPORT: USE CASE BREMENPORTS "GREEN ENERGY HUB“

Entwicklung von Wasserstoff-Importldsungen mit verschiedenen Partnern

Unternehmen

Bremenports ist verantwortlich fir die bedarfsgerechte Entwicklung der bremischen
Hafengebiete inklusive der erforderlichen Hafeninfrastruktur

seit 2021 wurden verschiedene Interessenten vorstellig, die Importlésungen Uber die
bremischen Hafen flr den Energietragerimport entwickeln wollen

Umsetzung und Effekt

Aktuell gibt es aussichtsreiche Interessensbekundungen fir den Import von ca.
180.000 t Wasserstoff pro Jahr

Dieser Wasserstoff ist entweder an eine Tragersubstanz gebunden und erfordert im
Hafen eine Dehydrierung bevor ein Weitertransport erfolgt, oder soll als Druckwasser-
stoff bereitgestellt werden

Aufgrund verschiedener Transportldsungen wird aktuell ein perspektivischer Bedarf an
Tanklagerkapazitaten fir Druckwasserstoff von 100.000 cbm und dariber hinaus
weitere Tankkapazitaten zwischen 200.000 cbm bis zu 400.000 cbm (als Ausbau-
szenario) bendotigt

Die Schiffsabfertigung/-Anlandung erfordert einen weserseitigen Jetty (large scale) mit
Loschkopf und Verbindungsleitung fur verschiedene Use-Cases zu den Tanklagern

Die grolRen Wasserstoffvolumen erfordern eine frihzeitige Anbindung mittels einer
Wasserstoffanbindungspipeline Gber Bremen in den European Hydrogen Backbone,
um auch andere Abnehmer im Hinterland erreichen zu kdnnen

Die ErschlieRung, Anbindung und UmrUstung regionaler Kavernen fiir die Wasserstoff-
zwischenlagerung ist ein wichtiger Standortvorteil, der gleichzeitig die Versorgungs-
sicherheit erhoht

Einschatzung Matchmaking

Westlicher Fischereihafen

Angesichts zu erwartender SchiffsgrofRen ware die seeseitige Erreichbarkeit Uber die
Schleuse nicht ausreichend und die weserseitige Ertiichtigung notwendig

Die Dehydrierung erfordert Energie und setzt Abwarme frei, fir die ein
standortbezogener Prozesswarmekreislauf sehr vorteilhaft ware

Anforderungen

= Flachenbedarf: > 15 ha Wasserstofftanklager und
Dehydrierungsanlagen, ggf. zusatzlich ca. 5 ha CO2-
Tanklager inklusive Gleisanbindung fir Large-scale-
Export und eine Verbindungspipeline zum PtX-
Produktionsstandort

= Gute regionale und Uberregionale Abnehmerquote
= Perspektivisch gute Distributionsfunktion,
Erreichbarkeit fir Large-scale-Import auf dem

= Seeweg und Hinterlandanbindung per Pipeline,
Binnenschiff und Bahn

= Wasser: Jetty flr einen mind. 48.000 DWT bis 90.000
DWT Tanker (Lange 150 m — 230 m, Breite 22 m — 35
m, Tiefgang 10 m — 14 m)



Green Tech Segment Use Case

Einschatzung

Die Ausbauziele der Bundesregierung erfordern einen starken Zubau von Offshore Windanlagen, der
nicht Uber die bestehenden Basishadfen abgewickelt werden kann. Auch die vielfach fiir deutsche Off-
shore Windprojekte genutzten Hafen Eemshaven und Esbjerg verfiigen angesichts der dortigen Aus-
baupldne nur Uber begrenzte Kapazitdten. Ein weiterer Kapazitatsausbau in den deutschen Seehafen
ist dringend erforderlich. Dabei ist es sowohl denkbar, zunachst angebotsseitig die entsprechende In-
frastruktur zu schaffen, als auch gemeinsam mit einem Ankernutzer wie z. B. einem Turbinenhersteller
die Standortentwicklung anzugehen. Zwar ware auch in kleinerem Malstab und fir die Startphase die
Versorgung Uber den Fischereihafen denkbar. Jedoch bietet der weserseitige Zugang sowohl mehr Fle-
xibilitat angesichts der Abfertigung grofRerer Komponenten (Einsatz von Jack-Up Barges) und perspek-
tivisch die Fertigung von schwimmenden Plattformen, die auch fir deutsche Windprojekte von Bedeu-
tung sein konnten. Angesichts der beschriebenen Ausbauziele der Bundesregierung und den sich ab-
zeichnenden Kapazitats-engpassen besteht die Chance fir Bremerhaven, sich im ,,zweiten Anlauf” als
Offshore-Hafen zu positionieren. Die Rahmenbedingungen daflr erscheinen grdsl. glinstig, die Pers-
pektiven neue An-siedlungen und Wertschdpfung zu schaffen positiv, wenn es gelingt, einen verlass-
lichen Entwicklungs-pfad aufzuzeigen.

Offshore
Windenergie
Umweltfreundliche
Erzeugung, Speicherung
und Verteilung von
Energie
Grine H2-
Produktion

Zwar besteht aktuell nur eine geringe Nachfrage nach griinem Wasserstoff, jedoch wird Wasserstoff
vsl. eine wichtige Rolle in der Energiewende und der Transformation vieler Industriezweige spielen. In
der sich entwickelnden Hochskalierung werden sich die Erzeugung von griinem Wasserstoff und der
Einsatz von Wasserstofftechnologien gegenseitig bedingen. Zur Versorgung von Tankstellen und regio-
nalen Verbraucher ist eine dezentrale Produktion wichtig. Fir die Erzeugung ist eine direkte Nutzung
von Windstrom denkbar. Grundsatzlich benotigen grolle Produktionen viel Strom, sodass eine aus-
reichend dimensionierte Stromversorgung eine wesentliche Voraussetzung und Herausforderung ist.
Fir den stdlichen Fischereihafen ist bereits ein Elektrolyse Testfeld vorgesehen, wo neben der Pro-
duktion von Wasserstoff flir unterschiedliche Anwendungen insbesondere auch Forschungs- und
Entwicklungsaktivitaten im Kontext der Elektrolyse stattfinden soll.



Green Tech Segment

Umweltfreundliche
Erzeugung, Speicherung
und Verteilung von
Energie

Use Case

Einschatzung

Batterie-
produktion

Im Zuge der Elektrifizierung werden bereits heute Batteriespeicher bendétigt, z. B. fir die Mobilitat. Die
Nachfrage nach Batteriespeichern wird mit dem Ausbau der Elektromobilitat weiter stark ansteigen,
sodass neue europaische Produktionsstandorte benétigt werden, um die Abhangigkeiten von
chinesischen Importen zu verringern. Die Mehrzahl der deutschen Automobilhersteller plant oder
setzt z. T. in Partnerschaft mit anderen Herstellern bereits Produktionsstandorte um. Mit Blick auf die
geplanten Standorte wird dabei deutlich, dass sich auch Chancen fir Regionen ergeben, die auRerhalb
der klassischen Automobilregionen liegen und durch andere Standortfaktoren liberzeugen kdnnen.
Bremerhaven verflgt zum einen bereits Uber eine gewisse Affinitdt zum Thema aufgrund der
Logistikaktivitaten fir die Automobilhersteller. Zum anderen kdnnten sog. Enabler oder Treiber fir die
Ansiedlung von Batterieherstellern die Verfligbarkeit von kritischen Rohstoffen wie z. B. Lithium aus
der Produktion oder Recycling (vgl. Use Cases) sein.

Produktion von
PV-Anlagen

Die anspruchsvollen Ausbauziele der EU flr Erneuerbare Energien erfordern auch einen starken Zubau
von PV-Kapazitaten. Dabei sind die EU-Staaten und somit auch Deutschland bei der Versorgung von
PV-Anlagen stark abhéngig von China, wobei auch die dortigen Hersteller in den vergangenen Monaten
Schwierigkeiten, haben die steigende Nachfrage zeitnah zu befriedigen. Angesichts der Versorgungs-
engpasse ist der Aufbau von innereuropdischen Produktionskapazitaten also dringend erforderlich,
wobei sich hierflr grundsatzlich auch der sudliche Fischereihafen und die wasserfernen Flachen im
Luneort anbieten wirden. Der Versorgungsbedarf konnte Uiber die Containerterminals im
Uberseehafen abgedeckt werden.



Green Tech Segment Use Case

Einschatzung

Nutzfahrzeug-
fertigung
(Batterie/

Brennstoffzelle)

Nachhaltige Mobilitat

Die Produktion von Nutzfahrzeugen durchlauft eine vergleichbare Transformation wie andere Mobili-
tats- und Transportanwendungen. Wahrend sich einzelne Hersteller bereits auf eine alternative An-
triebsform festgelegt haben, verfolgen andere sowohl batterie- als auch brennstoffzellenbetriebene
Fahrzeuge. In dem Zusammenhang ist bislang nicht erkennbar, dass die etablierten OEM dafir in
erheblichem MalSe neue Standorte suchen, sondern eher die Produktionskapazitdten an den bestehen-
den Standorten sukzessive umbauen werden. Chancen fir neue Standorte wie Bremerhaven ergeben
sich zum einen durch die Ansiedlung neuer Marktteilnehmer oder aber im Bereich spezieller Nutzfahr-
zeuge (z. B. Baufahrzeuge mit UbergroRe) durch die Auslagerung bestimmter Fertigungsschritte bei
Fahrzeugen die fUr den Export Gber Bremerhaven bestimmt sind.

Automobil
Services

Bremerhaven zahlt heute bereits zu den weltweit bedeutendsten Standorten in der Automobillogistik.
Im Zuge der Transformation der Branche zur Elektromobilitat ergibt sich auch zukinftig Potenzial fir
zusatzliche Services. Angesichts zunehmender Herausforderungen beim Vor- und Nachlauf zu den
Seehéafen ergibt sich fur die Hersteller die Notwendigkeit, fir die Produktion oder zumindest einzelne
Fertigungsschritte hafennahe Standorte in Betracht zu ziehen. Fir den sldlichen Fischereihafen waren
demzufolge Anwendungen die Uber logistische Dienstleistungen hinausgehen und sich mit anderen
betrachten Anwendungen in den Bereichen Produktion und Fertigung kombinieren lassen, denkbar.



Green Tech Segment Use Case

Einschatzung

H2-
Brennstoffzellen-
produktion/-
refurbishment

Die zunehmenden Brennstoffzellenanwendungen sorgen auch fir eine steigende Nachfrage nach Pro-
duktionskapazitaten. Europadische Hersteller stehen dabei in starkem Wettbewerb zu ihren chinesischen
Marktbegleitern. Bei Neuansiedlungen sind die Hersteller nicht die treibenden Krafte. Vielmehr folgen
sie ihren Kunden aus den unterschiedlichen mobilen und stationaren Anwendungsbereichen. So wére
im sUdl. Fischereihafen z. B. eine gemeinsame Ansiedlung mit einem Nutzfahrzeughersteller denkbar.

Nachhaltige Mobilitat

Lithium
Produktion

Die Nachfrage nach Lithium wird in den kommenden Jahren mit dem Ausbau der Elektromobilitat und
dem damit verbundenen Bedarf an Lithium-lonen-Batterien stark steigen. Verschiedene Unternehmen
sind derzeit auf der Suche nach Standorten fir die Errichtung von Lithiumkonvertern fur die Veredlung
von Lithium fir die Batterieproduktion. Als bevorzugte Standorte gelten Seehafen aufgrund der damit
verbundenen Méglichkeit das aus Ubersee empfangene Rohmaterial direkt zu verarbeiten, Chemieparks
aufgrund von Synergieeffekten mit benachbarten Betrieben sowie die unmittelbare Nahe zu einem
Batterie- bzw. Kathodenproduzenten als potenzielle Kunden. Eine Ansiedlung im sldlichen Fischerei-
hafen kdnnte gemeinsam mit anderen Anwendungen im Sinne einer Clusterentwicklung und poten-
ziellen Wechselwirkungen erfolgen.



Green Tech Segment

Kreislaufwirtschaft

Use Case

Einschatzung

Schiffsrecycling

Die Notwendigkeit fir nachhaltige Alternativen im Bereich Schiffsrecycling scheint angesichts der nach
wie vor gangigen Abwrackpraxis an stdasiatischen Stranden durchaus gegeben. Zudem steigt die Nach-
frage nach Stahlschrott im Zuge der Transformation der Stahlbranche und die deutschen Seehafen bie-
ten sich als ideale Standorte an, die sich in die Supply Chains im Sinne paariger Verkehre zumindest fir
deutsche Stahlproduzenten einbinden lielen. Bisherige Anwendungen in Deutschland fokussieren sich
eher auf kleine und mittelgrofRe Schiffe, z. T. in Co-Nutzung mit anderen Anwendungen in Werftbetrie-
ben. Der im Rahmen der Studie betrachtete Anwendungsfall des nachhaltigen Recyclings von groRen
Schiffseinheiten (Panmax und groRer) wiirde einen sehr hohen Flachenverbrauch nach sich ziehen und
scheint angesichts der damit einhergehenden Einschrankungen fur andere Nutzungen fir den stdlich-
en Fischereihafen zumindest in der betrachteten Dimension nur schwer realisierbar.

WKA Recycling

Die jahrlich rickzubauenden Offshore Windkraftanlagen wird in den in den kommenden Jahren deut-
lich zunehmen, da die ersten Anlagen ihr Betriebsende erreicht und punktuell durch leistungsfahigere
d. h. groRere Anlagen ersetzt werden. Aufgrund dessen, dass die maximale Leistungsfahigkeit heutiger
Anlagen z. T. dem flinf- bis siebenfachen der installierten Leistung je Anlagen entspricht, ist die Stlick-
zahl der riickzubauenden Anlagen auch deutlich groRer. Als grolRe Herausforderung galt bislang das
Recyceln der hier verbauten Glasfaserverbundstoffe. Zudem fehlt bislang der regulatorische (rechtliche)
Rahmen fir das Recyclen von Windkraftanlagen, rechtliche Auflagen existieren bislang lediglich zum
Rickbau und zur Entsorgung. Auch wenn Hafenstandorte, die flr den Rickbau genutzt werden, nicht
zwangslaufig auch Basishafen fir die Installation von Windparks sein missen, bietet es sich an, beide
Wertschopfungsrichtungen fur den sidlichen Fischereihafen in Betracht zu ziehen. Welche Schiffe beim
Rickbau der Anlagen primar eingesetzt werden ist zur Zeit noch nicht absehbar. Grundsatzlich beste-
hen kombinierte Konzepte mit Gro3- und Feedereinheiten. Wahrend der Fischereihafen fir letztere
geeignet ist, ware flr grofRe Einheiten eine weserseitige Anbindung zu schaffen.



Green Tech Segment Use Case

Einschatzung

Batterie-
recycling

Vergleichbar zu Windkraftanlagen werden auch im Batteriesegment mit dem flachendeckenden Durch-
bruch der Elektromobilitdt erst in den kommenden Jahren groRe Stlickzahlen an Lithium-lonen-Batte-
rien in das Recycling gehen, was eine industrialisierte und wirtschaftliche Verwertung moglich macht.
Angesichts des absehbaren Marktwachstums sind die bisher installierten und auch die geplanten Kapa-
zitaten noch Uberschaubar. Da bereits eines der marktfihrenden Unternehmen in Bremerhaven ansas-
sig ist, welches sich bereits als Innovationstreiber profilieren konnte, bestehen sehr gute Chancen, dass
die Fachkompetenz in dem Bereich weiter ausgebaut wird und neben dem bisherigen Standort neue
oder zusatzliche Standorte auch im stdlichen Fischereihafen in Betracht gezogen werden. Ggf ist in
Kombination mit anderen Recyclinganwendungen auch die Implementierung eines Recycling Terminals
(Multi-User-Ansatz mit verschiedenen Spezialisten) denkbar, wobei ein wasserseitiger Zugang dabei das
Einzugsgebiet deutlich erhdhen wiirden.

