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1 Rahmenbedingungen und rechtliche Vorgaben

1.1 Einleitung

Deutschland benétigt als Exportnation eine bedarfsgerechte Seeverkehrs- und Hafeninfra-
struktur fir den internationalen Warenaustausch. Die wirtschaftlich maritim orientierte Weser-
region liefert hierfir einen bedeutenden Beitrag. Zugleich profitiert die zum Teil struktur-
schwache und von hoher Arbeitslosigkeit gepragte Region von dieser wirtschaftlichen Aus-
richtung. Daher darf ihr Anschluss an die internationalen Entwicklungen nicht verloren
gehen.

Der internationale Warenaustausch gibt zwei mafgebliche und nicht beeinflussbare Rah-
menbedingungen vor:

- das Transportaufkommen und
- die internationale Schiffsgréfienentwicklung.

Hieraus leiten sich konkret Anforderungen ab an
- die Anzahl der verkehrenden Schiffe,
- die Schiffsabmessungen und

- weitere Aspekte wie z. B. die Erreichbarkeit der Hafen und deren bedarfsgerechter Aus-
bau.

Diese Anforderungen bestimmen letztendlich die Bemessung der Wasserstrallen und Hafen,
ihre Unterhaltung sowie die Intensitat des Schiffsverkehrs.

1.2 Anforderungen

Ungeachtet temporarer Konjunkturabschwéchungen steht der Weltseeverkehr auch in den
kommenden Jahren im Vorzeichen eines erheblichen weiteren Mengenwachstums. Insbe-
sondere in den vergangenen zehn Jahren hat der Seeverkehr bedeutend zugenommen und
wéchst als Folge von weltweiter Liberalisierung, Deregulierung des Handels und anderer
Faktoren kontinuierlich an. So wurden im Jahr 2007 weltweit insgesamt 8,1 Milliarden Ton-
nen Giter Uber See beférdert. Sichtbar wird dieser Mengenzuwachs insbesondere in den
Seehafen, die als kontinentale Ein- und Ausfalltore fir den weltweiten Warenaustausch
agieren und damit an Bedeutung gewinnen.

Die hohe Dynamik im internationalen Warenaustausch wird sich aktuellen Prognosen fol-
gend auch in den kommenden Jahren in gleicher Form fortschreiben. Analog dazu werden
sich auch die deutschen Seehé&fen weiterhin dynamisch entwickeln und ihren Umschlag
spurbar steigern. Fur den Containerumschlag — als einen der wesentlichen Treiber dieses
Mengenwachstums — wird von einer besonders starken Erh6hung ausgegangen. Als Konse-
quenz des Mengenwachstums im internationalen Seeverkehr ist mittlerweile ein deutlicher
Nachfragetberhang im globalen Transportmarkt erkennbar. Alle Seeh&fen sind folglich be-
strebt, ihren Beitrag zum Kapazitatsausbau zu leisten und ihre Anlagen kontinuierlich weiter
zu entwickeln.

Die deutschen Seehéafen verzeichnen jahrlich neue Rekordergebnisse. So stieg 2008 der
Gesamtumschlag gegeniiber dem Vorjahr nochmals um 1,8 % auf rd. 318 Mio. t. Die See-
verkehrsprognose von PLANCO [2007] kommt zu dem Ergebnis, dass sich der deutsche
Seeglterumschlag im Zeitraum 2004 bis 2025 auf das Zweieinhalbfache von rd. 294 Mio. t
auf rund 760 Mio. t steigern wird. Dabei wird sich der Containerumschlag sogar von rd. 10,8
Mio. TEU (2004) auf rd. 45,3 Mio. TEU (2025) sogar mehr als vervierfachen.



Die deutschen See- und Binnenhéfen sind fur die gesamte Volkswirtschaft von besonderer
strategischer Bedeutung. Sie gehdren zum Riickgrat der globalisierten Wirtschaft und sind
Drehscheibe fur den Warenaustausch innerhalb des europaischen Binnenmarktes. Fir die
verladende Wirtschaft sind die See- und Binnenhafen unverzichtbarer Teil der Logistikkette.
Deutschland steht angesichts der Verdoppelung des Giterumschlags und der Vervierfa-
chung des Containerverkehrs bezogen auf TEU in den Héfen bis 2025 vor grolten Heraus-
forderungen (nach: Masterplan Guterverkehr und Logistik, Bundesregierung, Juli 2008).

Diese erheblichen Zuwéachse im Giterverkehr und -umschlag werden nur zu bewéltigen sein,
wenn die erforderliche Verkehrsinfrastruktur rechtzeitig und im erforderlichen Umfang aus-
gebaut und ertiichtigt wird. Dies betrifft nicht nur die Verkehrswege im Binnenland sondern
vor allem auch die Seehdfen an der Nord- und Ostsee mit ihren jeweiligen seewartigen
Zufahrten. Dabei steht zu erwarten, dass der Seeverkehr noch Gber das bisher prognostizier-
te Mal® hinaus anwachst, da es erklartes und durch diverse Mallnhahmen unterstiitztes Ziel
der europaischen und nationalen Verkehrs- und Umweltpolitik ist, unter dem Stichwort ,from
road to sea“ Verkehre von Stral3e und Schiene auf den Wasserweg zu lenken.

Das System Schiff/WasserstraRe/Hafen an der Weser ist ein wichtiges Element der Ver-
kehrsinfrastruktur im Nordwesten Deutschlands. Im internationalen MalRstab muss es leis-
tungsfahig sein und hohen Sicherheitsstandards geniigen. Nur so kann gewahrleistet wer-
den, dass sich die Schifffahrt und die brige maritim angebundene Wirtschaft im internatio-
nalen Wettbewerb behaupten kénnen.

Auch auf europaischer Ebene ist die Forderung schiffsgebundener Transporte sowie der
Hafenentwicklung ein zentrales Anliegen. Insbesondere die grundlegende Bedeutung des
Hafensektors in der Europédischen Union aus wirtschaftlicher, handelspolitischer, sozialer,
umweltpolitischer und strategischer Sicht ist vom Europaischen Parlament anerkannt und
Gegenstand umfangreicher politischer Férderiiberlegungen’.

In diesem Zusammenhang hat die Europadische Kommission Rechtsetzungsinitiativen ange-
kundigt, um den funf groen Herausforderungen zu begegnen, denen das européische
Hafensystem heute gegeniibersteht:

Steigerung der Effizienz und Produktivitat der Hafen an allen européischen Kiisten;
die notwendige Steigerung der Investitionskapazitdten mit dem Umweltschutz in Ein-
klang bringen;

Modernisierung des Hafensystems, u. a. durch Vereinfachung der Verwaltungsver-
fahren und umfassendere Nutzung von Informationstechnologien (,eMaritime®);
Gewahrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen fir Hafen;

Berlicksichtigung des Faktors ,Mensch“ im Rahmen eines erneuerten sozialen Dia-
logs.

VV VY VYV

Gemeinsames Ziel dieser Initiativen ist die Schaffung eines Rahmens, der eine nachhaltige
Entwicklung der europdischen Héafen durch Mobilisierung der fur ihre Modernisierung not-
wendigen Investitionen ermdglicht.

Erst im Januar 2009 hat die Europaische Kommission ihre strategischen Ziele und Empfeh-
lungen fir die Seeverkehrspolitik der EU bis 2018 vorgelegt’ und verdeutlicht, dass diese
sich in den Rahmen der bisherigen Verkehrspolitik® sowie der integrierten Meerespolitik*
einfugt und dem Ziel dient, die Wettbewerbsféhigkeit der Branche unter gleichzeitiger Steige-
rung der Umweltvertraglichkeit zu verbessern.

! EntschlieBung des EP zu einer europaischen Hafenpolitik (2008/2007(INI)) vom 04.09.2008
% Mitteilung der Kommission; KOM (2009) 8

® Mitteilung der Kommission; KOM (2006) 314

4 Mitteilung der Kommission; KOM (2007) 575



1.3 Leitlinien fiir die Anwendung von EU-Umweltvorschriften

Die EU-Kommission hat Leitlinien fir die Anwendung von Umweltvorschriften auf die Hafen-
entwicklung angekiindigt, insbesondere flr die als Flora-Fauna-Habitat-Gebiete ausgewie-
senen Astuare”’.

Europaeinheitliche Vorgaben fir die Umsetzung der Umweltvorschriften im Bereich der
Hafen sind sinnvoll und notwendig, um die Planungssicherheit fir Hafeninvestitionen zu
erhdhen und zu einer starkeren Wettbewerbsgleichheit zwischen den européischen Staaten
zu fuhren. Vor dem Hintergrund der Wachstums- und Beschéaftigungsstrategie der EU (Lis-
sabon-Strategie) mussen die wirtschaftlichen Notwendigkeiten im geografischen Bereich der
Astuare zukiinftig stérker als bisher beriicksichtigt werden. Zum Fortbestand der ausgewie-
senen FFH-Gebiete ist in regelmafigen Abstdnden zu Uberprifen, ob die &kologischen
Voraussetzungen, die zur Ausweisung gefiihrt haben, noch gegeben sind. Die Entwicklung
und Einhaltung dieser Leitlinien bei der Aufstellung des Integrierten Bewirtschaftungsplans
Weser ist zu beachten.

1.4 Gesetzliche Grundlagen

1.4.1 Zustandigkeit des Bundes

Nach Artikel 89 des Grundgesetzes verwaltet der Bund die Bundeswasserstraflen und nimmt
die Gber den Bereich eines Landes hinausgehenden staatlichen Aufgaben der Binnenschiff-
fahrt sowie die Aufgaben der Seeschifffahrt, die ihm durch Gesetz Gbertragen worden sind,
wahr. Hinsichtlich der Verwaltung der Bundeswasserstrallen bestimmt das Bundeswasser-
straRengesetz (WaStrG) in den Abschnitten 4 und 5 die Unterhaltung der Bundeswasser-
strallen und der bundeseigenen Schifffahrtsanlagen sowie den Ausbau und Neubau der
Bundeswasserstralen als Verkehrswege als Hoheitsaufgabe des Bundes.

Die Unterhaltung der Binnenwasserstrallen umfasst die Erhaltung eines ordnungsgemafen
Zustandes fir den Wasserabfluss und die Erhaltung der Schiffbarkeit. Bei der Unterhaltung
ist den Belangen des Naturhaushalts Rechnung zu tragen; Bild und Erholungswert der Ge-
wasserlandschaft sind zu bericksichtigen.

Beim Ausbau oder dem Neubau einer Bundeswasserstral’e sind in Linienflhrung und Bau-
weise, Bild und Erholungseignung der Gewasserlandschaft sowie die Erhaltung und Verbes-
serung des Selbstreinigungsvermégens des Gewassers zu beachten.

Sowohl bei der Unterhaltung als auch beim Aus- und Neubau der Bundeswasserstrafden sind
die natlrlichen Lebensgrundlagen zu bewahren. Unterhaltungs- und Ausbaumaflnahmen
missen die nach §§ 27 bis 31 des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) malRgebenden Bewirt-
schaftungsziele beriicksichtigen und werden so durchgefiihrt, dass mehr als nur geringflgige
Auswirkungen auf den Hochwasserschutz vermieden werden.

Geméal § 4 WaStrG sind bei der Verwaltung, dem Ausbau und dem Neubau von Bundes-
wasserstrallen die Bedulirfnisse der Landeskultur und der Wasserwirtschaft im Einvernehmen
mit den Ladndern zu wahren.

1.4.2 Hafenbetriebsgesetz und weitere Regelungen fiir die bremischen Hafen

Am 01.01.2001 trat das Bremische Hafenbetriebsgesetz in Kraft. Im Hafenbetriebsgesetz
werden ausschlie8lich grundlegende Regelungen fur die Bereiche Nutzung des Hafengebie-
tes, Hafengebihren, Ordnungswidrigkeiten und Zustadndigkeiten getroffen. Das Gesetz ist
weiterhin die Ermachtigungsgrundlage fir den Erlass von weitergehenden Einzelregelungen

®> Nach dem Redaktionsschluss wurde das Dokument unter dem Titel The Implementation of the Birds
and Habitats Directives in estuaries and coastal zones — with particular attention to port development
and dredging im Méarz 2011 veréffentlicht.
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wie z. B. die Bremische Hafengebietsverordnung, die Bremische Hafenordnung, die Bremi-
sche Hafengeblhrenordnung, die Bremische Vertduverordnung und die Bremische See-
schiffsassistenzverordnung.

In der Bremischen Hafengebietsverordnung wird festgelegt, welche Wasser- und Landfla-
chen zum Bremischen Hafengebiet gehodren, in dem samtliche hafenrechtlichen Vorschriften
Anwendung finden. Die Bremische Hafenordnung dagegen trifft Regelungen zum Verkehr
und der Sicherheit im Hafenbereich.

Das Bremische Hafensicherheitsgesetz vom 30. April 2007 dient der Sicherheit in den bre-
mischen Hé&fen und regelt u. a. die Gefahrenabwehr im Gesamthafen als auch fur Hafenan-
lagen. Ziel ist neben dem Schutz vor terroristischen Anschldagen auch die Wahrnehmung
von grenzpolizeilichen Aufgaben. Das Gesetz ist Ermachtigungsgrundlage fir weiterfihren-
de Verordnungen, deren Erlass zurzeit vorbereitet wird.

1.4.3 Hafengesetz und weitere Regelungen fiir die niedersachsischen Hafen

Das Niedersachsische Hafengesetz trat als Artikelgesetz am 1. Januar 2006 in Kraft. Es
beinhaltet als wesentliche Rechtsetzungen das Niedersachsische Hafensicherheitsgesetz
(NHafenSG) und das Niederséchsische Hafenfinanzierungsgesetz. Diese hafenspezifischen
Gesetze sind neu in Niedersachsen. Mit dem NHafenSG, das uberwiegend der Umsetzung
des ISPS-Codes und der Verordnung (EG) Nr. 725/2004 des Européischen Parlaments und
Rates zur Erhéhung der Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen dient, erhielt das
Fachministerium (MW) die Erméachtigung, eine Verordnung zur Abwehr abstrakter Gefahren
in Hafen-, Fahr- und Schifffahrtsangelegenheiten zu erlassen. Diese Mdglichkeit wurde mit
der Niedersachsischen Hafenordnung (NHafenO) vom 25. Januar 2007 genutzt. Auf Grund-
lage der NHafenO wurden (ber Allgemeinverfiigungen die Hafenbereiche der einzelnen
Hafen festgelegt. In diesen Hafenbereichen ist die NHafenO anwendbar.

Hafenbehorde in den niedersachsischen Landeshéfen und in den Hafen Nordenham und
Elsfleth ist das Niedersachsische Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr. Hafengelder
und Hafenabgaben werden Uberwiegend als privatrechtliche Entgelte von den Hafenbetrei-
bern gegeniiber den Nutzern erhoben.

1.5 Planfeststellungsbeschliisse

In der Anlage 5 - 1 sind die Planfeststellungsbeschliisse mit unmittelbaren und mittelbaren
Auswirkungen auf den Planungsraum genannt. Zu beachten ist, dass alle Genehmigungen
unter den jeweils gultigen Rechtsbedingungen erteilt wurden. Hierbei inbegriffen sind seit
Gultigkeit des UVPG bzw. der Umsetzung der FFH-RL in die nationale Gesetzgebung auch
die einschlagigen Umwelt- und FFH-Vertraglichkeitsprifungen.

1.6 Bundesverkehrswegeplan und aktuelle Planfeststellungsver-
fahren

Die Bundesregierung hat 2003 den aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) als Investi-
tionsrahmenplan und Planungsinstrument fir den Zeitraum bis 2015 beschlossen. In ihm ist
der Ausbau der Seeschifffahrtsstralle Unterweser fir Panmax-Schiffe von 12,8 m Abladetie-
fe bis Brake und 11,1 m (tideabh&ngig) bis Bremen in den vordringlichen Bedarf aufgenom-
men worden. Wie im BVWP 2003 vorbehalten, hat die Bundesregierung am 15. September
2004 den Ausbau der Aufienweser fiir Schiffe mit einem Konstruktionstiefgang von 14,5 m
beschlossen. Diese Ausbauvorhaben gehen auf Antrdge Niedersachsens und Bremens
zurtick. Dem entsprechend wurden die in der Anlage 5 - 1 genannten Planfeststellungsver-
fahren zur Weseranpassung durchgefihrt.

Die v. g. Anlage enthalt zudem weitere hafenbezogene Planfeststellungsbeschlisse.
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1.7 OSPAR-Abkommen, Handlungsanweisungen fiir Baggergut

Zur Reinhaltung des Meeres und in Bezug auf die Ablagerung von Baggergut in der Hohen
See, im Kistenmeer und in den inneren Gewéssern gibt es das LONDON-, das OSPAR- und
das HELSINKI-Ubereinkommen. Firr den Planungsraum des IBP Weser ist insbesondere
das OSPAR-Ubereinkommen von Bedeutung. Es umfasst den Nordostatlantik, das nérdliche
Eismeer und die Nordsee. Zum Schutzbereich des Ubereinkommens gehéren die Hohe See,
das Kistenmeer (Deutsche Bucht) und die inneren Gewasser bis zu den SilRwassergren-
zen.

