Schleswig-Holstein } Schleswig-Holstein
Der echte Norden Ministerium fiir Wirtschaft,
g™ Verkehr, Arbeit, Technologie

und Tourismus

Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie Minister
und Tourismus | Postfach 71 28 | 24171 Kiel
An den

Vorsitzenden des
Wirtschaftsausschusses des Landtags
des Landes Schleswig-Holstein

Herrn Dr. Andreas Tietze

Schleswig-Holsteinischer Landtag
Umdruck 19/5307 25 Januar 2021

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

beiliegend Ubersende ich Ihnen das im Auftrag des MWVATT erstellte und jetzt vorlie-
gende Hafenentwicklungskonzept flur den Landeshafen Bisum.

Wir sind davon Uberzeugt, dass das Gutachten einen geeigneten Ansatz darstellt, die
infrastrukturelle Situation des Landeshafens Blisum aktuellen Anforderungen anzupas-
sen und den Hafen nachhaltig sowie zukunftsfahig auszugestalten.

Das Gutachten beinhaltet jeweils mehrere Ausbauvarianten fir die verschiedenen Ha-
fenteile. Vor einer baulichen Umsetzung werden diese einer internen Bewertung unter-
zogen und hinsichtlich der zu erwartenden Kosten und der Effekte fir die Nutzer und
die Region Uberpruft. Das MWVATT bewertet die Arbeit der Gutachter grundsatzlich als
positiv; sofern erforderlich, haben wir Erganzungen wie z.B. eine Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung der einzelnen Varianten erbeten.

Bitte beachten Sie, dass die Mal3Bhahmen u. U. in Abhangigkeit von den verfiigbaren
Haushaltsmitteln zeitlich gestreckt werden muissen.
Ich bitte um Kenntnisnahme und Bekanntgabe im Wirtschaftsausschuss.

Mit freundlichen GrifRen

R

Anlage:
Hafenentwicklungskonzept Landeshafen Busum, erstellt von Hanseatic Transport Con-

sultancy und der Sellhorn Ingenieurgesells

Dienstgebaude: Disternbrooker Weg 94, 24105 Kiel | Telefon 0431 988-4400 | Telefax 0431 988-4815 | ministerbuero@wimi.landsh.de |
De-Mail: poststelle@wimi.landsh.de-mail.de | https://schleswig-holstein.de/wirtschaftsministerium | Buslinien 41, 42
E-Mail-Adressen: Kein Zugang fur verschlisselte Dokumente.
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> Hafenentwicklungskonzept Landeshafen Biisum

Neue Infrastrukturen — Optimierte Nutzung — Perspektivische Entwicklung

Schleswig-Holstein
Ministerium fur Wirtschaft,
Verkehr, Arbeit, Technologie

und Tourismus



COVID 19-DISCLAIMER

Die vorliegende Studie wurde im November 2019
beauftragt und im Zeitraum von Dezember 2019 bis Mai
2020 bearbeitet. Einzelne Aussagen z. B. zur Umschlag-
situation bzw. -entwicklung im Hafenumfeld wurden
daher zu einem Zeitpunkt getroffen, zu dem die Folgen
der Corona-Krise fur die globalen Handelsstrome noch
nicht vollstandig absehbar waren. Da auch zum Zeitpunkt
der Fertigstellung der Studie noch keine belastbaren
Einschdtzungen zu den wirtschaftlichen, politischen und
gesellschaftlichen Folgen der globalen Pandemie moglich
sind, sind einzelne Aussagen ggf. zu einem spateren
Zeitpunkt entsprechend zu tGberprifen bzw. zu
validieren.

Hanseatic Transport Consultancy | Lufthansa Industry Solutions p



ABKURZUNGEN

CAGR Compound Annual Growth Rate

Fa. Firma

FTZ Forschungs- und Technologiezentrum
HB Hafenbecken

LAT Lowest Astronomical Tide

LKN Landesbetrieb flir Kistenschutz,

Nationalpark und Meeresschutz
Schleswig-Holstein

MThw Mittelwert des Tidehochwassers
MTnw Mittelwert des Tideniedrigwassers
NHN Normalhéhennull

PNP Pegelnullpunkt

RoRo Roll-On-Roll-Off

RW Regenwasser

SMA Saatmuschelgewinnungsanlagen
SKN Seekartennull

SW Schmutzwasser

WSA Wasser- und Schifffahrtamt Tonning
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MANAGEMENT SUMMARY (1/2)

= Der landeseigene Hafen Blsum ist ein breit aufgestellter Universalhafen mit
GUterumschlag, Fischerei und Fahrgastschifffahrt sowie einer vielfaltigen
Gewerbe- und Nutzerstruktur, die im Wesentlichen aus zwei kleinen Werften,
diversen Handwerksbetrieben und nicht-hafenaffinen Nutzungen besteht.

= Die Gemeinde Blsum ist stark vom Tourismus gepragt. Die ortsnah gelegenen
Liegepldtze der Krabbenkutter dienen dabei als beliebtes Ausflugsziel, was
jedoch Konfliktpotenzial birgt.

= Das z. T. starken Schwankungen unterliegende Umschlagvolumen setzt sich
Uberwiegend aus landwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie Baustoffen und
den Anlandungen der Krabbenfischerei zusammen.

= Der Grofteil der wasser- und landseitigen Infrastruktur befindet sich in einem
guten Zustand und entspricht Uberwiegend den aktuellen BedUrfnissen der
Nutzer. Darlber hinaus besteht umfangreiches wasser- und landseitiges
Erweiterungs-/Ausbaupotenzial, insbesondere im Bereich des bisher nur zu
einem geringen Teil ausgebauten und genutzten Hafenbeckens IV.

= Die Kaimauer der Ostmole im Vorhafen ist abgangig und bietet derzeit keine
Moglichkeit fur die Abfertigung groRerer Schiffseinheiten, wie dies von
einzelnen Nutzern gewilnscht wird.

= Die gute seeseitige Anbindung bedarf keiner regelmaliigen Unterhaltungs-
baggerung. Die stralRenseitige Anbindung kann ebenfalls als gut bezeichnet
werden. Allerdings besteht derzeit keine intakte Schienenanbindung. Diese
wirde einigen Unternehmen im Hafen dazu dienen, Verkehre von der Stralke
zu verlagern und ihr Einzugsgebiet erheblich zu erweitern.

= Die veraltete und ausbaufahige Werftinfrastruktur sowie Angebotsliicken
u. a. in den Bereichen Schiffselektrik und -elektronik fihren haufig zu Warte-
zeiten und dazu, dass Schiffseigner auf andere Standorte ausweichen
mussen.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft 4




MANAGEMENT SUMMARY (2/2)

= Zur Bestimmung eines ggf. zusatzlichen Bedarfs an Infrastruktur wurden laufende
Nutzungen und Auslastungen betrachtet sowie die aktuellen und zuklnftigen
Anforderungen der Bestandsnutzer und — soweit bekannt — der Interessenten fir
zukunftige Nutzungen abgefragt. Hieraus ergeben sich im Einzelnen die folgenden Bedarfe:

= zusatzliche Liegeplatze und Hallen flr Fischereibetriebe

= die Abfertigungsmaoglichkeit gréRerer Schiffseinheiten fir den Umschlag
landwirtschaftlicher Erzeugnisse und Baustoffe, sowie Bereitstellung einer
zusatzlichen Umschlagflache

= die Reaktivierung der Hafenbahnanlage

= eine zusatzliche Slipanlage mit der zugehdrigen Suprastruktur

= die Wiederansiedlung von Aquakultur, z. B. in der ehem. Ecomareshalle

= die Vorhaltung einer addquaten Ersatzflache fir den Tonnenhof der WSV
= eine starkere Berlcksichtigung touristischer Nutzungen von Hafenflachen

= Hierauf basierend wurden vier Ausbauszenarien entwickelt: Status quo, Blisum Light,
Blsum Plus, Biisum XL. Darin sind die Instandsetzung bzw. der Ausbau der wesentlichen
Infrastrukturparameter ehem. Werftslip, Hafenbecken IV, Ostmole, Hafenbahnanlage in
unterschiedlicher Auspragung und Kosten zwischen 8 und knapp 30 Mio. € vorgesehen.

= Als realistische Ausbauoptionen sind die Szenarien Blsum Light mit einem geschatzten
Investitionsvolumen von 11-13 Mio. € und Blsum Plus mit ca. 23 Mio. € weiterzuverfolgen
und vertieft zu prifen. Die in den Szenarien Bisum Light und Bdsum Plus enthaltenen
MaRnahmen werden den Anforderungen des Grof3teils der derzeitigen Nutzer im Hafen
gerecht und bieten die Moglichkeit, das Potenzial des Hafens Blisum vollumfanglich
auszuschopfen.

= Sofern moglich wird ein stufenweises bzw. modulares Vorgehen vorgeschlagen, d. h.
zunachst sollten Elemente des Blsum Light Szenarios so umgesetzt werden, dass eine
spatere Erweiterung im Sinnes des Blsum Plus Szenarios moglich ist. Eine spatere
Realisierung von MaRRnahmen, die fir das Ausbauszenario Blisum XL vorgesehen sind,
waren im Falle einer besonders positiven Entwicklung ebenfalls machbar.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft )




INHALT

BESTANDSANALYSE

Anlagen, Verkehr, Umschlag, Flachen S. 06
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LAGE DES LANDESHAFEN BUSUM

ALLGEMEINE INFORMATIONEN BUSUM

Das Nordseeheilbad Blisum gehort zum Kreis
Dithmarschen in Schleswig-Holstein. Die Gemeinde liegt
ca. 100 km nordwestlich von Hamburg. Nach der letzten
Zahlung im Jahr 2018 leben 4.928 Einwohner auf einer
Flache von 8,48 km?. Dies entspricht einer Einwohner-
dichte von 581 Bewohnern pro km?. Das Erscheinungsbild
des Hafens ist stark durch die Fischerei im Stden gepragt.

SEESEITIGE ANBINDUNG

Der Hafen Blsum befindet sich im Norden der Meldorfer
Bucht. Um den Hafen seeseitig zu erreichen, muss der
Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer
durchquert werden. Aufgrund des Status des Watten-
meers als UNESCO-Weltkulturerbe herrscht hier eine
gesonderte Befahrensverordnung. Neben zeitweiligen
Schutzzonen kénnen auch Verbote bei Niedrigwasser
verhangt werden. Durch die Norder- bzw. Sderpiep ist
der Hafen tideunabhéangig erreichbar. Der direkte Zugang
zum Hafen erfolgt durch ein Sperrwerk, welches rund um
die Uhr besetzt ist.

W

LANDSEITIGE ANBINDUNG

Der Hafen ist Uber die B203 an die ca. 20 km entfernte
A23 angebunden. Fir Nutzer der Fahrgastschiffe ist der
Hafen zudem Uber den Bahnhof Blisum — fulRlaufig ca. 1
km - aus Richtung Heide erreichbar. Der Hafen selbst ist
zur Zeit nicht per Schiene erreichbar. Der nachste
GUterbahnhof liegt im 65 km entfernten ltzehoe.

Hamburg

TeroTYTCT

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft 7



STECKBRIEF HAFEN BUSUM

ALLGEMEINES ABSCHNITTE DES HAFEN BUSUM

Gesamtflache Hafengebiet

gemal Hafengrenzen 390.000 m*
- davon Landflache 200.000 m?
- davon Wasserflache 190.000 m?
Kailange 4,700 m
- davon aktuell nutzbar 2.500 m
LIEGEPLATZE

Sportboote 100 Frachtschiffe 3
Fischereifahrzeuge 45  Forschungsschiffe 1
Fahrgastschiffe 4 Seenotrettung 1
GEWERBE

Anzahl Unternehmen > 100

Quelle: Gesamtverband Schleswig-Holsteinischer Hafen e. V. (2014): Busum, unter:
https://www.haefen-sh.de/hafen-buesum.html

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft


https://www.haefen-sh.de/hafen-buesum.html

NUTZUNGEN DER LANDFLACHEN

h Unternehmen
@2 Frischereibetriebe
“ Schifffahrtbezogene Dienstleistungen
& Reedereien
AL Wassersport
Geschifte

Restaurants
Museen
Umweltschutz

v Forschung
Behdrden
Die Seenotretter

Wasserschutzpolizei
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BETREIBERMODELL

EIGENTUMER: LAND SCHLESWIG-HOLSTEIN

SH =& ¥

Schleswig-Holstain

|
chaft
|

Besitzt einen Grol3teil der Hafenflachen
Verantwortet die strategische Hafenentwicklung

Finanziert und investiert in die Hafeninfrastruktur

LKN.SH =¥

BETREIBER/BEHORDE: LKN
Managt wasser- und landseitig die Hafeninfrastruktur

Verantwortet Betrieb und Instandhaltung sowie
Neubau und Instandsetzung der Hafenanlagen
Erhebt Abgaben und Gebihren zur Finanzierung

LIST .

HORNUW o DAGEBULL

FLENSBURG

AMRUM @ wyK AUF
FOHR

HUSUM

FRIEDRICHSTADT
KIEL

TONNING renDseurG @

BUSUM
HELGOLAND

BRUNSBUTTEL

PUTTGARDEN

HEILIGENHAFEN .

BURG-
STAAKEN

NEUSTADT

LUBECK

Uberwacht Schiffverkehr und Umschlagtatigkeiten
SchlieRt Pachtvertrdge zur Nutzung der Hafenflachen

und -infrastruktur

GLUCKSTADT.

~ 1

£,  NUTZER:

|' N7 '| HAFEN-
O WIRTSCHA

= Pachtet Flachen
vom LKN

= EigentUmer
(Bsp. Fa. Stofen)

= Produziert und

schldagt GUter um

= Fihrt Schiffs-
verkehr durch

&® N\UTZER: & | NUTZER:
W BEHORDEN GEMEINDE
er| | R BUSUM

= Stellt Rettungs-
und Behorden-

m=  fahrzeuge

= Uberwacht
Fischerei-
tatigkeiten

Tritt als Pachter
einzelner Flachen
(bspw. Parkplatze)
auf, um Gemeinde-
interessen (z. B.
Forderung des
Tourismus) zu
wahren

® landeseigene Hafen
® Private bzw. stadtische Betreiber

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

LANDLORD-MODELL

Der Bisumer Hafen ist nach dem Landlord-Model organisiert. Das
Model ist in Nordwesteuropa das haufigste Hafenmodell, bei dem die
Verantwortlichkeiten zwischen 6ffentlichen und privaten Akteuren
geteilt werden. Dabei finanziert und betreibt i. d. R. die offentliche
Hand, als Eigentlimer, die wasser- und landseitige Hafeninfrastruktur
und stellt diese privaten Unternehmen zu Produktions- und
Umschlagzwecken bzw. fir den Schiffsverkehr gegen eine langfristige
Pacht (i. d. R. Erbpacht) zur Verfligung. Die Investition in
Umschlaggerat obliegt dabei dem Pachter.




NUTZUNGSVERTRAGE DER GEMEINDE UBER DIE LANDFLACHEN IM HAFENGEBIET

KNAPP 40.000 M? (DAVON 15.000 M?
WASSERFLACHE) DES HAFENS WERDEN
DERZEIT DURCH DIE GEMEINDE BUSUM
GENUTZT BZW. WEITERVERPACHTET

Die m2-Preise richten sich nach dem jeweiligen
Wertgutachten des Gebaudemanagement Schleswig-
Holsteins, wobei mit 8 % des marktiblichen Boden-
wertes gerechnet wird. Aktuell liegt die Preisspanne
bei 1,90 € bis 2,50 €/m?.