Waste-to-Value

Kreislaufwirtschaft

Reststoffe sind bereits heute vielerorts vorhanden. Griiner Wasserstoff wird heute zwar kaum nach-
gefragt, jedoch wird die Nachfrage zukinftig stark steigen. Die Erzeugung von Wasserstoff aus Bio-
masse, Siedlungsabfallen und Klarschlamm ist eine mogliche Herstellungsform unter Nutzung ohnehin
vorhandener Ressourcen und bietet somit Vorteile gegeniber der Verbrennung von Abfall und der Her-
stellung von Wasserstoff mittels Elektrolyse. Die Anwendung ware angesichts der dafiir notwendigen
Flache eine ideale erganzende Nutzung bzw. Mdglichkeit, um Licken zu schlieRen.

CO2-Export, CCS,
Ccu

Der Transport von CO2 Uber Landergrenzen ist heutzutage verboten. In Europa besteht keine Transport-
infrastruktur, um CO2 zu Héafen zu transportieren. Zudem gibt es bislang nur wenige Schiffe, die den
seeseitigen Transport ermoglichen. Das Abtrennen und Speichern von CO2 wird zukinftig notwendig
werden, da es Industrien gibt (z.B. Abfallverbrennung, Zementindustrie), die nicht-vermeidbare Emis-
sionen aufweisen. Wenn das Sequestrieren von CO2 aufRerhalb von Deutschland stattfinden soll (z. B.
Norwegen), wird es dorthin per Schiff transportiert und Seehéfen somit eine wichtige Rolle bei der Ent-
wicklung einer CO2-Infrastruktur spielen. Angesichts der fortgeschrittenen Gesprache mit potenziellen
Investoren und der diskutierten Standortoptionen, scheint der sidliche Fischereihafen ein moglicher
und geeigneter Standort fur die Errichtung eines CO2 Export Terminals. Zudem ware eine Kombination
bzw. unmittelbare Nahe mit einem H2 (einschl. Derivat) Import Terminal denkbar. Neben einer zwin-
gend notwendigen schienenseitigen Anbindung wirde eine weserseitige ErschlieBung die Attraktivitat
des Standortes mit Blick auf die betrachtete Anwendung deutlich steigern.



Green Tech Segment Use Case

Einschatzung

Aquakultur/

Angesichts einer zunehmenden Uberfischung werden mittels Aquakulturen produzierte Lebensmittel in
den kommenden Jahren weiter zunehmen. Neben einer wachsenden Nahrungsmittel Start-Up Szene in
Deutschland gibt es zunehmend auch die Bereitschaft, fiir hochwertig und nachhaltig produzierte Le-
bensmittel mehr Geld auszugeben. Der sldliche Fischereihafen ist aufgrund der bereits ansassigen le-
bensmittelverarbeitenden Betriebe (Frosta, Deutsche See usw.) als potenzielle Abnehmer sowie des AWI
als Forschungsinstitut und potenzieller wissenschaftlicher Begleiter in der Aufbauphase oder flr spatere
Forschungs- und Entwicklungsprojekte ein pradestinierter Standort fir die Ansiedlung einer Kreislauf-
anlage mit mehreren beheizten Becken z. B. fiir die Produktion von Garnelen. Der konkrete Standort
richtet sich dabei nach der Anordnung groBerer Drittnutzungen, wobei Aquakultur als idealer Licken-
flller betrachtet werden. Als Senke fur Uberschissige Warme und Sauerstoff ist z. B. die Ansiedlung in
unmittelbarer Nahe zu einer H2-Produktion denkbar.

Algen
Nachhaltige Agrar- und
Forstwirtschaft
Import H2 &
Derivate

Energieimporte

Auch wenn der Bedarf an griinem H2 heute noch vergleichsweise gering ist, so ist davon auszugehen,
dass Deutschland seinen zukinftigen Bedarf nicht ausschlieBlich durch die Produktion im Inland decken
kann, sondern in erheblichen Umfang auf Importe aus Drittlandern angewiesen sein wird. Der interkon-
tinentale Transport wird dabei auf dem Seeweg abgewickelt, weshalb Seehafen eine entscheidende Rol-
le bei der Versorgung zukommt. Die Notwendigkeit der Entwicklung einer Wasserstoffinfrastruktur er-
gibt sich sowohl aus der nationalen Bedeutung (Versorgung z. B. der Stahl-, Baustoff- und chemischen
Industrie), als auch flr die Dekarbonisierung der verschiedenen Anwendungen im Hafen selbst (inkl. der
Versorgung der Schifffahrt mit klimaneutralen Treibstoffen) und der hafennahen Industriebetriebe. Die
Diskussion um den bevorzugten Wasserstofftrager ist dabei in vollem Gang und wird von den Markt-
teilnehmern naturgemafl unterschiedlich bewertet. Nach Aussagen verschiedener Marktakteure wird
das zu erwartende Marktvolumen dabei absehbar so grol8 sein, dass Bremerhaven gute Chancen hat
daran teilzuhaben. Neben einer grundsatzlichen Offenheit mit Bezug auf unterschiedliche Wasserstoff-
trager wirde eine weserseitige Erschlielung und die damit verbundene Moglichkeit perspektivisch die
flr den Transport einzelner Stoffe standardmaRig eingesetzten groReren Tankschiffe abzufertigen, die
Attraktivitat des Standortes und somit die Bereitschaft potenzieller Investoren flr ein Engagement
erheblich steigern. Die Vereinbarkeit mit umliegenden Nutzungen muss hier-bei gegeben sein.
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Anforderungen der Marktteilnehmer,
Entwicklung eines Ubersichtslayouts S.92



ANFORDERUNGSKATALOG

Die zuvor ermittelten Anforderungen fur die identifizierten Zielgruppen
bzw. Use Cases und einzelne Unternehmen in Bezug auf Flachenbedarfe,
verkehrliche und sonstige Versorgungsinfrastruktur sowie Wechsel-

*in Beziehung der betrachteten Use Cases zueinander

wirkungen mit anderen Nutzungen sind auf den folgenden Seiten tabel-
larisch zusammengefasst und dienen als Grundlage fir die Erstellung eines
ersten schematischen Ubersichtslayouts.

Kriterium Auspragung* / Erlduterung
Flachenbedarf in m%ha
/ Niedrig Mittel Hoch
Genehmigungsverfahren GI/GE Gl: Industriegebiet, GE: Gewerbegebiet
Hafenaffinitat L X 2 L X 24
5 _ . OO0 *OO , L
Zugang zum Wasser ja/ nein Hafennahe ist Hafennaheware gUt Lage im Hafen wichtig, aber Lage an der
Nahe zum Wasser? . Bu%, keine direkte Lage an der Kaikante ist
irrelevant aufgrund Versorgung . . .
Kaikante notwendig notwendig
Lange . .
Erwartete SchiffsgroRe i Passt durch die S‘chleuse‘ passt, a.ber Passt nicht
; Schleuse Fischereihafen nicht
Tiefgang
Modalitat: Bedarf ia/nein
Gleisanschluss?
. Energie i MW
Leistungsbedarf Strom, Gas, ia/nein Niedri Mittel Hoch
Bedarf Pipelineanschluss J &
Standortmatch
Zahlt (nicht) auf in BHV : .
ja/nein
vorhandene Kompetenzen
ein (z. B. Hochschulen)
Synergien Nennung
komplementdre Nutzungen Use Cases




ANFORDERUNGEN FUR DIE IDENTIFIZIERTEN ZIELGRUPPEN UND USE CASES (1/2)

Offshore
Windenergie
Grune H2-
Produktion
Batterie-
PV-Produktion
Nutzfahrzeug-
fertigung
Automobil
Brennstoff-
produktion

Kriterium

(in ha) XX *6O XX XX XX *OO
Genehmigungsverfahren Gl Gl Gl Gl GE Gl GE
Hafenaffinitat L 2 2 2 OO0 *OO *OO OO0 L 2 2 2 OO0
Zugang zum Wasser
ja nein nein nein nein ja nein
Nahe zum Wasser
5 : "
2 "Erwartete- Schlffsgrofée 100 100 80 180 37 10,0
2 Lange | Breite | Tiefgang
&
% Bedarf Gleisanschluss ja nein ja ja nein ja nein
- 9-11
Energieleistungsbedarf (small scale)
(in MW) PR
Pipelineinfrastruktur ja
Standortmatch ja ja nein nein nein ja nein
0o
§ NL:ctz?hrzeug- Batterie-
3 H2-Import, ertiguns, produktion,  Batterieproduktion,
] : : Lithium Nutzfahrzeugf
a Synergien  WKA-Recycling Waste-to- : Brennstoff- Nutzfahr- .
= Produktion, ertigung
] Value Batterie- zellen- zeugherstellung
= produktion

recycling



ANFORDERUNGEN FUR DIE IDENTIFIZIERTEN ZIELGRUPPEN UND USE CASES (2/2)

o > o
= S b= 5
= > © o o
= S, D - i S
= 2 o ) 2 © =
;34 = o = O c =2
< S < 9 i = ©
(@] O A4 = © (s} -]
Kriterium & 0 = . = S g
Flachenbedarf 10-30 30-60 4-8 4 2,5 1,5-7 1-2 5-10
.“5’ (in ha) 00 XX e XX XX *eS *OO *eO
(0
i
Genehmigungsverfahren Gl Gl Gl Gl Gl Gl GE Gl
Hafenaffinitat * L 2 2 2 * e * e OO0 L 2 2 2 OO0 L 2 2 2
Zugang zum Wasser nein nein nein nein
ja ja ja ja
Nahe zum Wasser ja ja nein
| .
3 . .
- Erwartete Schiffsgrofie o) 50 150 294 32 70 180 32 95 238 38 13 240 12,5
% Lange | Breite | Tiefgang
',E, Bedarf Gleisanschluss ja ja ja ja ja ja nein Ja
Energieleistungsbedarf 10-12
(in MW) XX
Pipelineinfrastruktur ja ja ja ja
o0 Standortmatch nein ja ja ja nein nein ja ja
2 2
. Batterie- WKA Ol §hore . . H2-Produktion,
. : Wind, o Griine H2- Griine :
. produktion, Recycling - Lithium . WKA-Recycling,
0 Synergien ; ; Griine H2- . Produktion, H2
= Batterie- Batterie- . Produktion . CCS und Export,
] eendlie el Produktion H2-Import, Produktion PtX-Produktion
s H2-Import




USE CASES LEGENDE

Flachenbedarf (in ha) >10 5-10 <5

Hafenaffinitat

Direkter Kaindahe Keine
Wasserzugang Kainahe
F | L]
I |
I |
- s sl

Schiffsgrofien Schiffsgroflen
Fischereihafen Weserseite

Standortmatch

Zahlt auf lokale Zahlt nicht auf lokale
Kompetenzen ein Kompetenzen ein

Mogliche Synergien mit...

OW — Offshore Wind

GH2 — Grine Wasserstoffproduktion
BP — Batterieproduktion

PV — PV Produktion

NFZ — Nutzfahrzeugherstellung
AS — Automobilservices

BZP — Brennstoffzellenproduktion
LP — Lithium Produktion

SR — Schiffsrecycling

WKA — WKA Recycling

BR — Batterierecycling

W2V — Waste to Value

CCS - CO2 Export

AK — Aquakultur

H2 — Import H2 und Derivate

Beispiel

Lithium Produktion (LP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: 190 x 28 x 10

Keine Kompetenz am Standort

Synergien mit BP




UBERSICHT USE CASES (1/2)

Offshore Wind (OW)
Flache: 15-20 ha
Zielschiff: 100 x 100 x 8
Kompetenz am Standort
Synergien mit WKA

Schiffsrecycling (SR)
Flache: 30-60 ha
Zielschiff: 294 x 32 x 7
Kompetenz am Standort
Synergien mit WKA, BR

Automobil-Services (AS)
Flache: 20-60 ha
Zielschiff: 180 x 32 x 10,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, NFZ

Lithium Produktion (LP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: 190 x 28 x 10

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, BR

Nutzfahrzeugfertigung (NF2)
Flache: 15 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, BZP

Batterieproduktion (BP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit NFZ, LP, BR



UBERSICHT USE CASES (2/2)

H2 Import (H2)
Flache: 5-10 ha
Zielschiff: 240 x ... x 12,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit ...

WKA Recycling (WKA)
Flache: 4-8 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit OW

CO2 Export (CCS)

Flache: 1,5-7 ha

Zielschiff: 238 x 38 x 13

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit ...

Griine Wasserstoffproduktion (GH2)
Flache: 7 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort

Synergien mit ...

PV Produktion (PV)

Flache: ... ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit ...

Batterierecycling (BR)
Flache: 4 ha

Zielschiff: 180 x 32 x 9,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit LP

Waste to Value (W2V)

Flache: 2,5 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP

Aquakultur (AK)

Flache: 1-2 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit GH2

Brennstoffzellenproduktion (BZP)
Flache: 1 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit NFZ



SZENARIO ENTWICKLUNG

Auf Basis der zuvor ermittelten spezifischen Anfor-
derungen fir die einzelnen Nutzungen werden zu-
nachst Kombinationsmoglichkeiten verschiedener
Nutzungsformen, idealerweise mit synergetischem
Nutzungsansatz gepruft, um dadurch unterschied-
liche Cluster und Szenarien zu generieren. Als denk-
bare Kombinationen ergeben sich dabei die in der
Tabelle dargestellten Szenarien. Das Szenario ,All-In“
sieht die Kombination samtlicher Nutzungen mit ei-
nem hohen Flachenbedarf und zugehorige synerge-
tische Nutzungen vor. Angesichts des sehr hohen
Gesamtflachenbedarfs und einer daraus resultie-
renden Voll- oder sogar Uberbelegung samtlicher zur
Verfligung stehender Flachen erscheint ein solcher
Ansatz nur bedingt sinnvoll. Fir jede Nutzungsform
bliebe hier theoretisch keine Moglichkeit flr eine
Erweiterung bzw. die Ansiedlung weiterer synerge-
tischer Nutzungen. Zielfiihrend erscheint daher eher
die Kombination verschiedener Cluster in denen un-
terschiedliche Nutzungen mit hohem, mittlerem und
niedrigem Flachenbedarf vereint werden konnen.
Aufgrund der hohen Schnittmenge bei den jeweiligen
Nutzungsformen wird daher fir die Verfeinerung des
Layouts im folgenden Kapitel eine Kombination der
Cluster ,Energie auf See”, ,,nachhaltige Mobilitat”,
,Kreislaufwirtschaft“ und ,,Green Energy Hub“ ange-
strebt, wobei diese in Form von Modulen oder Bau-
steinen (Baukastenprinzip) stufenweise umgesetzt
werden konnen.