Die Richtlinien jener drei Meeresschutz-Ubereinkommen wurden in einer Handlungsanwei-
sung ftir den Umgang mit Baggergut im Kliistenbereich fur die Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes umgesetzt (HABAK-WSV). Sie ging in den im Herbst 2009 eingefuhrten
Gemeinsamen Ubergangsbestimmungen zwischen der Bundesrepublik Deutschland, den
Freien und Hansestddten Bremen und Hamburg, den Lédndern Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen und Schleswig-Holstein zum Umgang mit Baggergut in den Kiistengewas-
sern auf. An der Weser ist sie anzuwenden, wenn Baggergut unterhalb von Nordenham
(Strom-km 58) im Wasser abgelagert werden soll. Fiir Ablagerungen in der Weser oberhalb
von Nordenham findet die Handlungsanweisung fiir den Umgang mit Baggergut im Binnen-
land (HABAB-WSV) Anwendung, die vom Bundesverkehrsministerium analog zur HABAK-
WSV eingefiihrt wurde. Die Handlungsanweisungen werden jeweils im Bedarfsfall an die
Entwicklungen im européischen Umwelt- und Naturschutzrecht angepasst.



e agseilige Grenze des FEnUNgeraums

Abb. 5-1 Ubersichtkarte WasserstraBen und Hifen




2 Charakterisierung des Planungsraumes

2.1 WasserstraRen

Die Weser ist nach der Elbe der zweitgrof3te deutsche Strom, der in die Nordsee miindet.
Das Wassereinzugsgebiet umfasst 46.300 km?. Wasserstand und FlieRgeschwindigkeit in
der Unter- und AuRenweser werden von den Gezeiten bestimmt. Die mittlere Abflussmenge
betragt bei mittlerer Tide am Bremer Weserwehr 327 m3/s und steigt flussabwarts kontinuier-
lich bis auf einen Wert von circa 6.600 m?®s bei Bremerhaven an.

Das Bremer Weserwehr grenzt den Tidebereich der Unterweser gegen die staustufengere-
gelte Mittelweser ab. Die wichtigsten Nebenflisse sind linksseitig Ochtum und Hunte sowie
rechtsseitig Lesum, Drepte, Lune und Geeste. Ab Bremerhaven (Strom-km 65) 6ffnet sich
der Miindungstrichter in Richtung See. Der Planungsraum endet bei km 85 in der Nordsee.
Das Fahrwasser der Aullenweser wird — mit abnehmender Intensitat - bis km 130 vorgehal-
ten.

Kennzeichnend fiir die Weser im Planungsraum sind komplizierte Feststoff-Transport- und
Ablagerungsvorgdnge und wechselnde Salzgehalte im Ubergangsbereich zwischen SiR-
und Salzwasser. Beide Aspekte nehmen Einfluss auf Sedimentablagerungen und damit auf
notwendige Unterhaltungsbaggerungen.

Der schiffbare Streckenabschnitt der Hunte beginnt in Oldenburg und endet nach einer
Lange von 25 km in der Weser. Dieser Streckenabschnitt ist tidebeeinflusst. Der durchge-
henden Seeschifffahrt steht der in Oldenburg beginnende Kustenkanal zur Verfigung. Die
Hunte ist oberhalb von Oldenburg durch Wehrbauwerke vom Tideeinfluss getrennt.

Die Lesum entsteht durch den Zusammenfluss von Hamme und Wimme. Sie ist 9,9 km
lang und miindet in Vegesack bei Weser-km 17,5 als rechter Nebenfluss in die Weser. Die
Ufer der Lesum sind mit Schittsteinen auf einem Unterbau aus Trimmerschutt gegen Erosi-
on geschiitzt. Die Starke der Steinschittung und die Neigung ist den 6rtlichen Gegebenhei-
ten angepasst. Die Ufer vor friheren oder bestehenden Gewerbebetrieben sind meist mit
senkrechten Ufereinfassungen (Spundwande) gesichert.

Die in Anlage 5 - 2 detailliert beschriebene, Jahrhunderte zurlickreichende Entwicklung der
Wasserstralen im Planungsraum zeigt, dass sie schon immer eine wichtige Funktion in der
Region hatten und den Erfordernissen der jeweiligen Zeiten angepasst wurden. In den drei
Langsschnitten der Abb. 5 - 2 sind die aktuellen und vorherigen Ausbautiefen der Weser und
Hunte, wie sie sich seit dem letzten Jahrhundert entwickelt haben dargestellt. Erganzende
Angaben hierzu enthalt die Tab. 5 - 1.

. . Linge Breite* Tiefe*
Revier / Abschnitt km m m unter SKN
Weser

See bis km 99 27 300 (380) 14,0 (15,3)

km 99 bis km 90 9 300 14,0 (15,1)

km 90 bis Bremerhaven 22 200 14,0 (14,7)

Bremerhaven bis Norden- 10 200 10.4

ham

Nordenham bis Brake 17 200 9,0 (9,9)

Brake bis Bremen 40 150 9,0 (9,6)
Hunte

Mundung bis Elsfleth 4 40 3,4

Elsfleth bis Oldenburg 21 28 2,6-3,6

Tab.5-1 Uberblick iiber die ausgebauten SeeschifffahrtsstraRen im Planungsraum
(SKN = Seekartennull [bezogen auf Lowest Astronomical Tide)),
* - Angaben in Klammer: Zustand nach der aktuellen Weseranpassung (2011)
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2.2 Seehifen

Die Seehafen im Weserastuar sind von den internationalen Schifffahrtsrouten in der Nordsee
aufgrund einer mit ca. 55 km kurzen Revierfahrt durch die AuRenweser bis Bremerhaven
schnell und gunstig zu erreichen (Abb. 5 - 7). Zugleich sind die am Planungsraum liegenden
Hafen Ober die Mittelweser und den Kistenkanal an das Binnenwasserstraliennetz ange-
schlossen. Mit dem Ausbau der Schleusen an der Mittelweser wird der Verkehr fir das
Grolimotorguterschiff mit 2000 t und einem Tiefgang bis 2,50 m mdglich.

Nach der aktuellen Weseranpassung in der Aufienweser durch die Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes ist ein tideunabhangiges Ein- und Auslaufen von Schiffen mit einem
maximalen Tiefgang von 13,8 m bezogen auf das mittlere Tideniedrigwasser moglich. Die
Unterweser kann nach der aktuellen Weseranpassung tidenunabhangig von Seeschiffen mit
einem maximalen Tiefgang von 7,9 m im Abschnitt Bremen — Brake, 8,5 m zwischen Brake
und Nordenham und 10,0 m auf der Strecke Nordenham — Bremerhaven befahren werden.

2.2.1 Bremischen Hafen

Bremen ist fiir groRe Teile Deutschlands der "siidlichste" Seehafen. Bremerhaven, direkt an
der Wesermiindung gelegen, ist mit ca. 175 Jahren eine der jingsten Grof3staddte Deutsch-
lands und verdankt seine Existenz einer weit blickenden hafenpolitischen Entscheidung des
frihen 19. Jahrhunderts.

Abb.5-3 Neustadter Hafen Bremen Abb. 5 -4 Containerterminal Bremerhaven
(bremenports) (bremenports)

Bremen und Bremerhaven sind heute Universalhafen fiir Giter aller Art. Ein engmaschiges
Netz aus Schifffahrtslinien verbindet die beiden Standorte mit der ganzen Welt. Traditionell
unterhalt die Hafen- und Logistikwirtschaft besonders enge Kontakte zu wirtschaftlichen
Partnern in Nordamerika. Die grof3ten Umschlagzuwéchse der vergangenen Jahre verdan-
ken die bremischen Héfen jedoch der boomenden wirtschaftlichen Entwicklung in Landern
wie China, Indien und Russland. Heute werden die Terminals im Land Bremen von nahezu
allen bedeutenden Containerreedereien und filhrenden Unternehmen aus der Ro/Ro-
Schifffahrt regelmaflig bedient. Die Hafengruppen Bremen und Bremerhaven haben eine
ausgepragte Arbeitsteilung entwickelt.

In Bremerhaven werden etwa 80% des Frachtaufkommens umgeschlagen. Dies sind vor
allem Container, die an der langsten Stromkaje der Welt (vgl. Abb. 5 - 4) sowie Fahrzeuge
und Friichte, die in den abgeschleusten Arealen umgeschlagen werden. Das auf Bremen-
Stadt entfallende restliche Fiunftel besteht aus Massengtitern, wie zum Beispiel Erze, Kohle
und Getreide sowie konventionellen Stiickglitern, darunter Projektladung, Stahl und Stahler-
zeugnisse sowie Holz und Holzprodukte.
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Bremen-Stadt Bremerhaven
Kajen (in km) 9,3 27,2
Bdschungen (in km) 20,6 11,4
Schleusen 1 4
Hafenwasserflachen (in ha) 214 279
Hafengewerbliche Fldchen (in ha) 325 1030

Tab.5-2 Kennzeichnende Hafenelemente der bremischen Hafen (Stand 31.12.2008)

Anlage 5 - 3 enthélt eine tabellarische Ubersicht zur Entwicklung der Bremischen Hafen in
Bremen und Bremerhaven.

2.2.2 Niedersachsische Hafen

Die Hafen Brake und Nordenham haben sich unabhangig voneinander an der Weser entwi-
ckelt. Beide Hafen haben sich auf einige Gltergruppen spezialisiert und konnten so auch im
Wettbewerb mit anderen Standorten erfolgreich wachsen. Brake hat insbesondere im Um-
schlag von Futtermitteln eine Starke und ist hier grofiter Importhafen Deutschlands. Der
Umschlag von Forstprodukten, Eisen und Stahl sowie Flissig- und Festschwefel sowie
Projektladungen ist von Gberregionaler Bedeutung. Im Norden des Hafens befindet sich eine
Raffinerie zur Verarbeitung pflanzlicher Fette und Ole.

Abb.5-5 Hafen Brake (Niedersachsen Ports) Abb.5-6 Hafen Nordenham

(Niedersachsen Ports)

Nordenham ist unter anderem auch Standort fir mehrere Industrieunternehmen an der We-
ser. Fur den Hafen hat neben dem Umschlag von Kohle und Erzen insbesondere der Import
von Rundholz eine Bedeutung.

Brake Nordenham
Kajen (in km) 3,3 1,4
Schleusen 1 -
Wasserflachen (in ha) 20 5
Landflachen (in ha) 198 48

Tab.5-3 Kennzeichnende Hafenelemente der Hiafen Brake und Nordenham
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Der See- und Binnenhafen Oldenburg liegt im
Schnittpunkt der Seewasserstrale Hunte und der |
Binnenwasserstrale Kistenkanal und ist Uber die
Hunte direkt mit der Weser verbunden. Mit einem
jahrlichen Umschlag von durchschnittlich 1,4 Mio. t ist
der Oldenburger Hafen einer der umschlagstarksten
Binnenhdfen Niedersachsens. Dabei werden in erster
Linie landwirtschaftliche Giiter wie Getreide, Futter- |
und Dungemittel umgeschlagen.

Oldenburg

Kajen (in km) 2,2
(inkl. Liegepléatze)
Schleusen 1
Wasserflachen (in ha) 4> =
Landflachen (in ha) 51 b |
Tab. 5-4 Kennzeichnende Hafenelemente Abb. 5 -7 Hafen Oldenburg

des Hafens Oldenburg (IHK Oldenburg)

* ohne Wartebuchten und Stadthafen

2.3 Zustandigkeiten fiir die Unterhaltung

Infolge der grundgesetzlichen Kompetenzaufteilung sind in Deutschland die Bundesléander
fur den Bau, den Betrieb und die Unterhaltung der Hafen zustandig. Dies trifft auch fir die
Verbindungen der Hafen zu den der durchgehenden Schifffahrt dienenden Fahrrinnen im
Bereich der Bundeswasserstrallen (Hafenzufahrten) zu. Der Bund verwaltet in eigener Zu-
standigkeit die Bundeswasserstralien.

Die Bundeswasserstralien gliedern sich nach dem Wasserwegerecht in Binnenwasserstra-
Ren und Seewasserstrallen. Im Planungsraum des IBP Weser ist die Grenze zwischen
beiden identisch mit der seeseitigen Begrenzung des Planungsraums.

Das Schifffahrtsrecht unterteilt die Bundeswasserstralten entsprechend ihrer Giberwiegenden
Verkehrsnutzung in Binnenschifffahrtsstrallen und Seeschifffahrtsstrallen. Der gréfite Teil
der Binnenwasserstral’en sind zugleich Binnenschifffahrtsstrallen. Binnenwasserstrallen
sind Seeschifffahrtsstrallen, wenn sie, wie die Unterldufe von Weser und Hunte Giberwiegend
der Seeschifffahrt dienen.

Der Umfang der Unterhaltung der BundeswasserstraBen ergibt sich zum einen aus dem
§ 8 WaStrG. Neben ihrer hoheitlichen Verwaltung als Verkehrsweg unterhalt der Bund die
Bundeswasserstrallen zum anderen als deren Eigentiimer nach § 39 WHG grundséatzlich
auch in wasserwirtschaftlicher Hinsicht (Anlage 5 - 4).

Zur verkehrlichen Unterhaltung gehéren z. B. die Erhaltung der fir die Schifffahrt erforderli-
chen Wassertiefen, der Strombauwerke und Uferdeckwerke, der Schifffahrtsschleusen,
Schifffahrtszeichen und der Ubrigen fur die Schifffahrt erforderlichen Bauwerke. Die Unterhal-
tung umfasst nur die fur die durchgehende Schifffahrt erforderlichen Bereiche und Anlagen.
Die wasserwirtschaftliche Unterhaltung umfasst die Pflege und Entwicklung der Gewasser
und ist an den Bewirtschaftungszielen der Wasserrahmenrichtlinie ausgerichtet.

Die Unterhaltung der Zufahrten zu Anlegern, Umschlagstellen und Hafen sowie die Unterhal-
tung der Hafen selbst ist keine Aufgabe der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes.
Fir diese Anlagen gibt es im Planungsraum die nachfolgend beschriebenen Zustandigkeiten.
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Die Bremischen Hafen befinden sich komplett auRerhalb des Planungsraumes, sind aber
Teil des so genannten Betrachtungsraumes. Sie stehen mit Ausnahme des Fischereihafens
in Bremerhaven (Eigentum des Landes Bremen) sowie des Alten und Neuen Hafens in
Bremerhaven (Eigentum der Stadtgemeinde Bremerhaven) im Eigentum der Freien Hanse-
stadt Bremen (Stadtgemeinde). Diese beauftragte die bremenports GmbH & Co. KG u. a. mit
der 6ffentlichen Aufgabe der Bewirtschaftung, Entwicklung und Sicherung der hafenbezoge-
nen Infrastrukturen sowie insbesondere mit der Planung, dem Bau, dem Betrieb und der
Unterhaltung. Hierzu zahlt auch die Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs in den Bremischen Hafen und damit der bendétigten Wassertiefen. Die Be-
reitstellung der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur steht im besonderen 6ffentlichen Interesse
und bedingt die Funktion der bremenports als Trager 6ffentlicher Belange.

Die Unterhaltung der Wassertiefen umfasst in den beiden Hafengruppen in Bremen-Stadt
und Bremerhaven alle Bereiche, die auch der Bremischen Hafenordnung unterliegen; das
sind in der Hafengruppe Bremen-Stadt im Wesentlichen der Neustadter Hafen auf der linken
Weserseite und die Industrieh&dfen auf der rechten Weserseite. Des Weiteren ist bremen-
ports verantwortlich fiir die Unterhaltung der Hemelinger Hafen oberhalb des Weserwehres
und der westlich der Schleuse Oslebshausen gelegenen stromparallelen Héfen Osterort
sowie der Hafenanlagen in Bremen-Nord.

In der Hafengruppe Bremerhaven miissen zum einen die abgeschleusten Hafenareale Uber-
see- und Fischereihafen einschlieRlich deren Zufahrten unterhalten werden. Zum anderen
sind auch die Liegeplatze des am Strom gelegenen Containerterminals und der Columbus-
kaje sowie die hafenbezogene Wendestelle permanent auf Tiefe zu halten.

Der Hafen Nordenham besteht in seiner Gesamtheit aus mehreren Anlagen: Rhenus Mid-
gard Stadthafen, Rhenus Midgard Blexen, Anleger Norddeutsche Seekabelwerke, Anleger
Weser Metall, Anleger Stlhrenberg, Anleger Petrotank Neutrale Tanklager und Anleger
Kronos Titan. Betrieb und Unterhaltung der Anlagen werden von den Unternehmen in eige-
ner Verantwortung wahrgenommen.

Der Hafen Brake zdhlt zu den Hafen des landeseigenen Unternehmens Niedersachsen
Ports. Das Unternehmen befindet sich zu 100% im Eigentum des Landes Niedersachsen.
Planung, Bau, Unterhaltung und Betrieb der Hafenanlagen sind vornehmliche Aufgaben des
Unternehmens und stehen im 6ffentlichen Interesse. Niedersachsen Ports ist im Zusammen-
hang mit seinen Hafenstandorten und in Hafen- und Schifffahrtsangelegenheiten Trager
offentlicher Belange. Der Hafen ist Bestandteil der &ffentlichen Verkehrsinfrastruktur. Bau-
malfinahmen und sonstige betriebliche Vorhaben werden auf der Basis der geltenden landes-
oder bundesgesetzlichen Bestimmungen genehmigt und durchgefihrt.

Der See- und Binnenhafen Oldenburg ist ein kommunaler Hafen. Die Umschlagsanlagen
befinden sich im Osthafen, an der Nordkaje, der Dalbenstralie und dem Sidpier.

2.4 Weitere Nutzungen

Neben dem Giterverkehr und —umschlag wird der Planungsraum zudem in vielfach anderer
Art und Weise mit maritimen/verkehrlichen Bezug genutzt.