FLACHE/NUTZUNG GRORE (m?)
Parkplatz am Klarwerk 1.161
Parkplatz Kopfende Hafenbecken 4.624
Parkplatz an der Seglerhalle 3.134
FuRweg 587
Parkplatz Blanker Hans 4.500
Parkplatz Nr. 6 2.700
Parkplatz P2* 31.300
Parkplatz Helgolandkai 7.760
Wasserflache Segelsteg 15.000
Ankerplatz 4.443
Quellen: egeb: Wirtschaftsfarderung sowie LKN Schleswig-Holstein *Kein Hafengebiet

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft 11



SOLLTIEFEN UND WASSERSTANDE

ERLAUTERUNG SOLLTIEFEN

In den Tabellen sind sowohl die Solltiefen der

verschiedenen Hafenbecken angegeben als auch die ABSCHNITT NHN [M] PNP [M] SKN (LAT)

relevanten Wasserstande aufgefiihrt. Diese spielen Vi e Bsiele 770 270 540

eine entscheidende Rolle, um reibungs-lose Abldufe

im Hafengebiet zu gewahrleisten. Hierbei wird Drempelhéhe Sperrwerk -6,20 -1,20 -3,90

zwischen NHN, PNP sowie SKN unterschieden: Hafenbecken| 1,70 330 0,60

NHN = NORMALHOHENNULL Hafenbecken I -4,70 0,30 -2,40

Amtlich festgelegte unveranderliche Bezugs-ebene :

fur Hohenmessungen. Meterangaben tiber/unter Querpier HBII /Il -,/0 0,70 -3,40

dem Normalhohennull-Wert. Hafenbecken Il Nord -5,70 -0,70 -3,40

PNP = PEGELNULLPUNKT Hafenbecken III Siid -6,70 -1,70 -4,40

Hohenlage des Nullpunktes des Pegels bezogen auf Querpier HB I/ IV < 70 0.70 3.40

Normalhdhennull. In Deutschland wird sich auf den uerpier I - I

Amsterdamer Pegel bezogen. Bauhoskaje / Zufahrt zu den Hafenbecken -5,70 -0,70 -3,40

SKN = SEEKARTENNULL /

LAT = LOWEST ASTRONOMICAL TIDE WASSERSTANDE

Amtlich festgelegte Bezugsebene fir Tiefen-

messungen. Das Seekartennull ist vor der deutschen ABSCHNITT NHN [m] PNP [m] SKN (LAT)

Nordseekdste, einschlielRlich dem Wattenmeer gleich

dem értlich niedrigst-méglichen Gezeitenwasserstand OK Sperrwerk 8,50 13,50 10,80

(LAT). Hochstzulassiger Wasserstand 1,90 6,90 4,20

MTHW/MTNW = MITTELWERT DES MThw 1,54 6,54 3,84

TIDEHOCHWASSERS/TIDENIEDRIGWASSERS

Beschreibt die durchschnittlichen Messungen in NHN 0,00 5,00 2,30

Bezug auf den Tidehub MTnw -1,72 3,28 0,58
PNP -5,00 0,00 -2,70

Quelle: Hamburg Port Authority (2016): Gewasserkundliche Information

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft



TIEFEN BINNENHAFEN SOWIE VORHAFEN

TIEFEN VORHAFEN
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TIEFEN BINNENHAFEN
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VORHAFEN, ZUFAHRT UND HAFENBECKEN

VORHAFEN, ZUFAHRT ZU DEN HAFENBECKEN

HAFENBECKEN I

HAFENBECKEN I

Wasserflache 44,100 m? (Vorhafen), 42.300 m?2 (Zufahrt)

Nutzungsstruktur

Museumshafen, Nebenerwerbsfischerei

Nutzbare Kailange 175 m (Vorhafen), 469 m (Zufahrt)

Nutzbare Kailange

274 m

Nutzungsstruktur

Ausflugsschifffahrt, Fischerei,
Wasserschutzpolizei, Reperaturwerft

zum Teil in 2007
1,0 bis 3,0

Letzte Instandsetzung und
Bauwerkszustand (DIN1076)

Letzte Instandsetzung und
Bauwerkszustand (DIN1076)

zum Teil in 2007
1,0 bis 2,5

Nutzbare Stahlspundwand-Kaje

443 m (Nord), 415 m (Sud)

Leitdalben, 100 und 600 KN-Poller,

e Steigeleiter, Fenderung und E-Anschluss

Aktuelle Ausstattung

100 KN-Poller, Steigeleiter, Reibepfahle,
E-Anschluss und Fakalienannahmestation

Letzte Instandsetzung und
Bauwerkszustand (DIN1076)

2007
1,0 bis 2,5

Nutzbare Wassertiefe -1,6 bis -5,8

Nutzbare Wassertiefe

-2,0 bis -2,5

Aktuelle Austattung

100 KN-Poller, Steigeleiter,
Reibepfahle, E- und Wasseranschlisse

Nutzbare Wassertiefe

-3,8 bis 5,0

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

HAFENBECKEN Il

Fischerei, Zoll, Forschungsschiff,

Nutzungsstruktur Helgolandanleger, Frachtschifffahrt
Nutzbare Kailange 504 m (Nord)
Letzte Instandsetzung und 2008/2009
Bauwerkszustand (DIN1076) 1,0 bis 2,5

Aktuelle Ausstattung

Poller, Steigleitern, Reibepfahle,
Eckfender, E-Anschlisse

Nutzbare Wassertiefe

-3,6 bis -5,9

HAFENBECKEN IV

Nutzungsstruktur

Fischerei, Freizeitschiffe (280 m Steg)

Nutzbare Kailange

225m

Letzte Instandsetzung und
Bauwerkszustand (DIN1076)

Neubau 2012/13

Anmerkung

HB IV ist nur z. T. ausgebaut, sodass es
bei Niedrigwasser trocken fallt

Nutzbare Wassertiefe

0,00 bis 5,4

14



DARSTELLUNG DES ZUSTANDES DER ANLAGE MIT BWB-NUMMERN
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. LEGENDE ZUSTAND GEM. DIN 1076
®¥— ® Sehrgut bis gut

Befriedigend bis ausreichend

1 ® Nicht ausreichend bis ungentgend

® Keine Angaben
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DETAILLIERTER ZUSTAND DER ANLAGE (1/5) — STAND: NOV. 2019

. ZULASSIGE BERECHN.- LETZTE
BWB- LANGE SOLLTIEFE ZUSTAND
NR BEZEICHNUNG BAUJAHR ] VERKEHRS- [M NN] TIEFE (DIN 1076) GRORE
) LAST [KN/M?] [M NN] PRUFUNG
1,1 HB | West 1987 61,40 5 -1,70 22 2,3 2014
1,2 HB | West 1967 51,40 5 -1,70 2,2 2,5 2014
1,3 HB | West Flugelwand West 1987 22,05 5 -1,70 -2,2 2,5 2014
2,1 HB | Ost Fligelwand Ost 1987 17,85 5 -1,70 2,2 2,3 2014
1912
2,2 HB | Ost (1987) (2015) 107,50 5 -1,70 2,2 1,0 2012
3,1 HB | Ost 1979/81 55,00 10 2,70 bis - 4,70 1,8 2008
’ ’ bis -4,50 ’ ’
1979/81
3,2 HB Il NORD (2007) 443,00 10 -4,50 -4,7 1,0
4 HB Il Ost 50,00 -
i} 1977/78 415,00
5 HB Il Sud (1998/99) Werft: 85,00 20 -4,70 -4,7 2,5 2014
6 Querpier HB II/11l (Nothafen) (1963) 105,00 20 -5,70 6,2 1,0 2012
2004/ 2005 ’ ’ ’ ’
1981/82
7,1 HB 11l Nord (2008) 189,00 20 -5,70 6,2 1,0 2002
1982/83
7,2 HB Ill Nord (2008) 180,00 20 -5,70 6,2 1,0 2002
1982
7,3 HB 11l Nord (2008) 180,00 20 -5,70 6,2 1,0 2002
-5,70 6,20
8 HB 11l Ost 1982/83 86,90 20 . 2.0 bis 8,00 2,5 2014

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft



DETAILLIERTER ZUSTAND DER ANLAGE (2/5) — STAND: NOV. 2019

B ZULASSIGE BERECHN.- LETZTE
BWB- LANGE SOLLTIEFE ZUSTAND
NR BEZEICHNUNG BAUJAHR (M] VERKEHRS- [M NN] TIEFE (DIN 1076) GRORE
’ LAST [KN/M?] [M NN] PRUFUNG
60
9.1 HB IIl Std 1991/92 411,00 40 -6,70 -7,2 2,3 2014
20
. 10
9.2 HB Ill Std Quer 1982 13,00 -6,20 -6,7 1,5 2014
(ehem. Werfthelling) Fa. Stofen 182,00 Holm: 500 -6,20 -6,7 -
10 Querpier HB IlI/IV 1983 89,00 20 -5,70 -6,2 1,0 2014
P (1995) (2015) ’ ’ / ’
11.1 HB IV Nord 2012 /13 225,00 20 -5,50 -6,5 2,0 2017
11.2 HB IV Nord (Uferbdschung) 1983 400,00 -
12 HB IV Ost 1991 150,00 -
13 HB IV Sud 1982 ? 780,00 -
. 1983/84
14,1 Bauhofskaje (2018/19) 52,00 10 -5,70 -6,2 2,0 2014
StralRe: 20
14,2 Aufschleppe 1983/84 22,60 Aufschleppe: -5,70 -6,7 2,3 2014
10
1983/84 StralRe: 20
14,3 Rampe (2011/12) 41,00 Rampe: 5 -5,70 -6,2 1,5 2008
) Béschung: 10
14,4 FulRsicherungswand West 1983/84 236,60 -5,70 -6,7 2,8 2014

StralRe: 20

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft



DETAILLIERTER ZUSTAND DER ANLAGE (3/5) — STAND: NOV. 2019

BWB- LANGE ZULASSIGE SOLLTIEFE BERECHN.- ZUSTAND LETZTE
NR BEZEICHNUNG BAUJAHR [M] VERKEHRS- [M NN] TIEFE (DIN 1076) GRORE
’ LAST [KN/M?] [M NN] PRUFUNG
-7,20
17.1 Westmole Block 1 - 10 1984/86 153,40 5 -6,70 bis -7.70 2,5 2014
-7,20
17.2 Westmole Block 11 - 14 1984/86 52,70 5 -6,70 . 2,5 2012
bis-11,50
17.3 Westmole Molenkopf 1984/86 114,61 20 -7,70 -11,5 2,5 2012
-11,50
17.4 Westmole Block 15 - 18 1984/86 57,00 5 -6,70 bis -7 50 2,5 2012
-6,70 -8,20
_ 7 7 ?
17.5 Westmole Block 19 - 22 1984/86 59,60 bis 2,00 bis -2.30 :
-2,30
17.6 Westmole Block 23 - 29 1984/86 318,00 5 -0,80 . ?
bis -0,80
18,1 Ostmole 1981/83 46,70 5 -7,70 -8,5 2,5 2014
18,2 Uferwand RoRo-Rampe 1981/83 78,00 20 -5,70 -7,5 2,5 2019
18,3 Ostmole Kaje an der Ostmole 1981/83 159,30 20 -6,70 -7,5 e 3,0 2014
18,4 Ostmole Molenkopf 1981/83 80,50 20 -7,70 -10,7 2,5 2014
-7,70 -10,70
18,5 Ostmole AuRen 1 1981/83 75,00 0 bis 1,00 bis 1,00 2,0 2014
-1,00 -1,00
7 7 ?
18,6 Ostmole AulRen 2 1981/83 438,00 bis 0,50 bis -0.50 :
. 65,50 Drempel:
! ?
19,1 Sperrwerk Blisum 1979/81 B: 22.00 6,20 :
19,2 Sperrwerk Blisum 1980/81

Betriebsgebdude und Leitstand
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DETAILLIERTER ZUSTAND DER ANLAGE (4/5) — STAND: NOV. 2019

e ZULASSIGE BERECHN.- LETZTE
Bh\?;B- BEZEICHNUNG BAUJAHR LA[:\\‘/IC;E VERKEHRS- S([)I\I/-ILLIIEII]:E TIEFE (E?;Tﬁ)l\;g) GRORE
’ LAST [KN/M?] [M NN] PRUFUNG
20 Marpol-Halle 1989
21 Bauhofskaje 1948
J (1982)

22 Mietgebdude 1966

. . 1952/3
23 Dienstgebaude Hafenamt (1989)
24 Dienst- Wohngebdude 1980

. .. 1948
25 Miet- Wohngebaude (1988)
26 Gleisanlagen 1950/63 2100,00
27 Gleisstope 1950/51
28 Stralen/ Wege
29 Kanalisation RW 3500,00
30 Kanalisation SW 900,00
31 Fakalannahme HB /111 1989/90
32 Fékalannahme HB I/Il 1989

1983 25,30 m 20/30/60

33 RoRo-Anlage (1996/97) B:12,60 m  MLC 100/70 2001
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DETAILLIERTER ZUSTAND DER ANLAGE (5/5) — STAND: NOV. 2019

.. ZULASSIGE BERECHN.- LETZTE
BI\\’l\II%I?- BEZEICHNUNG BAUJAHR L?Il:ln?E VERKEHRS- S[OI\I/'ILLIIEII]:E TIEFE (f)lIJ;Tﬁ)I\;Iz) GBOBE
LAST [KN/M?] [M NN] PRUFUNG

34 Stromkasten HB | (2)

35 Stromkéasten HB Il Nord (3 - 6)

36 Stromkdsten HB I, Il (7 - 14)

37 Stromkéasten HB 11l Nord (15 - 18)

38 Stromkéasten HB Ill Std (19 - 26)

39 Stromkasten MS Eider (31) 1997

40 Beleuchtung Hafen

41 Beleuchtung HB Il Std

42 Anlegebriicke Bedey (132171)

44 StralRenstdpe 1949 B: 6,00 2004

54 Stromkéasten Ostmole (27 - 29) 1983

55 Westmole Fligelwand Seeseite 1980 33,00 5 -6,70 -6,7 1,0 2008

56 Ostmole Sicherungswand Siid-Ost, 1. BA égig) 24,60 5 -6,70 -6,7 2,0 2016

57 Ostmole Sicherungswand Siid-Ost, 2. BA 1980 49,70 5 -7,20 -7,7 2,5 2014
58,1 Sicherungswand Nord-West, Teilabschnitt 1 1980/81 24,00 5 -6,20 -6,2 1,0 2008
58,2 Sicherungswand Nord-West, Teilabschnitt 2 1984 15,00 5 -6,20 -6,2 2,1 2012

59 Sicherungswand Nord-West, 2. BA 1984 50,70 5 -6,20 -6,7 2,0 2012

60 Flugelwand Hafenseite Nord - Ost 1980 69,70 5 -6,20 -6,2 2,2 2012

99 Gesamtanlage
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VORHANDENE NUTZUNGEN (1/2)

FRACHTSCHIFFFAHRT

Seit 1975 betreibt die Johann Stéfen KG ein Silobetrieb
mit Lagerhalle, spater auch mit Kraftfutterwerk. Neben
Futtermitteln wird mit Getreide sowie Dingemittel
gehandelt. Der Frachtumschlag der Fa. St6fen macht
einen Grol3teil der Aktivitdten aus. Zudem werden in
Blsum Baustoffe (u. a. Seekies) umgeschlagen.

FAHRGASTSCHIFFFAHRT

Im Mérz 2019 vereinten sich die Reedereien Cassen-Eils
und Adler-Schiffe zur Adler & Eils GmbH & Co KG. Das
neu gegriindete Unternehmen bedient diverse
Fahrgastschiffe; neben Tagesausfligen werden Kisten-,
Hafenrund- und Fangfahrten angeboten. 2018 wurden
156.000 Passagiere befordert.

o (2

FISCHEREI

Der Hafen Bisum bildet nicht nur fir heimische Fischer
eine bedeutsame Anlaufstelle. Sowohl die Verarbeitung
als auch die Distribution beginnt hdufig in Bisum. Die
Blsumer Krabben genieRen iberregional Bekanntheit.
2018 wurden hier tGber 4.000 Tonnen Speisekrabben-
und Frischfisch angelandet.

BEHORDEN

Der LKN ist Betreiber des Hafens. Die Fischereiaufsicht
befindet sich wie der Hafenmeister und eine AuRen-
stelle des Landesamtes fiir Landwirtschaft, Umwelt und
ldndliche Rdume auf der Flache zwischen HB Il und lll,
das WSA Ténning sowie ein LKN Bauhof befinden sich
auf dem WSA Geldnde, Nahe des HB I.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

WERFTEN

Auf dem heutigen Hafengebiet befinden sich noch zwei
Werftbetriebe. Wahrend sich der Betrieb Marscheider
Maschinenbau auf die Kistenschifffahrt sowie lokale
Behorden spezialisiert hat, befasst sich der Betrieb
Reimer Landberg vor allem mit Reparaturen und
Umbauten an Kuttern und Holzschiffen.

SCHIFFFAHRTSBEZ. DIENSTLEISTUNGEN

Im Hafengebiet sammeln sich weiterhin eine Anzahl
verschiedener Dienstleister fir die Schifffahrt. Neben
der Versorgung mit Ausrlstung fir die Fischerei
werden auch Ersatzteile und Treibstoffe im Hafen
zur Verfligung gestellt.

SCHWERLAST

Der Basumer Hafen verfligt iber zwei Umschlagplatze
fur den Umschlag schwerer Giter. Neben der Ostmole
im Vorhafen befindet sich an der Stidseite des HB IlI
eine Verkehrslastflache, die in Einzelfallen fur Schwer-
lasten sowie Projektladungen genutzt werden kann.

NATURSCHUTZ

Die Naturschutzgesellschaft Schutzstation Wattenmeer
sammelt jahrlich verschiedenste Daten. Neben der
Zahlung der Rastvogel sowie der Kartierung von
Wattbodentieren werden Kontrollfahrten im

gesamten Gebiet zur Dokumentierung durchgefihrt.




VORHANDENE NUTZUNGEN (2/2)

FORSCHUNG

Das Forschungs- und Technologiezentrum Westkiiste
(FTZ) ist auf die regionale Meeres-, Kiisten- und
Okosystemforschung spezialisiert. 2017 léste der
Katamaran EGIDORA das bisherige Forschungsschiff
SUDFALL ab. Der Liegeplatz befindet sich binnenseitig
vom Sperrwerk an der 6stlichen Fligelwand.

SEENOTRETTUNG

Die Station befindet sich am Stidstrand im Binnenhafen,
in unmittelbarer Nahe zum Sperrwerk. Die Seenotretter
sind bei jedem Wetter, rund um die Uhr, im Einsatz. Zu
ihren Aufgaben gehort die Rettung Schiffbrichiger
sowie die Versorgung von Verletzten. 2011 wurde der
Seenotkreuzer THEODOR STORM in Einsatz genommen.

KUSTENSCHUTZ UND HAFENBETRIEB

Der Landesbetrieb fiir Kiistenschutz, Nationalpark

und Meeresschutz betreibt im Blsumer Hafen das
Hafenamt. Eine der gréRten MaBnahmen war 2013/14
die Busumer Deichverstarkung, bei der besonderer
Wert auf einen barrierefreien Zugang des Deiches
gelegt wurde.

TOURISMUS

Weite Teile um HB | und Il konzentrieren sich auf
touristische Angebote. Neben den drei ansdssigen
Museen bestehen hier gastronomische und kulturelle
Angebote fir Besucher. Vor allem die Fischrestaurants
gelten als charakteristisch fiir den Standort und
unterstreichen die Bedeutung der Fischerei im Hafen.

WSV-TONNENHOF

Das Wasser- und Schifffahrtamt Ténning betreibt den
Tonnenhof am Sidstrand. Neben dem Leuchtturm
befindet sich auf dem Geldande aufRerdem eine
Werkstatt, ein Lager sowie eine Lkw-Garage. Eine
mogliche Verlagerung der Flache an einen anderen
Standort im Hafen ist im Gesprach.
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SPORTBOOTHAFEN

Der Biisumer Segelverein e. V. betreibt in HB IV einen
Yachthafen. 2003 wurde eine neue Steganlage fiir 100
Liegeplatze installiert. 80 dieser Liegeplatze sind
alljahrlich von Vereinsmitgliedern belegt. Neben dem
Clubraum und dem Hafenbiro stehen Gastanlegern
auch die Sanitaranlagen zur Verflgung.