Szenario / Nutzungen mit hohem Nutzungen mit mittlerem bis
Cluster Flachenbedarf niedrigem Flachenbedarf
Off-Shore Wind = WKA Recycling
Schiffsrecycling = Batterierecycling
All-In Automobil-Services = Brennstoffzellenproduktion

Lithium-Produktion
Nutzfahrzeugfertigung
Batterieproduktion

Energie auf See
Kreislauf-

wirtschaft

nachhaltige
Mobilitat

Green
Energy Hub

Offshore Wind
Schiffsrecycling

Automobil-Services
Nutzfahrzeugfertigung
Batterieproduktion
Lithium-Produktion

= WKA Recycling

= WKA Recycling

= Batterierecycling
= Waste to Value

= Batterierecycling
= Brennstoffzellenproduktion

= H2 Import

= CO2 Export

= Grine Wasserstoffproduktion, PtX
= Waste to Value

= Aquakultur

Modularer Ansatz:

Energie auf See

nachhaltige Mobilitat

Kreislaufwirtschaft

Green Energy Hub




SZENARIO ALL-IN

Off-Shore Wind (OW)
Flache: 15-20 ha
Zielschiff: 100 x 100 x 8
Kompetenz am Standort
Synergien mit WKA

Schiffsrecycling (SR)
Flache: 30-60 ha
Zielschiff: 294 x 32 x 7
Kompetenz am Standort
Synergien mit WKA, BR

Automobil-Services (AS)
Flache: 20-60 ha
Zielschiff: 180 x 32 x 10,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, NFZ

Lithium Produktion (LP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: 190 x 28 x 10

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, BR

WKA Recycling (WKA)
Flache: 4-8 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit OW

Batterierecycling (BR)
Flache: 4 ha

Zielschiff: 180 x 35 x 9,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit LP

Nutzfahrzeugfertigung (NFZ2)
Flache: 15 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, BZP

Batterieproduktion (BP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit NFZ, LP, BR

Brennstoffzellen-
produktion (BZP)
Flache: 1 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit NFZ



SZENARIO ENERGIE AUF SEE

Off-Shore Wind (OW)
Flache: 15-20 ha
Zielschiff: 100 x 100 x 8
Kompetenz am Standort
Synergien mit WKA

WKA Recycling (WKA)
Flache: 4-8 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit OW

SZENARIO KREISLAUFWIRTSCHAFT

Schiffsrecycling (SR)
Flache: 15-20 ha
Zielschiff: 294 x 32 x 7
Kompetenz am Standort
Synergien mit WKA, BR

Batterierecycling (BR)
Flache: 4 ha

Zielschiff: 180 x 32 x 9,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit LP

WKA Recycling (WKA)
Flache: 4-8 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit OW

Waste to Value (W2V)

Flache: 2,5 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP



SZENARIO NACHHALTIGE MOBILITAT

Automobil-Services (AS)
Flache: 20-60 ha
Zielschiff: 180 x 32 x 10,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, NFZ

Lithium Produktion (LP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: 190 x 28 x 10

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, BR

Batterierecycling (BR)
Flache: 4 ha

Zielschiff: 180 x 32 x 9,5
Kompetenz am Standort
Synergien mit LP

Nutzfahrzeugfertigung (NF2)
Flache: 15 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit BP, BZP

Batterieproduktion (BP)
Flache: 10-30 ha

Zielschiff: -

Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit NFZ, LP, BR

Brennstoffzellen-
produktion (BZP)
Flache: 1 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit NFZ



SZENARIO GREEN ENERGY HUB

H2 Import (H2) Griine Wasserstoffproduktion (GH2)
Flache: 3-5 ha Flache: 7 ha

Zielschiff: 240 x ... x 12,5 Zielschiff: -

Kompetenz am Standort Kompetenz am Standort

Synergien mit ... Synergien mit ...

WKA Recycling (WKA) Waste to Value (W2V)

Flache: 4-8 ha Fliche: 2,5 ha

Zielschiff: - Zielschiff: -

Kompetenz am Standort Keine Kompetenz am Standort
Synergien mit OW Synergien mit BP

Aquakultur (AK)

Flache: 1-2 ha

Zielschiff: -

Kompetenz am Standort
Synergien mit GH2



INHALT

LAYOUTVARIANTEN

Entwicklung von Layoutvarianten,
Ermittlung und Bewertung von Risiken S.104



LAYOUTS WESTLICHER FISCHEREIHAFEN

=

hafenaffine
Nutzung

nicht-hafenaffine
Nutzung

Gesamtflache
Westlicher
Fischereihafen
(ohne OTB-Flache): 160.686 m?

108,9 ha 190.638 m?

154.011 m?
241.151 m?

78.448 m?
173.248 m?

91.125 m?

Als wesentliche Grundlage fir die Entwicklung von Sze-
narien dienen die gemeinsam von der BIS und Bremen-
ports entwickelten Layoutvarianten flir den Westlichen
Fischereihafen. Diese Varianten stellen die unter BerUck-
sichtigung der Erkenntnisse aus vorherigen Planungs-
prozessen abgeleiteten, grundsatzlich denkbaren Flachen-
nutzungen dar und sind insoweit als moglicher Planungs-
rahmen zu verstehen. Die Bauabschnitte (BA Il bis VI) sind
entsprechend ihrer Bestimmung fur eine (nicht-)hafen-
affine Nutzung farblich hervorgehoben, wobei sich diese
Aufteilung in den entwickelten Layoutvarianten nicht
verandert. Somit stehen in der Basis-Variante insgesamt
50,5 ha fiir hafenaffine Nutzungen und 33,8 ha fir nicht-
hafenaffine Nutzungszwecke zur Verfiigung. Weitere 24,1
ha sind auf der mit VI BA bezeichneten Flache fir beide
Nutzergruppen vorgesehen. Die drei Entwicklungsoptio-
nen sehen jeweils die Herstellung eines weserseitigen Zu-
gangs sowie z. T. eine Anpassung der flir hafenaffine Nut-
zungszwecke bestimmten Flachen vor. So wirde sich in
der Terminal-Variante die Flache fur hafenaffine Nut-
zungszwecke entsprechend der urspringlichen OTB-Pla-
nungen um 16,1 ha erhdhen. Die Jetty-Variante sieht zu-
satzliche Liegeplatz- und Umschlaginfrastruktur vor und
im Rahmen der Dock-Variante wirde ein zusatzliches Ha-
fenbecken im Norden des Areals entstehen, wodurch zu-
satzliche Liegeplatze geschaffen wirden, jedoch auch
Landflache (-7,7 ha) weichen misste. Des weiteren wer-
den die zur Verfiigung stehenden Flachen im Lune Delta
(GE) und Luneort (Gl) ebenfalls entsprechend ihres Ge-
nehmigungsstatus in die Szenarienentwicklung einbezo-
gen.



IDEE UND BEABSICHTIGTER EFFEKT, PRAMISSEN FUR LAYOUT KONZEPTION

Aufbau eines in sich geschlossenen Produktions- und Versorgungssys-
tems mit dem Fokus auf den Green Tech Marktsegmenten
— Energieimport/-export;
— Umweltfreundliche Erzeugung, Speicherung und Verteilung von
Energie;
— Kreislaufwirtschaft und
— nachhaltige Mobilitat.

Kombination aus Produktion/Fertigung, Recycling, Energieerzeugung
und Import sowie Logistik

Nutzung des planungsrechtlichen Status Quo als Basis Szenario.

Vollstandige Nutzung des wasserseitigen Zugangs im Fischereihafen mit
dem Ziel, Schiffe mit der maximal fir den Fischereihafen machbaren
GrolSe abzufertigen.
— Lange: 181,0 m / Breite: 32,5 m
— Tiefgang tideabhangig: 10,0 m, d. h. unter Ausnutzung glinstiger
Tidebedingungen und eines Zeitfensters von ca. 6 Std
— Tiefgang tideunabhédngig: 7,8 m

Im Sinne eines modularen Ansatzes oder Baukastenprinzips lassen sich
Erweiterungsflachen fir mogliche Ausbauszenarien bedarfsgerecht und
stufenweise entwickeln. Die Ausbaustufen I-1ll stellen einen moglichen
Entwicklungspfad dar, sind aber keinesfalls als zwingende sequenzielle
Abfolge zu verstehen. Es kdnnen einzelne Entwicklungsstufen tGber-
sprungen oder ausgelassen bzw. vorgezogen werden. Auch die Kombi-
nation einzelner Ausbauvarianten bzw. die Entwicklung losgeldst vom
Basis-Szenario ist grundsatzlich moglich.

Die weserseitige Erschlielung ermoglicht den Zugang mit groBeren
Schiffseinheiten

Erweiterungsoptionen bieten hohe Flexibilitdt und Freiheitsgrade fur
die vorgesehenen Ankernutzungen, d. h. das bestehende Geschaft kann
bei Bedarf skaliert werden und es besteht die Moglichkeit, weitere
Ansiedlungsbedarfe, die sich im Kontext der Dekarbonisierung ergeben,
zu decken.

Hohes Wertschopfungspotenzial und Kombination des am Standort
bereits vorhandenen Know-hows (Schiffsumschlag, Lagerung und
Handling von Gefahrgut, Recycling, Offshore Windindustrie) mit bereits
geplanten Aktivitdaten (Elektrolyse-Testfeld) und der potenziellen
Ansiedlung von neuen Industrien und produzierenden Unternehmen
(Lithium Produktion)

Vollstandige Integrierbarkeit in bereits bestehende Nutzungskonzepte
wie lokale H2-Produktion und Tankstelle, Anbindung an lokales H2-
Pipelinenetz bzw. deren sinnvolle synergetische Erganzung

Synergetische Entwicklung zwischen wassernahen und -fernen Flachen
in Form unterschiedlicher Wertschopfungsstufen; Zusammenspiel
zwischen den Bereichen Westlicher Fischereihafen (1.
Wertschopfungsstufe) und Lune Delta bzw. Luneort (2.
Wertschopfungsstufe) und weiteren am Standort bereits angesiedelten
Betrieben

Energieintensive Betriebe kdnnen Energiebedarf lokal decken (H2-
Produktion bzw. Import) und potenziell konnen weitere
energieintensive im erweiterten Standortraum angesiedelt werden.

Potenzielles Endausbauszenario vereint alle entwickelten Entwicklungs-
layoutideen, d. h. zuséatzliche Flachen in den Grenzen des urspriing-
lichen OTB, eine weserseitige Jetty und ein zusatzliches Hafenbecken
(Dock). Die dargestellten Szenarien werden als grundsatzlich geneh-
migungsfahig bewertet.



LAYOUT SZENARIEN

Die Layout Szenarien werden anhand der folgenden Struktur dargestellt:
= Graphische Darstellung

= Nutzungsformen und Ausgestaltung
— Funktion
— GroRke und Kapazitat,

— infrastrukturelle Anbindung,
= Bauliche Umsetzung

= Bewertung

— Ergdnzende Infrastruktur
— Genehmigungsfahigkeit
— Technische Realisierbarkeit

— Wertschopfungs-/Beschaftigungspotenzial direkt/indirekt

=

Funktionsbereiche
Energie Logistik Produktion Ausbau
Infrastruktur Land Infrastruktur Wasser
—— Rohrleitung Kaianlage / Jetty
----- Gleise

Hinweis: modularer Aufbau, keine zwingende zeitliche Abfolge,
Kombination und unabhangige Entwicklung der Layouts moglich

y
Y
v

\



GRAPHISCHE DARSTELLUNG: SZENARIEN BASIS UND AUSBAU |
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GRAPHISCHE DARSTELLUNG: SZENARIEN AUSBAU 11 UND llI
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NUTZUNGSFORMEN UND AUSGESTALTUNG: BASIS SZENARIO (1/2)

Nutzungsform GroRe und Kapazitat Infrastrukturelle Anbindung

Green

Energy
Hub

F&E
Grine H2-
Produktion

Multi Purpose
Terminal

= Umschlag und Lagerung flissiger Massengiter wie
H2 und Derivate im Import und CO2 im Export
Dehydrierungsanlage

Erzeugung von Methanol

Cracker Anlage

Multi-Fuel Schiffsbunkerterminal

Elektrolyse-Testfeld, H2-3D Teststand, Seegangs-
simulator, Testzentrum fir mobile H2-Anwendungen,
Methanolproduktion, Erzeugung von E-Fuels,
Tankstelle fir Nutzfahrzeuge und Lokomotiven

Umschlag und Lagerung von kleinen und mittel-
grofRen Bauteilen sowie Serviceequipment fir die
Offshore Windindustrie

Recycling: Umschlag, Lagerung und Aufbereitung
von unterschiedlichen Materialien; Flache sollte fir
viele verschiedene Inputqualitdten und Materialien
geeignet sein, nicht nur Batterien sondern z. B. auch
Kohlenfaserstoffe aus der Windenergieindustrie

Falls Bedarfe der zuvor genannten Nutzungen nicht
bestehen, steht die Flache fiir den Umschlag und La-
gerung sonstiger Guter (Pkw, Nutzfahrzeuge) aus-
dricklich nur in Verbindung mit Produktion oder Fer-
tigung auf einer angrenzenden Flache zur Ver-
flgung.

Neben GrofRschiffen kann das Terminal auch fur
Hafenumfuhren mit emissionsfreien kleineren
Schiffen genutzt werden

5 ha

Tanklager mit 30.000 —
120.000 m3 Kapazitat
verteilt auf mehrere Tanks
unterschiedlicher GrofSe

5 ha

Gesamtflache: ca. 40-45 ha
Offshore Wind Supply: 15
ha

Recycling: 15 ha

sonstige Guter: 10-15 ha
bei Bedarf kdnnen die
unterschiedlichen
Nutzungsbereiche flexibel
angepasst werden

= Liquid Bulk / Bunker Jetty (small scale)
mit einer Lange von ca. 200 m im
Fischereihafen und Zugang Uber eine
Rohrleitung mit einer Lange von ca.
800 m

Gleisanschluss

Anschluss an Uberregionales H2-
Pipeline Netz

Gleisanschluss (optional)

Wasserseitige ErschlieRung tGber den
Fischereihafen mit einer 500-600 m
langen Kaimauer

Gleisanschluss



NUTZUNGSFORMEN UND AUSGESTALTUNG: BASIS SZENARIO (2/2)

Nutzungsform GroRe und Kapazitat Infrastrukturelle Anbindung

Lithium- = Betriebe eines sog. Lithiumkonverters, d. h. einer = 10 ha = Kein wasserseitiger Zugang, daher Ver-

produktion Produktionsanlage fur batteriefahiges sorgung Uber das angrenzende Multi
Lithiumhydroxid Purpose Terminals (Verbindung mittels
Forderband)
= Gleisanschluss
Erweiterungs- = Fir die Erweiterung der angrenzenden = 39 ha verteilt auf 3 Flachen = Gleisanschluss (optional)

optionen/ Ankernutzungen sowie Neuansiedlungen = |:7,5ha
zusétzliche = optional kdnnen weitere synergetische kleinteilige = 1lI: 16 ha
Nutzungen Nutzungen wie z. B. Aquakultur in unmittelbarer = |lI: 15,5 ha

Nahe zu einer Abwarme produzierenden Nutzung
(H2-Produktion) vorgesehen werden



NUTZUNGSFORMEN UND AUSGESTALTUNG: AUSBAU SZENARIEN I-11l

Green
Energy
Hub

Multi Purpose
Terminal

Offshore Wind
Fit-Out & Wet
Storage

Lithium-
produktion

Wesentliche Funktionalitaten wie im
Basis Szenario nur in groRerem Malstab
Uberregionale Verteil- und
Drehscheibenfunktion

CO2-Large Scale Export

PtX-Erzeugung als Ausbauoptionen

Option I: Erweiterung der Recycling
Aktivitaten, z. B. durch die Nutzung des
Docks fur das Recycling von Schiffen
unterschiedlicher GroRe (potenziell bis
Panmax)

Option Il: Nutzung des Docks fur die
Produktion von 2 GW-
Konverterplattformen

Option lll: Nutzung des Docks fur die
Produktion schwimmender Plattformen

Landseitige Produktion von
schwimmenden Plattformen fur
Offshore Windanlage, ggf. konnen
einzelne Fertigungsstufen auch im
,hinteren” Bereich des Westlichen
Fischereihafens abgebildet werden
Umschlag und Lagerung von
GrolSkomponenten

Erweiterung um 1-2 weitere
Lithiumkonverter

= Erweiterung auf bis zu 20 ha Tanklager

mit bis zu 200.000 m?* Kapazitat
verteilt auf mehrere Tanks
unterschiedlicher GroRe

= Zusatzliche Flachen ca. 5-10 ha

= Offshore Wind Fit-Out: 15 ha mit
Flachenlast von min. 25 t/m2

= \Wet Storage: 3-5 ha, mind. 100 x 100
m

= ca.20ha

Neben der Rohrleitung zum
Fischereihafen besteht eine 1.200 m
lange zuséatzliche Rohrleitung zu einer
Liquid Bulk/ Bunker Jetty (large scale)
mit einer Lange von 400 m