Mehrere Fahren verbinden die beiden Weserufer. Ein Ausflugsschiff verkehrt im Linienver-
kehr zwischen Bremen und Bremerhaven. Von Bremerhaven starten weitere Ausflugsschiffe
zumeist in Richtung AuRenweser. Ein schiffsgebundener Inselverkehr zwischen Bremerha-
ven und Helgoland findet ab Mai 2011 wieder statt. Der im Uberseehafen Bremerhaven
gelegene Columbus Cruise Terminal — eine der weltweit modernsten Passagierterminals —
verzeichnet fiir 2008 nahezu 100 Abfahrten und 130.000 abgefertigte Passagiere.

Die Weser und ihre Nebenflisse sind beliebte und viel genutzte Reviere fir die Sport- und
Freizeitschifffahrt. Daher gibt es hier zahlreiche Sportboothafen (vgl. Abb. 5-1).

Verschiedene Werften sind am Planungsraum angesiedelt und liefern ihre Bauten Uber die
Weser ab.
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3 Zustandsanalyse

3.1 Hafenumschlag

Der Seegiiterumschlag der Jahre 1999 bis 2008 ist fuir die bremischen Héafen in der Abb. 5 -
8 und fur niedersachsischen Héfen in Abb. 5 - 9 dargestellt.
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‘l Bremerhaven B Bremen-Stadt ‘

Abb.5-8  Seegiiterumschlag 1999 — 2008 in den bremischen Hafen (WSD Nordwest nach Hafenbe-
trieben und Statistischem Landesamt Bremen)
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Abb.5-9  Seegiiterumschlag 1999 — 2008 in den niedersachsichen Hafen (WSD Nordwest nach
Angaben der Hafenbetriebe)

Fir denselben Zeitraum ist der Binnenschiffsumschlag aller am Planungsraum gelegenen
Hafen in Abb. 5 - 10 dargestellt.
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Abb. 5-10 Binnenschiffsumschlag 1999 — 2008 (WSD Nordwest nach Angaben der Hafenbetriebe)

3.2 Verkehrsintensitat

3.2.1 Verkehrszahlen

Abb. 5 - 11 zeigt die durchschnittliche Beaufschlagung der Weser und der Hunte in den
einzelnen Revierabschnitten. Die Entwicklung des Verkehrs auf diesen Abschnitten kann der
Tab. 5 - 5 entnommen werden.

Verkehrszahlen
(Durchschnitt der Jahre 1999 - 2008)
40.000
& 30.000
[<8
=
£
=
&
o 20.000
s
=
8
< 10.000
<
0
See bis Bremerhaven Nordenham Brake bis Huntemiindung Huntemin-
Bremerhaven bis bis Brake Huntemindung bis Bremen dung bis
Nordenham Oldenburg

Abb. 5-11 Durchschnittliche Verkehrszahlen auf der Weser und der Hunte (WSD Nordwest)
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Fluss / Abschnitt 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Weser

See bis Bremerhaven 23.558 | 29.720 | 29.344 | 30.904 | 33.109 | 34.734 | 34.157 | 37.599 | 34.803 | 34.074

Bremerhaven bis Nordenham 18.342 | 16.705 | 17.845 | 19.431 | 20.265 | 19.458 | 19.640 | 21.005 | 20.926 | 21.016

Nordenham bis Brake 12.130 | 14.273 | 15.112 | 15.301 | 15.580 | 15.055 | 14.889 | 16.198 | 16.256 | 16.663
Brake bis Huntemiindung 12.450 | 12.982 | 13.099 | 12.478 | 13.874 | 13.157 | 12.952 | 14.197 | 14.583 | 14.671
Huntemiindung bis Bremen 15.227 | 16.478 | 15.721 | 14.818 | 17.113 | 16.795 | 15.982 | 15.750 | 16.211 | 16.644
Hunte Miindung bis Oldenburg 7.852| 7.760| 6.319| 6.582| 6.912| 6.235| 5.721| 5.221| 5.653| 5.611

Tab.5-5 Verkehrszahlen 1999 — 2008 auf der Weser und der Hunte (WSD Nordwest)

3.2.2 Schiffsgeschwindigkeiten

Far die Weser ist keine Hochstgeschwindigkeit festgeschrieben. Die Geschwindigkeit richtet
sich nach den Fahreigenschaften der Fahrzeuge. Dabei sind die fiir jedes Schiff individuellen
Parameter wie Squat, Sog, Wellenschlag etc. fir die Geschwindigkeit limitierend. Um sicher
mandvrieren zu kénnen, mussen die Schiffe eine Minimalgeschwindigkeit von in der Regel
ca. 8-9 kn besitzen. Dartber hinaus ist allgemeine Ricksichtnahme geboten, insbesondere
durch Vermeidung von gefahrdendem Sog und Wellenschlag.

Fir die Weserzufliisse Hunte, Lesum und Wiimme gelten folgende Hochstgeschwindigkeiten
durch das Wasser.

Hunte 10 km/h (5,4 kn)
Lesum, zwischen dem Sperrwerk und der

Einmindung von Hamme und Wimme 12 km/h (6,5 kn)
Wimme 8 km/h (4,3 kn)

3.3 Unterhaltung

3.3.1 Unterhaltung der Gewassertiefen

Um fir die Schifffahrt ganzjéhrig die erforderlichen Tiefen zu gewéahrleisten, missen die
Wasserstralden und Héfen mittels wiederkehrender MalRnahmen unterhalten werden. Neben
solchen Malinahmen im Planungsraum selbst kénnen die Unterhaltungsmalinahmen in den
an den Planungsraum angrenzenden Wasserstrallen und Hafen im Hinblick auf die in ihm
befindlichen Natura 2000-Gebiete von Bedeutung sein und werden daher im Folgenden mit
betrachtet.

Das klassische Verfahren zur Unterhaltung der Gewassertiefe ist das Baggern, das sich in
die Aufnahme, den Transport und die Ablagerung des Sediments unterteilen I&sst. Fir die
BundeswasserstralRen wird hierbei angestrebt, das gebaggerte Sediment nicht zu entneh-
men, sondern durch Umlagerung im System zu belassen.

Als Baggergerate werden vorwiegend Hopperbagger eingesetzt. Daneben kommen mitunter
Eimerketten und Pontonbagger zum Einsatz.

Im Hinblick auf die méglichen Beeintrachtigungen der Natura 2000-Gebiete sind die Unter-
haltungsbaggerarbeiten in direkt und méglicherweise indirekt auf diese Gebiete einwirkende
Malnahmen zu unterscheiden. Erstere sind die in den Natura 2000-Gebieten selbst durch-
zufihrenden Sedimentaufnahmen und -ablagerungen. Sofern solche Arbeiten auerhalb der
NATURA 2000-Gebiete durchgefiihrt werden und Auswirkungen auf diese haben kénnen
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(z. B. durch Sedimenttransportvorgdnge), werden sie mit in die Betrachtungen einbezogen.
Tab. 5 - 6 gibt einen Uberblick Uber die verschiedenen Gebiete und uUber die jahrlichen Bag-
germengen im Planungsraum (Gebiet I) und Betrachtungsraum (Gebiete | und IlI) bezogen
auf die 10-Jahresreihe 1999 — 2008.

. Jahres-Baggermengen
Gebiet Lage der Abschnitte zum Strecken-km (Mio m?)
Planungsraum | Tidefluss [ Weser | Hunte Min. Max. | Mittel
: : 85-40
| innerhalb innerhalb 33_13 25-0 1,5 4.8 2,8
: 40 - 33
1 aulerhalb innerhalb 13 - (- 5) 0-(-2) 0,1 0,2 0.1
I} aulerhalb aulRerhalb | 110 - 85 0,3 4.9 2,3

Tab.5-6 Uberblick iiber die Jahres-Baggermengen der WSV im Planungs- und im Betrach-
tungsraum (Grundlage: 10-Jahresreihe 1999 — 2008)

Zur Vermeidung von Baggerungen werden als Alternative dazu national wie international
zunehmend Verfahren eingesetzt, die auf die Vermeidung der Sedimentation oder auf die
Remobilisierung des frisch abgelagerten Sediments zielen. Das bekannteste dieser Verfah-
ren, die Wasserinjektion, findet auch in den Riffelstrecken der Unterweser und — seegangs-
abhangig — der AuRenweser Anwendung. In diesem Bereich wird das Sediment mit dem
Wasserinjektionsgerat sohlnah remobilisiert, um dieses mit der Strémung in die benachbar-
ten Riffeltaler verdriften zu lassen. Einen Uberblick Gber den Umfang des durch Wasserinjek-
tion in Bewegung versetzten Sediments im Tidefluss (Gebiet | und Il) gibt die Abb. 5 - 28.
Nach ersten, intensiv durch Untersuchungen begleiteten und positiv verlaufenden Einsatzen
des Wasserinjektionsgerats konnte es zunehmend zum Einsatz kommen und dadurch
zugleich der Umfang der Unterhaltungsbaggerungen reduziert werden.

Hinsichtlich der durch grofien Sedimenteintrag gepragten Schlickstrecke Blexer Bogen —
Nordenham untersucht die WSV Mdéglichkeiten, den Umfang der Unterhaltung ebenfalls zu
verringern.

Detaillierte Angaben zu den TiefenunterhaltungsmaRnahmen der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes enthalt die Anlage 5 - 5.

Von lediglich teilrdumlicher Bedeutung sind die Aktivitdten in den Hafen, die auch noch au-
Rerhalb des Planungsraumes liegen (vgl. Anlage 5 - 6). Hiervon auszunehmen ist lediglich
die Wendestelle vor dem Containerterminal in Bremerhaven, die sich direkt im Planungs-
raum befindet und deren Baggermengen sowohl in Anlage 5 - 5 als auch Anlage 5 - 6 be-
ricksichtigt sind. Am und im Planungsraum liegen u. a. auch die Liegewannen und die Zu-
fahrt zum Hafen Nordenham sowie der Kiihlwasserkanal des Kernkraftwerks Unterweser. Da
diese, im Bereich der 0. g. Schlickstrecke gelegen, erhebliche Sedimentationen verzeichnen,
ist es angeraten, fur diesen Abschnitt der Weser die Gesamtproblematik zu untersuchen und
Lésungswege fir eine optimierte Unterhaltungsstrategie des gesamten Bereichs zu entwi-
ckeln.

3.3.2 Ubrige Unterhaltung des Gewisserbetts

Die zur Erhaltung des ordnungsgeméfRen Zustandes der Wasserstrallen erforderlichen
Ufersicherungs- und Strombauwerke werden bereits in den jeweiligen Planfeststellungsun-
terlagen beschrieben. Sie werden im Rahmen der Unterhaltung in einem funktionstichtigen
und verkehrssicheren Zustand erhalten. Dazu werden im Rahmen der jahrlichen Bauwerks-
inspektion die notwendigen Unterhaltungsarbeiten ermittelt. Folgende Maxime liegt der
Durchfiihrung von Unterhaltungsarbeiten an Ufern und Bauwerken zu Grunde: Eine Ufersi-
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cherung/ Sicherung von Strombauwerken wird nur dort ausgefuhrt, wo es aus Grunden der
Verkehrssicherungspflicht und zur Sicherstellung des gesetzlichen Auftrags erforderlich ist.
In diesen Fallen werden die Sicherungsmaflnahmen vorrangig durch Sandvorspilungen und
naturnahe Bauweisen z.B. mit Busch ausgefiihrt. Dort, wo keine Sicherungsmalinahmen
erforderlich sind, wird eine natirliche Sukzession z.B. Uferabbriiche zugelassen.

In engen, von der Schifffahrt stérker beanspruchten Bereichen wie z.B. der Hunte oder der
Stadtstrecke der Weser in Bremen sind die erforderlichen Ufersicherungs- und Strombau-
werke in der Regel massiver ausgefiihrt als in den weitrdumigeren Bereichen der Unterweser
und des Astuars.

3.4 Beweissicherung

Das im Rahmen der aktuellen Weseranpassung angeordnete Programm zur Beweissiche-
rung hat das Ziel, die ausbaubedingten Anderungen der verschiedenen Parameter zu ermit-
teln. Es setzt das abgeschlossene Beweissicherungsprogramm zum 14 m-Ausbau der Au-
Renweser lickenlos fort und enthalt dazu die im Folgenden genannten Komponenten mit
mdglichem IBP-Bezug. An 27 Pegeln werden die Wassersténde registriert und hinsichtlich
der verschiedenen hieraus ableitbaren Tidekennwerte ausgewertet. Des Weiteren werden
Salzgehaltsmessungen durchgefuhrt. Die morphologischen Verdnderungen in Auflen- und
Unterweser werden durch jahrliche Peilungen ermittelt.

Im Planfeststellungsbeschluss zur nérdlichen Erweiterung des Containerterminals in Bre-
merhaven (CT [V) sind Beweissicherungen zu den morphologischen Auswirkungen des
Vorhabens angeordnet worden. Zum einen geht es darum, die durch die gednderten Stro-
mungsverhéltnisse im Umfeld des neuen Containerterminalabschnitts zu erwartenden mor-
phologischen Anpassungsprozesse zu dokumentieren. Weiterhin sollen entsprechende
Auswirkungen auch im Weserbereich vor der Luneplate untersucht werden, wo durch die
Umsetzung der Kompensationsmallihahmen die Errichtung eines Sperrwerkes erfolgte und
die Inbetriebnahme noch aussteht.

Im Zusammenhang mit dem Bau einer hafenbezogenen Wendestelle vor dem Containerter-
minal in Bremerhaven wurde ebenfalls eine Beweissicherung zu den morphologischen Aus-
wirkungen des Vorhabens angeordnet. Zur abschlieRenden Beurteilung der vorhabensbe-
dingten Auswirkungen auf den Bestand der Finte, einer nach der FFH-Richtlinie geschitzten
Fischart, und zur Ableitung von Vermeidungs- und Optimierungsmallinahmen wurde die
Vorhabenstragerin verpflichtet, Untersuchungen zur rdumlichen und zeitlichen Nutzung der
Weser durch Jundfinten, zu den baggerbedingten Auswirkungen auf die sich im Umfeld der
Wendestelle aufhaltenden Finten und zu den Langzeitauswirkungen auf den Fintenbestand
der Weser durchzufuhren.

Weiterhin wurde die Vorhabenstragerin dazu verpflichtet, die Auswirkungen von Bau und
Unterhaltung der Wendestelle auf die an die Wendestelle angrenzenden Gewdasserbodenbe-
reiche mit einem hohen Steinanteil zu untersuchen. Nach den vorliegenden Ergebnissen
haben diese Bereiche gegeniber dem Zustand vor Umsetzung der Malinahmen keine Ab-
nahme erfahren, so dass weitergehende Malinahmen nicht erforderlich sein dirften.
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4 Ziele, Perspektiven

4.1 Uberregionaler Rahmen

Der gezielte und koordinierte Ausbau der land- und seeseitigen Zufahrten der Seehéafen
sowie deren Verbindung mit den Wirtschaftszentren Deutschlands gehéren zu den zentralen
Feldern der deutschen Verkehrspolitik und Verkehrswirtschaft.®

Die Hafenentwicklungsplanung der norddeutschen Kistenlander und die damit korrespondie-
renden Planungen des Bundes zur bedarfs- und leistungsgerechten Weiterentwicklung der
Bundeswasserstrallen sowie der Hinterlandanbindungen der deutschen Hé&fen kénnen we-
der zum heutigen noch zu einem beliebigen Zeitpunkt in der Zukunft als abgeschlossen
betrachtet werden. Vielmehr war und ist die nationale Hafenentwicklungspolitik ein Ergebnis
sich verandernder gesellschaftlicher, 6konomischer und dkologischer Rahmenbedingungen
und bedarf folglich einer kontinuierlichen Anpassung.

Den Planungen der Lénder und des Bundes sowie letztlich auch den strategischen Planun-
gen der Unternehmen der Seehafenverkehrswirtschaft ist gemein, dass sie sich unter Be-
ricksichtigung aktueller Entwicklungen und absehbarer Trends mit der Frage nach notwen-
digen, vom Bedarf der deutschen und europdischen Volkswirtschaft getragenen, Hafenum-
und -ausbauten beschéftigen. Oberste Ziele sind dabei stets die Gewéahrleistung der Leis-
tungsfahigkeit der deutschen Wirtschaft, die Nachhaltigkeit der Hafenentwicklung, die Ver-
meidung potenzieller Uberkapazitaten und damit die Vermeidung von Fehlallokationen &f-
fentlicher Mittel.

411 Bund

Aufgrund des Kabinettsbeschlusses vom 15.09.2004 will der Bund die Strategie fur die see-
und landseitige Anbindung der Hafen fortentwickeln und auf der Grundlage der Gemeinsa-
men Plattform des Bundes und der Kiistenldnder zur deutschen Seehafenpolitik mit
den La&ndern abstimmen. Hafenpolitik ist zwar primar Landerpolitik, dennoch obliegt dem
Bund eine Mitverantwortung fiir die Erhaltung der Leistungsfahigkeit der Seehafen.

Dieser Grundsatz findet sich sowohl im Koalitionsvertrag vom 11.11.2005, als Auftrag aus
der 5. Nationalen Maritimen Konferenz vom 4.12.2006 und zuletzt im Masterplan Giiterver-
kehr und Logistik vom 16.07.2008 wieder.

Der Masterplan Giiterverkehr und Logistik will diese Herausforderungen durch die Erstellung
des nationalen Hafenkonzeptes mit der gemeinsamen Verantwortung von Bund, Landern
und der Wirtschaft angehen. Das Hafenkonzept soll MalRnahmen zu folgenden Themenbe-
reichen erarbeiten:

¢ Infra- und Suprastrukturen;
e Arbeitsplatzen;

e Umwelt- und Klimaschutz;
e Wettbewerb;

e Kombinierter Verkehr.

Das Konzept soll eine politische und strategische Richtschnur sein, Hafenbliindnisse bilden
und einen strukturierten Diskussionsrahmen fir verbindliche Absprachen bieten.