UMSCHLAGENTWICKLUNG

IN TONNEN
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Der Gesamtumschlag unterliegt im Betrachtungszeitraum starken Schwankungen
(von 85.000 bis 173.000 t). Wahrend bis 2011 noch signifikante Mengen (30.000 —
60.000 t) im Versand zu verzeichnen waren, lagen die ausgehenden Mengen 2018 bei 2010 - 2019 ABSOLUT CAGR
gerade Mal 4.000 t, was einem Anteil von 2 % am Gesamtumschlag entspricht.
Aufgrund der starken Zunahme der eingehenden Mengen konnte dies jedoch
kompensiert werden, sodass 2018 mit ca. 173.000 t das umschlagstarkste Jahrim
Betrachtungszeitraum war. Sowohl die absoluten als auch die durchschnittlichen . . . 299, 5o
jahrlichen Wachstumsraten (sog. Compound Annual Growth Rate, kurz CAGR) esamtumschiag ’ ’
verdeutlichen diese Entwicklung. Die positive Entwicklung im Jahr 2018 ist vor allem
auf den Umschlag von Futter- und Dingemitteln sowie Baustoffen zuriickzufihren.
Die Entwicklung in den einzelnen GUtersegmenten ist auf den folgenden Seiten - davon Empfang +137 % +7%
dargestellt. 2019 konnte sich der Getreideumschlag wieder erholen und einen
signifikanten Anteil zum Gesamtumschlag beitragen.
ANMERKUNG: Die Darstellungen auf den folgenden Seiten basieren auf Daten des LKN - davon Versand -62 % -5%

sowie des Statistikamtes Nord.
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UMSCHLAG NACH GUTARTEN (IN TONNEN)

DUNGEMITTEL

FUTTERMITTEL

Die sinkenden Umschlagmengen im Versand sind
auf den Rickgang im Bereich Getreide zurick-

zufthren, die sich 2019 jedoch wieder erholen

konnten. In den Segmenten Futtermittel sowie

Baustoffe und Stlickgut (letzteres auf niedrigerem

Niveau) konnten dagegen Uber die Jahre
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zurtckzufihren, das in unregelmaligen Abstdnden

Seekies Giber den Hafen Bisum empfangt.
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GEWERBLICHE SCHIFFSANLAUFE

SCHIFFSANLAUFE GESAMT FAHRGASTSCHIFFE
2000 inklusive Fahren
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der Anteil an Frachtschiffen flr Schitt- und Stlckgut vergleichsweise
gering (2019: 73 Frachtschiffe). 2017 wurde der Hafen von einem Trocken- 4.000
frachtleichter zum Umschlag genutzt. Wahrend die Entwicklung der Fahr-
gastschiffe, abgesehen von einem schlechten Jahres 2019, recht stabil 2000
blieb, sind die Anlaufe durch Fischereifahrzeuge seit 2010 stark ricklaufig. '
2010 - 2019 ABSOLUT CAGR
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HAFENBETRIEBLICHE SITUATION

GESAMTEINNAHMEN EINNAHMEN DURCH HAFENABGABEN
in Euro, ohne Einnahmen aus Verpachtung in Euro
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Verkauf, Pacht- und Nutzungsvertragen. Die Hafenabgaben machen den
groliten Teil der Gesamteinnahmen aus. 2018 wurde insgesamt eine 35.000
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AUSBAURESERVEN

UBERBLICK ZU MOGLICHEN AUSBAUFLACHEN

AuskUnfte Gber die aktuell freien Flachen im Hafengebiet finden sich
auf der Website der egeb: Wirtschaftsférderung fir den Hafen Blisum
(unter https://hafen-buesum.de/gewerbeflaechen). Zur Zeit werden
drei Gewerbe- und Industrieflachen am HB IV angeboten, davon eine
@ am Segeltdrn und zwei weitere Flachen am Helgolandkai.

Flr die drei unbebauten Fldchen gibt es bisher keine Bebauungsplane.
Das gesamte Geldnde ist hochwassersicher, verfligt (iber einen Wasser-
zugang und ist voll erschlossen. Durch das benachbarte Kraftfutterwerk
kommt es auf allen Flachen teilweise zu Staub-, Ldrm- und
Geruchsimmissionen. Es besteht fir alle drei Flachen die Ausweisung
“Sondernutzung-Hafen”, welche mit besonderen Bedingungen
verknUpft ist, die vor einem Ausbau Uberprift werden mussen.

(@ SEGELTORN BUSUM

(2) HELGOLANDKAI BUSUM 1

(3 HELGOLANDKAI BUSUM 2

GroRe

2,5 ha (Tiefe: ca. 120 m, Breite: ca. 170 m)

0,6 ha (Tiefe: ca. 55 m, Breite: ca. 110 m)

1 ha

Baugrund

locker und trocken

locker und trocken, enthalt Kleischichten

locker und trocken, enthalt Kleischichten

Vertragsform, Verfligbarkeit

Erbbaurechtsvertrag, sofort verfiigbar

Erbbaurechtsvertrag, sofort verfligbar

Erbbaurechtsvertrag, z. Zt. nicht vollstandig
sofort verfligbar

= Umschlagbezogene Nutzung

= Umschlagbezogene Nutzung

= Umschlagbezogene Nutzung

Ziel Nutzung = Hafenaffine Industrie = Hafenaffine Industrie = Hafenaffine Industrie
= Gewerbe und Dienstleistungen = Gewerbe und Dienstleistungen = Gewerbe und Dienstleistungen
Naturschutzmafnahmen teilweise erforderlich nicht erforderlich nicht erforderlich
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https://hafen-buesum.de/gewerbeflaechen

STARKEN-SCHWACHEN-ANALYSE

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sowie Aussagen der Stakeholder bilden die Grundlage fir die Starken-Schwéachen-Analyse. Dabei werden die
wesentlichen Standortmerkmale bewertet und entsprechend als Starke oder Schwéache ausgewiesen. Vor dem Hintergrund einer gesamthaften Stand-
ortbetrachtung ist eine individuelle Betrachtung einzelner unternehmensspezifischer Standorte oder Anforderungen nur bedingt moglich. Vielmehr gilt
es, die Attraktivitdt des Hafens fir einen moglichst breiten Kreis an Unternehmen angesichts der im Wettbewerb stehenden Standorte zu bewerten.

STARKEN

= @Guter wasserseitiger Zugang
tideunabhéangig, Siderpiep und vorhandene Tiefen vor dem Hafen,
kurze Revierfahrten

= GroRteil der wasser- und landseitigen Infrastruktur in gutem Zustand
entsprechen im Weitesten den aktuellen BedUrfnissen

= GutestraBenseitige Anbindung
Nahe zu Ubergeordneter Verkehrsinfrastruktur (BAB 23)

= Umfangreiches wasser- und landseitiges Erweiterungs-/Ausbaupotenzial
durch Ausbaggern der HB Il und IV und Erschliefung der Flachen

= Universalhafen”
Vielfaltige Gewerbe- und Nutzerstruktur

= Sehr positive Atmosphare und gutes Miteinander
hohe Motivation den Hafen gemeinsam zu entwickeln, hohe
Verbundenheit/Identifikation mit dem Standort aufgrund vieler
Akteure, die in der Region verwurzelt sind

= Kurze Wege
Ortsndahe und kompakter Zuschnitt

= Hafen als Tourismusfaktor
Maritimes Flair lockt viele Besucher an

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

SCHWACHEN

Einzelne Hafenteile nur eingeschrankt bzw. nicht wasserseitig zuganglich
Fehlende Wassertiefe am Kopfende des HB Il sowie in HB IV fihrt dazu,
dass wesentliche angrenzende Flachenreserven und Kaimauern nicht
unmittelbar genutzt werden kénnen

Einzelne Hafenteile in ungeniigendem Zustand
Unter anderem ist die Kaimauer Ostmole abgéngig, zudem nicht
sturmflutsicher

Abfertigungsmaoglichkeit fur groRere Schiffseinheiten unzureichend
aufgrund fehlender Wassertiefen im Vorhafen und in den Hafenbecken,
und das Sperrwerk als begrenzender Faktor fir SchiffsgroRen

Landseitige Anbindung unvollstiandig (Trimodalitat)
derzeit fehlende Schienenanbindung fihrt dazu, dass einige
Unternehmen ihr Einzugsgebiet nicht signifikant erweitern kénnen.

Werftinfrastruktur ausbaufahig

Veraltete Infrastruktur und eingeschrankte Kapazitat in den Reparatur-
betrieben sowie Angebotsliicken u. a. im Bereich Schiffselektrik fihren
dazu, dass Kunden (Fischer, Behorden, Fahrgastschiffe) auf andere
Standorte ausweichen missen

Offnung fir nicht hafenaffine Nutzung
Mischgewerbe fihrt zu Konflikten zwischen unterschiedlichen
Nutzungen




INHALT

BEDARFSANALYSE & PERSPEKTIVEN

Neue Herausforderungen,
neue Geschaftsfelder S.29
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UBERGEORDNETE TRENDS

Vor dem Hintergrund sich abzeichnender struktureller Veranderungen auf
den Verkehrs- und Logistikméarkten besteht die Notwendigkeit, die Nutzung
der bestehenden Hafenareale vorausschauend zu planen und auf die zu-
kiinftigen BedUrfnisse der Schifffahrt, Hafen- und Giterverkehrswirtschaft
auszurichten. Der erste Schritt zur Evaluation der Hafenentwicklung soll
dabei durch eine Analyse allgemeiner Trends und Entwicklungen als auch
deren Riuckwirkungen auf die fur die Hafen- und Logistikwirtschaft
relevanten Gltersegmente erfolgen.

MAKROOKONOMISCHES UMFELD

Um Entwicklungsmuster im Welthandel zu identifizieren, lohnt sich
zunachst ein Blick auf die langerfristige Vergangenheit. Aus dieser
Perspektive erscheint die globale Handelsintegration als ein Prozess von
nahezu ungebremster Dynamik. Dies gilt nicht nur flr das absolute
Volumen des grenzliberschreitenden Handels, sondern - von wenigen
temporaren Krisen abgesehen - auch fir die Relation aus Handelsvolumen
und Wirtschaftsleistung, d. h. der Handelsintensitat.

TECHNOLOGIE ALS WACHSTUMSTREIBER DER 1980ER

Seit Ende des 2. Weltkriegs hat der internationale Handel nahezu stetig an
Bedeutung gewonnen. Durch die Nutzung zusatzlicher Energiequellen wie
Ol und Atomkraft konnte die Energieintensitat des Gltertransports deut-
lich verringert werden. Ab Mitte der 1980er-Jahre setzte dann ein weiterer
Schub an Handelskostensenkungen ein, geférdert durch neue technolo-
gische Revolutionen. Dazu zdhlen vor allem der beginnende Siegeszug von
international standardisierten Containern sowie Entwicklungsspriinge im
Bereich der digitalen Kommunikationstechnologien.

SCHWELLENLANDER TREIBEN WACHSTUM BIS 2008

Ein weiterer wichtiger Faktor seit dieser Zeit ist die wirtschaftliche Entwick-
lung und Offnung der Schwellenldnder, allen voran Chinas. Der Zusammen-
bruch des Eisernen Vorhangs in Europa und die Liberalisierung der

internationalen Finanzmarkte im Laufe der 1990er Jahre haben die
Dynamik zusatzlich angeheizt. Zwischen 1990 und 2000 ist das jahrliche
Welthandelsvolumen nominal um 83,3 % gewachsen und damit deutlich
starker als die weltweite Wirtschaftsleistung (48,6 %). Der starkste Boom
setzte dann in den Folgejahren bis zum Ausbruch der internationalen
Finanzkrise ein. Zwischen 2000 und 2008 ist das Welthandelsvolumen um
nahezu 150 % gestiegen.

DEUTLICHE ERHOLUNG NACH DER FINANZKRISE

Der Ausbruch der Krise setzte diesem Trend zunachst ein Ende. Zwar
konnte der Einbruch von 2009 bereits im Folgejahr nahezu vollstandig
kompensiert werden, ein positiver Wachstumstrend bei der Handels-
intensitat wollte sich im Anschluss aber zunachst nicht wieder einstellen.
In den Jahren 2015 und 2016 zeigte sich sogar eine erneute Delle, d. h. das
Wachstum des globalen Handels fiel atypisch schwacher aus als das
Wachstum des globalen Bruttoinlandsprodukts. Deutliche Zeichen der
Erholung stellten sich dann in 2017 und Folgejahren ein.

CORONA-KRISE

Das seit Ende 2019/Anfang 2020 grassierende Coronavirus sorgt fur
erhebliche Einschrankungen der weltweiten Wirtschaftstatigkeit und hat
auch den Hafen Blsum, vor allem samtliche in Zusammenhang mit Touris-
mus stehende Aktivitaten komplett lahmgelegt. Es ist davon auszugehen,
dass diese Auswirkungen auch mittelfristig am Standort zu spiren sind,
wenngleich eine Erholung aufgrund der eher lokalen bzw. regionalen
Funktion Blsums ggf. schneller moglich ist als an Standorten, die in welt-
weite Lieferketten eingebunden sind. Eine Pandemie ist nicht als Trend,
sondern als Naturereignis zu verstehen. Trends kdnnen dadurch jedoch
verstarkt bzw. abschwacht werden. Infolge der Corona-Krise ist in vielen
Bereichen daher derzeit eine Beschleunigung im Bereich Digitalisierung zu
beobachten, wahrend die Auswirkungen auf das Klima noch fraglich sind.
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30



UBERGEORDNETE TRENDS

NACHHALTIGKEIT

Klimawandel und Klimaschwankungen gelten als die schwerwiegendsten
von Menschen verursachten Umweltprobleme. Das ungebremste
Wachstum der Weltbevolkerung, der wirtschaftliche Aufholprozess der
Schwellen- und Entwicklungslander, aber auch die Globalisierung mit ihren
wachsenden Mobilitdtsbedarfen sind hier zuvorderst zu nennen. Die
Folgen eines weltweit steigenden Ressourcenverbrauchs sind nicht nur
zunehmende Rohstoffknappheit, sondern auch eine Verstarkung der im
Zusammenhang mit dem Ressourcenverbrauch auftretenden negativen
Umwelteffekte. Zur Abmilderung der Folgen des Klimawandels setzen
Staaten und Unternehmen zunehmend auf strengere Richtlinien und
Strategien. Darlber hinaus fragen Kunden vermehrt umweltvertragliche
und nachhaltige Produkte und Dienstleistungen an. Aufgabe der Logistik
wird es sein einen starkeren Beitrag zur Reduktion von Klimagasen zu
leisten, z. B. durch den Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge. Der Carbon-
Footprint riickt immer starker in den Fokus der 6ffentlichen
Wahrnehmung. Viele Unternehmen aus der Branche haben die Zeichen
der Zeit erkannt und rechnen zum Beispiel damit, dass sie in den
kommenden Jahren handfeste wirtschaftliche Nachteile haben, wenn sie
ihre Unternehmen nicht nachhaltiger ausrichten. Aus diesem Grund und
zuletzt auch durch Verscharfungen der Regularien (z. B. ECA-Areas) denken
immer mehr Reedereien Uber alternative Antriebe fur ihre Flotte nach.
Wesentliche Hirde bildet hier noch die Verfliigbarkeit einer anforderungs-
gerechten Treibstoffversorgung und Bunkerinfrastruktur. Vor diesem
Hintergrund spielt es fur die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens kinftig
eine wichtige Rolle, entsprechende Infrastrukturen vorhalten zu kénnen
sowie sich angebotsseitig auf die neuen Anforderungen einzustellen. Eine
sich bereits heute deutlich abzeichnende Implikation des Klima-wandels ist
die Zunahme von Extremwettereignissen. In der Folge ist perspektivisch
mit einer zunehmenden Volatilitat der Wasserstdnde und negativen
Auswirkungen auf die Schifffahrt zu rechnen.

TECHNOLOGISCHER WANDEL

Grundsatzlich kdnnen technologische Veranderungen sowohl die
Nachfrage nach als auch das Angebot von Transportdienstleistungen
beeinflussen. Technologischer Fortschritt verandert die Produktions-
prozesse und dadurch auch die rdumliche Allokation von Ressourcen und
die Spezialisierung und Arbeitsteilung entlang von Wertschdpfungsketten.

Konkret birgt der Siegeszug digitaler Technologien sowohl Herausforde-
rungen als auch Chancen fir den Logistikbereich. Die Zeit- und Kosten-
sensibilitdt in Bezug auf Transportvorgange wird bei Kunden weiter
zunehmen. Dies stellt entsprechende Anforderungen wie eine prozess-
Ubergreifende Koordination durch Datenaustausch der Beteiligten an die
Koordination der Lieferkette. Die Bedeutung eines durchgangigen
Informationsflusses wird weiter verstarkt. Bezogen auf die Hafeninfra-
struktur impliziert das die Notwendigkeit, technologische Services
anzubieten, die ein addquates Monitoring von Fracht und Transportschiff
ermoglichen.