Anschluss an Uberregionales H2-Pipeline
Netz

Weserseitige ErschlieBung lGber einen
Dockhafen — Dimensionierung 300 m x
80 m

Wassertiefe im Vorbereich des
Dockhafen 7,0 — 10,0 m je nach
Nutzungsform

Wasserseitige ErschlieRung Gber die
Weser und Kaimauer mit einer Lange
von 200-300 m

Wassertiefe: 9,0-10,0 m

Verbindung zwischen Offshore Fit-Out
Bereich und restlicher Multi Purpose
Flache

Wie im Basis Szenario



BAULICHE UMSETZUNG: VORGEHENSWEISE

Basis Szenario

Partielle Vertiefung des Fischereihafens auf eine Wassertiefe von
10,50 m als notwendige Voraussetzung, um Hafenflachen wirtschaftlich
nutzen zu kénnen

Ertlchtigung der Kaimauern im BA Il und VI im Fischereihafen
entsprechend dem planungsrechtlichen Status Quo

Ausbau eines Jetty Pier nordlich des Multi Purpose Terminals

Infrastrukturelle Anbindung:

Schienenseitige Anbindung und Option Ganzzlge abzufertigen

— Anbindung an das Hafengrid

Ausbau Strallen zur FlachenerschlieRung

Ausbau von Regenentwasserung, Schmutzwasserleitungen und
Stromleitungen sowie Telekommunikation/Medien

Vorbelastung der Gewerbeflachen mit Sandaufschittung zur Erreichung
der erforderlichen Konsolidierungsstufen (BA Il — VI)

Interessenskonflikt mit bisheriger Nutzung Yachthafen, existierender
Windenergieanlage und zivilrechtlicher Vereinbarung mit
Umweltverbanden zum Biotop

Ausbau Szenarien
Zusatzlich zu den im Basisszenario beschrieben Mallnahmen mdissten
folgenden Anpassungen erfolgen:

Ausbaustufe I: Herstellung eines Jettys inkl. der landseitigen Anbindung.
Abwegung zwischen temporarer Anbindung an Jetty (Leitungsverlegung
auf Fundamenten / Schwimmend) oder vorweggezogener Ausbau
(Spundwandkonstruktion, Kaimauer und Aufschittung) fur die
Ausbaustufen Il und Il

Ausbaustufe Il: Ausbau der Kaimauern, teilweise Abtragung der
Landspitze und Aufschittung der Offshore Wind Fit-Out sowie Wet-
Storage Bereiche. Flachenbefestigungen und infrastrukturelle
Anbindung (StralRen, Leitungen, Medien etc.)

Ausbaustufe lll: Herstellung des Trockendocks und Infrastruktur. Ausbau
mittels Spundwandkonstruktion und Aushub der Dockflachen.

Infrastrukturelle Anbindung:

— Herstellung von Kaimauern, Spundwandkonstruktionen und
Flachenaufschittung (in den Grenzen des ehemaligen OTB)

— Schienenseitige Anbindung und Option Ganzzlge abzufertigen

— Anbindung an das Hafengrid, Wasserstoffpipeline nach Bremen,
ggfs. kombiniert mit CO2-Pipeline sowie weitere Leitungssysteme
um Jettybefillung/-entnahme zu gewahrleisten.

— Ausbau Strallen zur FlachenerschlieRung

— Ausbau von Regenentwasserung, Schmutzwasserleitungen und
Stromleitungen sowie TK/Medien



BAULICHE UMSETZUNG: GENEHMIGUNGSRECHTLICHE FRAGEN UND RISIKOANALYSE

Identifikation genehmigungsrechtlicher Fragen und offener Punkte
= Klarung genehmigungsrechtlicher / 6kologischer Aspekte

= Klarung der technische Machbarkeit (z.B. Flaichenabtrag und Entnahme,
Kaimauerherstellung und Leitungsherstellung fur Ausbaustufe I; etc.)

Risikoanalyse
= Bauliche Fragestellungen

Eventuell ErtlchtigungsmaBlnahmen und Tiefgrindungen
aufgrund von nichttragenden Schichten

Eventuell groRkflachige Erkundungen und Raumung von
Kampfmitteln notwendig

Eventuell teilweise spezielle Entsorgung von Baggergut aufgrund
des Schadstoffgehalts

Hochwasserschutz (Landesschutzdeich) muss wahrend der
gesamten Bauzeit gewahrleistet bleiben

= Genehmigungsprozess

Projektbereich im Weserabschnitt (Vordeichsgelande) wird von
diversen Schutzgebieten eingenommen (FFH, EU-Vogelschutz-
gebiet etc.)

= Bauablauf / Baulogistik

= Herstellung Infrastruktur (z.B. Gleise, Netze, Kanale, Anbindung etc.)

= Abhangigkeiten (Infrastruktur, Kollisionsanalysen etc.)

= Prifung von Gefahrengltern (Tanklager etc.)

= Wasserwirtschaftliche Aspekte



BAULICHE UMSETZUNG: INVESTITIONSKOSTENRAHMEN UND ZEITLICHER ABLAUF (1/2)

Im Zuge der Arbeitspakete haben sich ein Basisszenario und drei Ausbau-
szenarien entwickelt, welche im , Baukastenprinzip” entwickelt und er-
schlossen werden konnen. Baukastenprinzip bedeutet, dass jedes Szenario
individuell betrachtet wird und die Umsetzung unabhangig voneinander
vollzogen werden kann. Damit sollen sich Moglichkeiten ergeben, das Pro-
jektgebiet Sudlicher Fischereihafen, an die jeweiligen Rahmenbedingun-
gen sowie energiepolitischen Strategien angepasst zu planen sowie zu ent-
wickeln.

Diesen Umstanden soll Rechnung getragen werden, indem die Investitions-
kosten, mittels eines geschatzten Grobkostenrahmens, sowie die bauzeit-
liche Umsetzung fir jedes Szenario individuell ermittelt wurden. Diese in-
dividuelle Betrachtung umfasst nicht das Erzeugen von Synergieeffekten
beim gleichzeitigen oder parallelen Ausbau der jeweiligen Szenarien. Eine
detaillierte Betrachtung der damit verbundenen Einsparungseffekte und
zeitlichen Optimierungen Ubersteigt den Detaillierungsgrad der Potenzial-
studie, jedoch sollte das ErschlieRen dieser Potenziale und Effekte in
Betracht gezogen werden.

Die methodische Vorgehensweise zur Ermittlung der Investitionskosten
sowie der zeitlichen Umsetzung basiert auf der Spezifizierung von An-
nahmen der technischen Umsetzung/Machbarkeit, Quantifizierung mittels
Massenermittlungen sowie Qualifizierung durch Marktpreise und praxis-
nahe Installationsmengen pro Gewerk. Dies bezieht sich jedoch ausschliel3-
lich auf Baukosten, die Kosten fir Planungsleistungen, Genehmigungs-
verfahren, Dienstleistungen (z. B. geotechnische Erkundungen) oder auf
Risikoaufschlage sind nicht Bestandteil. Bei der Herstellung der Jetty-
Konstruktion sowie der Spezialtiefbau-, Nassbagger- und Erdbauarbeiten,
werden die aktuellen Projekterfahrungen von anderen Standorten ein-
bezogen, um praxisnahe Rahmenbedingungen zu gewahrleisten.

Die den jeweiligen zugrunde liegenden Rahmenbedingungen und Annah-
men werden auf der folgenden Seite tabellarisch dargestellt.



BAULICHE UMSETZUNG: INVESTITIONSKOSTENRAHMEN UND ZEITLICHER ABLAUF (2/2)

Investitions- 185 - 250 Mio. Euro 200 — 250 Mio. Euro 160 — 215 Mio. Euro 35 — 50 Mio. Euro
kostenrahmen

SN 2,5—4 Jahre 2 —4 Jahre 2,25—2,75 Jahre 1-2 Jahre

Umsetzung
Kaimauerausbau: 600 m und = Jetty (Large Scale + Kaianlage - umlaufend (ca. Dock: 300 mx80mx7m
Hafenausbau 400 m Rohrleitung): 300 x 20 m, ca. 1.000m )
Jetty (Small Scale + Rohrleitung): 1.000 mx 20 m Kaianlage — Offshore Wet

Rahmen-  200x15m Storage Area: ca. 250 m

bedingungen

Annahmen

Hafenvertiefung auf 10,5 m

(Ausfuihrung als Spur/-Fahrrinne —

Breite ca. 50 m)

Nassbaggerarbeiten: ca. 1.200.000

m3

Jetty: Stahlrohre d = 610 x 20 mm

Wasserseitig: 2 x

Ausfiihrungseinheiten
Kaianlage: ca. 6.200 Tonnen

Tragbohlen inkl. Rickverankerung

Bodenaushub: ca. 500.000 m3

Bodeneinbau: ca. 1.000.000 m3

Jetty: Stahlrohre d = 1.220 x
25 mm / ca. 75.000 Tonnen
Wasserseitig: 2 x
Ausfihrungseinheiten
Betonarbeiten: ca. 35.000 m3

Schutzaufschittung (ca. 50 -
75 m)

Kaianlage: ca. 18.000 Tonnen
Tragbohlen inkl.
Rickverankerung

Jetty: Stahlrohre d = 1.220 x
25 mm / ca. 20.000 Tonnen
Wasserseitig: 2 x
Ausfihrungseinheiten
Auffullung: 1.500.000 m?3
Flachenbefestigung: ca.

Wasserseitig: 1 x
Ausflhrungseinheiten

Dock: ca. 9.000 Tonnen
Tragbohlen inkl.
Rickverankerung
Bodenaushub: ca. 20.000 m3
Bodeneinbau: ca. 90.000 m3
Wasserseitig: ggf. 350.000 m?
Bodenausbau

85.000 m?

Infrastruktur: ca. jeweils
1.150 m (Trink,- Losch,
Schmutzwasser, Kabel, etc.)
und Oberflachen-
entwasserung

= QOberfldchen: ca. 1.100.000 m?

= Weitere Infrastruktur: ca. jeweils =
1.400 m (Trink,- Losch, Schmutz-
wasser, Kabel, Gleisbau) und
Oberflachenentwasserung



BAULICHE UMSETZUNG: ALLGEMEINE ANNAHMEN UND SCHNITTSTELLEN

Annahmen:

OK vorhandenes Geldnde Flughafen ca. +3,00 m NN

OK sonstiges Gelande ca. +1,50 m NN

OK Landesschutzdeich ca. +8,10 m NN

OK StralSe "Am Seedeich" ca. +3,00 m NN

Altes Bahngleis parallel zur Stralle am Luneort nicht mehr befahrbar
Hoéchstes Tidehochwasser (16.02.1962) HHThw +5,35 m NN
Mittleres Tidehochwasser MThw +1,84 m NN

Mittleres Tideniedrigwasser MTnw -1,91 m NN

Niedrigstes Tideniedrigwasser (15.03.1964) NNTnw -4,19 m NN
Seekartennull (SKN) LAT -2,55 m NN

Schmutzwasser Druckrohrleitung DN 1200 verlauft parallel zur StralRe
"Am Seedeich" zur Klaranlage / Klaranlagenflache bleibt unangetastet
2 Stck. Windenergieanlagen (am Seedeich) bleiben erhalten
Fischereihafen: Mittlere Hafenwasserstand ca. +1,19 m NHN
Fischereihafen: Sohltiefe ca. -6,40 m NHN

Wassertiefe Yachthafen ca. 3,00 m plus 1 m Freibord =>+1,20 m NHN -
3,00m-1,00m=-2,80m

Oberkante der neuen Bauwerke im Hochwasserbereich: +7,50 m NN
Oberkante der neuen Bauwerke hinter der Deichlinie: +3,00 m NN
Oberkante Sandaufftllung +2,00 m (+100 cm Oberbau)

PlanmaRige Sollwassertiefe in der Weser: -14,00 m NN (ca. -11,50 m
LAT)

Keine kontaminierten Abbruch- und Bodenmengen berlcksichtigt
Planungen gehen nur bis zum stdlichen Rand der Projektflache
Ausgebauter Boden wird zu 100 % abgefahren und entsorgt ("worst
case")

Bodeneinbau wird zu 100 % neu geliefert ("worst case")

Folgende Mengen und Kosten werden nicht beriicksichtigt:

Kosten fir die Planung nach HOAI fir die LPH 1 bis 9

Kosten fur Prifungen/Genehmigungen

Kosten flir Vermessungen/Peilungen

Kosten flr Baustellensicherung (land- und wasserseitig)

Kosten flr geotechnische Messungen und Gutachten

Kosten fir die Anschlisse an die vorhandene StraRe/Schiene/Ver- und
Entsorgung/Telekommunikation etc.

Kosten flr die Anschlisse, Leitungen und Schéachte fir die einzelnen
Grundstlcke

Kosten fur erhdhte Anforderungen an den Brandschutz (Beschichtungen
etc.)

Kosten fur Kathodischen Korrosionsschutz

Kosten flr Ver- und Entsorgungsleitungen auRerhalb der Stral3e ca.
1.400 m (Nord-Sid)

Kosten flr die Ausristung der Jetty/Kaimauer (bis auf
Fender/Poller/Steigleitern) wurden nicht bertcksichtigt



BAULICHE UMSETZUNG: KONSTRUKTIONSSKIZZEN

Jetty - Entwurf Kaimauer - Entwurf



BEWERTUNG: BASIS SZENARIO (1/3)

Nutzungsform

Green

F&E,
Grune H2-
Produktion

Wertschopfungs-/Beschéaftigungspotenzial Direkt

Vergleichsweise geringer Arbeitsplatzeffekt (< 40) aber
wichtiger komplementarer Faktor zu wertschopfungs-
intensiven Entwicklungen

Investition: min. dreistelliger Mio.-Betrag (min. 150 Mio. EUR)
in Infra- und Suprastruktur

ggf. zusatzliche Investitionen, Arbeitslatzeffekte und
Wertschopfung durch direkte Wasserstoff-produktion im
industriellen MaRstab (Ansiedlung einer Cracker-Anlage)

Vergleichsweise geringer Arbeitsplatzeffekt (< 10) aber
wichtiger komplementéarer Faktor zu
wertschopfungsintensiven Entwicklungen

Forschung und Entwicklung

Testinfrastruktur, Anwendungsentwicklung

Investition je nach Typ (alkalische Elektrolyse oder PEM-
Elektrolyseure) und GroRe: Systemkosten fir eine 100-MW-
Anlage zur alkalischen Elektrolyse sollen von 663 EUR/KW in
2020 bis 2030 auf 444 EUR/KW (Fraunhofer ISE)

Wertschopfungs-/Beschéaftigungspotenzial Indirekt

Hohe indirekte Potenziale

Versorgung von bestehenden energieintensiven Betrieben
(Stahlwerk) sowie Enabler der Transformation im Bereich
Mobilitat (Hafen, Flughafen) und Standortfaktor fur die
Ansiedlung neuer energieintensiver Betriebe sowie fir den
Aufbau von PtX-Erzeugung vor Ort

Hohe indirekte Potenziale

Versorgung von bestehenden energieintensiven Betrieben
(Stahlwerk) sowie Mobilitdt (Hafen, Flughafen) und
Standortfaktor fur die Ansiedlung neuer Betriebe
Beschaftigungseffekt durch Bau der Anlage und Transport von
Wasserstoff

Moglichkeiten zur Entwicklung von E-Fuels durch Power-to-
Methanol-Anwendungen im industriellen MaRstab
Wissensgenerierung



BEWERTUNG: BASIS SZENARIO (2/3)

Nutzungsform Wertschopfungs-/Beschéftigungspotenzial Direkt Wertschopfungs-/Beschéaftigungspotenzial Indirekt
Multi Purpose  Offshore Wind Supply: Offshore Wind Supply:
Terminal = Arbeitsplatze: mittlerer Effekt (<80) = Vor- und nachgelagerte Industrien