Unter A 7 des Masterplans werden die Eckwerte fur die Erstellung eines Nationalen Hafen-
konzeptes, welches die See- und Binnenhafen erfasst, konkretisiert. Mit diesem Konzept hat
der Bund 2009 eine Strategie fur seine Hafenpolitik in den kommenden zehn Jahren vorge-
legt.

6 Masterplan Giterverkehr und Logistik, Bundesregierung, Juli 2008

-20 -



Das Nationale Hafenkonzept soll Bund, Lander, Kommunen, die Wirtschaft und Gewerk-
schaften dabei unterstitzen, im Interesse der Menschen die zukinftigen Herausforderungen
zu meistern und Deutschlands Position als zentraler Wirtschafts- und Produktionsstandort in
Europa zu festigen. Insgesamt geht es um MalRnahmen, die

- den Ausbau hafenrelevanter Verkehrsinfrastruktur bedarfsgerecht voranbringen und
Kapazitatsengpéasse in den Hafen beseitigen,

- die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen verbessern,

- Ausbildung und Beschéftigung sichern und starken und

- Umweltschutz und Klimaschutz férdern und die Sicherheit der Lieferketten optimie-
ren.

Basis des Hafenkonzepts bildet die Seeverkehrsprognose von PLANCO (2007), welche zu
dem Ergebnis kommt, dass sich der Guterumschlag in den deutschen Seehé&fen im Zeitraum
2004 — 2025 mehr als verdoppeln und der Containerumschlag bezogen auf TEU sogar mehr
als vervierfachen wird.

Auf der Grundlage des von der EU-Kommission verabschiedete Blaubuchs zur integrierten
Meerespolitik fir die Europdische Union erarbeitet die Bundesregierung zur Zeit eine natio-
nale Umsetzung in Form eines Entwicklungsplans Meer unter Federfiihrung des Bundes-
ministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS). Der Entwicklungsplan Meer
soll die wirtschaftlichen Aktivitdten und die Anforderungen fir eine nachhaltige Sicherung
und Verbesserung der marinen Okosysteme miteinander verbinden. Die Starkung der Wett-
bewerbsfahigkeit der maritimen Wirtschaft und deren Beschaftigungspotenziale sowie die
Verbesserung der marinen Okosysteme im Sinne der EU-Meeresstrategie-Richtlinie stehen
damit im Mittelpunkt des zukiinftigen Entwicklungsplans Meer. Der integrierte Bewirtschaf-
tungsplan Weser muss sich in den vom Entwicklungsplan Meer vorgegebenen inhaltlichen
und organisatorischen Rahmen einordnen und die Zielsetzungen des Entwicklungsplans der
Bundesregierung nachhaltig unterstitzen.

4.1.2 Lander

Die Kustenldnder bedienen sich bei der konkretisierenden Planung fiir ihre Hafen unter-
schiedlicher Instrumente.

Fur die bremischen Hafen wurde 2009 seitens des Senators fir Wirtschaft und Hafen das
~Strukturkonzept Land Bremen 2015 erarbeitet, welches der Politik eine klare Orientierung
und Perspektive bietet. Ziel dieses Papiers ist es, die Hafen als Basis vielfaltigen wirtschaftli-
chen Handelns darzustellen und zu stitzen. Hierzu werden sich die Aktivitaten fur die Hafen
mittelfristig starker auf die Infrastrukturverbesserung, Anpassung der Hafeninfrastruktur an
verdnderte Nutzungsanforderungen, Flachenoptimierungen und die Produktivitdtssteigerung
konzentrieren.

Daneben wird seit 2002 in den bremischen Hafen mit Masterplanen fir spezifische, raumlich
abgegrenzte Hafenareale gearbeitet, die sich stérker auf die Umschlaggiter in den jeweili-
gen Bereichen konzentrieren und folglich einen tendenziell héheren Detaillierungsgrad auf-
weisen. Seitens der Hafenmanagementgesellschaft bremenports GmbH & Co. KG wurden in
den vergangenen Jahren verschiedene Masterplane mit dem Ziel einer Optimierung der
kinftigen hafenaffinen Entwicklungen erstellt. Hierzu z&hlen der Masterplan Automobile
Logistics Center Bremerhaven, der Masterplan Industriehafen Bremen, der Masterplan Ha-
fen- und Logistikzentrum links der Weser sowie der Masterplan Binnenschifffahrt. Entspre-
chende Effekte vorausgesetzt, dirften sich diese Masterplane positiv auf den Umschlag und
letztlich auf die Schifffahrt im See- wie im Binnenverkehr auswirken.

Niedersachsen wiederum hat 2007 erstmals ein Konzept fiir die Entwicklung der niederséch-
sischen See- und Binnenhafenstandorte vorgelegt, in dem gemeinsame und aufeinander
bezogene Planungen der Standorte im Vordergrund stehen. Das bestehende Niedersachsi-
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sche Hafenkonzept wird mit dem Modul ,Seehéfen, Seewasserstrallen, Offshore” weiterent-
wickelt und fortgeschrieben.

4.2 Entwicklung des Hafenumschlags

4.2.1 Seegiiterumschlag

Nach der Seeverkehrsprognose von PLANCO (2007) wird im Zeitraum von 2004 bis 2025
mit einem Anstieg auf das Zweieinhalbfache (759 Mio. Tonnen) zu rechnen sein. Der Con-
tainerumschlag wird sich dabei auf 45,3 Mio.
TEU mehr als vervierfachen. Deutschland
steht damit angesichts der prognostizierten
Verdnderungen in den Hafen vor grof3en
Herausforderungen.

Far Bremerhaven erwartet PLANCO (2007)
die starkste Erhéhung des Umschlagauf-
kommens mit + 5,8% jahrlich. Bremerhaven
wird damit im Jahr 2025 weiterhin Deutsch-
lands zweitgréRter Seehafen sein. Wie in der
Vergangenheit erwartet PLANCO hinsichtlich
des Containerladungsaufkommens eine

dynamischere Entwicklung als beim Ge-

samtumschlagsaufkommen. Abb. 5 - 12 Containerterminal Bremerhaven
(WSA Bremerhaven)

Bremerhaven wird sich It. Einschatzungen
der Gutachter bis zum Jahr 2025 mit + 6,2% p. a. beim Containerladungsaufkommen etwas
langsamer entwickeln als Hamburg mit rd. + 6,8 % p. a. (rd. 27,8 Mio. TEU).

Das Containerladungsaufkommen in Bremerhaven wirde dann rd. 12,4 Mio. TEU betragen.

Containerumschlag in Bremerhaven bis 2025 in Mio. TEU

14

12 7

10 | o~

in Mio. TEU
\

S P I SR IR R S B T S R U O T A I N L )
5 + + + 5

I Ist-Umschlag =& — Planco 2025 - - & - - Prognose 1996 (Basis fiir CT llla)
—&— Prognose 2002 (Basis fiir CT IV) — 4 — Nutzen-Kosten-Untersuchung

Abb.5-13 Entwicklung des Containerumschlags in Bremerhaven bis 2025 (nach PLANCO)
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Seegiiterumschlag in Tausend t
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0,000 2005 2010 2015 2020 2025
O Bremerhaven 41.173 63.247 83.843 111.146 147.341
B Nordenham 3.782 4.195 4.677 5.215 5.814
O Brake 5.340 5.824 6.654 7.603 8.686
O Bremen-Stadt 13.017 16.358 17.536 18.798 20.151

Abb. 5-14 Entwicklung des Seegiiterumschlags der im Betrachtungsraum gelegenen Hafen
bis 2025 (nach PLANCO)

Es zeigt sich, dass der Seegiterumschlag in Bremerhaven bereits in den vergangenen Jah-
ren stark gewachsen ist und auf Basis der PLANCO [2007] Seeverkehrsprognose davon
auszugehen ist, das diese Entwicklung auch in den kommenden Jahren anhalten wird
(+5,8% p. a.). In den Hafen in Bremen-Stadt hat der Seeguterumschlag in den vergangenen
Jahren eher stagniert, wobei PLANCO [2007] fiir die kommenden Jahre von einem leichten
Wachstum ausgeht (+1,4% p. a.).

Die Entwicklung des Seegiterumschlags im Braker Hafen zeigt im langjéhrigen Mittel ein
deutliches Wachstum. Aufgrund von Markteinflissen in einzelnen Jahren war dieses Wachs-
tum jedoch nicht stetig. PLANCO [2007] hat fir die kommenden Jahre ein Wachstum in
einer Grélkenordnung 2,7% p. a. prognostiziert. Von groRer Bedeutung fir die Auslastung
der Hafenanlagen ist in den letzten Jahren die Verdnderung der Gterstruktur. Der aufwen-
dige Umschlag von Holz und sperrigen Anlagenteilen sorgt fir eine hohe Auslastung der
Lager- und Kaikapazitaten.

Der Seeguterumschlag des Nordenhamer Hafens hat insbesondere seit Beginn der 2000er
Jahre deutlich zugenommen und PLANCO [2007] geht auch fiir die Zukunft von einer positi-
ven Weiterentwicklung von rd. 2,2% p. a. aus.

4.2.2 Binnenschiffsumschlag

Der Binnenschiffsumschlag in den stadtbremischen Hafen entwickelt sich seit Beginn der
2000er Jahre wieder positiv und ITP/BVU (2007) geht auch fir den Zeitraum bis 2025 von
einem weiteren Wachstum in einer GesamtgréRenordnung zwischen 20 und 30% aus (ge-
wahlt: 1,1% p. a.). In Nordenham ist der Binnenschiffsumschlag in den vergangenen Jahren
ebenfalls gewachsen und ITP/BVU prognostizieren bis zum Jahr 2025 einen weiteren An-
stieg in einer GesamtgréRenordnung von mehr als 40% (gewahlt: 1,9% p. a.). Der Binnen-
schiffsumschlag in Bremerhaven hat sich seit Beginn der 2000er Jahre positiv entwickelt,
wobei ITP/BVU (2007) bis zum Jahr 2025 ebenfalls von einem weiteren Wachstum in einer
Gesamtgréflenordnung von rd. 40% ausgehen (gewahlt: 1,6% p. a.). In Brake stagnierte der
Binnenschiffsumschlag in den vergangenen Jahren bei einer GréRenordnung von rd.
1,0 Mio. t p. a. Frr den Zeitraum bis zum Jahr 2025 prognostiziert ITP/BVU (2007) ebenfalls
eine Zunahme in einer Gesamtgré3enordnung von rd. 40% (gewahlt: 1,6% p. a.). Auch in
Oldenburg stagnierte der Binnenschiffsumschlag seit Beginn der 2000er Jahre bei etwa 1,25
Mio. t p.a. Fur den Zeitraum bis 2025 prognostiziert ITB/BVU eine Abnahme um insgesamt
0,1 Mio. t (gewahlt: -0,5% p.a.).
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Binnenschiffsumschlag in Tausend t
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0,000 1 2005 2010 2015 2020 2025
@ Bremerhaven 1.181 1.866 1.942 2.051 2.166
® Nordenham 1.958 2.097 2.304 2.531 2.781
O Brake 990 1.105 1.197 1.296 1.403
O Bremen-Stadt 4.299 4.809 5.080 5.365 5.667
B Oldenburg 1.240 1.208 1.176 1.143 1.110

Abb. 5 - 15 Entwicklung des Binnenschiffsumschlags der im Betrachtungsraum gelegenen
Hafen bis 2025 (nach ITB/BVU)

4.3 Entwicklung der SchiffsgréRen

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich gezeigt, dass sémtliche von wissenschaftlichen
Instituten bisher prognostizierten Mengenzuwéchse fir den Containerumschlag in Bremer-
haven entweder deutlich zu niedrig waren oder bereits in sehr viel kirzerer Zeit erreicht
wurden. Mit dem starken Wachstum des Containerumschlags in Bremerhaven ging auch der
Anlauf von einer immer gréReren Zahl immer gréRerer Schiffseinheiten einher. So konnte
beispielsweise niemand Anfang der 1970er Jahre nach der Inbetriebnahme des 1. Liegeplat-
zes des Containerterminals Bremerhaven ahnen, dass sich in einem Zeitraum von gerade
einmal 35 Jahren der Containerumschlag von jahrlich rd. 0,2 Mio. TEU auf jahrlich rd. 6 Mio.
TEU, d. h. um etwa den Faktor 30 (entsprechend rd. 10% p. a.) erhéhen wirde. Im gleichen
Zeitraum wuchs die Grofie der Containerschiffe von der 1. Generation mit rd. 1.500 TEU und
rd. 9 m Tiefgang bis zur mittlerweile 6. Generation mit rd. 13.500 TEU und rd. 16 m Tiefgang
an. Ein Ende dieser SchiffsgréRenentwicklung ist bis heute nicht abzusehen.

Dimensionen von Containerschiffen m
Generation (Jahr) TEU Lange (m) Breite (m) Tielgang (m)
1, (1972) nﬁ:l:r_v-ﬁ bis 1.500 225 24,5 9,00
2. (1880) ,..éréﬁ bis 3.000 275 27.5 10,00

3. {193?}t,,r’“

4. {199?}f}|‘|T|'§|‘I‘I'I'I_|'I_|"TI"_"I'..- T TITTT T L b bis 6.600 220 40,0 14,30

bis 4.500 300 322 11.50

=l ca. 8.300 247 42,8 14,50
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Abb.5-16 Entwicklung der ContainerschiffsgroBen (IsL)
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Als Reaktion auf die Entwicklung der Containerschiffsgré3en wurde bzw. wird die Fahrrinne
der AulRenweser in den vergangenen 35 Jahren in 2 Ausbauschritten durch abschnittsweise
nétige MalRnahmen um effektiv rd. 3 m vertieft. Vor dem Hintergrund der auch in Zukunft zu
erwartenden dynamischen Entwicklung des Containerumschlagvolumens in den deutschen
Seehéafen bis zum Jahr 2025 kann daher auch unter Beriicksichtigung der Inbetriebnahme
des JadeWeserPorts eine weitere Vertiefung der Aullenweser nicht grundsétzlich ausge-
schlossen werden.

Die weiterhin zunehmenden Containerverkehre werden mit immer groReren Schiffen trans-
portiert. Nach Angaben des Institutes fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) ist bis
2011 mit 1.400 Containerschiffen mit einer Kapazitdt von 6,7 Mio. TEU zu rechnen. Der
Trend geht dabei zu grof3en Schiffen bis zu bzw. Gber 10.000 TEU. Aber auch die kleineren
bis mittelgroRen Einheiten bleiben im Einsatz. Die Zusammensetzung der Flotten richtet sich
nach dem jeweiligen Geschaftsfeld und den angesteuerten Fahrtgebieten. Bei der Route
zwischen Europa und Stidamerika wird die Flotte anders aussehen als bei Fahrten zwischen
Europa und Asien sowie zwischen der US-Westkiiste und Ostasien, wo iberwiegend Schiffe
mit einer Stellplatzkapazitdt von mehr als 7.000 TEU unterwegs sind. Mittelgrof3e Einheiten
dagegen werden fur kleinere Hafen sowie Feeder-Containerschiffe (100-999 TEU) fur Zu-
bringer- und Verteilverkehr fir GroRcontainerschiffe eingesetzt.

In den bremischen H&fen dominieren die Containerverkehre mit Nordamerika, an zweiter
Stelle folgt China, auf Platz drei der stark angestiegene Containerverkehr mit Russland.

Der Hafen Brake ist nach der aktuellen Weseranpassung tideabhdngig fir Schiffe mit einem
Abladetiefgang von 12,80 m und damit insbesondere fiir die fiir den Import von Futtermitteln
zunehmend eingesetzte SchiffsgréRe des Panmax-Schiffes mit diesem Tiefgang erreichbar.

4.4 Ausbauplanungen

Bremerhaven

In Umsetzung befindliche Projekte sind bereits im Kapitel/ 1.5 und der Anlage 5 - 1 genannt,
dariber hinaus wird in den kommenden Jahren der Schwerpunkt der Hafenentwicklung
neben der Ausrichtung auf die Erfordernisse der Offshore-Windenergienutzung auf der Op-
timierung der inneren ErschlieRung (z.B. Stral3en, Schienen, Umschlagsflachen) liegen.

In diesem Zusammenhang ist im Blexer Bogen der Offshore-Terminal Bremerhaven in plane-
rischer Vorbereitung. Daneben zeigen das BAW (Institut fiir regionale Wirtschaftsforschung
GmbH)" und die Handelskammer Bremen® die Méglichkeit auf, im Bereich Fischereiha-
fen/Luneplate eine neue Stromkaje zu bauen. Die Prifung der Umsetzbarkeit in einem Zeit-
raum bis 2020 wird von diesen Stellen ebenso eingefordert, wie die Prifung von Erweite-
rungsmaoglichkeiten des Containerterminals in Bremerhaven.

Bremen

Aktuell sind keine den Planungsraum direkt betreffenden MalRnahmen geplant. Fur die Ha-
fenanlagen in Bremen-Stadt liegt der Fokus primar auf der nautischen Erreichbarkeit einzel-
ner Hafenareale (z.B. Vertiefung des Industriehafens hinter der Oslebshauser Schleuse).
Daneben sieht das BAW (in der o. g. Quelle) auch die Mdglichkeit zu einem Neubau der
Weserkaje Vulkan West sowie fur einen Ausbau der Hafenanlagen in Bremen-Osterort.