Ein weiterer Effekt der Digitalisierung ist der Trend hin zur Individual-
isierung der Waren und Dienstleistungen in Bezug auf die Kunden-
praferenzen. Die Unternehmen stehen vor der Herausforderung,
bestehende Systeme in Produktion und Logistik durch eine Flexibilisierung
der Logistikstrukturen und Lieferkonzepte auf kleine, individualisierte
LosgrofRen anzupassen. Hierbei ergeben sich bspw. realistische
Anwendungspotenziale flir den 3D-Druck. Es ist zu erwarten, dass die
Auswirkungen der Digitalisierung sich mit der Zeit sogar noch
beschleunigen. Je starker die Vernetzung voranschreitet, desto groRer sind
die externen Effekte und desto grofRer sind die Effizienzpotenziale.
Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die sich abzeichnenden
technologischen Veranderungen die bestehenden Waren- und
Logistikstrome nachhaltig beeinflussen.
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UBERGEORDNETE TRENDS

TRENDWIRKUNGEN

Die aufgezeigten Trends und Entwicklungen sind
grundsatzlich nicht isoliert voneinander zu
betrachten. Es bestehen vielfdltige Einflisse und
Abhangigkeiten die insbesondere das gesell-
schaftliche Denken und Handeln verandern. Hieraus
ergeben sich vielfaltige Riickwirkungen u. a. auf das
Konsum- bzw. Nachfrageverhalten, die sich direkt
auf den Handel und damit abgeleitet auch auf die
Logistik und die Infrastruktur im Hafen Blisum
auswirken. Beispielhaft seien hier die Teilaspekte
E-Commerce und gesunde Erndhrung genannt.

Dardber hinaus fihren die aufgezeigten gesellschaft-
lichen Veranderungen zu neuen Anforderungen an
die Arbeitswelt, denen die Unternehmen durch agile
und kollaborative Konzepte begegnen mussen. Dabei
spielt auch das Thema einer unternehmensiber-
greifenden Vernetzung eine zunehmend wichtige
Rolle.

Wichtige Impulse gehen auch von der fortschreit-
enden Digitalisierung aus. Der digitale Wandel
ermoglicht neuen, mitunter branchenfremden
Wettbewerbern mit einem intelligenten, disruptiven
Geschaftsmodell, den etablierten Akteuren in den
unterschiedlichsten Markten Kunden und Markt-
anteile streitig zu machen. Die Wettbewerbs-
landschaft wird heterogener, Markteintrittsbarrieren
sinken.

SYSTEMATISIERUNG DER RUCKWIRKUNGEN AUF DIE HAFENENTWICKLUNG

Die strategische Hafenentwicklung ist typischerweise durch hohe Investitionsbedarfe bei
langfristigen Planungshorizonten gekennzeichnet. Vor diesem Hintergrund spielt die proaktive
Auseinandersetzung mit Trends, die die Nachfrage nach wassernahen Flachen, die infrastrukt-
urellen Anforderungen sowie die logistischen Abldaufe perspektivisch beeinflussen, eine
wichtige Rolle. Nicht alle der zuvor beschriebenen sozio-6konomischen wie technologischen
Megatrends sind dabei gleichermalien relevant. Die nachfolgende Abbildung verfolgt das Ziel
einer weiterfihrenden Systematisierung ausgewahlter Trends mit besonderer Relevanz fir
Hafen und Logistik.

. _UNSICHERHEIT

L” Umschlagentwicklung wird schlechter prognostizierbar

_LOGISTIKKONZEPTE

Anforderungen durch neue int. Netzwerke (z. B.
—COMMODITY SHIFT “Neue SeidenstraBe” und klimatische Einflisse

Ruickgdnge bei bestehenden Guterarten (z. B. fossile
Brennstoffe), Substitution durch neue Guterarten

_BIO BOOM

Nachhaltigkeit als USP

_FLACHENKNAPPHEIT _REGIONALE VERNETZUNG
e ’ Hafen- und Logistikflachen werden in Agglo- Hafen mit Stadt und Umland starker vernetzen
V2 merationen zunehmend zum knappen Gut
_GUTERSTRUKTUREFFEKT 2.0 _INNOVATIONEN _OKOSYSTEM ,,HAFEN“

Aufbau einer ,,Symbiose” aus Umschlag/Logistik,
Produktion und Forschung

Wandel u. a. durch Start-Up Kultur
und Acceleratoren fordern

Wechselnde Giiterstruktur -> weniger Massengut, B
mehr kleinteilige SendungsgréRen (z. B. Paletten, KEP)
'

1
1

'/ _KOLLABORATION (1) _BETEILIGUNGSVERFAHREN _FACHKRAFTE
! ! Co-Working- und Sharing-Konzepte

Verfugbarkeit als Standortfaktor

_KOLLABORATION (1)

Branchenubergreifende Zusammenarbeit

Gesellschaft erwartet enge Einbindung bei
(der Hafenansiedler) starken 1 (2. B.von Flachen) stérken © ¢

) Infrastrukturvorhaben
i .

7202 ke
_HAFEN-/TERMINALLAYOUT _ANSIEDLUNGSSTRATEGIE

Neue Anforderungen an Layout und Verkehrsflachen Starkere Fokussierung auf Produktion und
(z. B. durch neue Umschlagtechnologie, autonome Fz.) Wertschépfung (Industrie 4.0)

\\i P

_HAFEN-/FLACHENENTWICKLUNG

héhere Variabilitat in der Nutzung, , flexible Nutzungsformen,
kurzere Planungsvorlaufe, neue Nutzergruppen
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MARKTANALYSE METHODIK

METHODIK DER BEDARFSANALYSE
Desk Research

Ubergeordnete Entwicklung
L' Analyse und Bewertung vorliegender Studien

« Offentlich zugéngliche Daten t Welche Entwicklung gab es im BJ'WdCﬂE'Td?J

. Regionale Entwicklun
Datengewinnung v 9

{' Welche Entwicklung gab es in Bisum? J
* Unternehmen (Kunden und Umschlagsbetriebe) 1 .
* Regionale Stakeholder Regionals Anjorderungen
Einbindung
Marktakteure * Welche Anforderungen haben die
Wirtschaftsbeteiligten in Blisum?
VORGEHEN detaillierten Analyse und Bewertung vorliegender Studien sowie 6ffentlich

zuganglicher Daten in Form einer Desk-Research. Diese wurden zunachst
gesichtet und dahingehend Uberprift, ob und wenn ja, in welchem Umfang
sie fur die Untersuchung geeignet sind, bezogen auf ihre Belastbarkeit, die
Aktualitat sowie die Aussagekraft.

Bislang liegt der Fokus der Nutzungsformen im Hafen Bisum auf den
Segmenten: Krabbenfischerei; Frachtschifffahrt insbesondere fiir den
Landhandel sowie gelegentlich Projektladung; Fahrgastschifffahrt sowie
Ausflugsschifffahrt; Freizeitschifffahrt; Werftbetriebe; Nothafen als auch

Liegeplatz und Station der Seenotrettung. AuSerdem wird der Hafen als Fir die Bedarfsanalyse wurden im ersten Schritt die Entwicklungen im
AuRenstelle fir die WSA, den LKN, die Fischereiaufsicht sowie die norddeutschen Raum sowie konkret fir das Bundesland Schleswig-Holstein
Wasserschutzpolizei genutzt. Darliber hinaus gibt es insbesondere auf den  betrachtet. Im ndchsten Schritt wurde sich auf die regionalen

Landflachen des Hafens weitere, teilweise auch nicht hafenaffine Entwicklungen im Blisumer Hafen konzentriert und diese in Relation zu den
Nutzungen. Im Rahmen der Bedarfsanalyse wurden sowohl die Ubergreifenden Entwicklungen gesetzt. Im letzten Schritt, um das umfang-
bestehenden Nutzer als auch potenzielle neue Nutzergruppen und deren reiche Wissen der Marktakteure zu nutzen, wurden Experteninterviews mit
Anforderungen adressiert. Hierflir wurde ein mehrstufiger Ansatz unter den Wirtschaftsbeteiligten durchgefthrt. Dies schlieSt simtliche Akteure
Einbeziehung verschiedener Methoden genutzt. ein, die bereits vor Ort ansassig sind und von denen bekannt ist, dass sie

. . . , Interesse an einer Ansiedlung bzw. Nutzung des Hafens haben.
Die Betrachtung samtlicher Teilaspekte erfolgte auf Grundlage einer
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MARKTBEFRAGUNG

BEFRAGUNG LOKALER & UBERREGIONALER AKTEURE

Im Untersuchungszeitraum wurde eine Vielzahl von lokalen und tberregio-
nalen Akteuren in Form personlicher bzw. telefonischer Interviews in die
Untersuchung einbezogen.

Hierbei war es vor allem wichtig, Akteure aus den verschiedenen Wirt-
schaftssegmenten des Hafens einzubeziehen, um somit die unterschied-
lichen Interessen und Perspektiven im Hafenentwicklungskonzept wider-
spiegeln zu kdnnen.

. Wirtschaftsforderung.

Erfalge unfernehmen Iwischen Hamburg ond Syir

LKN.SH & ¥

Landesbetrieb fir Kistenschutz,

Maticnal park und Mearesschutz
Schleswig-Halstein

—

Landesamt fiir Landwirtschaft, |
Umwelt und landliche Raume | o
Schleswig-Holstein Fosd

DB| NETZE

m

!

@%R
< EILS ~  DC Rescurces

NORTH FRISIAN

‘4# OFFSHORE /™ nedq-=

BRUNSBUTTEL PORTS D e

e kiiod /KLEINE
Maschinenbau- u. Taucherarbeiten

ClAlU

Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel

ORGANISATION / UNTERNEHMEN

Adler-Eils GmbH

Brunsbdttel Ports

Christian-Albrechts-Universitit zu Kiel, Bio6konomie auf Marinen
Standorten

DB Netz AG

DC Resources GmbH

egeb: Wirtschaftsférderung, Entwicklungsgesellschaft Brunsbiittel mbH

Fairplay Schleppdampfschiffs-Reederei Richard Borchard GmbH

Fischereivertreter

Férde Reederei Seetouristik GmbH & Co. KG

Gemeinde Biisum

J. Stéfen GmbH

Klein Maschinenbau

Landesbetrieb fiir Kiistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz
Schleswig-Holstein (LKN.SH)

Landesamt fiir Landwirtschafft,
Umwelt und léndliche Rdume

Norddeutsche Eisenbahn Niebill GmbH

North Frisian Offshore GmbH

Otto Timm GmbH & Co. KG

Schiffsausriistung Rahder

Wilhelm E.F. Schmid GmbH Schiffsmakler
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MARKTANALYSE FISCHEREI (1/4)

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Wahrend die Grofse Hochsee- und Kiistenfischerei weltweit unterwegs ist,
begrenzt sich die Kleine Hochsee- und Kiistenfischerei vor allem auf kisten-
nahe Gebiete. Mit einer Gesamtanlandung von 44.000 Tonnen wurde 2018
in der kleinen Hochsee- und Kustenfischerei in Schleswig Holstein ein
Umsatz von Uber 80 Millionen Euro erzielt. Dies Ubertrifft die bisherigen
Erlése deutlich und fihrt im Vorjahresvergleich zu einer Steigerung von
knapp 29 %.

Zwischen den Frischfischanlandungen der Ost- und Nordsee bestehen
erhebliche Unterschiede. Wahrend in den Hafen der Ostseekiste Uber
5.000 Tonnen Frischfisch (Wert: ca. 6 Millionen €) angelandet wurden, belief
sich die Zahl fur die Nordseehafen auf nur 26 Tonnen (Wert: 81.767 €).
Neben Frischfisch konnten tGber 6.000 Tonnen Speisekrabben mit einem
Rekorderlds von Uber 29 Millionen € angelandet werden. Damit hat sich
Menge der Speisekrabbenanlandungen zum Vorjahr verdoppelt. Die
Krabbenpreise pro Kilo haben sich in den letzten Jahren schwankend
entwickelt. 2018 lag der Durchschnittpreis bei 4,28 €/kg. Obwohl dies
deutlich unter dem Vorjahrserlos von 7,76 €/kg liegt, blieb der Kilopreis
damit im Jahresrickblick im starken Mittelmaf.

Insgesamt waren 2018 in Schleswig-Holstein 513 Fischereifahrzeuge
gemeldet, 30 % davon in der Nordsee, dort Uberwiegt der Anteil gemeldeter
Kutter (70 %) stark Uber dem der Boote (30 %). Die Fischereifahrzeuge
wurden in der Nordsee von 402 Fischern betrieben, die Halfte
haupterwerblich. Wahrend in der Nordsee ein Aufschwung der bei den
Haupterwerbs-fischern und -fahrzeugen gemeldet wurde, war in der Ostsee
ein leichter Rickgang zu verzeichnen. Die Kutterfischerei bleibt der
umsatzstarkste Absatzmarkt der kleinen Hochsee- und Kistenfischerei im
Bundesland.

Quelle: LLUR (2018): Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-Holsteins, Jahresbericht — Abteilung Fischere
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MARKTANALYSE FISCHEREI (2/4)

IN BUSUM FISCHEREIANLANDUNGEN IN BUSUM

Die Erzeugnisse aus der Fischerei bilden eine der Schlisselaktivititen des in Tonnen

Hafen Bisum. Im Jahr 2018 fanden die Frischfischanlandungen der Nordsee 9 o %

aus gesamt Schleswig-Holstein fast ausschlief3lich in Blsum statt. Neben den 3 9 § 3 . - s
Uberregional bekannten Bisumer Krabben werden auch geringere Anteile i ™ @ S

Frischfische und Muscheln in Bisum gel6scht, die in den vergangenen " "

beiden Jahren jedoch ausblieben. Die BUsumer Fischereianlandungen ent- 9 2 5
wickeln sich seit 2016 inkonsistent, da sie stark von den Wassertempera- a o §
turen der Nordsee abhangen, die den Aufkommensort und das Wachstum

der Krabben sowie ihrer natirlichen Feinde bestimmen. 2018 war ein be- I

sonders starkes Jahr, in dem Uber 4.000 Tonnen Speisekrabben in Blisum
angelandet wurden. Dadurch kam es im Folgejahr zu einem starken Ein-
bruch der Nachfrage und einem Abnahmestopp, der auch dazu fihrte, dass
viele Krabbenfischer eine dreiwdchige Zwangspause einlegen mussten. Dies W Speisekrabben = Frischfisch
spiegelt sich auch in den bereits erwahnten Schiffsanldufen durch Fischerei-
fahrzeuge wieder, die sich seit 2012 ricklaufig entwickeln. Der in 2018 zu
beobachtende Erholungseffekt konnte in 2019 nicht bestatigt werden, wes-
halb zuklnftige Entwicklung der Fischerei in Bisum schwer vorhersehbar ist.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

ANZAHL DER REGISTRIERTEN KUTTER*

in BUsum
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W Blsumer Fischereikennzeichnung Ohne Busumer Fischereikennzeichnung

Die Anzahl der in Bisum registrierten Kutter (56) stellt in etwa die Anzahl
der Dauerlieger im Hafen dar. Diese verteilen sich auf ca. 45 Liegeplatze (z. T.
im Packchen) mit einer Lange von je 20 — 25 m, passend fir Fischkutter (L:
17 und 23 m). Die Liegeplatzsituation fiir Dauerlieger ist somit knapp aus-
reichend. Die Anzahl der in Blsum registrierten Kutter, deren Bestand in den
kommenden Jahren etwa gleich bleiben dirfte, ist jedoch nicht allein aus-
schlaggebend flr den Liegeplatzbedarf, insofern ist die Statistik hier nur
bedingt aussagekraftig. Das vor Ort wahrnehmbare Bild der vergangenen
Jahre ist auch durch die erhebliche Anzahl auswartiger Kutter (insb. aus den
Niederlanden) sowie Muschelkutter gepragt, woraus sich ein zusatzlicher
Bedarf von ca. 20 zusatzlichen Liegeplatzen ergibt, die z. B. in Verlangerung

* Durch zu niedrige Wassertiefen landete der GroRteil der Friedrichskooger Kutter bereits vor der SchlieRung
Quelle: Landesfischereiverband Schleswig-Holstein (2018): Meer fiirs Land des Fischereihafens in Blisum an. Nach 2015 sind diese Kutter auch offiziell in Bisum registriert.
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der ,Friedrichskoog-Kaje” im HB IV denkbar waren.

Nach Aussagen der befragten Fischer besteht Bedarf fiir mehr Liegeplatze
und Hallenkapazitaten, u. a. auch durch den wachsenden Nachwuchs am
Standort. Deshalb sollte die Fischerei weiterhin stark in die Entwicklung des
Hafens miteinbezogen und gefordert werden. Neben der Relevanz fir die
Wirtschaft kann der Hafen durch einen Rickgang der Fischerei an seiner
Authentizitat fir andere Nutzungen wie den Tourismus verlieren.

Neben den Fischern sind auch Betriebe zur Verarbeitung der Fischerei-
erzeugnisse auf dem Querpier HB Il/Ill angesiedelt. Aktuell werden
aulerdem zwei Hallen am Querpier zwischen HB Il und Il von den Fischern
genutzt. Diese gelten jedoch durch ihre zum Teil langen Wege zu den
Liegeplatzen als suboptimal. Auch die Flachen am Kopfende des HB IlI
werden auf Grund der bestehenden Nutzung durch die Fa. Stéfen als
ungeeignet eingeschatzt. Laut Aussagen von Fischereivertretern fihren die

Staubemissionen des Unternehmens zu verschmutzen Luftfiltern der Kutter.

Flr die ansassigen Fischer gelten die Hallen am HB IV als optimal, da sie
sowohl mit dem Gabelstapler und als auch von beiden Seiten befahrbar
sind. Die separaten Eingange durch die befahrbaren Seiten sind fir eine
konfliktfreie Nutzung wichtig. Der Bau neuer Hallen bedeutet hohe
Investitionen flr die Fischer. Die benétigte Grundflache wird von den
Fischereivertretern auf ca. 150 bis 200 m? geschatzt. Diese GroRenordnung
ist jedoch abhéngig vom Aufbau und vor allem von den Hohen der Hallen.
Vor dem Bau neuer Hallen sollte jedoch stets die Moglichkeit der Nutzung
von leerstehenden Bestandsimmobilien stehen.