= |nvestition: Suprastruktur < 40 Mio. EUR
= Wertschopfung abhangig von der Dienstleistungstiefe

Recycling Recycling

= Arbeitsplatze: 25-50 je nach Wertschopfung und = Synergien mit Batterieproduktion, Lithiumproduktion
Leistungsumfang

® |nvestition: ca. 25 Mio. EUR

Sonstiges, z. B. Pkw & Nutzfahrzeuge Sonstiges, z. B. Pkw & Nutzfahrzeuge
= Arbeitsplatze: 100-150 (auf Basis bisheriger Standort: = Synergie zu Nutzfahrzeugfertigung
>1.600 Beschaftigte auf 240 ha) = Sicherung und Erhalt einer wichtigen Kundengruppe und der damit
= |nvestition: Suprastruktur < 40 Mio. EUR verbundenen Wertschopfung fur den Hafenstandort sowie
= Wertschopfung abhéngig von der Dienstleistungstiefe Moglichkeit an Wertschopfungspotenzialen teilzuhaben, die sich im
= klares Konzept / Vorgabe (Ausschreibung) fur eine Zuge der Transformation des Verkehrssektors auf dem Weg zu einer
solche Ansiedlung nur bei hoher Wertschopfungstiefe nachhaltigen Mobilitat ergeben

(Fertigungsstufen) und Orientierung auf Innovationen
wie Elektromobilitat

Lithium- = Sinnvolle Anbindung an die Hafeninfrastruktur = Schaffung von mehr als 500 Arbeitsplatzen wahrend des Baus und des
produktion = ca. 100-300 Arbeitsplatze je nach Kapazitat Betriebs
= |nvestition von ca. 400 Mio. EUR fir einen = Jahrlicher Lithiumhydroxid-Output gentgt in etwa fiir die Ausstattung
Lithiumkonverter (Suprastruktur) von etwa 500.000 Elektroautos mit Lithium-lonen-Batterien
= Hohe Synergie zu spateren Wertschopfungsstufen am = Synergien mit Batterieherstellung und -recycling (aufbereitetes
Standort im Bereich Batterieproduktion und Lithium kann wieder verarbeitet werden) sowie Baustoffindustrie als
Elektromobilitat Abnehmer der , Abfallprodukte”

= Serviceunternehmen im Bereich der Chemieindustrie
= Umschlaggeschaft: 150.000-200.000 Tonnen Rohmaterial plus
Zusatzstoffe



BEWERTUNG: BASIS SZENARIO (3/3)

Nutzungsform Ergdnzende Infrastruktur Genehmigungsfahigkeit Technische Realisierbarkeit

Green
Energy
Hub

F&E,
Griine H2-
Produktion

Multi Purpose
Terminal

Lithium-
produktion

= Anbindung Jetty Fischereihafen
mittels Rohrleitung

Pipeline Anbindungen
Anbindung Hafengrid
Gleisanschluss

Pipeline Anbindung
Anbindung Hafengrid
Hallen, Verwaltungsgebadude

Herstellung des wasserseitigen
Zugangs gem.
Schleusenparameter Tiefgang:
10,0 m

Gleisanschluss

Forderband zum wasserseitigen
Umschlagplatz
Gleisanschluss

Je nach Gefahrgutklasse Abstand
zur Wohnbebauung oder ent-
sprechende Sicherheitsmal3-
nahmen

Gerduschemissionen durch
Kihlaggregate

Storfallbetrieb ab Lagerung von
mehr als 5 Tonnen H2

Emissionsbetrachtung notwendig
Grolite Herausforderung im
Bereich Recycling, abhangig von
Bandbreite der Stoffe, z. B.
Batteriemodule gelten auch bei
vollstdndiger Entladung, als
Gefahrenstoff was das Handling
erschwert

Genehmigung gemal Bundes-
Immissionsschutzgesetz

= Lange der Pumpwege, d. h. Entfernung vom Jetty

zum Tanklager muss abhangig vom Energietrager
geprift werden

Strombedarf: 19 MW (15 MW), 110 kV (Anschluss
Umspannwerk Hackfahrel), Bezug von griinem
Strom Uber ein PPA

Wasserbezug: Option 1. gereinigtes Wasser aus
dem Klarwerk, 2. aus der Weser (Entsalzungsanlage
ist vorzusehen), 3. Trinkwasser

Flachenherstellung / ggf. Befestigung
Bereitstellung von Strom, Entwdsserung und
Entsorgung

Infrastruktur zum Transport, Lieferung von
Komponenten bereitstellen

Nahe zu einem Umspannwerk — Energiebedarf: 10-
12 MW
Bereitstellung von Frischwasser 30 m%/Std.



BEWERTUNG: AUSBAU SZENARIEN I-11 (1/2)

Nutzungsform

Green

Multi Purpose
Terminal

Offshore Wind
Fit-Out & Wet
Storage

Lithium-
produktion

Wertschopfungs-/Beschéaftigungspotenzial Direkt

= Analog zum Basis Szenario mit leichten Skalierungseffekten
hinsichtlich der notwendigen Investitionen, vsl. nur geringe
zusatzliche Beschaftigungseffekte

Schiffsrecycling:

= Arbeitspldtze: 450-850 direkt Beschaftigte im 1-Schicht-
Betrieb
= |nvestitionsvolumen: ca. 100-150 Mio. EUR

= Hohe Arbeitsplatz- und Investitionseffekte

= Analog zum Basis Szenario mit leichten Skalierungseffekten
hinsichtlich der notwendigen Investitionen, vsl. nur geringe
zusatzliche Beschaftigungseffekte

Wertschopfungs-/Beschéaftigungspotenzial Indirekt

Sofern es gelingt die aufgezahlten Funktionalitaten und
Anwendungen zu realisieren ist eine Skalierung der fur das
Basis Szenario genannten Effekte denkbar.

Die Relevanz und Bedeutung wiirde sich dabei von einer
regionalen auf eine Uberregionale/nationale Ebene
verschieben.

Zusatzliche Planungssicherheit flr energieintensive Betriebe
und Anwendungen

indirekt Beschaftige (Multiplikator 2-4)

Synergien mit bereits vorhandenen Schiffbauaktivitaten und
Know-how

Synergien mit bereits vorhandenen Schiffbauaktivitaten und
Know-how

Input- und Outputmenge wiirde entsprechend verdoppelt
bzw. verdreifacht werden

Zusatzliches Umschlaggeschaft

Attraktivitat des Standorts fir Abnehmer nimmt angesichts
der Verflgbarkeit eines extrem knappen Rohstoffs weiter zu,
potenziell zieht dies Ansiedlungen synergetische Nutzungen
nach sich



BEWERTUNG: AUSBAU SZENARIEN I-111 (2/2)

Nutzungsform Erganzende Infrastruktur Genehmigungsfahigkeit Technische Realisierbarkeit

Green = Anbindung Jetty Weser mittels Je nach Gefahrgutklasse Abstand = |adnge der Pumpwege, d. h. Entfernung vom Jetty
Energy Rohrleitung zur Wohnbebauung oder zum Tanklager muss abhangig vom Energietrager
Hub = Wasserstoffpipeline nach Bremen, entsprechende geprift werden
ggfs. kombiniert mit CO2-Pipeline Sicherheitsmalnahmen
Multi Purpose = Ggf. (Trocken)Dock = |armemissionen = Dock Neubau erfordert zeitaufwandiges
Terminal = Schiffsrecycling: Handling von Genehmigungsverfahren
Gefahrenstoffen prifen = Konfliktpotenzial mit umliegenden Nutzungen

(Lebensmittel) waren zu prifen
= Schiffsseitige Erreichbarkeit flir Dock-Variante
prifen, weil versetzt zum Strom

Offshore Wind = Landseitige Verbindung zu der = Larmemissionen prifen = Flachenlast
Fit-Out & Wet restlichen Terminalflache = Verbringen der schwimmenden Plattformen und
Storage = Kaianlage daraus resultierende Einschrankungen fir den

Ubrigen Schiffsverkehr prifen

Lithium- = Vgl. Basis Szenario = Vgl. Basis Szenario = Vgl. Basis Szenario
produktion
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GENEHMIGUNGSRECHTLICHE BEURTEILUNG DER PLANUNGSVARIANTEN

*erstellt von Bremenports

Genehmigungsrechtliche Ausgangslage

Im Zusammenhang mit dem Vorhaben Offshore-Terminal Bremerhaven
wurden im Bereich des ehe- maligen Flugplatzgelandes und des geplanten
Terminalbereiches in der AuRenweser die planungs-rechtlichen Vorausset-
zungen fur die Entwicklung eines Offshore-Terminals Bremerhaven (OTB)
und die industrielle Entwicklung des ehemaligen Flugplatzgelandes als Pro-
duktionsstandort insbesondere fir die Offshore-Industrie geschaffen. Um
diese planungsrechtlichen Voraussetzungen zu schaffen, wurden unter an-
derem der Flachennutzungsplan der Stadt Bremerhaven gedndert, fach-
rechtliche Zulassungen flr den Bau des Terminalgelandes einschliellich
der seeseitigen Zufahrt eingeholt und zwei Bebauungsplédne fir das Ter-
minalgelande (B-Plan , Offshore-Terminal Bremerhaven®) und den Bereich
des ehemaligen Flugplatzgelandes (B-Plan 441 ,Westlicher Fischereiha-
fen”) aufgestellt. Der Planfeststellungsbeschluss fiir den Bau des Offshore-
Terminals Bremerhaven wurde in der Folge beklagt. Wesentlich fur diese
Klage war die Feststellung erheblicher Auswirkungen auf ein FFH- und
Vogelschutzgebiet in Verbindung mit dem Umstand, dass die am Standort
Bremerhaven angesiedelte Windkraftindustrie sich zum Zeitpunkt der Zu-
lassungsentscheidung in einer tiefgehenden, strukturellen Krise befand.
Nachdem die Produktion von Windkraftkomponenten im weiteren zeit-
lichen Ver-lauf am Standort Bremerhaven ganzlich eingestellt wurde und
die fir die Realisierung des Vorhabens vorgesehenen Finanzmittel ander-
weitig verwendet wurden, wurde gerichtlich die Funktionslosigkeit des
Vorhabens festgestellt und damit der beklagte Planfeststellungsbeschluss
fUr nichtig erklart. Der Planfeststellungsbeschluss flr die Hinterlandanbin-
dung sowie die Bebauungsplane Nr. 441 (,Westlicher Fischereihafen”) und
Nr. 445 (,Offshore-Terminal Bremerhaven®) und Nr. 450 (,Gewerbegebiet
Luneplate”) sind jeweils nicht angefochten und damit mittlerweile be-
standskraftig geworden. Aufgrund der sehr engen Bezlige des Bebauungs-
planes Nr. 445 zu dem Planfeststellungs-beschluss, wird im Folgenden fir

diesen Bebauungsplan aber von einer Funktionslosigkeit ausgegangen. Der
Flachennutzungsplan, der im Bereich des Blexer Bogens eine mogliche Ha-
fenentwicklung darstellt, wird als weiterhin glltige Zielvorstellung zur
raumlichen Entwicklung dieses Raumes ange-sehen. Im Rahmen der fol-
genden Ausfihrungen erfolgt eine Beschrankung auf die planungsrechtli-
chen Aspekte. Die fur Teilbereiche des B-Plan-Gebietes 441 getroffenen
zivilrechtlichen Vereinbarungen mit den Naturschutzverbanden werden
daher ebenso ausgeklammert wie Aspekte konkreter Grundstiicksverfiig-
barkeiten und sonstiger Rechte Dritter. Ebenfalls unbericksichtigt bleiben
bau- ordnungsrechtliche Aspekte oder sonstige Zulassungsaspekte kon-
kreter Bauvorhaben, da diese auf Grundlage der vorliegenden Daten nicht
beurteilt werden kénnen.

Entwicklung im Bereich des B-Planes 441

Die Entwicklung von Industrieflachen innerhalb des Geltungsbereiches des
B-Planes 441 kann im Rahmen der bisherigen Festsetzungen zeitnah um-
gesetzt werden. Fiir den Bau von Kajenanlagen innerhalb des Geltungsbe-
reiches wéaren ergdanzend noch wasserrechtliche Zulassungsverfahren
durchzufihren. Dies gilt auch fur die in diesem Bereich erforderliche Ver-
tiefung des Hafenbereiches (Zufahrt und Liegewanne). Im Zuge der wasser-
rechtlichen Zulassung von Zufahrt- und Liegewannenbereichen werden
sich voraussichtlich zusatzliche Kompensationsbedarfe ergeben. Bei einer
signifikanten Verlangerung der Kajen gegentber dem im B-Plan festge-
setzten Bereich, ware unabhangig von einem durchzufihrenden wasser-
rechtlichen Zulassungsverfahrens fiir Kaje, Liegewanne und Zufahrtsbe-
reich, die Neuaufstellung eines Bebauungsplanes fir die jeweiligen Be-
reiche erforderlich. Dies ware auch bei einer Realisierung eines Dockhafens
erforderlich, der aber selber Uber ein wasserrechtliches Zulassungsverfah-
ren zu genehmigen ware. Dieses Verfahren wiirde sowohl den Dockhafen-
bereich selber, als auch die Herstellung einer Hafenzufahrt im AuRen-
deichsbereich und die erforderliche Anpassung der Hochwasserschutzlinie
umfassen.




GENEHMIGUNGSRECHTLICHE BEURTEILUNG DER PLANUNGSVARIANTEN

*erstellt von Bremenports

Hinsichtlich der Fischereihafenkajen wiirde sich der Anderungsbedarf auf
den Kajenabschnitt selber und auf die gegeniber der Festsetzung des B-
Planes zugewonnenen Landflachen beziehen. Bei einer Einbeziehung der
Marina, die derzeit auRerhalb des Geltungsbereiches des B-Planes 441
liegt, ware flr diesen Bereich eine Neuaufstellung eines B-Planes erforder-
lich. Da die Uferbereiche des Fischereihafens aullerhalb der im nérdlichen
Abschnitt festgesetzten Kaje als Grunflachen festgesetzt wurden, wirde
eine Nutzung dieser Bereiche weitergehende Kompensationsbedarfe aus-
[6sen. Anpassungserfordernisse des vorliegenden B-Planes sind —in Ab-
hangigkeit von den beabsichtigten Entwicklungen im Bereich des Aulien-
deiches — auch fir den Bereich zu erwarten, der ehemals als Zufahrts-
rampe zum Offshore-Terminal Bremerhaven vorgesehen war. Hier ware
entweder eine gednderte Zufahrt oder ein geanderter Zugang zu einem
neuen Hafen im AulRendeichsbereich oder die Anlage einer Verbindungs-
stralle bzw. weitere Industrieflachen denkbar. Lediglich flr den Fall einer
weiterhin erforderlichen Zufahrt fir einen Hafen im Weserbereich konnte
ggf. auf eine Anderung des giiltigen Bebauungsplanes verzichtet werden.
In den Ubrigen Fillen wére voraussichtlich eine Anderung erforderlich. Zu-
sammenfassend ist festzuhalten, dass sich Anderungen im binnenseitigen
Bereich planungsrechtlich vergleichsweise einfach umsetzen lassen. Kon-
fliktfelder stellen sicherlich die Uberplanung der Marina und die Einbe-
ziehung naturnaher Uferbereiche des Fischereihafens dar, fir die im Rah-
men weiterer Planung eine Umsiedlungsoption bzw. eine fachlich geeig-
nete Kompensation zu finden ist. Flr den nordwestlichen, Uberwiegend
naturnah ausgepragten Teil des Plangebietes exis-tiert aber eine Verein-
barung mit den Naturschutzverbdnden Bremens, die den Umgang mit die-
sem Teilbereich u. a. im Fall der inzwischen eingetretenen Nichtrealisie-
rung des OTB zivilrechtlich regelt. Die mit dieser zivilrechtlichen Verein-
barung verbundenen Restriktionen sind nicht Gegenstand dieser Betrach-
tung, da davon ausgegangen wird, dass zwischen den Vertragspartnern
eine LAsung zu finden ist.