"in: ,BAW.kompakt Nr.21“, Bremen (2008)
8in: .Perspektive Bremen 2020“, Bremen (November 2008)
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Nordenham

Im Bereich der Rhenus Midgard-Umschlagsanlage Nord soll mit der Schaffung einer Kai-
Anlage sowie eines Terminals und Schwerlastflichen der Nachfrage der Offshore-Industrie
Rechnung getragen werden. Das Gelédnde der ehemaligen Dockbauwerft soll wieder einer
wassergebundenen industriellen Nutzung zugefihrt werden. Sidlich der Rhenus Midgard-
Nordpier im Bereich des Airbus-Gelandes ist ein 400 m Schwimmdock als Dockbauwerft
geplant und soll kurzfristig umgesetzt werden.

Fur den Hafenbereich der Rhenus Midgard Nordenham ist eine Vertiefung der Liegewanne
mit gleichzeitiger Vergrolierung des Wendebeckens vorgesehen. Die Kapazitdt des Sport-
boothafens in Grol3ensiel ist ausgeschdpft. Es ist deshalb langerfristig eine Erweiterung des
Sportboothafens geplant.

Brake

Der Seehafen Brake verfligt nérdlich der bestehenden Hafenanlagen Uber etwa 120 ha
Erweiterungsflachen. Planungen sehen vor, die heutige Norderweiterung (Niedersachsenkai)
dem jeweiligen Bedarf entsprechend auf insgesamt bis zu drei GroRschiffsliegeplatze auszu-
bauen und damit eine hafenmafige Nutzung der landseitigen Entwicklungsflachen zu ermég-
lichen. Bereits heute sind etwa 80 ha der Erweiterungsflachen auf Basis der kommunalen
Bauleitplanung fir Gewerbe- und Industrieansiedlungen nutzbar.

Im Bereich der bestehenden Hafenanlagen sind abschnittsweise Vertiefungen fur groRRere
Schiffstypen und Ertichtigungen der Umschlageinrichtungen geplant.

Oldenburg

Fur den Oldenburger Hafen ist der Bau eines neuen Wendebeckens vorgesehen. Der Neu-
bau einer Eisenbahnquerung gewinnt angesichts der zukinftig erwarteten Bahntransporte an
Bedeutung. Mit einer Hoherlegung der Eisenbahnquerung soll die Seeschifffahrtsgrenze
entsprechend verlegt werden.

4.5 Unterhaltungsziele

Die Unterhaltungsziele fiir die Bundeswasserstralden ergeben sich aus dem § 8 WaStrG und
dem § 39 WHG (s. Kapitel 2). Des weiteren besteht das Ubergeordnete Ziel allen Verwal-
tungshandelns, die Unterhaltung mdéglichst wirtschaftlich und sparsam durchzuflihren. Dies
bedeutet, dass die Wasserstralden z. B. nur im unbedingt notwendigen Umfang gebaggert
werden. Es wird permanent daran gearbeitet, die Kosten zu reduzieren, die vor allem durch
die Baggermengen beeinflusst werden.
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5

Erkennbare Interessen- und Zielkonflikte, ggf. Syner-
gien mit N2000 bzw. WRRL

In der Facharbeitsgruppe wurden folgende Zielkonflikte und Synergieeffekte identifiziert:
Konflikte:

Notwendige Ausbaumaflnahmen kénnen im Gegensatz zu Zielen von N2000 oder
WRRL stehen.

Fur Projektplanungen sind aufgrund rechtlicher Vorgaben ,zumutbare® Alternativen
zu prifen. Die Frage der Zumutbarkeit durfte von den beteiligten Interessensgruppen
unterschiedlich ausgelegt werden. Hieraus resultieren rechtliche und Verfahrensunsi-
cherheiten.

Notwendige Koharenzmalinahmen stof3en bei anderen Nutzern auf erhebliche Wi-
derstande und verzégern die zeitgerechte Umsetzung der Vorhaben.

Die in der Umsetzung der europaischen Richtlinien angestrebten Ziele sind fir die
tatsachliche bzw. sich entwickelnde Nutzung zu ambitioniert, damit schwer erreichbar
und kénnen die Wirtschaftlichkeit von Projekten und MalRnahmen gefahrden.

Fehlende Priorisierung/Abstufung seitens der Schutzinteressen (z.B. Schutz aller
Astuare statt der wertvollsten) fiihrt zu schwierigen, zeitaufwendigen und vermeidba-
ren Folgediskussionen an allen Standorten.

Klaren zeitlichen Zielvorstellungen zur Projektrealisierung stehen fehlende Erfah-
rungswerte zur rechtssicheren Bertcksichtigung von N2000 gegeniiber.

Ungleiche Implementierung europdaischer Vorgaben kdnnte zu regionalen bzw. natio-
nalen Wettbewerbsnachteilen filhren und dort auch die Wirtschaftlichkeit neuer Ent-
wicklungen in Frage stellen.

Die Verwendung, Verwertung oder Beseitigung von feinkérnigem Baggergut, das sich
in den abgeschleusten Hafenarealen ablagert, erfordert an der Weser zumindest von
den bremischen Héfen bei starkerer Kontamination erhebliche Finanzierungsanstren-
gungen, ohne dass die eigentlichen Verursacher von Verschmutzungen an den Kos-
ten beteiligt werden kénnen. Die Schadstoffbelastungen haben haufig jenseits der
Wasserstralden ihren Ursprung und konnten sich tber Ober-, Mittel- und Unterlauf
aufkonzentrieren. Am ,end of the pipe“ schliellen sie eine Verwendbarkeit, die sich di-
rekt an Nachhaltigkeitsgesichtspunkten, dem Gewasser- oder Naturschutz orientiert
haufig aus. Die Entnahme dieser aus der Weser eingetragenen Sedimente aus dem
Gewassersystem und die in der Regel landfeste Unterbringung in Deponien sind
schlief3lich auch nicht im Interesse des Naturschutzes. Zusétzliche Anforderungen
des Naturschutzes an geplante Umlagerungen dirften die Verwertungsprobleme wei-
ter verscharfen.

Svynergieeffekte:

Die Verantwortlichen fir Hafen und Schifffahrt haben schon aus ékonomischem Inte-
resse das Ziel, die Unterhaltung zu reduzieren. Aus diesem Grunde werden bei-
spielsweise Verfahren geférdert, die die Sedimentation vermeiden, natirliche Trans-
portvorgénge nutzen und Entnahmen entbehrlich machen.

Umweltverbande und -behdrden sind wie Hafen- und Schifffahrtsorganisationen dar-
an interessiert Baggergut moglichst im Gewasserékosystem zu belassen und kénn-
ten gemeinsam nach Md&glichkeiten suchen, sich diesem Ziel schrittweise anzuna-
hern.

Schifffahrt und Hafen verstehen sich als wesentliche Bestandteile der umweltfreundli-
chen schiffsgebundenen Transporte - dies ist eine Basis fir gemeinsame Aktivitaten.
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6 MaBRnahmenvorschlage

Zu den Malinahmenvorschlagen, die in den aktuellen Entwirfen der WRRL-Bewirtschaf-
tungspléne genannt sind, gehéren folgende sog. A-MalRnahmen (MafRnhahmen, die im ersten
Bewirtschaftungsplan an die EU gemeldet werden sollen. [Stand 18.03.08]):

WAP-Kompensationsmaflinahme Strohauser Sieltief
WAP-Kompensationsmalinahme Schmalenflether Sieltief
WAP-Kompensationsmaflinahme Offenwarden

Reaktivierung rechter Nebenarm und Schweiburg

Weitere MaRnahmenvorschléage sind:

Kooperatives, partnerschaftliches Handeln unter den Beteiligten ist zu wiirdigen und
forcieren (Sammlung von Best-Practise-Beispielen - regionale Forderfunktion)

Gute regionale Lésungen sollten offensiv auf die europdische Ebene vermittelt werden,
um nach Mdglichkeit die Entwicklung einheitlicher Mafstdbe zu unterstitzen und Wett-
bewerbsverzerrungen zu vermeiden

Klare Priorisierungen auf ibergeordneten Ebenen erleichtern die Konfliktvermeidung auf
nachgelagerten Ebenen

Bezogen auf die Probleme mit kontaminiertem Baggergut in abgeschleusten Hafenarealen
sind folgende Forderungen bzw. Malinahmen von Bedeutung:

Um auch Feinsedimente in mdglichst groRem Umfang im Gewassersystem belassen zu
kénnen, muss sichergestellt werden, dass Verschmutzungen in oberhalb gelegenen
Weserabschnitten soweit wie mdéglich reduziert werden. Ziel muss sein, dass Umlage-
rungen im Gewdssersystem wieder mdglich sind und nicht am Schadstoffgehalt der
Flusssedimente scheitern.

Die Entnahme (und Reinigung) kontaminierter Sedimente hat auch eine Gewassersanie-
rungsfunktion. Hier sollte zumindest eine Kostenbeteiligung des Umweltschutzes erwo-
gen und geprift werden.

Gepruft werden kénnten auch Lésungen, um zeitlich begrenzt anfallende Sanierungs-
baggermengen (z.B. analog zum niederlandischen Beispiel ,Ketelmeer) in einer zentra-
len subaquatischen Deponie unterzubringen, die gleichzeitig fur Folgenutzungen zur
Verfigung gestellt werden kdnnte (ljsseloog).

Geférdert werden sollten auch MaRnahmen, die eine direkte Verwertung belasteten
Baggergutes (z.B. bei Hafenbeckenverfillungen) oder — geringe Belastung und kon-
struktive Eignung vorausgesetzt - nach unumganglicher Entwdsserung (z.B. fur den
Deichbau) zum Gegenstand hat. Gerade fiir den Kiistenschutz als Gemeinschaftsaufga-
be ist die Verwertbarkeit von Baggergut nachgewiesen und analog zu bereits umgesetz-
ten Pilotmalinahmen (z.B. Norddeich CT 4 in Bremerhaven) zu forcieren. Die vorliegen-
den Erfahrungen qilt es zu verbreiten, um auch anderen Malinahmetragern in Zukunft
die Verwendbarkeit zu erleichtern. Letztlich werden damit wertvolle Kleibéden geschont
und Eingriffe in haufig fur den Naturschutz bedeutsame Vordeichflachen vermieden.
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7 Querbeziige zu anderen Fachbeitragen

FB Hochwasser- und Klistenschutz

FB WRRL

FB Industrie, Gewerbe, Hafenwirtschaft
FB Fischerei

FB Freizeit, Tourismus
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Anlage 5 - 1 Planfeststellungsbeschliisse
a) unmittelbar

Ausbau der Bundeswasserstrafte Weser von Unterweser-km 5,0 bis Unterweser-km 65,0
zur Herstellung einer Mindesttiefe von 9 m unter SKN; WSD Bremen, 08.12.1972

Das Vorhaben umfasste die Vertiefung der Fahrrinne zwischen Bremen und Nordenham um 1,0
bis 1,8 m sowie die Verbreiterung der Fahrrinne von 100 — 150 m auf 150 — 200 m. Unterhalb
von Nordenham wurde die Fahrrinne auf SKN-11 m vertieft und von 150 m auf 200 m verbrei-
tert. Daneben wurden Baggerungen fir den Ausbau von zwei Wendestellen und einer Reede
durchgefiihrt. Das Baggergut wurde fir die Sicherung von Uferstrecken und Strombauwerken
durch Vorspilung verwendet und auf Spulfelder aufgebracht oder verklappt. Zur Ufersicherung
waren ca. 2,3 km neues Deckwerk anzulegen sowie etwa 25 Buhnen neu- und bis zu 34 vor-
handene Buhnen zur Erhaltung der Fahrwasserverhaltnisse auszubauen.

Anpassung der Unterweser von Weser-km 8 bis Weser-km 65 an die Entwicklungen im
Schiffsverkehr; WSD Nordwest, 2011

Gegenstand der MaRnahme ist die tideabhangige Erreichbarkeit des Hafens Brake fiir Massen-
gutschiffe mit einem Abladetiefgang von maximal 12,80 m und des Bremer Hafens fir Massen-
gutschiffe mit einem Abladetiefgang von maximal 11,10 m mittels einer Vertiefung der Unterwe-
ser von Nordenham bis Brake um ca. 0,7 bis 1,0 m und von Brake bis Bremen um ca. 0,4 bis
0,6 m. Eine Verlegung der Fahrrinne in tiefere Bereiche des Blexer Bogens dient hier der Redu-
zierung der Unterhaltungsbaggermengen.

Ausbau der Bundeswasserstralte Weser von km 65 bis km 130 zur Herstellung einer Min-
desttiefe von 14 m unter Seekarten-Null; WSD Nordwest, 30.01.1998

Neben ihrer Vertiefung ist die Fahrrinne im Bereich der inneren AulRenweser (km 68 - km 90)
von 200 m auf 220 m aufgeweitet worden Zugleich wurde im Bereich der duferen Aullenweser
(km 90 - km 130) die Fahrrinnenbreite von 400 m auf 300 m verringert. Gegeniiber dem Contai-
nerterminal ist ein Wendebecken angeordnet worden.

Es wurden als Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen u. a. folgende Ma3nahmen durchgefiihrt:

- Cappel-Suder-Neufeld: Extensivierung von Salzwiesen (ca. 13 ha)

- Geeste: Feuchtbiotope, Extensivie-
rung im Deichvorland (ca. 2 ha)

- Syubkelhausen: Extensivierung von
Grinland (ca. 20 ha)

- Kleinensieler Plate: Nebengewésser
mit Rohrichtgirtel, extensive Grin-
landnutzung (ca. 58 ha)

- Rdnnebecker Sand: Nebengewasser
mit Roéhrichtglrtel, extensive Grin-
landnutzung (ca. 35 ha)

- Wimme-Nordarm: Renaturierung des
Flusslaufs, Sohlgleite, Nebengewas-
ser (ca. 7 ha)

Abb.5-17 KompensationsmaBnahme

Kleinsieler Plate
(WSA Bremerhaven)

Ausbau der Bundeswasserstrafte Weser von Weser-km 70,6 bis 73,2 durch den Bau einer
hafenbezogenen Wendestelle in Bremerhaven, WSD Nordwest, 21.08.2006

Das Vorhaben umfasst den Bau und die spéatere dauerhafte Unterhaltung einer hafenbezoge-
nen Wendestelle vor dem Containerterminal Bremerhaven, die Nutzung bestehender Unterhal-
tungsklappstellen fiir die Verbringung von Baggergut und die Umsetzung von Kompensations-
mafnahmen im Bereich der Luneplate stidlich von Bremerhaven.
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Anpassung der AuBenweser von Weser-km 65 bis Weser-km 130 an die Entwicklungen im
Schiffsverkehr einschlieRlich der Vertiefung der hafenbezogenen Wendestelle (Weser-km
70,5 bis Weser-km 73,25); WSD Nordwest, 2011

Die Anpassung der AulRenweser ermdglicht die tideunabhéngige Erreichbarkeit Bremerhavens
fur Containerschiffe mit einem Abladetiefgang von maximal 13,80 m bezogen auf mittleres Ti-
deniedrigwasser gewahrleistet werden. Dazu ist die Fahrrinne um bis zu ca, 1,2 m vertieft und
am seeseitigen Ende um 80 m verbreitert. Eine Verschwenkung der Fahrrinne in tiefere Berei-
che bei der Tegeler Plate tragt zur Minimierung des Eingriffs und der spateren Unterhaltungs-
baggerungen bei.

Ausbau der Bundeswasserstrafie Hunte von km 0 bis km 21; WSD Nordwest, 24.03.1995

Das Vorhaben umfasst die Vertiefung und Verbreiterung der Sohle fiir moderne Seeschiffe mit
Tiefgdngen von max. 4,2 m und Breiten von max. 11,50 m, den Bau von zwei zusatzlichen Lie-
gestellen sowie die Abflachung von vier Kurven. Ergdnzend kommen hinzu die Einrichtung von
Kleientnahmestellen fir den Deichbau und deren anschlieRende 6kologische Gestaltung, die
Verbringung des Baggergutes auf Klappstellen im Bereich der Weser sowie die Umsetzung von
Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen entlang der Hunte.

b) nur mittelbare Auswirkungen auf den Planungsraum haben:

Anpassung der Mittelweser an den Verkehr mit auf 2,50 m abgeladenen 1350 t-Schiffen und
den Verkehr von GrolRmotorgiterschiffen mit Begegnungs- und Abladebeschrédnkungen von
Weser-km 252,600 bis 354,190; WSD Mitte, 15. November 2002

Das Vorhaben umfasst ca. 17 km Uferrlickverlegungen in verschiedenen Bereichen der Aus-
baustrecke, die stellenweise Vertiefung von Scheusenkanalen um bis zu 0,75 m, Verwendung
bzw. Unterbringung von ca. 2,2 Mio m® Baggergut sowie die Umsetzung von zwei Ersatzmal3-
nahmen entlang der Mittelweser.

Ausbau der Bundeswasserstralle Weser durch die ndrdliche Erweiterung des Container-
terminals ,Wilhelm Kaisen® in Bremerhaven zwischen Weser-km 71,65 und Weser-km
72,45. Verldngerung der Containerkaje um 700 m (CT lll); WSD Nordwest, 07.10.1994

Das Vorhaben umfasst die Verlange-
rung der Containerkaje um zwei weitere
Grolschiffsliegepldtze und den spéate-
ren Betrieb der Anlage, die Entnahme
von Sand aus der Aul3enweser, die Um-
lagerung von Sedimenten auf Unterhal-
tungsklappstellen der WSV sowie die
Umsetzung von Kompensationsmal3-
nahmen im Bereich Weddewarden, Te-
geler Plate und Luneplate.