In BUsum wurden in den vergangenen Jahren nur ein vergleichsweise
geringer Anteil an Frischfisch angelandet. Sollte vermehrt auch auf das
Segment Frischfisch gesetzt werden, muss der héhere Platzbedarf
gegenlber der Krabbenverarbeitung bericksichtigt werden.
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MARKTANALYSE FISCHEREI (4/4)

Im Gegensatz zu Frischfisch und Krabben unterliegen Muscheln nicht dem
freien Fischfang. Das Land Schleswig-Holstein bestimmt mit der Vergabe von
offentlich-rechtlichen Erlaubnissen, welche Betriebe und Organisationen
junge Muscheln fangen sowie zum Besatz von Bodenkulturen einbinden
dirfen. Knapp 87 % des Schleswig-Holsteinisches Wattenmeers dirfen nicht
zur Muschelfischerei genutzt werden. Dadurch soll eine schonende und
nachhaltige Bewirtschaftung des Nationalparks sichergestellt werden. Im
gesamten Bundesland gibt es nur sieben Lizenzen fir Muschelkutter.

Seit 2019 ist in der Piep vor Bisum eine ca. 40 bis 50 Hektar grolRe Saat-
muschelgewinnungsanlage (SMA) im Betrieb. Durch diese an der Wasser-
oberflache schwimmendenden GerUste lassen sich durchschnittlich und bei
optimalen Bedingungen pro Aberntung zwischen 8 bis 15 t Jungmuscheln
von einem Netz gewinnen. Grundsatzlich ist der Standort flr den Einsatz
von SMA geeignet, kann jedoch zu Behinderungen innerhalb der Fang-
gebiete der ansdssigen Fischerei fihren und sorgten schon in der Vergang-
enheit flr Konflikte. Konkrete Abstimmungen zwischen den Nutzern, wie die
Einrichtung von Mindestabstanden zu wichtigen Schleppstrichen konnten
diese Beeintrachtigungen reduzieren.

Durch die Lagerung der Erzeugnisse auf den Muschelbanken vor Hornum
bendtigen die Muschelkutter lediglich in der Saison Liegeplatze im Hafen.
Der Bedarf an Liegepladtzen steigt hierdurch jedoch erheblich. AulRerhalb der
Saison besteht Bedarf fir die Lagerung der schwimmenden Netze der SMA
Anlagen. Durch die VergroRerung der Anlage im Frihjahr 2020 ist der
bisherige Standort am Rande des HB Il nicht mehr ausreichend und

Der Engpass an verflgbaren Liegeplatzen kdnnte durch die nicht
weiterfihrend quantifizierbare Anzahl an Muschelfischern weiter verscharft
werden. Fir die Lagerung der schwimmenden Netze kommt derzeit lediglich
das HB IV in Frage. Nach Auskunft der Muschelfischervertreter besteht
dadurch kein Konflikt mit bestehenden Nutzungen wie dem Yachthafen.
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MARKTANALYSE AQUAKULTUR (1/2)

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN ERZEUGTE MENGE

Aquakultur beschreibt die kontrollierte Aufzucht von im Wasser lebenden Organismen. I VRO

Insbesondere Frischfische, Muscheln, Krebse und Algen stehen hierbei im Fokus, um

der Uberfischung dieser Arten entgegenzuwirken. 2018 wurden in Schleswig-Holstein =

11.500 Tonnen geziichtet (-11 % zum Vorjahr). Dies entspricht einem Anteil von 37 % o =

an den deutschlandweiten Erzeugnissen und das, obwohl sich nur 33 der Giber 2.500 " § 2 5
deutschen Aquakultur-Betriebe in Schleswig-Holstein befinden. Durch den hohen 3 © g 3 ™ =
Anteil Schleswig-Holsteins an der erzeugten Menge besteht eine starke Korrelation < 5 < <

zwischen den deutschlandweiten Entwicklungen und denen im Bundesland. Hier

stehen die Erzeugnisse von Weichtieren im Vordergrund. Unter anderem werden aber
auch Karpfen, Regenbogenforellen und Lachsforellen erzeugt. Nach einem mit Gber
13.000 Tonnen besonders starken Jahr 2017 war in 2018 ein Rickgang um 11 % auf
das Niveau von 2016 zu verzeichnen. Seit 2012 gibt es im Kreis Dithmarschen zwei

Betriebe fir Aquakultur, die auf die Erzeugung von Speisefischen spezialisiert sind.
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

IN BUSUM

Blsum hat bereits eine Historie im Bereich Aquakultur. Von 2003 bis 2007 hat die Fa.
Ecomares hier die erste und einzige dt. Fischzucht fir Salzwasserfisch betrieben und
ca. 40 - 50 Mitarbeiter beschaftigt. Aufgrund der Insolvenz dieses Unternehmens ist
das Thema bei einigen lokalen Akteuren seitdem negativ behaftet. Branchenexperten
fihren die Insolvenz auf fehlendes Markt Know-how sowie unternehmerische und

B Deutschland (ohne SH) Schleswig-Holstein
HISTORIE DER AQUAKULTUR IN BUSUM

Gesellschaft fiir

planerische Fehler zurlck. Angesichts eines hart umkampften deutschen Lebens- e e Bt

mittelmarktes und preissensitiver Kundschaft gilt es als groe Herausforderung flr Salzwasserfischer Forschungszentrum

kostendeckend zu produzieren. Der Fokus auf die Nische kann einen erfolgs- 2007 -
versprechenden Weg darstellen. Wahrend Aquakultur in Deutschland nach wie vor als 2001 2009 ¢

exotisch gilt, sind die Produkte in anderen Landern (z. B. Norwegen, Island, Frankreich) ecormares Mo Interessenten
dagegen etabliert. Der grundsatzliche Trend zu regionalen Produkten kann auch hier Insolvenz Zur Nutzung der
ein moglicher Erfolgstreiber sein. ECOMARES Hallen

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein: Statistische Berichte — Die Aquakulturen in
Schleswig-Holstein. Berichte 2012 bis 2018
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BlUsum gilt unter Branchenexperten aus unterschiedlichen Griinden als
Standort mit groRem Potenzial im Bereich Aquakultur. Ausschlaggebend da-
fr ist das bereits vorhandene Know-how im Bereich Fischverarbeitung so-
wie Kihl- und Laftungstechnik und die Nahe zu der Gesellschaft fir Marine
Aquakultur (GMA) mbH, einem Forschungsinstitut der Christian-Albrechts-
Universitat zu Kiel. AuRerdem kann die Nutzung der vorhandenen Rohrlei-
tung im Hafenbecken IV die notwendigen Infrastrukturkosten erheblich re-
duzieren. Die Leitung versorgt die Ecomares-Halle vom HB IV (Zugang Yacht-
hafen) mit Wasser und verfiigt Uber eine glltige Betriebsgenehmigung. In
der Vergangenheit gab es immer wieder Anfragen z. B. eines islandischen
Unternehmens fur eine Wiederaufnahme eines Aquakulturbetriebs. Diese
Anfragen unterstreichen das Potenzial Bisums in diesem Marktsegement.

Aktuell gibt es einen Interessenten, der die bestehende ,Ecomares-Halle”
am Helgolandkai vom jetzigen Eigentiimer erwerben mochte. Die in der
Halle vorhandene Technik soll dafiir weitergenutzt werden und die
Aufnahme der Garnelenproduktion war urspringlich ab 2020 vorgesehen.
In einer moglichen zweiten Phase konnte eine bzw. zwei weitere Hallenauf
der angrenzenden Freiflaiche (Am Segeltdrn) hinzukommen.

Aguakulturen reagieren empfindlich auf Vibrationen und Larm. Deshalb
sollte im Falle einer Ansiedlung im Hafen auf umliegende Nutzungen
Ricksicht genommen werden. Eine benachbarte Ansiedlung, bspw. von
einer Slipanlage, kann zu Konfliktpotenzialen fihren und muss bei der
Planung mitbedacht werden.
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ALTE ECOMARES HALLEN

EXKURS: FLACHE AURERHALB DES HAFENGEBIETS

Die an den Wirtschafts- und Wissenschaftspark mariCUBE
angrenzenden Wiesen gelten als idealer Standort fiir eine Ansiedlung im
Bereich Aquakultur. Neben der unmittelbaren Nahe zur GMA ist das im
Boden vorhandene Salzwasser und die Option dieses Uber Brunnen fir
eine grolRe Fischproduktion (Lachse, Lachsforellen) zu nutzen, der
wesentliche Standortfaktor.




MARKTANALYSE LANDWIRTSCHAFTLICHE ERZEUGNISSE UND DUNGEMITTEL (1/2)

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN UMSCHLAGVOLUMEN STOFEN NACH VERKEHRSTRAGERN
Der Umschlag landwirtschaftlicher Erzeugnisse belief sich 2017 auf nur in Tonnen

880.700 Tonnen (- 19 % zum Vorjahr). Wahrend auch die Einfuhr von 332.009

Dungemittel im gesamten Bundesland zuriickging (-8 % zum Vorjahr), stieg 307.815 299.004

die Ausfuhr aus den Hafen um 24 %. Durchschnittlich stieg der Umschlag
von Dingemittel um 3 %. Nachdem der Getreideertrag durch die
Trockenheit im Jahr 2017 extrem litt, konnte sich dieser 2019 wieder

erholen.

IN BUSUM

In BUsum werden neben Getreide auch Futter- und Dingemittel umge- 135.962 118.543
schlagen. Wie in der Bestandsanalyse bereits festgehalten, unterlag der 1050

Umschlag auch in diesen Gltergruppen seit 2012 Schwankungen auf i 2018 2019

vergleichsweise niedrigem Niveau (kein oder sehr niedriger Umschlag in

m Seeweg StralRe
2012, 2015 & 2017). Erst in 2019 (+86 % zum Vorjahr) konnte der
Getreideumschlag wieder auf das Niveau von 2011 zurlckkehren und auch .
der Futtermittelumschlag positiv entwickeln (+7 % zum Vorjahr). HB Ill, RECHTS IM BILD J. STOFEN GMBH

Die landwirtschaftlichen Erzeugnisse und Dingemittel, die im Hafen Bisum
umgeschlagen werden, entfallen fast ausschlieRlich auf das Unternehmen J. b
Stoéfen Landhandel aus Wesselburen, das am HB Ill ein Kraftfutterwerk :
inklusive Silo betreibt (siehe Bild rechts). Bis 2025 rechnet das Unternehmen
mit einem Ausbau des Umschlags um 100.000 Tonnen Futtermittel sowie je
40.000 Tonnen Getreide und Diingermittel. Durch eine Vertiefung des Vor-
hafens bzw. der Hafenbecken und daraus resultierend die Moglichkeit,
tiefergehende Schiffe zu nutzen, kdnnte das Unternehmen weiter Zuwéachse
generieren.

Quelle: Statistisches Amt fur Hamburg und Schleswig-Holstein (2018): Die Seeschifffahrt in Schleswig-Holstein
Berichte 2009 bis 2017
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Bisher werden im Busumer Hafen Schiffe wie die SELENE PRAHM fir den
Umschlag genutzt. Mit einem Tiefgang von knapp 4,50 m ist es meist nur
moglich an der Ostmole bzw. am HB Il zu |6schen. Fir die Entwicklung der
Wirtschaftsakteure sind die in Zukunft maximal moglichen Schiffsgrofen
ausschlaggebend. Bei Hochwasser ermoglichen die Wassertiefen des Hafens
Schiffen mit einem Tiefgang von bis zu 6,50 m, die Einfahrt in das HB IIl. Die
Kapazitat dieser Schiffe begrenzt sich damit auf ca. 6.000 Tonnen. Zudem
stellt auch das Sperrwerk ein Begrenzung fir die maximalen SchiffsgrofRen
dar.

GroRere Schiffe kdnnen nattrlich eine groRere Menge an landwirtschaft-
lichen Erzeugnissen anlanden, bendétigen dafiir aber auch 10 bis 12 m mehr
Kailange, sowie groRere Wassertiefen, als diese momentan im Blsumer
Hafen gegeben sind. Durch die Nutzung des Kais an der Ostmole, der sich im
Vorhafen und damit aulRerhalb des Sperrwerks befindet, kdnnen vor allem
grolRere Schiffe mit hoherer Kapazitat den Hafen anlaufen. AuRerdem ist
diese offentliche Flache besonders interessant, da sie tideunabhangig
erreichbar ist. An der Westkuste gibt es unter diesen Bedingungen wenig
alternative Standorte. Die nachsten geeigneten Hafen sind Brunsbuttel
(Entfernung 30 km Luftlinie) sowie Esbjerg in Danemark (Entfernung 150 km
Luftlinie). Durch gréRere Schiffseinheiten kdnnten aulRerdem neue
Destinationen zur Abnahme der Glter interessant werden. Heute belaufen
sich die Abnahmeorte auf die Ostliche Ostsee sowie westlich bis nach
Antwerpen und Gent.

Seitens des Unternehmens J. Stofen wurde in den Gesprachen auch die
mogliche Reaktivierung der Gleisanschlusses angesprochen, der auf dem
Querpier der HB Il und Il verlduft. Fir den Ausbau der bisherigen
Umschlagsmengen kann auch ein Ausbau der Infrastruktur des
Schienennetzes zur Ablieferung der Gliter eine wichtige Rolle spielen.
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EXKURS: SCHIFFSGROREN

MOGLICHE SCHUTTGUTFRACHTER

HEUTE ZUKUNFTIG
SELENE PRAHM CORNELIA ANNELISA PAROS
Baujahr 1994 2001 2008 1977
Lange (L.O.A.) 75,10 m 175,64 m 139,92 m 153,50 m
Breite 11,70 m 23,10 m 25,00 m 25,80 m
Tiefgang (S/W) 4,38 m 9,40/9,60 m 8,35/8,50 m 9,35/9,55 m
Bruttotonnage 1.584 16.807 11.767 14.397
Nettotonnage 878 7.637 6.023 8.314
Ausstattung - 4 Krane 3 Krane 4 Krane
i
b b pe J

Mit dem Einsatz groBerer Schiffseinheiten verfolgen Reeder und Verlader das Ziel Skaleneffekte zu realisieren, d. h. Kosten pro
transportierter Einheit oder Tonne einzusparen. Dies wiederum stellt erhebliche Anforderungen an die Hafeninfra- und —suprastruktur,
d. h. Anpassungen an den Kaimauern und Herstellung der notwendigen Wassertiefen sowie an den Hinterlandtransport in Form einer
Verstdrkung von Verkehrsspitzen, um einen reibungslosen Vor- und Nachlaufes der Giiter gewahrleisten zu kdnnen. Die aufgeflhrten
Schiffe wurden von den Wirtschaftsakteuren als potenzielle Ziel-SchiffsgroRen zur Verfligung gestellt.
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IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Unter der Kategorie Baustoffe werden mehrere Gltergruppen zusammengefasst. Da
der Umschlag von Baustoffen in Blisum fast ganzlich durch Seekies erwirtschaftet wird,
wird in dieser Marktanalyse die Guterart 035 Natursteine, Sand, Kies, Ton, Torf, Steine
und Erde betrachtet. Kies wird als grobes, abgerundetes Gestein bis 63 mm
klassifiziert. 2017 konnte sich diese Guterart stark entwickeln. In den Hafen Schleswig-
Holsteins wurden 1.876.242 Tonnen umgeschlagen, dies entspricht einem Wachstum
von 64 % zum Vorjahr. Die Nachfrage steigt laut dem Geologischen Dienst seit 2010
weiter an. Hierbei steht der nachhaltige Kiesabbau immer wieder im Vordergrund der
Berichterstattung, da vor allem von Umweltschitzern der Abbau von Kies in Schutz-
gebieten umstritten ist. Eine Karte der ausgebeuteten Kiesgruben ist nicht verfigbar..

IN BUSUM

Der aktuelle Umschlag von Baustoffen im Blisumer Hafen erfolgt durch eine
Kooperation der Unternehmen Otto Timm und Wilhelm E. F. Schmid, welche 2019
Uber den Hafen 14.000 Tonnen Seekies umschlugen. Obwohl dies einen deutlichen
Rickgang im Vergleich zum Vorjahr 2018 (-58 %) bildete, rechnet das Unternehmen
Otto Timm in den kommenden Jahren mit einer wachsenden Nachfrage, weil davon
ausgegangen wird, dass die Kiesgruben in Schleswig-Holstein bis 2025 weitestgehend
ausgebeutet sein werden. Mittelfristig werden jahrlich 2 bis 5 Schiffe mit einer
Kapazitat von je 7.000 Tonnen erwartet, in den kommenden Jahren werden es
voraussichtlich mindestens 10 Schiffe sein. Der umgeschlagene Seekies wird flr den
Tief,- Stralsen- und Hochbau verwendet.

Eine der Herausforderungen fur die Unternehmen bilden die in der Marktanalyse der
landwirtschaftlichen Erzeugnisse erlauterten SchiffgrofRen. Obwohl die meisten der
umschlagenden Schiffe mit einen Tiefgang von 6,50 m heute noch in den Blisumer
Hafen einlaufen kdnnen, missen groRere Schiffe auf die Ostmole ausweichen bzw. im
ersten Schritt bei der Ostmole geleichtert werden, um in den Hafen einfahren zu
konnen. Dies stellt nicht nur ein logistisches Problem dar, sondern ist auch mit einem
hoheren Zeitaufwand verbunden.
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Heute werden fiir den Seekies Umschlag ca. 3.000 m? unbefestigte Flache genutzt. PRINZIPDARSTELLUNG EINES BAUSTOFFLAGERS
Um fir den wachsenden Umschlag auch Aufbereitungstechnik direkt im Hafen :

aufstellen zu kénnen, sieht das Unternehmen Otto Timm einen zusatzlichen Bedarf
von 1 bis 2 ha befestigtem Untergrund. Die Anbindung dieser Flache ist erforderlich,
da heute 40 Tonnen Sattelzlge flr den Abtransport genutzt werden. Der Kiesumschlag
erfolgt heute in unregelmaRigen Abstanden und belegt die Umschlagflache fir eine
kurzfristige Zwischenlagerung fur drei bis vier Stunden. Obwohl hieraus kein Bedarf fur
eine eigene feste Flache erkannt werden kann, bleibt die Ausstattung der 6ffentlichen
Flache samt dem notwendigen Equipment ein wichtiger Bestandteil, um die vom
Unternehmen erwarteten, zuklnftigen Kapazitaten im Hafen |6schen zu kdnnen.