Entwicklungen im AuBendeichsbereich / Weser

Ungleich schwieriger ist die Realisierung von Vorhaben im Bereich des
Blexer Bogens. Zum einen ist hier die Funktionslosigkeit fir den ehemals
geplanten Offshore-Terminal Bremerhaven gerichtlich festgestellt worden.
Diese Entscheidung bezieht sich aber nur auf den Planfeststellungsbe-
schluss selber und nicht auf den in diesem Bereich zeitgleich zum Plan-
feststellungsverfahren aufgestellten und den flir den Betrieb des Terminals
beschlossenen Bebauungsplan. Weder der Flachennutzungsplan, noch der
Bebauungsplan fur den Terminalbereich wurden beklagt und somit sind
beide Bauleitplane mittlerweile bestandskraftig geworden. Allerdings ist
zumindest fir den Bebauungsplan, dessen ,,Grundlage” ja der inzwischen
nicht mehr realisierbare Gewasserausbau OTB ist, eine Nutzbarkeit fir
neue Vorhaben fraglich, sodass im Folgenden davon ausgegangen wird,
dass dieser Bebauungsplan nicht mehr herangezogen werden kann. Der
vor dem Seedeich liegende Teil der Weser ist im moglichen Entwicklungs-
bereich eines Hafens ein Flora-Fauna-Habitat (FFH) Gebiet, es ist weiter-
hin ein europdisches Vogelschutzgebiet von herausragender Bedeutung.
Um diese europarechtlichen Schutzgebietskategorien national abzusich-
ern, erfolgte im Planungsverfahren zum OTB die Schutzgebietsausweisung
als Naturschutzgebiet. Dieses Schutzgebiet ist im potenziellen Plangebiet
durch grofflachige Wattbereiche gepragt, die zum einen als Besonders
geschitzter Biotop einen unmittelbaren Schutz unterworfen sind. Die
Watt- und Flachwasserbereiche sind darlber hinaus aber auch wichtiger
Lebensraum fir zahlreiche Rastvogel. Diese Bedeutung fihrt zudem zu
einem unmittelbaren Schutz aus Griinden des Artenschutzes. Die Weser
insgesamt ist als stark anthropogen gepragtes Gewdsser im besonderen
Fokus des Gewasserschutzes. Ziel der Vorgaben aus der Wasserrahmen-
richtlinie ist die Verschlechterungen des Gewasserkdrpers vor dem
Hintergrund des heutigen Zustandes unbedingt zu vermeiden.




GENEHMIGUNGSRECHTLICHE BEURTEILUNG DER PLANUNGSVARIANTEN

*erstellt von Bremenports

Der Planbereich liegt zudem in einem nautisch sensiblen Bereich und in
Teilen im Bereich einer Reede. Die vorgenannten naturschutzfachlichen
und wasserwirtschaftlichen Aspekte filhren zu einem sehr hohen plane-
rischen Raumwiderstand. Erhebliche Beeintrachtigungen des aktuellen
Zustandes sind bei allen infrage kommenden Hafenplanungsiberlegungen
unausweichlich und insoweit ist davon auszugehen, dass Verbotstatbe-
stande flr alle Hafenplanungen vorliegen. Diese Verbotstatbestdnde kon-
nen im Rahmen sehr enger Grenzen im Zuge einer im Zulassungsverfahren
von der Zulassungsbehdrde durchzufihrenden Abwagung Uberwunden
werden. So ist bei Vorliegen erheblicher Beeintrachtigungen von euro-
paischen Schutzgebieten ohne dem Vorkommen prioritdrer Arten oder
Lebensrdumen ein Projekt nur dann zuzulassen, wenn dieses Vorhaben aus
zwingenden Griinde des Giberwiegenden 6ffentlichen Interesses, ein-
schlieRlich solcher sozialer oder wirtschaftlicher Art, notwendig ist und
zumutbare Alternativen, den mit dem Projekt verfolgten Zweck an anderer
Stelle ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichen, nicht
gegeben sind. Unter diesen Voraussetzungen sind zudem zur Sicherung
des okologischen Netzes notwendige MaRnahmen vorzusehen. Das waren
dann funktional gut geeignete MalRnahmen zum Erhalt der mafRgeblichen,
durch das Vorhaben beeintrachtigten Lebensraumfunktionen. Diese hier
flr europaische Schutzgebiete beispielhaft dargestellten Anforderungen
machen bereits deutlich, dass der Begriindung eines in diesem Bereich der
Weser geplanten Hafens eine herausgehobene Bedeutung zukommt. Um
den gesetzlichen Prifauftrag abarbeiten zu kdnnen ist zunachst der Zweck
des Vorhabens herauszuarbeiten. Es ist hierzu der Nachweis zu erbringen,
dass das Vorhaben aus Griinden des Allgemeinwohls erforderlich ist. Wei-
terhin ist es aber auch erforderlich die hierflir an das Vorhaben zu stellen-
den Anforderungen soweit zu abstrahieren, dass eine Alternativenprifung
Uberhaupt erfolgen kann. Entscheidend ist somit die Begriindungs- und
Bedarfsseite. Eine Beschrankung auf einen eng gefassten Planungsraum
innerhalb eines Schutzgebietes ist nur dann zuléssig, wenn dargelegt

werden kann, dass die mit dem Vorhaben bezweckten Ziele nicht an ande-
rer Stelle ohne oder mit geringeren Auswirkungen umgesetzt werden kon-
nen. Die Beurteilung der vorgelegten grundsatzlichen Ausbauvarianten er-
folgt somit unter der Pramisse, dass sowohl der Nachweis einer hinrei-
chenden Begrindung gelungen ist und weiterhin festgestellt wurde, dass
die Ziele nicht an anderer Stelle mit geringen Auswirkungen realisiert wer-
den kénnen.

Weitere Vorbemerkung

Die vorgelegten Planungsvarianten berUcksichtigen weitgehend die im Zu-
ge des Vorhabens Offshore-Terminal Bremerhaven definierten ,absoluten”
Planungsgrenzen. Zum einen ist dies die sidwestliche Grenze des Hafen-
bereiches. Diese Grenze berlcksichtigt die Funktion des Raumes als
Mausergebiet des Sdbelschnablers. Als weitere Grenze wurde die parallel
zur Fahrrinne der Weser verlaufende Hafenbereichsgrenze bertcksichtigt.
Vor diesem Hintergrund kann davon ausgegangen werden, dass sich
zumindest durch die Flacheninanspruchnahme selber keine uniberwind-
lichen Zulassungshiirden ergeben. Bei der Beurteilung von Ausbauvarian-
ten sind die absehbaren Umweltauswirkungen zu bewerten. Dies erfolgt
fur die bau-, anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen. Unter baube-
dingten Auswirkungen werden solche Wirkungen verstanden, die wahrend
der Bauphase, Uberwiegend bedingt durch den Einsatz von Geraten ent-
stehen. Anlagebedingte Auswirkungen werden durch die Anlage selber
und insbesondere durch ihre Baulichkeit (z. B. Flacheninanspruchnahme,
Barrierewirkung etc.) ausgelost. Betriebsbedingte Auswirkungen sind sol-
che Auswirkungen, die durch die Nutzung der Anlagen, also den Betrieb
und die Unterhaltung, ausgelost werden. Vor dem Hintergrund des aktu-
ellen Planungsstandes kdnnen die konkreten Auswirkungen nur sehr grob
abgeschatzt werden. Insbesondere die Wirkungsintensitat hangt von der
konkreten Ausgestaltung und der spateren Nutzung ab, sodass an dieser
Stelle nur grundsatzliche Aussagen getroffen werden kénnen.



BASISVARIANTE

*erstellt von Bremenports

Die Basisvariante nutzt im Wesentlichen den vorliegenden Bebauungsplan  vor den geplanten Kajen erstrecken, voraussichtlich aber weitere Bereich
441 aus. Abweichungen ergeben sich durch den Flachenzuschnitt im des Fischereihafens und des Geestevorhafens umfassen werden.
Uferbereich des Fischereihafens. Hier kommen gegentber dem giiltigen
Bebauungsplan weitere Flachen hinzu. Der Kajenbereich bzw. die
kajennahen Nutzflachen wiirden sich gegenlber den Festsetzungen des

Im zentralen Bereich ist zudem erganzend zu der
HaupterschlieBungsstralSe ein Bahnanschluss vorgesehen.

Bebauungsplanes weiter in stidliche Bereiche erstrecken und auch den Um die Basisvariante in der geplanten Form entwickeln zu kénnen, bedarf
Bereich der Marina umfassen. es insoweit weiterer Zulassungen, die im Folgenden tabellarisch dargestellt
werden. Erganzend werden wesentliche Anforderungen und Risiken

Far die Erreichbarkeit dieser Kajen sind Anpassungen der Wassertiefen

erforderlich, die sich zumindest auf den Bereich der Hafenwasserflachen dargestellt.

Planansatz Zulassungsanforderungen auf der Anforderungen / Risiken

Ebene der raumlichen Planung

Entwicklung des Flr die Kaje und zumindest die davor Die Herstellung der Kaje und der erforderlichen Wassertiefen ist aufgrund
Planbereiches liegenden Hafenwasserbereiche ist bestehender Vorplanungen und geringer naturschutzfachlicher Wertigkeiten
innerhalb der erganzend ein Zulassungsverfahren nach  vergleichsweise einfach maoglich.
Grenzen Wasserrecht erforderlichen. Die in diesem Zusammenhang anfallenden Sedimente mussen aber einer
des bestehenden B- wirtschaftlichen Verwertung zugefihrt oder auf Unterhaltungsklappstellen
Planes Bei dauerhafter Aufgabe der umgelagert werden. Bei einer Umlagerung (Verklappung) ist ein gesondertes
441 Zufahrtsrampe zu einem weserseitigen Zulassungsverfahren in Niedersachsen durchzufihren. Die entsprechenden
Hafenareal sind ggf. Anderungen des B- Zulassungsverfahren sind inzwischen relativ anspruchsvoll (Ndhe zu
Planes vorzunehmen. Nationalparkflachen, Anforderungen Wasserrahmenrichtlinie bzw. Meeresstrategie-

Rahmenrichtlinie). Bei der Umlagerung groRerer Sedimentmengen sind
voraussichtlich weitere KompensationsmalRnahmen erforderlich (hierfir sind
absehbar weitere Zulassungsverfahren durchzufihren).



BASISVARIANTE

*erstellt von Bremenports

Planansatz Zulassungsanforderungen auf der Anforderungen / Risiken
Ebene der raumlichen Planung

Entwicklung weiterer  Bauleitplanverfahren (BPlan) Die sich durch weitere Industrie-/Gewerbeflachen ergebenden Wirkungen

Industrie- (insbesondere Larm und Auswirkungen auf Natur- und Landschaft) sind im Rahmen

/ Gewerbeflachen der Planung darzustellen und zu bewerten. Es sind weitere

aullerhalb der KompensationsmalRnahmen erforderlich (ggf. sind hierfur weitere

Grenzen des B- Zulassungsverfahren durchzufihren). Hinsichtlich der Emissionswirkungen (hier

Planes 441 insbesondere Larm) ist von Festsetzungen im B-Plan auszugehen.

Entwicklung von Flr die Kaje und zumindest Die Herstellung der Kaje und der erforderlichen Wassertiefen wird als grundsétzlich

Kajen auRerhalb des die davor liegenden moglich angesehen. Durch die Betroffenheit von Grinflachen, naturnahen

heutigen B-Plan Hafenwasserbereiche ist ergdnzend ein Uferbereichen und Flachwasserbereichen sind die Auswirkungen umfassend

Bereiches Zulassungsverfahren nach Wasserrecht darzustellen und zu bewerten. Es sind weitere Kompensationsmalinahmen
erforderlich. erforderlich (hierflr sind voraussichtlich weitere Zulassungsverfahren

durchzufiihren. Die in diesem Zusammenhang anfallenden Sedimente missen aber
einer wirtschaftlichen Verwertung zugefiihrt oder auf Unterhaltungsklappstellen
umgelagert werden. Bei einer Umlagerung (Verklappung) ist ein gesondertes
Zulassungsverfahren in Niedersachsen durchzufiihren. Die entsprechenden
Zulassungsverfahren sind inzwischen relativ anspruchsvoll. Es sind voraussichtlich
weitere KompensationsmaRnahmen erforderlich (absehbar sind hierfiir weitere
Zulassungsverfahren durchzufihren).

Gleistrasse Zulassungsverfahren nach Die Trasse verlauft durch planungsrechtlich vorgesehene Industrieflachen. Zusatzlich
dem Allgemeinen Eisenbahngesetz zu den bereits bilanzierten Auswirkungen auf Natur- und Landschaft sind
insoweit keine wesentlichen Auswirkungen zu erwarten. Im Zuge des Verfahrens
Es ist voraussichtlich eine Anderung des sind Regelungen insbesondere zu Kreuzungspunkten (StralRen, Leitungen) zu treffen.
B-Planes Vorzunehmen



AUSBAUVARIANTE | (PIERHAFEN)

*erstellt von Bremenports

Bei dieser Ausbauvariante wird die im Zuge des Vorhabens Offshore-Ter-
minal Bremerhaven definierte sidliche Planungsgrenze berlcksichtigt. Die-
se Grenze berlcksichtigt die Funktion des Raumes als Mausergebiet des
Sabelschnablers. Als weitere Grenze wurde die parallel zur Fahrrinne der
Weser verlaufende Hafenbereichsgrenze berUcksichtigt.

Die Flacheninanspruchnahme beschrankt sich auf die Anbindung an die
binnenseitig gelegenen Industrie- und Hafenflachen der Basisvariante und
einer Anlegestelle. Bei dieser Ausbauvariante werden die wertgebenden
Watt- und Flachwasserbereiche im Vergleich zur urspriinglichen OTB-Pla-
nung in einem deutlich kleineren Umfang Uberbaut. Die Wirkungen auf die
dstuarien Lebensrdume und damit der Kompensationsbedarf wird erwar-
tungsgemal geringer ausfallen als dies bei dem OTB der Fall war. Durch
das Raumnutzungsverhalten der Sabelschnabler ist allerdings von einer
dhnlichen Beeintrachtigung der Lebensraumfunktion fir diese Art aus-
zugehen, wie dies im bei dem OTB der Fall war.

Flr diese Art ist eine durchgangige Nutzung der tideabhangig wandernden
dulleren Wattkante bedeutsam, so dass auch diese Variante zu einer Un-
terbrechung moglicher Nutzungen entlang dieser Linie fiihren wird. Durch
eine weitere Verschiebung der siidlichen Grenze nach Norden liel3e sich
die Wirkung vermindern und insoweit ware nach den Maligaben der Pla-
nungsgrundsatze in Natura 2000 Gebieten im weiteren Planungsschritten
zu prifen. Es wird davon ausgegangen, dass durch die Lage des Anlegers in
einem sehr tiefen Gewadsserbereich die Unterhaltungsaufwendungen im
Bereich der Zufahrt und der Liegewanne sehr gering ausfallen werden.

Die Inanspruchnahme hochwertiger Lebensraume des Schutzgebietes wird
zwar auf ein Minimum reduziert, es verbleibt allerdings ein durch Um-
schlagaktivitaten gestorter Bereich, der die hochwertigsten Wattbereiche
betrifft.

Ungeachtet der vergleichsweise geringeren Flacheninanspruchnahme ist
von erheblichen Auswirkungen in einem europaischen Schutzgebiet aus-
zugehen und insoweit ist auch flr diese Ausbauvariante von einem Ver-
botstatbestand auszugehen, fir dessen Uberwindung die iberwiegenden
Grinde des Allgemeinwohls und das Fehlen von Alternativen darzulegen
sind. Inwieweit es gelingt fir ein solches Vorhaben eine tragfahige Begriin-
dung zu erarbeiten, kann auf der Grundlage der vorliegenden Daten nicht
abschlielRend beurteilt werden. Insoweit wird dieser Aspekt bei der folgen-
den Betrachtung nicht bericksichtigt. Es missen ferner fachlich geeignete
KompensationsmalRnahmen (Mallnahmen zur Koharenzsicherung) er-
griffen werden.