Abb.5-18 KompensationsmaRnahme
Tegeler Plate (bremenports)

Ausbau der Bundeswasserstralle Weser durch die Ergadnzung des Containerterminals in
Bremerhaven um einen weiteren GroRschiffsliegeplatz (CT llla); WSD Nordwest,
29.06.2001

Das Vorhaben umfasst den Bau und Betrieb eines Groficontainerschiffsliegeplatzes, die Ent-
nahme von Sand aus der Aullenweser, die Umlagerung von Sedimenten auf
Unterhaltungsklappstellen der WSV sowie die Umsetzung von KompensationsmaRnahmen im
Bereich der Luneplate und der Einswarder Plate.
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Ausbau der BundeswasserstralRe Weser durch die nérdliche Ergdnzung des Container-
terminals in Bremerhaven um vier weitere GroRschiffsliegeplatze (CT IV); WSD Nordwest,
15. 06.2004

Das Vorhaben umfasst den Bau und
Betrieb der Containerhafenerweiterung,
die Verlegung des Weddewarder Tiefs,
die Entnahme von Sand aus der Au-
Renweser, die Umlagerung von Sedi-
menten auf Unterhaltungsklappstellen
der WSV sowie die Umsetzung von
Kompensationsmaflnahmen an der
Wurster Kiste und im Bereich der Lu-
neplate.

Abb. 5 - 19 KompensationsmalRnahme
Wourster Kiiste (bremenports)

Beschluss zur Anderung des Planfeststellungsbeschlusses fiir den Ausbau der Bundes-
wasserstralle Weser durch die nérdliche Erganzung des Containerterminals in Bremerhaven
um vier weitere GroRschiffsliegeplétze (CT IV), WSD Nordwest, 24.04.2007

Die Anderung umfasst den Neubau eines Sielbauwerks, die Verlegung der Hauptdeichlinie so-
wie Kompensationsmaflnahmen auf den nérdlich an das Vorhaben CT 4 angrenzenden Vor-
deichsflachen.

Anlage einer Baggergutdeponie in Bremen-Seehausen; FHB, Senator fir Umweltschutz
und Stadtentwicklung, 13.07.1994

Das Vorhaben umfasst neben dem Bau und Betrieb einer integrierten Baggergutbehandlungs-
anlage mit Entwéasserungsfeldern und Deponieflachen auch Kompensationsflachen im Nieder-
viehland sowie an Ochtum und Weser (Tidebiotop Vorder- und Hinterwerder, sowie Rastpolder
Duntzenwerder)

Beschluss zum Neubau der Kaiserschleuse und Anlage eines Schlepperhafens, FHB,
Senator fir Bau, Umwelt und Verkehr, 15.02.2007

Das Vorhaben umfasst den Abriss der alten Schleuse, Bau und Betrieb einer neuen Schleuse
mit weserseitigem Schlepperhafen sowie Kompensationsfldchen in der Drepteniederung.

Erweiterung des Hafens Brake im Norden (1. Ausbaustufe); WSD Nordwest, 09.05.1989

Das Vorhaben umfasst Bau und Betrieb einer Kaianlage mit einer Lédnge von 270 m, landseiti-
ger Hafen- und Verkehrsflachen fur Lagerung und Transport von Umschlaggitern und der er-
forderlichen Hafenbetriebseinrichtungen sowie die Anbindung an die 6ffentliche Straflen- und
Schieneninfrastruktur.

Beschluss zum Bau eines Schlepperhafens am Nordende von CT IV; FHB, Senator fir
Umwelt, Bau, Verkehr und Europa, 19.08.2010

Das Vorhaben umfasst den Neubau eines Schlepperhafens am Nordende von CT IV. Hierzu
gehdren Vermeidungs- und VerminderungsmafRnahmen, die den Erfordernissen des Arten-
schutzes und der FFH-Vertraglichkeit Rechnung tragen.

Norderweiterung des Hafens Brake — 2. Ausbaustufe; NLWKN Oldenburg, 14.08.2009

Das Vorhaben umfasst Bau und Betrieb eines zweiten Liegeplatzes fiir die Norderweiterung mit
einer Lange von 180 m einschlieBlich der zusatzlichen Kaianlage und der wasserseitigen Lie-
gewanne. Die bauliche Umsetzung ist fir 2010/2011 vorgesehen.
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Anlage 5 - 2 Entwicklung der WasserstraRen

Im Planungsraum haben die Wasserstraflien folgende Entwicklung genommen:

Weser
1066
1664

um 1700

um 1740

1827/30
1853/55

1855/56
1875/81

1883/85

1886/88
1887/95

ab 1890
1891/95

1906

1906/11

1913/16
1921/24
1925/29
1939/45
1953/58
1962/63

1950/66
1961/65

1968/71
1973/79
1998/99

Auslegung der ersten Seetonne in der Wesermiindung vor Mellum.

Die Schlisseltonne wird an der Seegrenze ausgielegt, um Bremens Stromhoheit
Uber die Weser zu betonnen.

Die Weser versandet im stadtnahen Teil. Die Schiffsgiter miissen auf dem Strom
in Leichter umgeschlagen werden, zunéchst in Vegesack, dann vor Elsfleth, spa-
ter vor Brake.

Versuche des franzésischen Architekten Peltier im Auftrage der Stadt Bremen,
die Unterweser durch eine "Sandmuhle" zu vertiefen, scheitern am unzureichen-
den Baggergerat und an mangelnden stiitzenden strombaulichen MaRnahmen.
Birgermeister J. Smidt griindet Bremerhaven, der Hollander und Wasserbauer
Jan van Ronzelen entwirft und baut den Hafen.

Bau des Leuchtturmes Bremerhaven.

Bau des Leuchtturmes Hohe Weg.

Oberbaudirektor Ludwig Franzius stellt einen Korrektionsplan fur die Unterweser
auf. Danach sollten 5 m tiefgehende Schiffe Bremen mit Flut erreichen kénnen.
Der Plan sah vor, Krimmungen abzuflachen oder zu durchstechen, Barren aus-
zubaggern und damit den Strom in einer kraftigen Rinne zu sammelin.

Bau des Leuchtturmes "Roter Sand", nachdem der erste Versuch zum Bau des
Leuchtturmes 1881 fehlschlug.

Bau des Europahafens in Bremen; er |16st die folgende Weserkorrektion aus.

1. Unterweserkorrektion durch Franzius, wodurch Seeschiffen mit einem Tiefgang
von 5 m die Fahrt nach Bremen ermdéglicht wurde.

Das Grolherzogtum Oldenburg baut Pieranlagen in Brake und Nordenham.

Bau der ersten Leitdamme im Bereich der Franziusplate, um die Auldenweser zu
stabilisieren.

Ausbau der AuRenweser mit dem Ziel, 10 m Wassertiefe unter SKN zu erreichen.
Die Tiefe wird jedoch nicht erreicht.

Bau des Bremer Weserwehres, um ein Fortschreiten der durch die Unterweser-
ausbauten verursachten Sohlenerosion und das damit verbundene Absinken der
Wassersténde oberhalb Bremens zu verhindern.

Der 7 m-Ausbau der Unterweser (nur Vertiefung) wird durchgefiihrt. Die vorgese-
henen Fahrwasserverbreiterungen unterbleiben wegen des 1. Weltkrieges
Durchfuhrung des erweiterten 7 m-Ausbaus.

8 m-Ausbau. Durch den Staatsvertrag von 1921 und den Zusatzvertrag verpflich-
tet sich das Reich, den Strom derart auszubauen, dass das jeweilige Regelfracht-
schiff des Weltverkehrs unter Ausnutzung der Tide Bremen erreichen kann.

Der 2. Weltkrieg verhindert den weiteren Ausbau der Unter- und Aul3enweser. Die
Fahrwasserrinne in der Aullenweser geht auf 9 m unter SKN zuriick.
Durchfuhrung des 8,7 m-Ausbaus. Dieser Ausbau gestattet max. Schiffsgrélen
bis Bremen Tiefgang 9,4 m (20 000 bis 25 000 tdw) bis Brake Tiefgang 10,7 m
(20 000 bis 35 000 tdw) bis Nordenham Tiefgang 11,60 m (45 000 tdw).

Bau der Neustadter Hafen in Bremen.

AuBenweserausbau bis auf 11 m unter SKN (Seekartennull).

Bau des Leuchtturmes "Alte Weser", Verbesserung der Anlagen zur Sicherung
der Schifffahrt bei unsichtigem Wetter durch Errichtung einer Sicherungsradarket-
te und des UKW-Revierfunks; Inbetriebnahme der Revierzentrale Bremerhaven.
Aullenweserausbau bis auf 12 m unter SKN.

Ausbau der Unterweser auf 9 m unter SKN.

AuRenweserausbau bis auf 14 m unter SKN.
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Hunte

Schon lange vor dem Bau des Kustenkanals wurde zwischen Oldenburg und der Unterweser
die Hunte als Schifffahrtsstralde genutzt. Die unzureichenden Verhéltnisse erforderten schon
damals sténdige Ausbauarbeiten dieser Wasserstralie und fuhrten im vorletzten Jahrhundert
zu den beiden Huntekorrektionen 1867 und 1893 bis 1899, die Seeschiffen mit den Ublichen
Abmessungen (1867: 2,00 m Tiefgang, 1899: Dampfer bis 200 Registertonnen Netto-
Rauminhalt mit 3,35 m Tiefgang) die Fahrt nach Oldenburg, zumindest unter Ausnutzung
des Tidehochwassers ermdglichte.

Die Bedeutung der Unteren Hunte als Schifffahrtsstra®e wuchs mit dem Bau des Kiistenka-
nals in den 1930er Jahren, durch den eine durchgehende Binnenwasserstralte von der
Unterweser zum Rhein/Ruhrgebiet und den niederldndischen Héfen geschaffen wurde.

Weitere Ausbaumalinahmen, die vorldufig mit den Durchstichen in Hollersiel und Neuenhun-
torf Anfang der 1960er Jahren abgeschlossen wurden, hatten stets zum Ziel, Schiffen neuer
Generationen (1950er Jahre 600 t-Binnenschiff, 1960er Jahre 1000 t-Binnenschiff) die Fahrt
in diesem Streckenabschnitt zu erleichtern oder erst zu ermdéglichen. Der Flusslauf wurde
dabei von 39 km auf 25 km verkirzt.

Der jingste Ausbau ermdglicht modernen Seeschiffen mit einer Breite von max. 11,50 m
und einem Tiefgang von bis zu 4,20 m die Fahrt nach Oldenburg und erhéht die Nutzbarkeit
der Hunte fiir See- und Binnenschiffe durch Erweiterung der Abfahrtszeiten von Oldenburg
und Elsfleth.

Lesum

Bis in die 70er Jahre des letzten Jahrhunderts war die Lesum von Fischereiwirtschaft und
Werften gepragt. In Vegesack war die gréRte deutsche Heringsfangflotte stationiert. In Burg
wurden auf der Buhrmester-Werft viele Spezialschiffe und Segelyachten, darunter die legen-
daren "Ashanti"-Rennyachten, gebaut. Zu den L&schplatzen gab es zudem einen regen
Verkehr mit Kistenmotor- und Binnenschiffen.

Mit dem Rickgang des maritimen Gewerbes Ubernahmen Wassersportler die freigeworde-

nen Bereiche. In einem Sportboothafen und an langen Anlegern liegen heute sehr viele
Sportboote in der Lesum. Auf der Lesum gilt die Seeschifffahrtstrallienordnung.
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Anlage 5 - 3 Entwicklung der Bremischen Héfen in Bremen und Bremerhaven
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Der Sachsenkénig Arnulf verleiht Bremen das Marktrecht. Der Platz an dem letzten
Flussiibergang Uber die Weser, ehe sie zu einem breiten, schwer zu durchquerenden
Flachlandstrom wird, ist zu dieser Zeit bereits ein bedeutender Ort mit einem naturli-
chen Hafen im Bereich der heutigen Schlachte, wo Kaufleute siedeln.

Bremer Kaufleute, die bereits weite Handelsreisen in die Niederlande, nach England
und in den Ostseeraum unternehmen, schlieRen einen Vertrag mit dem erzbischéfli-
chen Landesherrn, der die Sicherung des Seeweges bis zur Nordsee regelt.

Bremen tritt dem mittelalterlichen Stadtebund der Hanse bei. Einer der Haupthan-
delspartner im Fernhandel der damaligen Zeit ist Norwegen.

Bremen erhélt das Recht, auf der Weser Baken zu setzen und Tonnen zu legen, um
der Schifffahrt den Kurs zu weisen. Erste Anséatze einer hafenspezifischen Infrastruk-
tur entstehen.

Bremen erhélt von Karl V. das Stapelrecht. Dieses Recht starkte den Handel und
besagte, dass bestimmte, einen Handelsplatz passierende Guter abgeladen und fir
eine gewisse Zeit der Kaufmannschaft am Platze angeboten werden mussten. Im
gleichen Jahr wird das alte Recht Bremer Kaufleute auf freie Schifffahrt auf der We-
ser erneuert, jedoch muss fortan ein Weserzoll an das Land Oldenburg gezahlt wer-
den.

An der Auemiindung beginnt auf Vorschlag der Elterleute, der Sprecher der Kauf-
mannschaft, der Bau des Vegesacker Hafens, des ersten kinstlichen Hafenbeckens
an der Weser. Dies war notwendig geworden, da die Weser zusehends versandete
und zugleich die Schiffe der damaligen Zeit, die Hansekoggen, gréRer geworden wa-
ren und mehr Tiefgang verlangten.

Nach dem Ende der napoleonischen Wirren - auch Bremen war voriibergehend ein
franzésisches Departement geworden - gelingt es dem Bremer Senat mit Birger-
meister Johann Smidt, das Kénigreich Hannover zum Verkauf von 89 Hektar Land an
der Mindung der Geeste in die Weser zu bewegen, um dort in unmittelbarer Nahe
zur Nordsee einen neuen Hafen flir Bremen zu bauen. Das Projekt sollte die Stadt
endgultig unabhéngig machen von den Widrigkeiten der Schifffahrt auf der unge-
zahmten Weser und auch von hannoverschen Hafenambitionen. Es ist die Keimzelle
der heutigen Stadt Bremerhaven.

Die amerikanische "Draper" lauft als erstes Schiff in den Hafen an der Geestemiin-
dung ein. Smidt hatte den erfahrenen holldndischen Wasserbauingenieur Johannes
Jacob van Ronzelen fir die Bauarbeiten gewinnen kénnen. Dennoch stellten sich
durch Verschlickung der Zufahrt zum Hafenbecken bald Probleme ein.

In Bremerhaven beginnt der Bau des Neuen Hafens, dessen Gréf3e bereits bemes-
sen wird nach den ersten Dampfschiffen, die um diese Zeit das Segelschiff abzulésen
beginnen. Am 19. Juni des Jahres erscheint auf der Reede vor Bremerhaven der ers-
te Amerika-Dampfer, die "Washington", ein Raddampfer von 21 Metern Breite - der
Schraubenantrieb hatte sich noch nicht bewéhrt. Ein Schiff dieser Breite konnte die
Schleuse zum - mittlerweile so genannten - "Alten Hafen" nicht passieren.

Mit dem Baubeginn an Handelshafen, Haupt- und Querkanal entsteht ein Seehafen in
Geestemiinde.

Der Handelshafen in Geestemiinde wird eingeweiht und die Kanaldrehbriicke Gber
den Hauptkanal in Betrieb genommen.

Der Sicherheitshafen in Bremen, der urspriinglich der sicheren Uberwinterung von
Schiffen gedient, seither aber an Bedeutung gewonnen hatte, nimmt mit dem Beginn
des Baus der Kaiserbriicke Uber die Weser einen erheblichen Aufschwung. Denn
jetzt konnten Segler, deren Mast nicht umlegbar war, die Schlachte nicht mehr anlau-
fen. Eine 174 Meter lange Spundwand und ein Kran, der auf Schienen lief, wurden
gebaut. Mit dem Weserbahnhof und dem Sicherheitshafen verfiigte Bremen-Stadt
Uber damals zeitgemale Hafenfazilitdten. Im Jahre 1877 wurde der Betrieb des Ha-
fens einer neu gegrindeten Bremer Lagerhaus-Gesellschaft Ubertragen.
Ein Problem jedoch blieb weiter ungeldst: das Fahrwasser der Weser. Die Fahrwas-
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sertiefe betrug nicht mehr als zwei Meter. Fast in jedem Winter schob sich auf der
Strecke zwischen Vegesack und Brake das Eis zu einer dichten und festen Decke
zusammen, so dass der Schiffsverkehr zum Erliegen kam. Bremen drohte von den
Handelswegen abgeschnitten zu werden.

Er6éffnung des Holzhafens in Geestemiinde.

Die Koniglich-preuRische Akademie des Bauwesens stimmt einem Konzept von
Bremens Oberbaudirektor Ludwig Franzius zu, das dieser nach Jahrzehnten immer
neuer Versuche, der Versandung der Weser entgegenzuwirken, vorgelegt hatte.
Franzius' geniale Idee sah vor, dass die Unterweser ohne Barrieren, Engpasse und
Stromspaltungen so gestaltet und trichterférmig ausgeformt werden sollte, dass die
Flutwelle ungehindert bis Bremen kommen kénnte und die Weser mit einer erhéhten
FlieRgeschwindigkeit des ablaufenden Wassers des Ebbstroms ihr versandetes
Flussbett selber rdumen wirde. Voraussichtliche Kosten: 30 Millionen Mark; eine ge-
waltige Summe, nach heutiger Rechnung vielleicht 500 Mio. EUR. Zur Erleichterung
der Finanzierung erhielt die Stadt das Recht zur Erhebung einer Abgabe von den
Seeschiffen von 1 Mark pro Tonne geladener Guter. 1887 begannen die Arbeiten an
der Weserkorrektion, die letztlich bis heute Bremens Schifffahrtsweg zur Nordsee si-
cherten.