Neben dem Umschlag von Kies sehen auch andere Baustoffhandler Blisum als einen
strategisch relevanten Standort an der Nordsee. Ein auf Granit spezialisiertes
Unternehmen plant den Hafen ab 2020 als Umschlagort fir 40.000 bis 50.000 Tonnen
Granit zu nutzen. Langfristig soll das Umschlagvolumen auf 100.000 bis 130.000
Tonnen ansteigen. Durch den Einsatz groRerer Schiffe (bis zu 10 m Tiefgang) konnten
15.000 — 20.000 Tonnen pro Schiff geldscht werden. Die Ausstattung der Schiffe ist
dabei entscheidend sowohl fir die Liegezeit als auch die ,Belegungsdauer” der
Umschlagflache. Selbstléschende Schiffe kdnnen etwa 700 Tonnen pro Stunde
|6schen. Ein mobiler Kran erreicht eine Umschlagleistung von 150 bis 250 Tonnen pro

Stunde. Aufgrund des vielfdltigen Interesses unterschiedlicher Akteure an der Ostmole Yy ';.L.ﬁ,ﬁ__uﬁ.., ‘

ist die Ausgestaltung einer klar definierten sowie offen und diskriminierungsfrei J / - { ” ] ']1 [ TT‘ X 1*:;4; !
zuganglichen Umschlagflache entscheidend. - ‘A j' el ] 1:"r -"j

Um die kinftige Nutzung bspw. der Ostmole mit moglichst wenig Konfliktpotenzialen V7 : Sy ?&

zu planen, sollte auch auf touristische Belange sowie auf Freizeitsegler (HB |) Riicksicht 7\ [0 - l";__‘,,_ -

genommen werden. Dadurch resultierende Implikationen fir die landseitige --:)‘g:.\ ; ‘ el ! —‘—U
Verkehrsfliihrung sollten frihzeitig bericksichtigt werden. | paa \‘m_?‘\ » b ’
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IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

2016 gab es in Schleswig-Holstein 22 Schiffbaubetriebe, die insgesamt Uber
1,5 Mrd. Euro erwirtschaftet haben. In diese Statistik gehen nur Werften
ein, die Uber 20 Mitarbeiter beschéaftigen. Die Zahl der kleineren Betriebe,
wie sie auch in Blsum existieren, ist weitaus groRer. Insgesamt gibt es starke
Schwankungen in den Umséatzen im Schiffbau, da diese in starker
Abhangigkeit zu der Abwicklung von groReren Auftragen stehen.

IN BUSUM

Die Werftinfrastruktur im Bisumer Hafen wurde in den Gesprdchen von
vielen Akteuren als veraltet, unzureichend und nicht mehr zeitgemaf}
beschrieben. Heute befinden sich im Hafengebiet die zwei Werften Reimer
Landberg und Marscheider Maschinenbau am HB Il. Reimer Landberg hat
sich auf Reparaturen sowie Umbauten an Kuttern und Holzschiffen
spezialisiert. Neben den Schiffen aus dem Museumshafen Gbernimmt die
Werft haufig Restaurationen und Innenausbauten. Das Unternehmen Fa.
Marscheider Maschinenbau besitzt eine Slipanlage und kiimmert sich um
kleinere Reparaturarbeiten und Ausbauarbeiten an Kistenschiffen. Diese
decken jedoch nur einen kleinen Anteil der Nachfrage ab und fir viele der
Reparaturarbeiten muss auf andere Standorte ausgewichen werden.

In einem separaten Gutachten (ITT - Port Consult/CPL: ,Machbarkeitsstudie
fiir eine Slip-/ Hebean-lage im Hafen Biisum“) wurde u. a. das Potenzial fur
eine zusatzliche Werft-infrastruktur sowie mdgliche Ausstattungs- und
Dimensionierungsparameter ermittelt. Fir die Potenzialermittlung wurden
dabei samtliche Fahrzeuge, die im Umkreis von 50 bzw. 100 Seemeilen
registriert sind als mogliche zuklnftige Nutzer ermittelt. Das so ermittelte
Potenzial (447) Ubertrifft die aktuell abgefertigten Fahrzeuge (41) dabei um
ein Vielfaches. Den wesentlichen Anteil (90 %) machen dabei Kutter und
Behdrdenschiffe aus. Fahrgast-, Seenot- und Offshore-Schiffe spielen eine
untergeordnete Rolle.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

UMSATZ DER SCHIFFBAUBETRIEBE IN SCHLESWIG-HOLSTEIN
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Machbarkeitsstudie fir Slip-/Hebeanlage im Hafen Bisum (2020)




MARKTANALYSE SCHIFFSREPARATUR (2/2)

Auf Basis des so ermittelten Potenzials ergibt sich flir eine Hebeanlage (Ausfiihrung in
Form eines Travel Lift mit einer Tragkraft von 450 t, siehe Bild rechts) ein
Flachenbedarf von etwa 1.250 m?2. Fir die Dimensionierung mehrerer Werfthallen
wurde auf Basis eines Praxisbeispiels zunachst ein Flachenbedarfvon 6.525 m?
angenommen, wodurch sich ein Gesamtflachenbedarf von 7.775 m? ergibt.

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie ermittelten Potenziale kdnnen an dieser Stelle
weder dezidiert geprift noch validiert werden. Dennoch erscheint das ermittelte
Potenzial sowie der daraus resultierende Flachenbedarf sehr hoch. U. a. wird die
Wettbewerbssituation und die bereits vorhandenen Schiffsreparaturstandorte im
Untersuchungsgebiet nicht einbezogen. Die Ergebnisse kdnnen somit ggf. falsche
Erwartungen bei den lokalen Akteuren wecken, die sich potenziell in die Umsetzung
und den Betrieb einbringen mdchten.

Obwohl im Rahmen der Machbarkeitsstudie keine Vorzugsvariante ermittelt wurde
bzw. Aussagen zu einem geeigneten Standort gemacht werden, kamen angesichts der
unterstellten Dimensionierung und Vermeidung von Konflikten mit bestehenden
Nutzungen lediglich Standorte im HB IV in Frage.

Mit Blick auf eine Realisierung sind ferner Fragen zu einer moglichen Betreiberstruktur
und Finanzierungsoptionen (eventuell Inanspruchnahme von Fordermitteln) zu klaren.
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MARKTANALYSE TOURISMUS (1/2)

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN ANZAHL DER UBERNACHTUNGEN

Mit Gber 34 Millionen Ubernachtungen 2018 liegt Schleswig-Holstein auf Platz 6 im IN SCHLESWIG-HOLSTEIN
Bundeslandervergleich. Laut Tourismusverband Schleswig-Holstein wachst die Branche
regionslbergreifend stark (+4,4 % zum Vorjahr), doch vor allem die Nord- und
Ostseeregion positionierten sich im vergangenen Jahr starker. Auch die Zufriedenheit
der Gaste liegt im gesamten Bundesland mit 85,4 % Uber dem deutschlandweiten
Durchschnitt. Insgesamt konnte in der Branche ein Bruttoumsatz von 9,5 Milliarden
erzielt werden. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer liegt nur in den Bundes-

landern Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern bei Gber 4 Tagen. In den
Kreisen Ostholstein, Nordfriesland und Plén stiegen die Ubernachtungen zum Vorjahr
um 15 %. Obwohl sich die Anzahl der Beherbergungsstatten im Kreis Dithmarschen

24.470.322
24.514.220
24.484.412
24.806.220
26.347.370
27.082.997
28.204.424
29.891.859
34.453.151

2018 leicht reduzierte, stiegen die Zahl der Ubernachtungen um stabile 8,2 %. 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
IN BUSUM B Beherbergungsstatten Campingplatze

In der Gemeinde Bisum wurden im Jahr 2018 erstmals Gber 1,3 Millionen Ubernacht-

ungen bei Uber 250.000 Gasteankinften erfasst (siehe Abbildung rechts). Die durch- ANZAHL DER UBERNACHTUNGEN

schnittliche Ubernachtungsdauer sinkt seit einigen Jahren leicht, liegt aber weiterhin IN BUSUM

bei tiber finf Nachten pro Besucher. 2018 verteilten sich die Ubernachtungen auf 185
Betriebe mit 7.049 Betten und drei Campingplatze mit insgesamt 460 Stellplatzen.
Damit liegt Blisum auf Platz sieben der beliebtesten Orte in Schleswig-Holstein. Nicht
in der Statistik aufgenommen werden Beherbergungsstatten mit weniger als neun
Betten, wie sie heute immer mehr Uber Online-Portale wie beispielsweise Airbnb
vermietet werden. Deshalb ist zu erwarten, dass die Anzahl der tatsachlichen

Ubernachtungen tiber den gemeldeten Zahlen liegt.

Touristische Angebote gibt esim und um den Blsumer Hafen viele. Nérdlich des HB |
ist das 2018 renovierte Freizeit- und Informationszentrum Watt’n Hus zu finden, mit
Indooraktivitdten wie Kino und Saal fir Theaterauffihrungen. AuBerdem wird das

Haus als Seminar- und Tagungsstatte vermietet. In Richtung Hafen wird bis 2021 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

1.048.810
1.111.542
1.181.577
1.332.853

914.421
919.749
890.284
878.156
935.972

Quellen: Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein GmbH (2020): Tourismusentwicklung in Schleswig-Holstein, = Beherbergungsstétten Campingplétze
Statistisches Amt Schleswig-Holstein (2019): Beherbergung im Reiseverkehr Schleswig-Holstein 2018
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MARKTANALYSE TOURISMUS (2/2)

das Freizeitbad Piratenmeer grundsaniert. Ein weiteres touristisches Highlight bildet
das nord-westlich gelegene Freizeitareal Familienlagune Perlebucht. Neben ganz-
jahrige Bademaglichkeiten gibt es ein umfassendes Angebot flir Wassersport sowie
einen Familienbereich. Die Entfernung zum Hafen betrdgt 2 km. Die BUsumer
Meereswelt ist bis auf weiteres geschlossen. Es gibt Plane, diese ab 2021 in der Néhe
des Hafens anzusiedeln.

Das touristische Angebot im Hafengebiet siedelt sich vor allem um das HB | sowie am
Querpier des HB Il und Ill an. Seit Juni 2001 wird das HB | ,ole Hoov“ (alter Hafen) als
Museumshafen an den Museumsverein Blisum verpachtet. Neben historischen
Schiffen werden verschiedene Objekte und Anlagen aus den letzten Jahrhunderten
ausgestellt, die dabei helfen die Geschichte des Fischereihafens zu erzahlen. Hier
haben sich Restaurants und Cafés sowie Geschafte niedergelassen. Auf dem Querpier
zwischen HB Il und HB Il befinden sich zudem das Museum am Meer - das Heimat-
museum, sowie nord-ostlich des HB Il das Phdnomania, ein Mitmachmuseum. Dort
haben sich auch die Fischereifachgeschafte Beckmanns Fischspezialitdten und
Fischgeschdft Moller angesiedelt. Neben einem kleinen Marken-Schuh-Outlet befindet
sich auf dem Querpier in der alten Werfthalle der Mobel- und Dekorationsanbieter
Deichgut. Nord-0stlich des HB IV befindet sich aullerdem die Go-Kart-Bahn
Nordseering.

2019 wurde wird viel in die Bisumer Touristik investiert. Aktuell befinden sich zwei
Hotels im Ortskern im Neubau, die fir weitere 161 Zimmer sorgen werden. Aulerdem
fiel BiUsum 2019 unter die Orte mit den gréfRten Baumalknahmen fir den Jugend-
tourismus im Bundesland. Durch die anhaltend wachsende Tourismusbranche in
Schleswig-Holstein, vor allem an der Nordseekiiste, ist auch in Zukunft mit einem
starken Tourismus in Bdsum zu rechnen, vor allem auch in Folge der vielfaltigen
Investitionen in den vergangenen Jahren. Das touristische Angebot sollte weiterhin
auch im Hafen vertreten sein. Jedoch mussen die Interessen im Gleichgewicht mit
denen der Wirtschaftsakteure stehen. Auch wenn touristische Angebote im
Hafengebiet gefordert werden sollten, missen hafenaffine Gewerbe am Standort
Vorrang finden.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft
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MARKTANALYSE FAHR- UND FAHRGASTSCHIFFFAHRT (1/3)

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN ANZAHL DER FAHRGASTE IN BUSUM
2017 wurden die Hafen von 14 Millionen Fahrgdsten zum Ein- und Ausstieg genutzt.
Die bekanntesten Fahrorte Puttgarden und Kiel werden von 50 % der Fahrgaste
genutzt. Die Vielzahl kleinerer Hafen spielen vor allem fir Tagesfahrten eine bedeu-
ende Rolle. Durchschnittlich wurden 2019 pro Kopf 26,60 € fir diese ausgegeben, was
ZU einem Bruttoumsatz von Uber 3,5 Mrd. Euro im Bundesland fihrte. Damit bleibt die
Tagestouristik ein wichtiger Umsatztreiber. Im Vergleich zum Vorjahr 2016 gingen die
Fahrgastzahlen bundeslandweit 2017 leicht zurlick. Dennoch konnten vor allem
kleinere Hafen wie Helgoland (+28 %) einen anhaltenden Wachstum vorweisen.

IN BUSUM
Die in Bisum ansassige Reederei Adler-Eils richtet mit finf Schiffen von zwei Liege- I I I I I I
platzen Ausflugs- und Féhrfahrten aus. Neben dem Anleger am westlichen HB I,

344.490

319.942
306.459
299.532
302.472
298.264

332.679
315.264
319.367
288.295

befindet sich ein weiterer Anleger im Zentrum des Hafens am stidlichen HB IIl. Die = ! o a2 ) 0 © o~ B
Betreiber sehen keinen Grund fiir Flichenerweiterungen oder eine Umlegung. R & & ] & & & R!R & &
2019 lag die Zahl der Fahrgéste bei fast 290.000. Analog zu den Entwicklungen in ® Helgolanddienste = Ausflugsschifffahrt
Schleswig-Holstein haben sich auf die Fahrgastzahlen in Blusum um 1 % verringert.
Eines der beliebtesten Angebote, mit knapp der Halfte der Ein- und Ausstiege, bildet
die Fahrfahrt nach Helgoland. Neben Blsum wird Helgoland auch von Cuxhaven und FAHRTEN ZUR SOMMERZEIT PRO TAG
Bremerhaven angefahren. Ein besonderes Angebot des Hafens Blisum bilden die
Fangfahrten mit original Krabbenkuttern. AuRerdem werden Kustenfahrten und Helgoland 1 Abfahrt
Hafenrundfahrten angeboten sowie die grofSte Seehundbank der deutschen
Nordseekdste besichtigt. Wahrend sich die Fahrgastzahlen fir die Ausflugsschiff- Kiistenfahrt max. 2 Abfahrten
fahrten im Zeitraum 2010 bis 2018 durchschnittlich leicht ricklaufig entwickelt haben
(-2 %), sind die Fahrgasti;ahlen d.er Helg?landdienste im .gleiichen Zeitraum sta“bil SeahclsE: max. 2 Abfahrten
geblieben. Zur Anreise kdnnen die Fahrgaste entweder die 6ffentlichen Parkplatze der
Stadt Blisum oder den kostenpflichtigen Parkplatz am Helgolandkai nutzten. Der : .
Parkplatz am Helgolandkai reicht bisher fir die Anzahl der Gaste aus und bildet ein ElCclEss 3 bis 5 Abfahrten
starkes Verkaufsargument fir die Bisumer Verbindungen nach Helgoland. .
Hafenrundfahrten variiert stark

Quelle: Tourismusverband Schleswig-Holstein (2019): Jahresbericht des Tourismusverbands Schleswig-Holstein e.V
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MARKTANALYSE FAHR- UND FAHRGASTSCHIFFFAHRT (2/3)

SICH IM EINSATZ BEFINDLICHE FAHRGASTSCHIFFE DER ADLER-EILS

MS LADY .. .
KATEGORIE MS FUNNY GIRL VON BUSUM MS OL BUSUM MS HAUKE MS HEIN MUCK
Fahrten Fahrfahrten Ezzg-&rfgzgennlg S?ehundbank— und Fangfahrten, Trauungen Hafenrundfahrten

und Abendfahrten Kustenfahrten und Seebestattungen

Baujahr 1973 1980 1966 - -
Lange 68,57 m 45,70 m 33,40 m 18,00 m 10,58 m
Breite 10,00 m 8,50 m 6,62 m 542 m 3,30m
Tiefgang 2,25 m 2,50 m 1,80 m 2,40 m 1,16 m
Geschwindigkeit 19 Knoten 14 Knoten 12 Knoten 10 Knoten 6 Knoten
Passagiere 799 480 270 50 40
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MARKTANALYSE FAHR- UND FAHRGASTSCHIFFFAHRT (3/3)

Nutzen die Gaste die umliegenden Parkplatze, kdnnen sie den Kleinbahnzubringer DER KRABBENEXPRESS
Krabbenexpress nutzen, um den Anleger im Hafengebiet zu erreichen. Flr Helgoland- : W

fahrten ist die Nutzung dieses offentlichen Verkehrsmittels kostenlos. Eine Lenkung
der Besucherstrome ist wiinschenswert, vor allem auch wegen der steigenden
Gastezahlen.