Um die Ausbauvariante in der geplanten Form entwickeln zu kénnen, be-
darf es Zulassungen, die im Folgenden tabellarisch dargestellt werden. Auf
eine Wiederholung der bereits im Rahmen der erforderlichen Zulassungen
flr die Basisvariante dargestellten Anforderungen wird an dieser Stelle ver-
zichtet und auf die dortigen Ausfihrungen verwiesen.



AUSBAUVARIANTE | (PIERHAFEN)

*erstellt von Bremenports

Planansatz Zulassungsanforderungen auf der Anforderungen / Risiken
Ebene der raumlichen Planung

Entwicklung eines
Piers (Jetty)

Schaffung der
betrieblichen
Nutzung des
Terminals

FUr den Pierbereich, die Zufahrts- und
Liegewannenbereiche ist ergdanzend ein
Zulassungsverfahren nach Wasserrecht
durchzuftihren. Dieses Verfahren
beschrankt sich hinsichtlich der
Zulassungsinhalte auf die
Hafeninfrastruktur und nicht auf die
Nutzung des Terminals.

Zulassungsverfahren nach BImSchG (hier
ausnahmsweise genannt, da eine
sonstige raumliche Nutzung bei dieser
Variante entfallt)

Fir die Zulassung des Terminals, der erforderlichen Wassertiefen im Zufahrts- und
Liegewannenbereich und notwendiger Nebenanlagen (Ersatzreede) ist ein
wasserrechtliches Zulassungsverfahren durchzufihren.

Bei Vorliegen eines Staatsvertrags konnen im Rahmen dieses Verfahrens auch
TeilmaBnahmen (Umlagerung von Sedimenten, Kompensation in Nds.) mit
zugelassen werden. Liegt ein solcher Vertrag nicht vor, waren diese MalRnahmen
separat zu beantragen.

Aufgrund der Lage innerhalb eines europdischen Schutzgebietes in Verbindung mit
einer hohen naturschutzfachlichen Bedeutung ergeben sich hochste Anforderungen
an die Vorhabenbegriindung und Darlegungspflichten hinsichtlich der
Alternativlosigkeit.

Weiterhin ergeben sich hohe Anforderungen an die Kompensation (qualitativ und
quantitativ). Die fir den OTB vorgesehene Kompensation im Bereich der Weser
steht in grofRen Teilen inzwischen nicht mehr zur Verfiigung. Alternativen sind
aufgrund weiterer Planung mit groRem Kompensationsbedarf (Weseranpassung)
und weiterhin fehlender Festlegung von Standardmalnahmen schwierig zu finden.
Grundsatzlich wird aber davon ausgegangen, dass Losungen fir diese Planung
gefunden werden kdénnen.

Wie bei der Planung zum OTB auch, ist davon auszugehen, dass im Rahmen des
Zulassungsverfahrens nach Wasserrecht auch die grundsatzlichen Auswirkungen
durch den Betrieb geprift werden und insoweit eine enge inhaltliche Abstimmung
zwischen Fach- und Zulassungsverfahren nach BImSchG stattfinden wird. Die
Anforderungen und Risiken in den beiden Verfahren unterscheiden sich insoweit
nicht.



AUSBAUVARIANTE Il (TERMINAL)

*erstellt von Bremenports

Bei dieser Ausbauvariante werden weitgehend die im Zuge des Vorhabens
Offshore-Terminal Bremerhaven definierten ,absoluten” Planungsgrenzen
bertcksichtigt. Zum einen ist dies die siidwestliche Grenze des Hafenbe-
reiches. Diese Grenze berlcksichtigt die Funktion des Raumes als Mause-
rgebiet des Sdbelschnablers. Als weitere Grenze wurde die parallel zur
Fahrrinne der Weser verlaufende Hafenbereichsgrenze bertcksichtigt.

Unter dieser Annahme sind bei dieser Ausbauvariante die gleichen bau-,
anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen zu erwarten, die auch im
Rahmen des OTB prognostiziert wurden.

Im Zuge des Zulassungsverfahrens zum OTB wurde dargelegt, dass trotz
der prognostizierten Auswirkungen, eine grundsatzliche Zulassigkeit bei
Ergreifen geeigneter Vermeidungs- und Kompensationsmalinahmen er-
reichbar ist. Hinsichtlich der Erforderlichkeit, bei einer Planung mit erheb-
lichen Auswirkungen in einem europaischen Schutzgebiet die Uberwie-
genden Griinde des Allgemeinwohls und das Fehlen von Alternativen dar-
legen zu missen, ist die Ausgangslage flr eine Zulassung eines solchen
Terminals an hohe Anforderungen an die Begriindung gebunden. Inwie-
weit es gelingt fir ein solches Vorhaben eine tragfahige Begriindung zu
erarbeiten, kann auf der Grundlage der vorliegenden Daten nicht beurteilt
werden. Insoweit wird dieser Aspekt bei der folgenden Betrachtung nicht
bericksichtigt.

Um die Planungsvariante in der geplanten Form entwickeln zu kénnen,
bedarf es Zulassungen, die im Folgenden tabellarisch dargestellt werden.
Auf eine Wiederholung der bereits im Rahmen der erforderlichen Zulas-
sungen fur die Basisvariante dargestellten Anforderungen wird an dieser
Stelle verzichtet und auf die dortigen Ausfiihrungen verwiesen.
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Planansatz Zulassungsanforderungen auf der Anforderungen / Risiken
Ebene der raumlichen Planung

Entwicklung eines Fur den Terminalbereich, die Zufahrts- Fir die Zulassung des Terminals, der erforderlichen Wassertiefen im Zufahrts- und
Terminals und Liegewannenbereiche ist ergdnzend  Liegewannenbereich und notwendiger Nebenanlagen (Ersatzreede) ist ein
ein Zulassungsverfahren nach wasserrechtliches Zulassungsverfahren durchzufihren.
Wasserrecht durchzuftihren. Dieses Bei Vorliegen eines Staatsvertrags kdnnen im Rahmen dieses Verfahrens auch
Verfahren beschrankt sich hinsichtlich Teilmalnahmen (Umlagerung von Sedimenten, Kompensation in Nds.) mit
der Zulassungsinhalte auf die zugelassen werden. Liegt ein solcher Vertrag nicht vor, waren diese Malinahmen
Hafeninfrastruktur und nicht auf separat zu beantragen.

die Nutzung des Terminals.
Aufgrund der Lage innerhalb eines europaischen Schutzgebietes in Verbindung mit
einer hohen naturschutzfachlichen Bedeutung ergeben sich hochste Anforderungen
an die Vorhabenbegriindung und Darlegungspflichten hinsichtlich der
Alternativlosigkeit. Weiterhin ergeben sich hohe Anforderungen an die
Kompensation (qualitativ und quantitativ). Die fr den OTB vorgesehene
Kompensation im Bereich der Weser steht in grofRen Teilen inzwischen nicht mehr
zur Verfligung. Alternativen sind aufgrund weiterer Planung mit grofem
Kompensationsbedarf (Weseranpassung) und weiterhin fehlender Festlegung von
Standartmalnahmen schwierig zu finden. Grundsatzlich wird aber davon
ausgegangen, dass Losungen flr diese Planung gefunden werden kdnnen.

Schaffung der Bauleitplanverfahren (BPlan) Wie bei der Planung zum OTB auch, ist davon auszugehen, dass im Rahmen des
betrieblichen Zulassungsverfahrens nach Wasserrecht auch die grundsatzlichen Auswirkungen
Nutzung des durch den Betrieb geprift werden und insoweit eine enge inhaltliche Abstimmung
Terminals zwischen Fach- und Bauleitplanung stattfinden wird. Die Anforderungen und Risiken

unterscheiden sich insoweit nicht.



AUSBAUVARIANTE Ill (TERMINAL ERGANZT UM EINEN DOCKHAFEN)

*erstellt von Bremenports

Bei dieser Ausbauvariante wird die im vorherigen Kapitel besprochene
Ausbauvariante durch einen zusatzlichen Dockhafen unmittelbar stdlich
des Terminals ergdnzt. Die Ausbauvariante Uberschreitet die stidliche
Planungsgrenze und bezieht somit weitere wertvolle Watt- und Flachwas-
serbereiche in die Nutzung ein.

Zwar werden diese Watt- und Flachwasserbereiche nicht unmittelbar Gber-
baut. Allerdings werden hier zusatzlich zu den bereits beschriebenen Aus-
wirkungen wertgebende Bereiche des Schutzgebietes durch Baggerungen
zur Herstellung von Zufahrts- und Liegewannenbereichen unmittelbar be-
seitigt. Der unmittelbare Verlust dstuariner Lebensraume ist somit bei die-
ser Ausbauvariante deutlich erhéht.

Hinzu kommt, dass die betriebsbedingten Stérungen durch den Hafenbe-
trieb selber zwar in den heute binnendeichs gelegenen Bereich verlagert
werden, es aber zu zusatzlichen Beeintrachtigungen durch Schiffsmanover
im Zufahrtsbereich kommen wird. Die anlagebedingten Wirkungen auf die
astuarien Lebensrdume sind somit bei dieser Variante deutlich groRRer, als
dies bei dem OTB der Fall war.

Problematisch ist zudem die Lage eines Dockhafens in einem von extrem
starken Sedimentationen gepragten Flussabschnitt. Es ist zu erwarten, dass
es sowohl im Bereich des Dockhafens selber aber auch in dem Zufahrts-
bereich zu sehr hohen und vor allem dauerhaften Sedimentablagerungen
kommen wird. Die Sedimentationsrate ist abhdngig von der konkreten Aus-
gestaltung, wobei die Rate bei zunehmender Tiefe zunimmt.

Diese Sedimente mussen regelmalig beseitigt werden um die Funktions-
fahigkeit des Dockhafens zu erhalten.

Je nach Art der Unterhaltung kommt es hierbei zu Wirkungen, die sich
negativ auf das angrenzende Schutzgebiet oder in anderen Bereichen
auswirken kdnnen. Ublicherweise werden Hafenzufahrten oder Vorhéafen,
die eine dhnliche Struktur wie der skizzierte Hafen aufweisen durch den
Einsatz von Wasserinjektionsgeraten unterhalten. Das sedimentierte
Material wird bei diesem Verfahren durch mit Hochdruck in Grundnahe
eingebrachtes Wasser in Suspension gehalten oder gebracht und die so
entstehende Dichtewolke kann dann zum Ablaufen aus dem zu unterhal-
tenden Bereich gebracht werden.

Hierzu bedarf es einer Stromung die durch einen auf das Gebiet wirkenden
Strom (im Geestevorhafen der Ablauf aus der Geeste, sonst Gberwiegend
der Ebbstrom) geeignet ist die entstehende Suspension abzufihren. Inwie-
weit eine solche Unterhaltung bei einem recht weit aulRerhalb des Strom-
strichs liegenden Hafen funktioniert, kann derzeit nicht beantwortet wer-
den. Geht man davon aus, dass eine solche Unterhaltung grundsatzlich
moglich ist, ist allerding zu beachten, dass die damit verursachte Tribungs-
wolke selber zu einer Beeintrachtigung angrenzender Gewdsser- und Watt-
bereiche fiihren wird. Zwar sind die Lebensgemeinschaften der Astuare an
hohe Sedimentationsraten und an hohe Tribungswerte angepasst, das be-
deutet allerdings nicht, dass diese Werte beliebig ansteigen kénnen. Bei
stark erhdhten Tribungs- und Sedimentationsraten fallen viele Arten der
Benthosgemeinschaft aus und damit wird die Nahrungsverflgbarkeit zum
Beispiel fir Fische und Rast- bzw. Gastvogel verschlechtert.

Der Einsatz von Wasserinjektionsgeraten ist insoweit in dem Nahbereich
von Watt- und Flachwasserbereichen mit einer hohen Bedeutung als Nah-
rungsgebiet von (hier) Rastvogeln als duerst problematisch zu bewerten.



AUSBAUVARIANTE Ill (TERMINAL ERGANZT UM EINEN DOCKHAFEN)
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Hinzu kommt auch die Bedeutung des Blexer Bogens als Teillebensraum
vieler Wanderfischarten, die durch hohe Trliibungsgehalte zudem unmittel-
bar geschadigt werden konnen. Grundsatzlich waren auch andere Formen
der Unterhaltung denkbar, bei denen das Material aufgenommen und
dann an anderer Stelle eingebracht wird. Durch den Einsatz solcher Gerate
waren die vorgenannten Auswirkungen weitgehend vermeidbar, allerdings
fihrt die Unterbringung von Sedimenten aus der Unterhaltung auch an an-
derer Stelle zu Beeintrachtigungen. Man waére bei dieser Form der Unter-
haltung zudem voraussichtlich auf die Mitwirkungen anderer Stellen, wie
dem Bund als Eigentimer der Bundeswasserstralle und dem Land Nieder-
sachsen als zustandige Fach- und Zulassungsstelle angewiesen. Eine land-
seitige Unterbringung des Baggermaterials, die theoretisch im eigenen Zu-
standigkeitsbereich Bremens moglich wiére, scheidet schon aufgrund der
damit verbundenen erheblichen Flachenbedarfe aus.

Vor dem Hintergrund, dass eine Genehmigungsfahigkeit nur dann Uber-
haupt erreicht werden kann, wenn die betriebsbedingten Wirkungen
durch die Unterhaltung vermieden oder zumindest stark vermindert wer-
den kdnnen, waren im weiteren Planungsverlauf zu prifen, ob dieses Ziel
durch technische MalRnahmen (Verschlusseinrichtungen wie Tore etc.)
verhindert oder zumindest vermindert werden kann. In der Summe sind
die absehbaren Auswirkungen auf das Schutzgebiet so grof, dass selbst fur
den Fall, dass eine ausreichende Begriindung vorliegt und auch die Alter-
nativenprifung im Sinne des Vorhabens mit einem positiven Ergebnis ab-
schlieBt, eine ausreichende Kompensation absehbar nicht erreicht werden
kann. Die im Zusammenhang mit dem OTB-Verfahren geplanten Kompen-
sationsmalknahmen stehen nicht mehr im gleichen Umfang zur Verfiigung.
Insbesondere die flr die Entwicklung von Wattflachen im Mindungstrich-
ter wichtigen Flachen stehen bei einer Ausdehnung der Vorhabenflache im
Deichvorland nicht in ausreichendem MaRe zur Verfligung. Die Entwick-
lung zusatzlicher Wattflachen ist in diesem Fall aber zur Sicherung der
Kompensation zwingend erforderlich (Sicherung der Koharenz).

Bereits vor dem Hintergrund fehlender Ansatze zur Entwicklung weiterer
Wattbereiche im Bereich des inneren Weserastuars kann diese Planungs-
variante als schon im Grundsatz nicht genehmigungsfahig eingestuft wer-
den.

Hinzu kommen weitere Aspekte, die unter dem Aspekt der Genehmigungs-
fahigkeit zumindest kritisch zu beurteilen sind. So dirfte die (nautische)
Erreichbarkeit des Dockhafens aufgrund einer ohnehin schwierigen Befahr-
barkeit des Blexer Bogens nicht oder nur eingeschrankt moglich sein.

Zudem scheint die bei einem Dockhafen im Verlauf der heutigen Hochwas-
serschutzlinie erforderliche Neugestaltung des Hochwasserschutzes zwar
grundsatzlich technisch l6sbar zu sein, bedeutet aber, dass im nordlichen
Bereich des B-Planes 441 wesentliche Anderungen vorzunehmen sind. Die
den Dockhafen umgebenden Flachen missten voraussichtlich deutlich
aufgehoht werden (die Hochwasserschutzlinie selber dirfte in Anlehnung
an die Planungen zum Hochwasserschutz im Geestevorhafen bei nahezu 9
m NHN liegen).