Mit dem Beitritt Bremens zum Deutschen Zollverein feiern am 21. Oktober 40.000
Bremer die feierliche Einweihung des Freihafens I, heute: Europahafen. Das 120 m
breite und 2.000 m lange Hafenbecken ist eines der gréRten der damaligen Zeit.
Noch wahrend die Arbeiten an der Weserkorrektion laufen, erhalt dieser Hafen be-
reits eine auf die erkennbare Zukunft ausgerichtete Wassertiefe von 5 m bei Niedrig-
wasser.

Baubeginn am Fischereihafen | in Geestemiinde

Eréffnung des Fischereihafens | in Geestemiinde

Inbetriebnahme der Kaiserschleuse Bremerhaven

Einweihung erster Bauabschnitt Freihafen I

Baubeginn Kaiserhafen Il in Bremerhaven

Baubeginn Kaiserhafen lll in Bremerhaven

Baubeginn Verbindungshafen in Bremerhaven

Baubeginn der Getreideanlage in Bremen sowie der Molen und Leuchttirme an der
Geestemiindung

Baubeginn an der Doppelschleuse zum Fischereihafen in Geestemiinde

Die neuen Schleusen- und Hafenanlagen des Fischereihafens werden in Betrieb
genommen und danach der Fischereihafen Il erweitert.

Inbetriebnahme der Bananenanlage in Bremerhaven

Baubeginn der Nordschleuse in Bremerhaven

Fertigstellung der Columbuskaje mit ,Bahnhof am Meer*

1945 Weitgehende Zerstérung der Hafen

Weserminde wird in Bremerhaven umbenannt und ein Teil des Bundeslandes Bre-
men, die ehemals preulischen Hafenareale werden mit den bremischen Hafenanla-
gen zusammengefihrt.

Erster RoRo-Umschlag in Bremerhaven

Baubeginn Fahrgastanlage Il in Bremerhaven

Einweihung des Neustadter Hafens

Baubeginn fir die Erweiterung des Fischereihafens in Bremerhaven um den Lune-
orthafen

Inbetriebnahme der ersten Containerbriicke im Neustadter Hafen

Erster Spatenstich fiir die 700 Meter lange Stromkaje des Containerterminals Bre-
merhaven. Der Bremerhavener Nordhafen nimmt den Containerbetrieb auf. Eréffnung
des Containerterminals Bremen (Neustadter Hafen)

Inbetriebnahme des ersten Liegeplatzes an der Stromkaje des Containerterminals in
Bremerhaven.

Fertigstellung des Containerterminals mit 1.000 Meter Stromkaje

Inbetriebnahme der RoRo-Anlage im Europahafen.
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Baubeginn fur die Erweiterung des Fischereihafens in Bremerhaven um den Labra-
dorhafen

Baubeginn BLG Stickgut-Terminal in Bremerhaven

Inbetriebnahme des BLG Auto-Terminal im Kaiserhafen

Baubeginn sidliche Erweiterung des Containerterminals Bremerhaven
Inbetriebnahme der Ostseite des Neustadter Hafens und der RoRo-Anlage
Baubeginn Norderweiterung des Containerterminals Bremerhaven

Einweihung der modernisierten und erweiterten Getreideanlage in Bremen

Die Norderweiterung CT Il wir eingeweiht. Bremerhaven verfugt jetzt Gber die gréiite
geschlossene Containerumschlaganlage des Kontinents.

Inbetriebnahme der neuen Bananenanlage im Verbindungshafen

Einweihung des neuen Kihlhauses am Containerterminal

Einweihung neuer Stellflachen und des ersten ,Autoregals® fur den Import von Fahr-
zeugen.

Baubeginn des Containerterminals Ill in Bremerhaven

Einweihung des Containerterminals Ill, 700 Meter zusatzliche Kaje mit zwei Liege-
platzen fir Grolicontainerschiffe.

Baubeginn fur die Erweiterung und Umgestaltung der Fischereihafenschleuse.

Der Uberseehafen in Bremen wird verfillt und ein hafennahes Gewerbegebiet ent-
steht.

Der Bund, zustindig fir die Seeschifffahrisstrale Weser, hat die Aullenweser-
Fahrrinne vertieft. Grofite Containerschiffe kénnen den Terminal ,Wilhelm Kaisen*
jetzt weitgehend tideunabhéngig erreichen.

Aufgrund der Veranderungen im Bereich des Ubersee- und Europahafens wurde der
Freihafenstatus dieses Hafenbereichs entbehrlich und mit Ablauf des Jahres 2000
aufgehoben. Der freihafenspezifische Umschlag wurde komplett in den Neustadter
Hafen verlagert.

1. Rammschlag Containerterminal llla, Erweiterung um 340 Meter Kaje
Inbetriebnahme der modernisierten Fischereihafenschleuse.

Der deutsche Container-Tiefwasserhafen kommt nach Wilhelmshaven.

In der gemeinsamen Kabinettssitzung vom 4. Juni 2002 bekraftigten die Landesregie-
rungen Niedersachsen und Bremen die gemeinsame Realisierung des Container-
Tiefwasserhafens in Wilhelmshaven.

Fur die Umsetzung des Projektes JadeWeserPort wurde die JadeWeserPort Realisie-
rungsgesellschaft mbH & Co. KG gegriindet, an der das Land Niedersachsen mit
50,1% und das Land Bremen tber bremenports mit 49,9% beteiligt sind.

Die JadeWeserPort Realisierungsgesellschaft mbH & Co. KG hat am 01. April 2003
ihre Arbeit aufgenommen.

Eréffnung des Columbus Cruise Center Bremerhaven (CCCB).

Mit einer Investition von mehr als 20 Millionen EUR wurde der vier Jahrzehnte alte
"Columbusbahnhof" zum Columbus Cruise Center Bremerhaven aufgefrischt. Nach
diesem von bremenports geplanten Umbau steht dem deutschen Seetourismus ein
neues, attraktives Zentrum zur Verfigung.

Einweihung Containerterminal llla, ein weiterer Liegeplatz steht zur Verfiigung, die
Gesamtlange der Stromkaje betragt jetzt 3237 Meter

1. Rammschlag CT4, bis 2008 lasst bremenports mit einer weiteren Nordverlange-
rung — diesmal um 1681 Meter- vier zusatzliche Liegepléatze fir die gréten Contai-
nerschiffe der Welt bauen. Es handelt sich um die ehrgeizigste Hafenbaumalnahme,
die von der Freien Hansestadt Bremen jemals in Angriff genommen wurde — und das
grofdte Investitionsprojekt an der deutschen Kiiste.

Baubeginn Erweiterung Osthafen

bremenports lasst den Osthafen im stadtbremischen Uberseehafengebiet Bremerha-
ven zum Teil verfillen, um dringend benétigte Flachen fiir den Automobilumschlag
herzurichten. Der Fldchengewinn betragt 6,1 Hektar. Entlang der herzustellenden
Ufereinfassung werden drei Liegeplatze fur DSC-Autotransportschiffe (Deep Sea
Carrier) mit Liegeplatzldngen bis 270 m realisiert. Zur Herstellung der erforderlichen
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schiffbaren Hafenwassertiefe wird das Hafenbecken vor der neuen Ufereinfassung
vertieft.

Einweihung des 1. von insgesamt 4 Liegeplatzen des CT 4

Das derzeit grofdte Containerschiff der Welt, die Emma Maersk, mit einer Ladekapazi-
tdt von 11.000 Standardcontainern (TEU) und 170.974 BRZ legt am Container-
Terminal Bremerhaven an.

Die Kompensationsmafnahmen fiir den CT4 auf der gro3en Luneplate beginnen.

Im Rahmen der KompensationsmaRnahmen fir CT 4 startet der Bau fir das Sperr-
werk, das Tideschdpfwerk und den Tidepolder.

1. Rammschlag zum Neubau der Kaiserschleuse (305 Meter lang / 55 Meter breit / 13
Meter tief). Das Gesamtinvestitionsvolumen dieses Projektes belduft sich auf ca. 233
Millionen Euro.

Die Erweiterung des Osthafens ist abgeschlossen. 3 weitere Liegeplatze fir DSC-
Autotransportschiffe stehen ab sofort zur Verfligung.

Festliche Einweihung des Container-Terminal 4 am 12. September in Bremerhaven.
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Anlage 5 - 4 Unterhaltung der BundeswasserstraBen - gesetzlicher Umfang

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ist fur die Unterhaltung der Bundeswasser-
straen zusténdig. Der Umfang der Unterhaltung ergibt sich aus § 8 WaStrG:

(1) Die Unterhaltung der Binnenwasserstraflen (§ 1 Abs. 1 Nr. 1) umfasst die Erhaltung eines
ordnungsgemalen Zustandes fir den Wasserabfluss und die Erhaltung der Schiffbarkeit.
Bei der Unterhaltung ist den Belangen des Naturhaushalts Rechnung zu tragen; Bild und Er-
holungswert der Gewdasserlandschaft sind zu beriicksichtigen. Die natirlichen Lebensgrund-
lagen sind zu bewahren. UnterhaltungsmalRnahmen missen die nach §§ 25a bis 25 d des
Wasserhaushaltsgesetzes malRgebenden Bewirtschaftungsziele beriicksichtigen und werden
so durchgefihrt, dass mehr als nur geringfigige Auswirkungen auf den Hochwasserschutz
vermieden werden.

(2) Wenn es die Erhaltung des ordnungsgemé&fen Zustands nach Absatz 1 erfordert, gehéren zur
Unterhaltung besonders die Rdumung, die Freihaltung, der Schutz und die Pflege des Ge-
wasserbettes mit seinen Ufern. Dabei ist auf die Belange der Fischerei Ricksicht zu neh-
men.

(3) Die Erhaltung der Schiffbarkeit umfasst nicht die Zufahrten zu den Ldsch-, Lade und Anlege-
stellen sowie zu den Hafen aufRer den bundeseigenen Schutz-, Liege- und Bauhéafen.

(4) Zur Unterhaltung gehéren auch Arbeiten zur Beseitigung oder Verhitung von Sch&den an
Ufergrundstiicken, die durch die Schifffahrt entstanden sind oder entstehen kénnen, soweit
die Schaden den Bestand der Ufergrundstiicke gefahrden.

(5) Die Unterhaltung der Seewasserstralen (§ 1 Abs. 1 Nr. 2) umfasst nur die Erhaltung der
Schiffbarkeit der von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes gekennzeichneten
Schifffahrtswege, soweit es wirtschaftlich zu vertreten ist. Hierzu gehéren auch Arbeiten und
MalRnahmen zur Sicherung des Bestandes der Inseln Helgoland (ohne Dine), Wangerooge
und Borkum. Absatz 1 Satz 2 und 3 ist anzuwenden.

(6) Weitergehende Verpflichtungen zur Unterhaltung nach dem Nachtrag zu dem Gesetz iber
den Staatsvertrag betreffend den Ubergang der Wasserstrallen von den Léndern auf das
Reich vom 18. Februar 1922 (RGBI. | S. 222) bleiben unberihrt.

Dem Bund obliegt als Eigentimer gemal § 98 Abs. 1 des Niedersachsischen Wassergesetzes
und § 100 des Bremischen Wassergesetzes grundsatzlich im folgenden Umfang zudem die
wasserwirtschaftliche Unterhaltung (§ 39 WHG) als o6ffentlich-rechtliche Verbindlichkeit, soweit
diese nicht allein die Reinhaltung des Gewassers, die Verbesserung der Gewassergiite oder den
Hochwasserschutz zum Ziel hat:

(1) Die Unterhaltung eines oberirdischen Gewédssers umfasst seine Pflege und Entwicklung als
offentlich-rechtliche Verpflichtung (Unterhaltungslast). Zur Gewasserunterhaltung gehéren
insbesondere:

1. die Erhaltung des Gewasserbettes, auch zur Sicherung eines ordnungsgeméafien Was-
serabflusses,

2. die Erhaltung der Ufer, insbesondere durch Erhaltung und Neuanpflanzung einer stand-
ortgerechten Ufervegetation, sowie die Freihaltung der Ufer fir den Wasserabfluss,

3. die Erhaltung der Schiffbarkeit an schiffbaren Gewassern mit Ausnahme der besonderen
Zufahrten zu Hafen und Schiffsanlegestellen,

4. die Erhaltung und Férderung der 6kologischen Funktionsfahigkeit des Gewassers, insbe-
sondere als Lebensraum von wildlebenden Tieren und Pflanzen,

5. die Erhaltung des Gewassers in einem Zustand, der hinsichtlich der Abfiihrung oder
Rickhaltung von Wasser, Geschiebe, Schwebstoffen und Eis den wasserwirtschaftlichen
Bedurfnissen entspricht.

(2) Die Gewasserunterhaltung muss sich an den Bewirtschaftungszielen nach MalRgabe der
8§ 27 bis 31 ausrichten und darf die Erreichung dieser Ziele nicht gefahrden. Sie muss den
Anforderungen entsprechen, die im MalRhahmenprogramm nach § 82 an die Gewasserun-
terhaltung gestellt sind. Bei der Unterhaltung ist der Erhaltung der Leistungs- und Funktions-
fahigkeit des Naturhaushalts Rechnung zu tragen; Bild und Erholungswert der Gewé&sser-
landschaft sind zu beriicksichtigen.

(3) Die Abséatze 1 und 2 gelten auch fir die Unterhaltung ausgebauter Gewasser soweit nicht in
einem Planfeststellungsbeschluss oder einer Plangenehmigung nach § 68 etwas anderes
bestimmt ist.
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Anlage 5 - 5 Direkte und mdégliche indirekte Auswirkungen auf den Planungs-
raum durch TiefenunterhaltungsmaBnahmen in der Bundeswas-

serstrafle

1 Unterhaltungsbaggerungen

Die Unterhaltungsbaggerarbeiten lassen sich grundsétzlich in die Phasen Aufnahme, - den
hier nicht mafgeblichen - Transport und Ablagerung von Sediment unterteilen. Einen allge-
meinen Uberblick Uber deren mégliche Auswirkungen gibt Abb. 5 - 20.
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Abb. 5-20 Physikalische Veranderungen und ékologische Auswirkungen infolge Baggerak-
tivitaten (nach PIANC Report 100/2009)
Fluss km (ca.) direkte indirekte Erlauterungen
Auswirkungen
130 - 110 Auswirkungen unwahrscheinlich
km 85 = seewartige Grenze des
110 - 85 X Planungsgebiets
o = _ km 65 = Grenze AW-UW bei Bremerhaven;
5 § 85 - 40 x Schlickstrecke km 65 bis 55
c3 40 - 33 X km 32: Einmlndung der Hunte
20 ! = linke Fahrwasserhélfte
Q o - 1 2
3 s 33 -29 x X 2 = rechte Fahrwasserhalfte
29 - 13 X bei km 18: Einmindung der Lesum
km 1,4:Grenze der SeeschifffahrtsstraBBe;
13 - (-5) X km -5 = (Mittel-)Weser-km 362,1: Staustufe
Bremen-Hemelingen
25-0 X km 25: Einmindung in die Weser
Hunte km 0: Beginn des Kistenkanals und Grenze
0-(-2) X der Seeschifffahrtsstraf3e,
km -2 = KiKa-km 1,82: Schleuse Oldenburg
Tab.5-7 Ubersicht iiber die Baggerbereiche im Planungs- und Betrachtungsraum
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Die Tab. 5 - 7 gibt eine Ubersicht tber die Baggerbereiche und direkte und mégliche indirek-
te Auswirkungen auf den Planungsraum.

In der Abb. 5 - 22 und der Abb. 5 - 23 sind - aufgeteilt auf die in Tab. 5 - 8 beschriebenen
Baggergebiete — die jahrlichen Baggermengen der WSV Uber den Zeitraum 1999 — 2008
dargestellt. Erganzend sind in Abb. 5 - 21 die Sandentnahmen Dritter aus der Fahrrinne
wiedergegeben.

Der Schlickanteil an den Baggermengen der Gebiete | und Il (Tidefluss) liegt im Mittel bei
rund 35 % und kann in Einzeljahren auch bis zu 55 % betragen. Im Ubrigen handelt es sich
um sandiges Baggergut in verschiedenen Kornfraktionen.

5,0
Gebiet | Lage der Abschnitte zum Strecken-km W Gebisto | + Il @ Gebiet Il
Planungsraum | Tidefluss | Weser | Hunte
I . . 85 - 40 f
innerhalb innerhalb 33-13 25-0 émg
£s
. 40-33 i
Il aulerhalb innerhalb 13- (- 5) 0-(-2) k]
1] auBerhalb auBerhalb | 110 - 85
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Tab.5-8 Baggergebiete Abb.5-21 Sandentnahmen Dritter
5,0 7 5.0
44
4,0 4,0
: 31 :
H 730 £ = ﬁ ~3,01
3 °%
::)z 24 ” 23 g‘ g
gtv 19
E 2,0 = g ~ 2,0
: ' g
g
1,0 1,0 4
o 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 e 1999 ‘ 2000 ‘ 2001 ‘ 2002 ‘ 2003 ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008
Abb. 5 - 22 Baggermengen im Tidefluss Abb. 5 -23 Baggermengen seewarts des
(Gebiete I+ 11) Planungsraums (Gebiet Ill)

Die jahrlichen Baggermengen variieren aufgrund der Schwankungen der naturlichen Rand-
bedingungen, wie z. B. dem Oberwasserzufluss, der Tide von See und dem Auftreten von
Sturmfluten sehr. Dies trifft sowohl auf die Gesamtbaggermengen als auch auf die Lage der
jeweiligen Baggerschwerpunkte zu.