Ein Parkleitsystem konnte die Gaste bei ihrer Parkplatzsuche unterstiitzen, Verkehre
auf umliegende Parkplétze (z. B. (2)) umleiten und damit den Verkehr im Hafengebiet
minimieren. Hierfir muss jedoch der zligige An- und Abtransport der knapp 500
Fahrgaste pro Fahre sowie eine konfliktfreie Nutzung der Hafenflachen mit den
gewerblichen Akteuren sichergestellt werden. Verschiedene Akteure haben vom
denkbaren Einbezug eines Busunternehmens gesprochen. Dieser kann jedoch
vergleichsweise unwirtschaftlich sein, da Busunternehmen haufig ganztagig gebucht
werden mussen, auch wenn Sie fir den Transport der Fahrgaste nur maximal eine
Stunde benotigt werden.

AKTUELLE PARKPLATZSITUATION IM HAFENGEBIET

# PARKPLATZ ! STELLPLATZE =~ GEBUHREN ) e i R P BT
@ Kapitdn Christiansen Platz 40 2 € proTag g 1"
@ r2 600 Gebiihrenfrei
@ P3 Blanker Hans (fiir 6 Busse und Wohnmobile) 180 2 € fir 2 Stunden
@ P4 Am Fischereihafen (mit Elektro-Ladesaule) 60 2 € fir 2 Stunden
@ P5 Kopfende Hafenbecken 40 2 € fur 2 Stunden
(&) Nr.6 61 5 € pro Tag y e
@ Anleger Helgolandkai (Fir Gaste des Fahrbetriebs) 225 5 € pro Tag

Quelle: Inspektour (2011): Touristische Ortsentwicklungskonzepte Nordsee Heilbad Blisum
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MARKTANALYSE DER PARKSITUATION DES TOURISMUS INKL. FAHR- UND FAHRGASTSCHIFFFAHRT

NUTZUNG ALTERNATIVER FLACHEN

Sowohl die Ubernachtungszahlen in Biisum als auch die Helgolandverkehre im
Bundesland steigen. Daher sollten auch alternative Nutzungsflachen fir den
Tourismus und vor allem fur die Fahr- und Fahrgastschifffahrt bei der Planung der
Hafenflachen in Betracht gezogen werden. Um den wachsenden Tourismusmarkt
bestmoglich zu nutzen, sollte frihzeitig die Parksituation sowie die einhergehenden
Konfliktpotenziale mit den wirtschaftlichen Betrieben auf den Hafeninseln bedacht
werden. Hierbei kdnnte ein Parkleitsystem sowie die Errichtung eines Parkhauses

nUtzlich fir die Unterbringung der Pkws sein. Eine Flache die bei einer steigenden ' ,

Nachfrage der Fahrgastschifffahrt und des Tourismus genutzt bzw. ausgebaut werden AN T e } =

kénnte, ist das Gelande an der Zufahrt zum HB |, das aktuell noch als WSA-Betriebshof = L = ==1 L'_W];\;__ N
dient. Durch die Ndhe zur Innenstadt und den vielen touristischen Angeboten am f e { 1 IO 'érqg‘ =t :
Museumshafen halten sich dort viele Gaste auf. Bisher lasst sich der durch die = . =
Fahrgaste induzierte Pkw-Verkehr jedoch gut mit den Hafennutzungen in Einklang " s ; HELGOLAN

bringen. Bt S FUNNY GIRL =

Aus Sicht der Nutzer ergibt sich im Bereich des Helgolandkai ein Anpassungsbedarf
durch eine Aufwertung der bestehenden Parkflachen z. B. in Form einer verbesserten
Flachenbefestigung, Einzaunung oder Schaffung von Sitzmdglichkeiten fir Fahrgaste.

EXKURS: PARKHAUS

Ein Parkhaus wirde fir ca. 600 weitere Stellplatze sorgen. Das Parkhaus ware vor
allem flr Langzeitparker interessant, die die Fahre nach Helgoland nutzen. Fir ein
solches Parkhaus muss mit einer Investition von ca. 6 Millionen Euro gerechnet
werden. Da flr den Standort Bisum nur ein Flache aulRerhalb des Hafens in Frage
kommt, muss jedoch mit weiteren Kosten fur die Beférderung der Gaste in und aus
dem Hafengebiet gerechnet werden, da der OPNV heute fiir die wachsende Anzahl
von Fahrgasten nicht ausreichend ausgebaut ist.
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MARKTANALYSE OFFSHORE-WIND

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

2010 hat sich die Hafenkooperation Offshore-Hafen Nordsee SH gebildet —
eine Initiative zur Zusammenarbeit und Vernetzung der Nordseehafen im
Bundesland fir die Produktion-, Logistik- und Service-Hdfen fiir Offshore
Windparks. Ziel war es schon damals, durch die Zusammenarbeit der Hafen
die Anforderungen der Offshore Anlagen bestmaglich zu erftllen. Vor allem
kleinere Hafen kdnnen haufig nicht die gesamten Anforderungen, die fir die
Installation, Wartung und Versorgung von Windanlagen notwendig sind,
erfillen. Sowohl der prozentuale Anteil der offshore Windkraft am
Bruttostromerzeugnis (2017: 21 %), als auch die produzierten kWh (2017:
6.917 Mio.) stiegen zuletzt im Vergleich zum Vorjahr um 19 %. Die Errich-
tung und Wartung der Windparks erfolgte fast ausschliefslich Gber Hafen
aulerhalb Schleswig-Holsteins, einzig Helgoland konnte signifikant vom
Offshore-Wind-Boom profitieren.

IN BUSUM

Durch die ortlichen Gegebenheiten sowie die Verkehrsanbindung (StralRe)
und die Nahe zur Nordseeinsel Helgoland eignet sich der Hafen grundsatz-
lich als Versorgungshafen fir Offshore-Projekte. Fiir den Umschlag von
Anlagen (Schwerlast) bestehen aktuell nur eingeschrankte Moglichkeiten.
Die Ostmole ist zwar durch eine schwerlastfahige Stralle angebunden,
besitzt jedoch lediglich noch eine Flachentraglast von 20 kN/m?. Fiir den
Standort ergibt sich somit zuklnftig eher die Chance Liegeplatze flr
Versorgungsschiffe zur Verfligung zu stellen. Neben einem Katamaran gibt
es weitere Anfragen fiir Liegeplatze.

Abseits des Hafengebiets fihrten die Offshore-Windanlagen in der
Vergangenheit zu Konflikten. Durch die Sicherheitszonen, die um die
Windkraftrader eingehalten werden missen, kdnnen heimische Fischer
Flachen nicht befischen und mussen zudem Umwege in Kauf nehmen.

Quelle: Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (2018): Zeitreihen zur Entwicklung der erneuerbaren
Energien in Deutschland
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STANDORTVERLAGERUNG WSA/LKN

HINWEISE ZUR AKTUELLEN WSA-FLACHE

Neben den gewerblichen Nutzungen ist der Hafen Blisum Standort fir den
Betriebshof des Wasserstrallen- und Schifffahrtamts Tonning sowie den
Landesbetrieb fir Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz. Seit
langerer Zeit wird Uber eine mogliche Verlagerung des Betriebshofs
innerhalb des Hafengebiets diskutiert, die vor allem durch das Interesse der
Gemeinde an der bestehenden Flache ausgeht. Der Effekt fir mogliche
Flachenbedarfe besteht und sollte fur die Szenarien mitbedacht werden.

Aktuell befindet sich der Betriebshof am Stdstrand des HB |, umliegend des
Leuchtturms. Auf der 7.700 m? Flache befindet sich neben einer Werkstatt
(430 m?), eine Lagerhalle (ca. 55 m?) sowie eine Lkw-Garage (ca. 70 m?).
AulRerdem verfligt die Flache Gber 65 m Kai am Museumshafen sowie 75 m
Kai am Zulaufbecken, die jedoch fiir zuklnftige Nutzungen ertiichtigt
werden mussten.

Durch die glinstige Lage sowohl zum Stdstrand, als auch zum Museums-
hafen und den umliegenden Hotels und Restaurants, hat die Flache ein
hohes Potenzial fir eine touristische Nutzung. Des weiteren befindet sich
auf einer knapp 50 m?-Flache eine Leuchtturm, der aus baurechtlichen
Grunden jedoch nicht flr touristische Zwecke freigegeben werden kann.

ANFORDERUNGEN AN EINE NEUE BETRIEBSHOFFLACHE
= Rund 170 m Kaje

= 6.000 m? Betriebsflache

= |nklusive eines Betriebsgebaude

ANMERKUNG: Durch die bereits beschlossene Verlagerung des Betriebshofs des LKN
nach Meldorf, werden sich die Anforderungen fir die neue Flache zukunftig ggf.
reduzieren.
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ZUSAMMENFASSUNG BESTANDS- UND BEDARFSANALYSE (1/2)

FISCHEREI

BESTAND

= Entwicklung der Fischerei-
anlandungen instabil

= Wichtiger Wirtschaftsfaktor fur

verarbeitende Industrie und
Tourismus

= Konfliktpotential mit
Tourismus (im Hafengebiet)
sowie Offshore (beim Fang
sowie der Hafenzufahrt)

BEDARF

= Zusétzliche Liegeplatze:
20 x 20-25 m im Péackchen
- 200 — 250 m Kaildnge

= 4-5 Lagerhallen a 150-200 m?
- 600 — 1.000 m?,
Gabelstaplerzugang, Néhe zu
Liegeplatzen und separate
Eingange je Nutzer

AQUAKULTUR

BESTAND

= \Wachsende Branche mit
Schleswig-Holstein als
starkstem Bundesland

= Konfliktpotential mit Larm
und Vibration durch
umliegende Nutzungen

BEDARF

= 1. Stufe: Reaktivierung der
Ecomares-Halle durch neuen
Interessenten

= 2. Stufe: 12.500 m? (Halfte der
Flache Segeltdrn), Erweiterung
um eine grolRe oder zwei
kleine Hallen
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LANDWIRTSCHAFTL.
ERZEUGNISSE

BESTAND

= Potenziell starke
Schwankungen (Ernte)

BEDARF

= Notwendigkeit flr groRere
Schiffe mit einem
- 6 - 13 m Tiefgang

= Prognose bis 2025:
100.000 Tonnen Futtermittel,
40.000 Tonnen Getreide und
40.000 Tonnen Dingermittel

= GroRes Interesse an dem
Ausbau der Ostmole

= Reaktivierung der
Hafenbahninfrastruktur, um
schienenseitig ,neue Markte”
zu erschlieRen

BAUSTOFFE

BESTAND

= Granit aus Skandinavien und
Seekies

BEDARF

= Bedarfan Umschlaggeréaten,
bspw. Radlader

= |nteressenten fiir Umschlag
bendtigen ein festes Lager:
5.500 m? sowie
Flachenbefestigung:
2 t/m? ausreichend

= Notwendigkeit flr grolRere
Schiffe mit einem
- 6 - 13 m Tiefgang

= Prognose bis 2030:
200.000 — 250.000 Tonnen




ZUSAMMENFASSUNG BESTANDS- UND BEDARFSANALYSE (2/2)

N\ SCHIFFS-
@& / REPARATUR
BESTAND

Alte und abgangige
Infrastruktur

Hohe Wartezeiten fur Kunden

BEDARF

GrolSes Interesse der lokalen

Akteure sich zu erweitern bzw.

an neue Standorte im Hafen
umzusiedel

Zusatzliches Angebot im
Bereich Elektrotechnik

Nachfrage vor allem aus den
Bereichen Fischerei (Kutter),
und Behordenschifffahrt

Wassertiefe: 3 bis4 m

Slipanlage und Werfthallen

TOURISMUS

BESTAND

Tourismusbranche wachst,
Ubernachtungen nehmen im
Bundesland sowie in Blsum zu

Hohe Investitionen in den
letzten Jahren

Sehenswiurdigkeiten und
Aktivitdten ausreichend
vertreten

Konfliktpotenzial mit hafen-
affinem Gewerbe besteht

BEDARF

Ausweitung des gastro-
nomischen Angebots im Hafen
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FAHRGAST-
SCHIFFAHRT

ﬁ OFFSHORE

N’

BESTAND BESTAND

= Helgolandverkehre profitieren
vom starken Tourismus-
wachstum

= Windenergie als ein
ausschlaggebender Faktor fir
nachhaltige Entwicklung

= Am Liegeplatz parken als USP

= Konfliktpotenzial (FulRganger)

mit Lkw-Verkehren BEDARF

= Eventuell Potenzial als
Versorgungsstandort

BEDARF

= Bedarf an Parkplatzen sowie
Transportmitteln wachst

= |nstandhaltung und
Ausgestaltung der
bestehenden Flachen
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NUTZUNGS-, AUSBAUPOTENZIAL &
-BEDARF

Ausbau, Restrukturierung, Sanierung, Kosten S.58
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REAKTIVIERUNG UND AUSBAU DER HAFENBAHNANLAGE (1/2)

Der Hafen Blsum war bis Februar 1994 auch per Schiene zu erreichen. Das
vom LKN verwaltete und mittlerweile stillgelegte, abgédngige, ca. 1,8 km
Gleise umfassende Hafenbahnnetz verlduft vom heutigen Endhaltepunkt
Blsum der DB-Strecke 1206 Uber einen Bogen in siidwestlicher Richtung bis
auf den Helgolandkai. Aktuell gibt es Uberlegungen, den an die Fa. Stéfen
angrenzenden Gleisanschluss wieder in Betrieb zu nehmen und somit das
Einzugsgebiet des Hafens im Hinterland (z. B. flr Getreide aus Osteuropa)
deutlich zu erweitern. Mittelfristig ist denkbar, dass ca. 140.000 t/Jahr aus
den Segmenten landwirtschaftliche Erzeugnisse und Baustoffe Uber die
Schiene abgewickelt werden kénnten. Fir eine wirtschaftliche Abwicklung
zukinftiger Schienenverkehre sollte nicht nur ein 1:1-Ersatz geschaffen,
sondern die Gleisinfrastruktur innerhalb der Hafenanlagen fir langere Ziige
bzw. langere Wagengruppen optimiert werden, indem z.B. das Umlaufgleis
auf Hohe des Wohnmobilstellplatzes etwas verlangert wird. Neben den
Kosten fur die Instandsetzung und eventuellen Ausbau der Gleisinfrastruktur
(ca. 1-2 Mio. €) im Hafengebiet sind die Kosten fiir die Anbindung an die
Infrastruktur inkl. Stellwerks-technik (ca. 0,5 Mio. €) der DB Netz AG zu
bericksichtigen.

REGIONALE SCHIENENANBINDUNG

HEIDE

BUSUM NEUMUNSTER

HAMBURG

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

HAFENBAHNINFRASTRUKTUR BUSUM

Neuer,  Blsum
€9 (gFusum

sumer
Watt

Busum

openrailwaymap

FORDERUNG DURCH DEN BUND

Flr die Reaktivierung kdnnen bei entsprechender Mengenverpflichtung
bis zu 50 % Bundesférderung in Anspruch genommen werden. Im Sinne
der Gleisanschlussforderung handelt es sich bei einem privaten
Gleisanschluss um eine Schienenanlage, die sich im Eigentum eines
Unternehmens in privater Rechtsform befindet. Dabei muss die
Schienenanlage eine direkte (=Hauptanschluss) oder indirekte
(=Nebenanschluss) Verbindung an das Netz eines offentlichen
Eisenbahninfrastrukturunternehmens herstellen. Das bedeutet, das LKN
(Land Schleswig-Holstein) kann derzeit direkt keine Fordermittel
beantragen, ggf. ware allerdings eine Gesellschaft in Landes-eigentum
mit privater Rechtsform forderfahig. Eine Antragstellung kann in jedem
Fall durch einen privaten Eigentimer (z. B. Fa. Stofen) oder, sofern dies
im Rahmen der Neufassung* der Forderrichtlinie moglich ist, durch die
Gemeinde Bisum als kommunale Schieneninfrastruktur erfolgen.

* Die aktuell giltige Richtlinie zur Férderung des Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten
Gleisanschlussen (Gleisanschlussforderrichtlinie) lduft zum 31.12.2020 aus. Der Entwurf der neuen und

Uberarbeiteten Richtlinie befindet sich derzeit im Notifizierungsverfahren bei der Europdischen
Kommission. Die neue Richtlinie soll zu 01.01.2021 in Kraft treten




REAKTIVIERUNG UND AUSBAU DER HAFENBAHNANLAGE (2/2)

Eine eisenbahnbetriebliche Bedienung unter Berlcksichtigung des
bestehenden Gleislayouts unterliegt gewissen Herausforderungen. So ware
in beide Richtung eine Umfahrung (sog. Kopf-machen) notwendig. Da jeder
Zug im Hafen ohnehin in kleinere Einheiten/Wagengruppen geteilt werden
und dafir entsprechendes Rangierpersonal vor Ort unterstitzen musste,

fallt der Richtungswechsel im Bahnsteigbereich mit Blick auf Kosten und Zeit

so gut wie nicht mehr ins Gewicht. Auch eine direkte Anbindung aus

Richtung Heide andert nichts daran, dass die Lok einmal um den Wagenpark

herumfahren muss. In Biisum gibt es einen Ubergang zwischen einer
Zugfahrt und einer Rangierfahrt, vor Abfahrt hat eine Bremsprobe zu
erfolgen.*

Fir eine weiterfihrende Beurteilung hinsichtlich einer moglichen
Reaktivierung sowie den Kapazitaten auf dem Schienen-netz wurde die DB
Netz AG fUr eine erste Einschatzung hinzugezogen. Bei der Reaktivierung
sind einige Randbedingungen zu beachten:

= Streckenklasse: Die 23,8 km lange eingleisige Strecke Heide — Blsum ist in
die Streckenklasse CE (Radsatzlast 20 t, Meterlast 8t/m) eingestuft. Die
Eckdaten der Briicke Hochdonn, die auf dem direkten Weg von Hamburg
in Richtung Bisum befahren werden misste, lauten: Streckenklasse D2
(22,5 t; 6,4 t/m), zusatzliche Beschrankung: 588,5 t Grenzlast auf 107 m
Lange bei eingleisigem Betrieb. Alternativ zur Hochdonner Hochbrlicke
kann die Strecke Neuminster — Heide mit Streckenklasse CE genutzt
werden, die allerdings einen Umweg auf dem Weg von/nach Hamburg
darstellt.