Um die Planungsvariante in der geplanten Form entwickeln zu kénnen,
bedarf es Zulassungen, die im Folgenden tabellarisch dargestellt werden.
Auf eine Wiederholung der bereits im Rahmen der erforderlichen Zulas-
sungen flr die Basisvariante dargestellten Anforderungen wird an dieser
Stelle verzichtet und auf die dortigen Ausfiihrungen verwiesen.



AUSBAUVARIANTE Ill (TERMINAL ERGANZT UM EINEN DOCKHAFEN)

*erstellt von Bremenports

Planansatz Zulassungsanforderungen auf der Anforderungen / Risiken
Ebene der raumlichen Planung

Entwicklung von Fur die Hafeninfrastruktur, einschliel3- Flr die Zulassung der Hafeninfrastruktur, der erforderlichen Wassertiefen im
Terminal lich des im heutigen Binnenland gelege- Zufahrts- und Liegewannenbereich und notwendiger Nebenanlagen (Ersatzreede) ist
und Dockhafen nen Dockhafens, die Zufahrts- und Liege-  ein wasserrechtliches Zulassungsverfahren durchzufthren.

wannenbereiche ist ein Zulassungsver- Bei Vorliegen eines Staatsvertrags kdnnen im Rahmen dieses Verfahrens auch

fahren nach Wasserrecht durchzufiihren.  TeilmaBnahmen (Umlagerung von Sedimenten, Kompensation in Nds.) mit

Dieses Verfahren beschrankt sich hin- zugelassen werden. Liegt ein solcher Vertrag nicht vor, waren diese Malinahmen

sichtlich der Zulassungsinhalte auf die separat zu beantragen.

Hafeninfrastruktur und nicht auf die Aufgrund der Lage innerhalb eines europdischen Schutzgebietes in Verbindung mit

Nutzung der Umschlagsstellen. einer hohen naturschutzfachlichen Bedeutung ergeben sich hochste Anforderungen

an die Vorhabenbegrindung und Darlegungspflichten hinsichtlich der
Alternativlosigkeit.

Weiterhin ergeben sich hohe Anforderungen an die Kompensation (qualitativ und
quantitativ). Die fir den OTB vorgesehene Kompensation im Bereich der Weser
steht in groRen Teilen inzwischen nicht mehr zur Verfligung. Alternativen sind
aufgrund weiterer Planung mit grolem Kompensationsbedarf (Weseranpassung)
und weiterhin fehlender Festlegung von Standartmallnahmen schwierig zu finden.
Aufgrund der gegenlber der Planung zum OTB nochmals deutlich héheren
Anforderungen an die Kompensation wird davon ausgegangen, dass kein
ausreichendes Kompensationskonzept fir diese Planung gefunden werden kann.

Schaffung der Bauleitplanverfahren (BPlan) Wie bei der Planung zum OTB auch, ist davon auszugehen, dass im Rahmen des
betrieblichen Zulassungsverfahrens nach Wasserrecht auch die grundsatzlichen Auswirkungen
Nutzung der durch den Betrieb geprift werden und insoweit eine enge inhaltliche Abstimmung
Hafeninfrastruktur zwischen Fach- und Bauleitplanung stattfinden wird. Die Anforderungen und Risiken

unterscheiden sich insoweit nicht.
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UMWELTFREUNDLICHES SCHIFFSRECYCLING: STANDORTLICHE ALTERNATIVEN

*Priifung und Bearbeitung durch Bremenports

Im Rahmen der vorangegangenen Betrachtungen konnten unterschied-
liche fUr die Energiewende relevante Marktsegmente identifiziert, inhalt-
lich geclustert und mit raumlichen und infrastrukturellen Bedarfen hinter-
legt werden. Die Betrachtungen zeigen auch, dass nahezu alle als poten-
zialtragend erkannten Marktsegmente im stidlichen Fischereihafen — einen
weserseitigen Ausbau vorausgesetzt — realisierbar waren.

Die einzige Ausnahme bildet das umweltfreundliche Recycling groRRer
Schiffseinheiten. Wahrend sich eine Small Scale Lésung im Betrachtungs-
raum abbilden lieRe, ware die Ansiedlung eines Recyclings von Schiffs-
einheiten der Panamax- oder Neo-Panamax-Klasse aufgrund des Flachen-
bedarfs von 30 - 60 ha nur unter der Pramisse umsetzbar, dass andere
Potenziale, die fur die Synergien und Entwicklungen am Standort vorteil-
hafter erscheinen, nicht angesiedelt werden kdnnten.

Bottleneck in der Suche eines alternativen Standorts fur ein umwelt-
freundliches Schiffsrecycling in large scale ist die zeitnahe Verflgbarkeit
einer entsprechend grol3en Flache mit den bendétigten Standortpara-
metern:

Standortfaktoren Umweltfreundliches Schiffsrecycling (Large Scale)

Zeitliche Bedarfe Bedarf ab sofort

Raum Kein Naturschutzgebiet in unmittelbarer Nahe
Nautische ; ;

) ) Schiffe von 294 x 32 x 7 m bis 366 x 49 x 10 m
Erreichbarkeit
Hinterland-

StralRe, (Schiene)
transport

Die Immobilien und Grundstlcke der Hafen in Bremerhaven und Bremen
befinden sich —ausgenommen nur die Flachen des Fischereihafens —im
sog. Sondervermogen Hafen (SV Hafen) und damit im Eigentum der Stadt-
gemeinde Bremen.! Die Flachen werden grundsatzlich in langjahrigen
Erbbaurechtsvertragen an Unternehmen vergeben, wobei auch im Falle
des Auslaufens eines Erbbaurechts ihre freie Disposition nicht zwangslos
moglich und an vergaberechtliche Parameter gebunden ware.

Tatsachlich stinden Flachen > 30 ha im SV Hafen nur zu einem sehr spaten
Zeitpunkt zur Verfligung. Am Standort Bremerhaven liefen erst ab dem
Jahr 2048 Uberhaupt Flachen aus dem Erbbaurecht aus, wahrend das SV
Hafen am Standort Bremen grundsatzlich Uber sehr wenige Flachen dieser
GrolRe verflgt. Erbbaurechtsvertrage tGber Flachen anndhernder GroRe

(10 - 20ha) laufen bis frihestens 2042.

Am Standort Bremen besteht zudem die Problematik der nautischen Ab-
bildbarkeit der dargestellten SchiffsgréRen: So betrdgt auch in den schleu-
senunabhangigen Hafenteilen die maximal darstellbare Schiffslange 250 m,
wahrend die fokussierten Schiffsklassen 294 m bzw. 266 m lang waren
(Breite und Tiefgang von Panamax-Schiffen waren in den schleusenunab-
héngigen Bereichen abbildbar).?

1 Nicht als Hafenflachen ausgewiesene Gewerbeflachen werden an dieser Stelle nicht betrachtet.
2Vgl. Port Authority Bremen - Hansestadt Bremisches Hafenamt: ,Port Information Guide
Bremen”, 2023.
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Folglich ware an beiden Standorten (Bremerhaven und Bremen) eine kurz-
bis mittelfristige Ansiedlung von umweltfreundlichem Schiffsrecycling
groRerer Einheiten nur in Zusammenarbeit bzw. Unternehmenspartner-
schaften mit den Erbbaurechtsnehmern oder Eigentiimern von Flachen
(entsprechender GrolRe) moglich. Fiur solche Partnerschaften anbieten
wurden sich neben der Stahlindustrie auch Werftbetriebe.

In Bremen betrafe dies die schleusenunabhangigen Bereiche des Industrie-
hafens (insb. Osterort), die strategisch vorteilhaft zur Stahlindustrie lagen
und in denen zudem die maximal abbildbaren SchiffsgroRen des Standorts
(bis 250m Lange) vorlagen.

Foto: Bremen Osterort

In Bremerhaven tréfe dies insbesondere auf die in den Kaiserhafen liegen-
den Docks zu. Die in diesem Hafenbereich abbildbare maximale Schiffslan-
ge betragt 335 m.? Durch diese Restriktion sowie die Beschrankungen der
beiden Schleusen konnten Schiffe der Panamax-Klasse die Docks erreichen,
Schiffe der Neo-Panamax-Klasse aufgrund ihrer Lange jedoch nicht.

3Vgl. Port Authority Bremen - Hansestadt Bremisches Hafenamt: ,,Port Information Guide
Bremerhaven®, 2023.

Foto:
Bremerhaven
Kaiserhafen



FAZIT

Im sldlichen Fischereihafen stehen umfangreiche Entwicklungsflachen
zur Verfligung, die sich aufgrund der GroRe von tber 200 ha, der
baulichen Nutzungsmoglichkeiten als Industrie- und Gewerbeflachen
sowie der verkehrlichen see- und landseitigen Anbindung grundsatzlich
flr die Ansiedlung beinahe aller Nutzungsformen im Sinne der
Energiewende eignen. Es bestehen kaum Anforderungen denen nicht
entsprochen werden kann.

Durch die Transformation in vielen Branchen ergeben sich hinreichend
Chancen fir neue Standorte wie den sidlichen Fischereihafen, die tUber
ein entsprechendes Flachen- und Arbeitskrafteangebot sowie
ausreichend griine Energie verfliigen.

Unter der Voraussetzung, dass die bendtigen infrastrukturellen
Rahmenbedingungen geschaffen werden, konnten Ansiedlungs-
potenziale in den GreenTech Marktsegmenten umweltfreundliche
Erzeugung, Speicherung und Verteilung von Energie; nachhaltige
Mobilitat; Kreislaufwirtschaft und Energieimport ermittelt werden. Die
Ausgestaltung in den Segmenten kdnnte dabei wie folgt aussehen.

Umweltfreundliche Erzeugung, Speicherung und Verteilung von Energie:

Produktion, Fertigung, Umschlag und Lagerung von Komponenten fir
Offshore Windparks; Forschung und Entwicklung im Bereich H2-
Produktion

Nachhaltige Mobilitat: Lithium- und Batterieproduktion, BEV/FCEV-
Nutzfahrzeug- und Brennstoffzellenfertigung

Kreislaufwirtschaft: Recycling verschiedener Stoffe und Materialien, z. B.

Batterien (Lithium, Kobalt, Nickel usw.), Metalle, Windkraftanlagen
sowie kleiner und mittelgroRRer Schiffe

Energieimport(-export): Umschlag und Lagerung von Wasserstoff und
Derivaten fir lokale und tberregionale Anwendungen sowie
Weiterverarbeitung vor Ort; perspektivisch Umschlag und Lagerung von
CO2 fir den Export und ggf. auch PtX-Produktion

Flr die Ansiedlung der unterschiedlichen Nutzungen kann die Entwick-
lung der Flachen bedarfsgerecht und modular in Form von Ausbau-
stufen erfolgen. Entsprechend dieser Logik sind auch Ausbau und Erwei-
terung der wasser- und landseitigen verkehrlichen ErschlieBung der
Flachen stufenweise maglich.

Bei einer sequenziellen Umsetzung der Ausbauszenarien sind
Investitionen von ca. 580 bis 765 Mio. Euro flr den vollstandigen
Ausbau notwendig. Die zeitliche Umsetzung der einzelnen
Ausbaustufen variiert und hdangt im Wesentlichen auch davon ab,
inwiefern Ausbaumafnahmen parallel vorgenommen werden kénnen
sofern bspw. Ausbau Szenarien vorgezogen werden sollen.

Dem gegeniber stehen die Ansiedlung von Unternehmen und damit
verbundene direkte als auch indirekte Beschaftigungseffekte sowie zu
erwartende Investitionen seitens der Unternehmen von mehreren
hundert Mio. Euro in Suprastruktur wie Produktionsanlagen,
Verwaltungsgebaude, Umschlaggerate, Tanks usw.

Mit Blick auf den genehmigungsrechtlichen Rahmen sind Nutzungen,
die z. B. das Handling und die Lagerung von Wasserstoff bzw. Derivaten
vorsehen oder das Recycling bestimmter Stoffe weiterfiihrend zu
bewerten sobald die konkrete Ausgestaltung feststeht. Ggf. ergeben sich
Sicherheitsauflagen seitens der Genehmigungsbehoérden z. B. in Form
von Achtungsabstdnden zu benachbarten Nutzungen oder spezifischen
Einhausungen von Nutzungsbereichen.



HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die politischen Gremien sollten zeitnah Uber die Ergebnisse der Poten-
zialstudie informiert werden und somit der weitere Entscheidungs-
prozess angestofen werden.

Sofern moglich sollten weiterfiihrende genehmigungsrechtliche Prifun-
gen bereits zeitnah in die Wege geleitet werden. Mit Blick auf die jings-
ten Erfahrungen bei der Realisierung der LNG Importterminals in ver-
schiedenen deutschen Seehafen ware vor dem Hintergrund der natio-
nalen Bedeutung einzelner Nutzungsformen ebenfalls eine Beschleu-
nigung von Genehmigungsverfahren und somit eine schnellere Realisie-
rung anzustreben.

Die Standortentwicklung sollte im Sinne eines synergetischen
Gesamtkonzeptes erfolgen, wobei die am Standort bereits vorhandenen

Kompetenzen sinnvoll mit Neuansiedlungen kombiniert werden kdnnen.

Zudem gilt es zunachst die groRen Ankernutzungen und
Erweiterungsoptionen flr diese Ankernutzungen vorzuhalten.
Erganzende Nutzungen sollten im Umfeld platziert werden.

Es gilt die Marktentwicklung in den Bereichen fir die ein hohes
Potenzial fir den Standort identifiziert werden konnte, eng zu
beobachten, den Dialog mit den Marktakteuren — sofern dieser bereits
besteht — aufrecht zu erhalten oder diesen zu suchen. Fiir den Bereich
Offshore Wind sollte die Marktanalyse auf Basis der geflhrten
Gesprache mit Marktteilnehmer auf die einzelnen Marktsegmente
ausgeweitet werden. Hierbei ist auch die Thematik der Produktion zu
beachten, die im Rahmen dieser Studie nicht vertieft betrachtet werden
konnte.

Angesichts der aktuellen Marktdynamik in den Bereichen Offshore
Wind sowie Energieimport und des absehbaren Hochlaufs bei Unter-
nehmensinvestitionen in diesen Bereichen in den kommenden Jahren
ist es wichtig, zeitnah eine Entscheidung hinsichtlich einer dazu pas-
senden Standortentwicklung zu treffen. Anderenfalls besteht die Gefahr,
dass Bremerhaven nicht an diesen Potenzialen partizipieren kann. Flr
eine umfangliche Ausschopfung der Potenziale mussten die Ausbau
Szenarien | und Il, d. h. eine weserseitige ErschlieBung friihzeitig in Be-
tracht gezogen werden.

Flachen in direkter Wassernahe, auch wenn diese im Status Quo Uber
keinen wasserseitigen Zugang verfiigen, sollten fir hafenaffine Nut-
zungsformen mit einem entsprechenden seeseitigen Umschlagbedarf
vorgehalten und nicht mit anderweitigen Nutzungen ,verbaut” werden.

Der wasserseitige Zugang zum Standort sollte zumindest partiell im
Sinne eines Multi Purpose aber auch Multi User Ansatzes gestaltet
werden, um den Nutzern die nicht unmittelbar am Wasser liegen, die
Moglichkeit flr einen wasserseitigen Umschlag zu bieten.

Angesichts der notwendigen Investitionen in die Herrichtung der
Flachen und Infrastruktur gilt es bereits frihzeitig verschiedene Finan-
zierungsmoglichkeiten zu prifen. Neben der Beteiligung privater Inves-
toren in nutzerspezifische Infrastrukturen wie Rohrleitungen sollte an-
gesichts der nationalen Bedeutung einzelner Nutzungsformen auch fur
eine Bereitstellung von Bundesmitteln geworben werden.
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