Die Tab. 5 - 9 enthalt Angaben zu den Klappstellen, auf die Baggergut verbracht wird, und zu
weiteren schifffahrtsbezogenen Anlagen an der Bundeswasserstral’e sowie zu direkten und
moglichen indirekten Auswirkungen auf den Planungsraum.

Das Baggergut aus der AulRenweser und das schlickiges Baggergut aus der Unterweser —
hauptsachlich der Schlickstrecke bei Nordenham — wird auf Klappstellen in der AuRenweser
verbracht, wobei in der Regel die jeweils zu den Baggerstrecken nachstgelegenen Klappstel-
len genutzt werden. Einen Uberblick Uber die Klappstellen in der AuRenweser (innerhalb und
aullerhalb des Planungsraums) gibt Abb. 5 - 24. Da es sich bei dem Baggergut aus der
Fahrrinne um rezente Ablagerungen handelt, weicht es in seiner Zusammensetzung regel-
maRig nicht von den Sedimenten im Ubrigen Astuar ab.
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Km direkte indirekte .
Fluss Lage ' Erlauterungen
(ca.) Auswirkungen
114 r Klapp.stelle K6, o
Auswirkungen unwahrscheinlich
100 | X Klappstelle T3 A
100 r X Klappstelle K5 :IE;E c
g 93 r X Klappstelle K4 g é =
g 91 r X Klappstelle T2 £ E E
g 88 r X Klappstelle T3 g E §
=) 87 I/ r X Klappstellen K2 / K3 <o«
E 82 1 b4 KlappstelleT2
& 81 r X Klappstelle K1
& | n-e [ x| vaten Bremerhaven
< 70 | x Wendestelle
co - 5 | o ofen Norqentam
43 - 40 | X Hafen Brake
12-2 r+1 X Hafen Bremen-Stadt
Hunte 3-0 r+1 X Hafen Oldenburg

(I - links, r — rechts, jeweils in Richtung See gesehen)

Tab.5-9 Klappstellen und weitere schifffahrtsbezogene Anlagen

In kleinerem Umfang sind in der Unterweser, der Hunte und der Lesum konventionelle Bag-
gerungen durchzuftihren. Das dabei gewonnene Baggergut wird, soweit es nicht schlickig ist,
aus strombaulichen Griinden an erosionsgefahrdeten Ufern vorgespiilt oder in Ubertiefen der
Unterweser abgelagert.

Insbesondere in der Aul3enweser und in der Schlickstrecke der Unterweser werden im Rah-
men der Unterhaltung in der Regel Hopperbagger eingesetzt Abb. 5 - 25. Da die Anzahl der
Gerate im Revier wahrend einzelner, zeitlich begrenzter Baggerkampagnen mit 1 bis 2 Gera-
ten gering ist und diese zudem bei
ihrem Einsatz auch Fahrten von und
zu den Klappstellen haben, ist deren
Wirkung bezogen auf das Astuar
zum einen lokal begrenzt und zum
anderen nie permanent.

_y  Ciweender m
— Falhrwmy '. o ] .
e M) ham @ Bromar.
Flazpatatan #1) e
Abb. 5-24 Klappstellen in der AuRenweser Abb. 5-25 Hopperbagger

(WSA Bremerhaven)
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2 Wasserinjektion

In den aufierhalb der Schlickstrecke gelegenen sandigen Abschnitten der Unterweser und —
seegangsabhangig — der AulRenweser werden mit dem Ziel einer Reduzierung der Bagge-
rungen und der Minimierung der Umweltauswirkungen verstérkt sog. Wasserinjektionsgerate
eingesetzt. In diesen Abschnitten ist die Sohle der Weser durch eine Diinen-Riffel-Struktur
gepragt, in der lediglich die Spitzen der Unterwasserdiinen kleinrdumige Mindertiefen verur-
sachen (Abb. 5 - 26). Mittels Wasserinjektion werden diese Kuppen dergestalt sohinah re-
mobilisiert, dass sie sich unmittelbar in den benachbarten Dinentalern ablagern (Abb. 5 -
27).

- \.-\.ﬁb—. . _“ {ﬁ:‘a
.4 e,
. JE i -
\ el Lret L
% __bs@i-hjfé zw. den Diinenkup-
‘\ i “men variieren zw. 50 u. 100 m
Abb. 5-26 Sohlstruktur in der Unterweser Abb. 5 -27 Wasserinjektionsverfahren

Einen Uberblick Giber den Umfang des durch Wasserinjektion remobilisierten Sediments im
Tidefluss (Gebiet | und 1) gibt Abb. 5 - 28.
Nach ersten, intensiv durch Untersuchungen
begleiteten und positiv verlaufenden Einsat-
zen des Wasserinjektionsgerats konnte es
zunehmend zum Einsatz kommen und da-
durch zugleich der Umfang der Unterhal-
tungsbaggerungen reduziert werden.

5,0

4,0

3,0
E

2,0

Baggermengen WI Gebiete I + II
Wi

Abb. 5-28 Durch Wasserinjektion remobili- Lo
siertes Sediment im Tidefluss 04
(Gebiet | und II) 00

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Anlage 5 - 6 Unterhaltungsintensitit und Sedimentmanagement in den Hafen
des Betrachtungsraums

1 Bremische Hafen

In den tideoffenen Hafengruppen Bremen-Stadt und Bremerhaven kommt es durch die Ver-
grélkerung des Flussquerschnitts (Hafenbecken und/oder Liegeplatze am Strom) zu einer
Verlangsamung der FlieRgeschwindigkeit und als Folge zu einem verstarkten Absetzen von
im Weserwasser mitgefiihrten Schwebstoffen. Durch notwendiges Zuwassern von schweb-
stoffhaltigem Weserwasser zum Ausgleich von Wasserverlusten in den abgeschleusten,
kunstlichen Hafenbecken finden auch in diesen Bereichen Sedimentationsprozesse statt.

Insbesondere im Brackwasserbereich mit erhéhten Schwebstofffrachten und zum Teil star-
ken sohlgebundenen Transportkdrpern (Sandriffel) kommt es verstérkt zu Sedimentation und
zum Versanden oder Verschlicken von Hafenarealen und deren Zufahrten. Regelmafige
Unterhaltungsarbeiten zur Wiederherstellung ausreichender Wassertiefen sind hier zur Auf-
rechterhaltung der Schifffahrtsfunktion zwingend notwendig.

Baggermengen in Bremerhaven in m®* Schutenaufmal
{ohne Verklappmengen im Hafenbereich)
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1.200.000 - O Sand m Schlick
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Abb. 5-29 Baggermengen im Hafen Bremerhaven® (bremenports)

Sowohl aus 6konomischen als auch aus 6kologischen Griinden werden Unterhaltungsmaf-
nahmen und hier insbesondere Unterhaltungsbaggerungen auf das unbedingt notwendige
Mal reduziert.

Bereits beim Anlagenneubau wurde auf die Minimierung dauerhaft notwendiger Unterhal-
tungsbaggerungen hingewirkt oder es wurden sogar gezielt neue Infrastruktureinrichtungen
zur Reduzierung von Sedimentationen errichtet. In diesem Zusammenhang wurde in Bre-
merhaven z.B. die Zuwé&sserung des Uberseehafens tiberprift und ein Freilaufkanal gebaut,
der gezielt feststoffarmes Wasser zum Ausgleich der Hafenwasserstande zufihrt.

In tideoffenen Hafenbereichen kénnen Unterhaltungsbaggerungen und Anfall von Baggergut
aber auch durch Vermeidung der Sedimentation und regelmafRiges Remobilisieren nicht
verfestigter Schwebstoffe mittels Wasserinjektion reduziert werden. Dieses Verfahren wird in
den Schleusenvorhafen in Bremerhaven seit 1994 erfolgreich eingesetzt und hat dazu ge-
fuhrt, dass in diesen Bereichen praktisch nicht mehr gebaggert werden muss und die in
diesen Bereichen vormals notwendigen Baggerungen mit einem Volumen von ca. 300.000
m? pro Jahr entfallen konnten.

Mit der Indienststellung eines zweiten WI-Gerates wird diese Unterhaltungsmethode nun-
mehr auch kontinuierlich in der Hafengruppe Bremen angewendet, was in der Folge zu einer

® ohne Baggermengen aus der hafenbezogenen Wendestelle
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deutlichen Reduzierung des Unterhaltungsbaggeraufwands gefuhrt hat und damit auch zu
einer Reduzierung diesbezlglicher 6kologischer Effekte.

Baggermengen in Bremen in m® Feld- / PeilaufmaBi
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Abb. 5-30 Baggermengen im Hafen Bremen (bremenports)

Dennoch werden in den Bremischen Hafen (Hafengruppen Bremen-Stadt und Bremerhaven)
im Rahmen von Unterhaltungsbaggermafnahmen pro Jahr durchschnittlich etwa 600.000 m?
Sedimente gebaggert. Davon sind rd. 300.000 m?® sandiges Material, das praktisch schad-
stofffrei ist und bei Bedarf als Baumaterial verwendet oder auf vom WSA zugewiesenen
Verklappstellen im Weserastuar umgelagert werden kann.

Hinzu kommen fiir die Bremischen Hafen noch ca. 1.5 Mio. m® sandiges Material, das pro
Jahr aus der hafenbezogenen Wendestelle in Bremerhaven entnommen und im Weserastuar
umgelagert werden muss. In 2007 belief sich dieser Anteil auf rd. 493.000m*® und in 2008 auf
1.426.000 m°.

Anders verhélt es sich mit den jahrlich in den beiden Hafengruppen insgesamt anfallenden
ca. 300.000 Kubikmetern an feinkdérnigem Material (vor allem im Neustédter Hafen in Bre-
men-Stadt und in den abgeschleusten Hafenteilen in Bremerhaven), an dem Schadstoffe
gebunden und aufkonzentriert werden kénnen. Hier ist abhdngig von der Belastung ein
besonderer Umgang mit den gebaggerten Sedimenten erforderlich.

Bis in die 80er Jahre war Baggergut aus Bremen-Stadt noch auf Spilfelder an Land verspililt
worden. Um den Landschaftsverbrauch fiir Spilflachen zu mindern und eine umweltgerechte
Baggergutunterbringung zu gewahrleisten, wurde 1991 durch den Senat der Freien Hanse-
stadt Bremen das ,Konzept der Integrierten Baggergutentsorgung® beschlossen. Neben
Malnahmen zur Baggergutreduktion beinhaltet dieses auch die langfristig gesicherte land-
feste Unterbringung des Baggergutes auf der Baggergutdeponie in Bremen Seehausen.

Die Integrierte Baggergutentsorgung Bremen-Seehausen wurde 1994 fiur die Behandlung
von Baggergut aus der Hafengruppe Bremen-Stadt in Betrieb genommen. Das schlickige
Baggermaterial aus den abgeschleusten Bereichen der Hafengruppe Bremerhaven konnte
zu diesem Zeitpunkt noch im Wurster Arm der AuRenweser umgelagert werden. Im August
1997 wurde die Verklappung des Bremerhavener Baggerguts im Weserastuar, insbesondere
wegen des Uber den Orientierungswerten liegenden Gehalts an Tributylzinn aus Schiffsan-
strichen (TBT) von den niedersachsischen Genehmigungsbehdérden untersagt. Durch be-
triebliche und bauliche Malinahmen, wie den Bau der neuen Hafenzuwdsserung mit
schwebstoffarmem Weserwasser, konnte die Neusedimentation des Schlicks in den abge-
schleusten Hafenarealen in Bremerhaven auf etwa die Hélfte reduziert werden. Durch ein
Plandnderungsverfahren wurde erreicht, dass in der Anlage in Bremen-Seehausen seit 2001
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zuséatzlich auch schadstoffbelastetes Baggergut aus der Hafengruppe Bremerhaven behan-
delt und abgelagert werden darf.

Die Schwermetallbelastung des feinkérnigen Baggerguts in den stadtbremischen Hafen
entspricht heute dem Konzentrationsniveau der niedersachsischen Wesersedimente, die zu
einem hohen Anteil auf den Bergbau und seine Folgelasten im Harz zuriickgehen. Ebenso
entsprechen die organischen Schadstoffkonzentrationen in Bremen-Stadt der Vorbelastung
der niedersachsischen Sedimente beim Eintritt in den Tidebereich der Weser mit Ausnahme
der zinnorganischen Verbindungen, Lindan und Pentachlorphenol.

Insgesamt sind die Schwermetallbelastungen in den letzten 20 Jahren zuriickgegangen, und
fir den Problemstoff TBT besteht ein europaweites, und seit dem 17.09.2008 auch weltwei-
tes Anwendungsverbot in der gewerblichen Schifffahrt. Durch diese MaRBnahmen ist mit
einem Rickgang der TBT-Belastungen zu rechnen.

Im Land Bremen wurden zusétzlich die folgenden MaRhahmen zur TBT-Reduzierung getrof-
fen:

« Seit Mitte 1997 wird mit mehr als 100 ug/l TBT/kg Trockensubstanz belastetes Bagger-
gut nicht mehr im Nationalpark Wattenmeer verklappt, sondern auf der Baggergutde-
ponie in Bremen eingelagert.

» Seit 1999 missen alle Werftbetriebe in Bremen und Bremerhaven Abwasserreini-
gungsanlagen errichten und betreiben. Grenzwerte und andere Anforderungen an die
Einleitung sind entsprechend aktueller wasserrechtlicher Erlaubnisse geregelt.

* Ebenfalls seit 1999 haben Sportbootvereine und Marinas mit der wasserrechtlichen Er-
laubnis die Auflage erhalten (und mittlerweile umgesetzt), das Abwasser aus Wasch-
vorgangen von Sportbooten vor der Einleitung in Gewdsser zu reinigen.

+ Seit 2003 haben sich die Kistenlander und damit auch Bremen bei der Bundesregie-
rung dafur eingesetzt, einen Anhang zur Abwasserverordnung zu erarbeiten, der eine
Regelung schafft fir Abwasser aus Reinigungs-, Konservierungs- und Reparaturarbei-
ten sowie Neubau von Wasserfahrzeugen. Die Arbeiten zum Anhang der Abwasser-
verordnung sind abgeschlossen.

Die trotz aller Minimierungsbemiihungen notwendige landfeste Baggergutunterbringung auf
der Deponie wird kontinuierlich dem wissenschaftlichen und technischen Fortschritt entspre-
chend optimiert. Dartber hinaus werden stetig alternative Unterbringungsmadglichkeiten
geprift und, soweit genehmigungsrechtlich méglich und wirtschaftlich vertretbar, wahrge-
nommen. Aullerdem werden unter der Mallgabe vertretbarer Kosten und der Beachtung
umweltrelevanter Belange permanent Lésungsansatze fir eine Verwertung des Bremischen
Baggerguts geprift, wie z. B. aktuell die Verwendung als Deponiebaustoff und als Deich-
baumaterial.
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2 Niedersachsische Hafen

Das Sedimentmanagement in den Niedersachsischen Hafen konnte in der Vergangenheit
mit relativ geringem Aufwand betrieben werden. Der tatsachliche Aufwand ist an den einzel-
nen Niedersachsischen Hafenstandorten jedoch durchaus zu unterscheiden.

Grundsétzlich profitieren die Hafenstandorte Brake und Nordenham von ihrer direkten Lage
am Strom und der damit verbundenen Raumkraft des Tidestromes. Ein abgeschleustes
Hafenbecken gibt es im Hafen Brake. Aufgrund des relativ geringen Schwebstoffgehaltes der
Weser in diesem Bereich, ist der Eintrag und damit Sedimentation und Baggeraufwand sehr
begrenzt. Beglinstigend kommt hinzu, dass aufgrund der fehlenden Schiffbauindustrie und
der geringen Nutzung durch Seeschiffe die Schadstoffbelastung im Sediment des Hafenbe-
ckens von den Werten der Wesersedimente im Umfeld nur in geringen Umfang abweichen.

Unterhaltungsbaggerungen fallen fiir diesen Bereich nur etwa alle 10 Jahre in der Groflen-
ordnung von 10.000 bis 20.000 m?® an. In der Vergangenheit konnte das Material aufgrund
der geringen Belastung in der Unter- und AulRenweser untergebracht werden. Im Zuge einer
2009 durchgefuhrten Malinahme ist das Material im Bereich einer Hafenerweiterungsmalf3-
nahme an Land eingespult worden

Strémungsberuhigte Hafenbereiche in Brake werden durch regelméfligen Einsatz einer
Schlickegge oder eines Wasserinjektionsgerates auf der erforderlichen Tiefe gehalten.

Im mehrjahrigen Abstand wird es erforderlich, eingetriebenes Material aus den Liegewannen
entlang der Strompier zu entnehmen und damit die erforderliche Wassertiefe regelméRig
wiederherzustellen. Es handelt sich hierbei jeweils um etwa 20.000 m?® Feinsande, die dann
in Abstimmung mit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung in der Unterweser in Ubertiefen
oder in Buhnenfelder untergebracht werden kénnen.

Mit der Norderweiterung erhélt der Hafen Brake jetzt zusétzliche Liegeplatze, fur die auf-
grund ihrer strémungstechnisch ungiinstigeren Lage mit starkerer Sedimentation gerechnet
wird. Das eintreibende Material soll regelmafig durch Wasserinjektion oder Schlickeggen in
Schwebe gehalten werden. Sofern Unterhaltungsbaggerungen erforderlich sind, soll das
Material in Abstimmung mit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung und unter Bertcksichti-
gung des dortigen Unterhaltungskonzeptes fir die Unterweser, zur Stabilisierung des Mate-
rialhaushaltes dem Strom wieder zugefiihrt werden.

Die Unterhaltung der Hafenbereiche in Nordenham erfolgt regelmafig durch Einsatz von
Wasserinjektionsgeraten.
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