= Streckenauslastung: Sowohl auf der Stichstrecke Heide — Blisum als auch
auf der Verbindung Neum{Unster — Heide werden derzeit tagsiber

= Gleistopologie: Die moglichen Glterzuglangen werden einerseits

durch den Abstand zwischen der Anschlussweiche der Hafenbahn auf
der Strecke der DB Netz AG und dem Streckenende sowie
andererseits durch die Infrastruktur der Hafenbahn an sich begrenzt.
Punktuelle Optimierungen am Gleislayout sind insbesondere im
Bereich der Hafenbahn empfehlenswert, um die Gleisnutzlangen zu
verbessern und so den betrieblichen Aufwand zur Bedienung des
Hafens mit GUterzligen zu begrenzen. Eine Neuanbindung der
Hafenbahn mit direkter Einfahrmaoglichkeit aus Richtung Heide hat
sich laut DB Netz als zu aufwandig im Vergleich zum erzielbaren
betrieblichen Nutzen erwiesen.

Wiedereinrichtung des Anschlusses an die Infrastruktur der DB Netz
AG: Derzeit besteht kein Infrastrukturanschlussvertrag zwischen der
DB Netz AG und dem Betreiber der Hafenbahn. Die ehemalige
Anschlussweiche ist nicht in die Leit- und Sicherungstechnik (LST) des
elektronischen Stellwerks Heide eingebunden und muss 2021
zustandsbedingt mit Llckenschluss zurlickgebaut werden. Allerdings
besteht die Moglichkeit, durch den Einbau einer neuen
Anschlussweiche in gleicher Lage die Anbindung an das
Eisenbahnnetz wiederherzustellen. Um den Anschluss in die
Signaltechnik einzubinden, wird voraussichtlich die Errichtung eines
ausgelagerten Stellrechners und die signaltechnische Umwandlung
des Endhaltepunkts Blisum in einen Bahnhof erforderlich. Die DB
Netz AG prift derzeit allerdings noch Moéglichkeiten zur Begrenzung
der Kosten der Einbindung des Gleisanschlusses in die LST.

* Das Kopfmachen ist dann zeitaufwandig, wenn innerhalb eines langeren Zuglaufs
durch den Triebfahrzeugfiihrer alleine ein Richtungswechsel incl. einer vereinfachten
Bremsprobe erfolgen muss.

samtliche Kapazitdaten durch den SPNV genutzt, sodass eine Befahrung
der genannten Strecken unter den gegebenen infrastrukturellen
Randbedingungen nur in nachtlichen Zeitfenstern moglich ist.
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WERFTHELLING FA. STOFEN (1/2)

Umnutzung des Bereiches vor der ungenutzten DRAUFSICHT
Werfthelling zu Liegeplatzen fur Fischkutter g = u

ANMERKUNG: Konflikte durch Staubbildung

BESTAND

Lange 160 m

vorh. Wassertiefe 2,5bis4m
Berechnungstiefe -6,7m

Solltiefe -6,2m

Zustand unbekannt
PLANUNGSPARAMETER
Kutterlange 16 m im Mittel
Abstand K/K 4m

Tiefgang Kutter (max.) 3,2 m
MThw NHN +1,62m
MTnw NHN -1,57m

Sperrwerk schlieft bei NHN +1,85m

NHN -5,10m
(Mtnw - 1,57 - 3,2 Tiefgang, - 10 %)

Tiefe Hafenbecken
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WERFTHELLING FA. STOFEN (2/2)

Auf Grund der vorhandenen ungenutzten Werfthelling — landseitig wie
auch wasserseitig — sowie der vorhandenen Nutzung und Wassertiefen
im HB I, bietet sich dieser Bereich zur Nutzung als Liegeplatze fur
Fischkutter an.

Hierfir wurden zwei Optionen aufgestellt, die im Nachstehenden kurz
beschrieben sind und auf den nachsten Seiten detaillierter dargestellt
werden:

Die 1. Option bericksichtigt die direkte Nutzung der vorhandenen Anlage
mit geringen UmbaumaRnahmen. Fir die Nutzung als Liegeplatz muss
ein landseitiger Zugang geschaffen werden, um das Be- und Entladen
durch Kraftfahrzeuge sowie Zwischenlagerung / Umschlag von Netzen
und Materialen zu ermdglichen. AuRerdem sollten die Liegeplatze eine
Stromanschluss sowie eine Beleuchtung des Verkehrsweges erhalten
sowie mittels Zaun von angrenzenden Flachen abgetrennt werden. Die
Gesamtbreite dieses Verkehrs- und Versorgungsbereiches wird mit 7m
angenommen. Fir die Nutzung dieser Flachen muss eine
einvernehmliche Losung / Pachtvertrag mit der Fa. Stofen herbeigefihrt
werden. Derzeit liegen diese Flachen unter mittlerem Hochwasser- /
Sperrwerksniveau und missten aufgehoht und ausgeriistet werden.

Die Peilungen zeigen eine Verschlickung oder Verfillung des
Hafenbeckenbereiches bis zu einer Wassertiefe von teilweise weniger als
1 Meter bei mittlerem Tideniedrigwasser. Die urspriingliche Solltiefe bei
Niedrigwasser liegt bei mehr als 4,6 Metern. Um ein tideunabhadngiges
Ein- und Auslaufen der Kutter zu ermdglichen sind Nassbaggerarbeiten
im Ostlichen / sidostlichen Bereich des HB Il vorzusehen.

Die 2. Option sieht einen Neubau der Liegeplatze und eine Verfillung des
Bereiches zwischen neuer Uferwand und vorhandener Helling vor.
Landseitiger Zugang, Ausristung und wasserseitige Vertiefung sind wie in
Option 1 vorgesehen. Allerdings sind die landseitigen Flachen der Fa.

Stofen nicht direkt betroffen, da durch die Teilverfillung des Hafenbeckens
neue Flachen geschaffen werden. Eine Weiternutzung der wasserseitigen
Anlage der Fa. Stofen in diesem Bereich wird allerding durch die
MaRnahme verhindert und setzt ebenfalls eine einvernehmliche Losung
mit der Fa. Stofen voraus.

Baulich ist diese Option aber aufwendiger, da die Uferwand komplett neu
zu errichten ist (z.B. Spundwandkonstruktion) und Wasserflachen zu
verfillen sind, was wiederum aus umwelttechnischer Sicht kritischer
gesehen werden kann.

Wesentliche Auswirkungen oder Konflikte die zu I6sen sind:

= Uberschneidung / Anschluss an Grundstiick Fa. Stofen setzen eine
einvernehmliche Losung voraus.

= Staub- und Larmbelastung aus dem Betrieb der Fa. Stofen
beeintrachtigen die Attraktivitat der Liegeplatze.

= Eine mogliche Kontamination des Schlicks / der Verfillung im
Hafenbecken wird derzeit untersucht und kann erhebliche
Auswirkungen auf die Kosten und die Beseitigung des Baggergutes
haben.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft



WERFTHELLING FA. STOFEN — OPTION 1 (1/2)

Umnutzung des Bereiches vor der ungenutzten
Werfthelling zu Liegeplatzen fur Fischkutter

ECKDATEN

= 7 x(2 bis 3) zuséatzliche Kutterliegeplatze
Wegfall von 2 bis 3 Liegeplatzen an der Stirnseite des HB
(siehe unterer Bereich Abschnitt 8)

= Nutzung der vorhandenen Uferwand der Werft-Helling
(ca. 160 m lang)

= 0,6 m Wand- und Flachenerh6hung notwendig
(von ca. NHN + 1,75 auf + 2,35 m)

= 7 m breite Verkehrsflachen fur Fischer sind von der Fa.
Stofen notwendig

— 3 m Lager- / Umschlagsflache

— 3 m Fahrstreifen
— 1 m Versorgungsstreifen

= \orhandene Hafensohle

— an der Wand teilweise nur bei NHN - 2,4 m
(bis ca. NHN - 4,6 m)

— Hafenbecken im Mittel NHN - 4,0 m

= Nassbaggerarbeiten notwendig wenn Auslaufen der
Kutter bei Niedrigwasser garantiert werden soll; ABER

= Zum Vergleich: hinterer Teil Hafenbecken Il ebenfalls nur
bei NHN —3 bis 4 m
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WERFTHELLING FA. STOFEN — OPTION 1 (2/2)

Umnutzung des Bereiches vor der ungenutzten OPTION 1
Werfthelling zu Liegeplatzen fir Fischkutter

= Auf Grund der vorherigen Nutzung als Slipanlage und 250K Wand (nev)
zul. Holmbelastung von 50t/m wird angenommen, dass MThw +162 *1,75 OKWand (heute) /V 4
-
eine Verstarkung der vorh. Wand nicht notwendig ist. =

= Zustand der vorhandenen Wand unklar da nicht Teil der 10,00 NHN
regelmaligen Bauwerksprifungen

= Aufhohung als Betonaufbau mit Durchldssen zur

vorhandene Uferwand (Helling)

MTnw -1.57
Ableitung aufstauendes Oberflachenwasser saEe s
= Zaun zur Abgrenzung verschiedener Nutzungsbereiche
(Fischerei/offentlich und Futtermittelbetrieb)
= Kostenanschlag fir Wanderhohung, Zaun und Poller:
2.000 EUR/m =ca. 320.000 EUR 5.10 Solltiefe (new)?

= Nassbaggerarbeiten: £20 Solkiefe (@)
~ aufNHN-2,5m 3 0 EUR 70 Berachnungsiefe
— auf NHN -4,0 m = 70.000 EUR bzw.

— auf NHN - 5,1 m = 250.000 EUR

= Extrakosten Dekontamination Baggergut: unbekannt :j

= Extrakosten Fa. Stofen (Pacht / Landkauf): unbekannt
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WERFTHELLING FA. STOFEN — OPTION 2 (1/2)

Umnutzung des Bereiches vor der ungenutzten OPTION 2
Werfthelling zu Liegeplatzen fur Fischkutter

ECKDATEN

= 7x(2 bis 3) zusatzliche Kutterliegeplatze (Wegfall 1)
Wegfall von 4 bis 6 Liegeplatzen an der Stirnseite des HB
(siehe unterer Bereich Abschnitt 8)

= Neubau 160 m Uferwand vor vorhandener Werft-
Helling

= Teilverflllung Hafenbecken ca. 160 x 13,6 m

= Ggf. Bodenaustausch notwendig vor Verfillung

. . . . i | A A A o s A ot .
= Verkehrsflachen fur Fischer befest|gen l—ﬁi N
g(

— 3 m Lager- / Umschlagsflache : S — ____ : BRI 1
2 i e -—" 3 —aT

— 3 m Fahrstreifen 7| - 'w

— 1 m Versorgungsstreifen 1 't.

= \orhandene Hafensohle

— In der neuen Linie teilweis nur bei NHN - 2,8 : - T ‘

m (bis ca. NHN - 4,6 m)

— Hafenbecken im Mittel NHN - 4,0 m PEILUNG el =

= Nassbaggerarbeiten notwendig wenn Auslaufen der
Kutter bei Niedrigwasser garantiert werden soll; ABER

= Zum Vergleich: hinterer Teil HB Il ebenfalls nur bei NHN
—3bisdm
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e e e
WERFTHELLING FA. STOFEN — OPTION 2 (2/2)

Umnutzung des Bereiches vor der ungenutzten OPTION 2
Werfthelling zu Liegeplatzen fir Fischkutter

\

\

+2+35 OK Wand (neu) ‘
B \

= Uferwand: 22.000 EUR/m =ca. 3.500.000 EUR T 152 X LY

____________________ 060750750 %00 280 "aB 260 0% 0700 Ta0 a0 Tad 260 S60 Ta 0 n s Paa P AR R b e o

206 000 0800000502 0000 0000600060800 0006000605100

= Aufschittung: 200.000 EUR 000 NHN MOOMMMHO BRI i
= Entwasserung: 50.000 EUR e 457 g
= Nassbaggerarbeiten: - - é
— auf NHN-2,5m 2 0 EUR : E
— auf NHN - 4,0 m = 70.000 EUR bzw. el
— auf NHN - 5,1 m =» 250.000 EUR £10 Solliele (newy? |

-E 70 Berechnungstiefe

= Extrakosten Dekontamination Baggergut: unbekannt ~  Temmnn
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WERFTHELLING FA. STOFEN — UBERSICHT (1/2)

7 x (2 bis 3) zusatzliche Kutterliegeplatze = 14 bis 21 7 x (2 bis 3) zusatzliche Kutterliegeplatze = 14 bis 21
Kutterliegeplatze 1 x (2 bis 3) Wegfall Kutterliegepldtze Ende des HB = 2 bis 3 2 x (2 bis 3) Wegfall Kutterliegepldtze Ende des HB = 4 bis 6
Somit zusatzlich: 12 bis 18 Somit zusatzlich: 10 bis 15

Nutzung der vorhandenen Uferwand der Werft-Helling

Uferwand Neubau 160 m Uferwand vor vorhandener Werft-Helling
(ca. 160 m lang)
= 0,6 m Wand- und Flachenerhéhung notwendig = Teilverflllung Hafenbecken ca. 160 x 13,6 m
(von ca. NHN + 1,75 auf + 2,35 m) = Ggf. Bodenaustausch notwendig vor Verfillung
= 7 m breite Flache fir Fischer sind von Fa. Stéfen notwendig = Flache fir Fischer befestigen
. — 3 m Lager-/ Umschlagsflache — 3 m Lager-/ Umschlagsflache
verkenrsfiachen — 3 m Fahrstreifen — 3 m Fahrstreifen
— 1 m Versorgungsstreifen — 1 m Versorgungsstreifen

= an der Wand teilweise nur bei NHN - 2,4 m = |n der neuen Linie teilweise nur bei NHN -2,8 m
Vorhandene Hafensohle (bis ca. NHN - 4,6 m) (bis ca. NHN - 4,6 m)

= Hafenbecken im Mittel NHN - 4,0 m = Hafenbeckenim Mittel NHN - 4,0 m

= notwendig wenn Auslaufen der Kutter bei Niedrigwasser garantiert werden soll;

e ol e = ABER zum Vergleich: hinterer Teil HB Il ebenfalls nur bei NHN — 3 bis 4 m
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WERFTHELLING FA. STOFEN — UBERSICHT (2/2)

Anmerkung

Wanderhéhung, Zaun und Poller:

Aufschittung

Entwasserung

Uferwand

Nassbaggerarbeiten:

Dekontamination Baggergut

Fa. Stofen (Pacht / Landkauf)

2350 Wand (o
g *LISOK Wand Pmute)

-
o et

438 somte
it

|
OPTION 1

= Auf Grund der vorherigen Nutzung als Slipanlage und
zul. Holmbelastung von 50t/m wird angenommen, dass

eine Verstarkung der Wand nicht notwendig ist
= Aufhohung als Betonaufbau mit Durchldssen zur
Ableitung aufstauendes Oberflachenwasser

2.000 EUR/m = ca. 320.000 EUR

Zustand der vorhandenen Wand unklar da nicht Teil der
regelmaligen Bauwerksprifungen

— auf NHN-2,5m =» 0 EUR

— auf NHN -4,0 m =» 70.000 EUR bzw.
— auf NHN -5,1 m =» 250.000 EUR

unbekannt EUR

unbekannt EUR

uuuuu

e E——y

OPTION 2

22.000 EUR/m = ca. 3.500.000 EUR
200.000 EUR

50.000 EUR

22.000 EUR/m = ca. 3.500.000 EUR

— auf NHN-2,5m =» 0 EUR
— auf NHN -4,0 m =» 70.000 EUR bzw.
— auf NHN -5,1 m =» 250.000 EUR

unbekannt EUR
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NEUE WERFT/SLIPANLAGE

Auf Grund des Wunsches der Fischerei nach einer weiteren Slipanlage
und dem Alter der vorhandenen Werftinfrastruktur in BlUsum wurde im
Auftrag der Gemeinde eine separate Machbarkeitsstudie durchgefihrt.
Teilergebnisse der Untersuchung wurden kommuniziert und im
Folgenden mit Blick auf einzelne technische Parameter und
Uberlegungen hinsichtlich méglicher Standorte verwendet, um im
Rahmen des Hafenentwicklungskonzeptes entsprechende Standorte und
Flachen fir eine neue Reparaturwerft zu bertcksichtigen.

Grundsatzlich sind fur die Schiffsreparatur Trockenliegeplatze
vorgesehen, d.h. dass die Schiffe an Land repariert werden. Hierfir ist
eine Hebeeinrichtung fir Schiffe notwendig um diese aus dem Wasser zu
nehmen und wieder zu Wasser zu lassen. Als Hebeanlage ist in der
Machbarkeitsstudie von ITT - Port Consult/CPL die Verwendung eines
Travel Lift (fahrbarer Kran) vorgesehen. Um diesen Gber dem zu
hebenden Schiff zu positionieren, ist ein Hafenbecken notwendig (sog.
Liftbox), in welches das Schiff einfahrt und der Travel Lift das Schiff
,uberfahren” kann. Mittels Hebegurten, die unter dem Rumpf abgelegt
werden, kann das Schiff angehoben werden. Zur Errichtung der Liftbox
mussen Uferwande hergestellt werden, die als Spundwandkonstruktion
vorgesehen sind. In den Ubergangsbereichen zur Uferbdschung sind
sogenannte Fligelwdande notwendig, die ebenfalls aus
Stahlspundwanden bestehen.

Des Weiteren werden in der vorgenannten Machbarkeitsuntersuchung
witterungsgeschitzte Reparaturplatze in Hallen vorgeschlagen. Anzahl
und Dimensionen sind in weiterfihrenden Planungen zu verifizieren.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

Auf den folgenden Seiten werden zwei Standorte im HB IV betrachtet;
Optionen 1 weiter vorne im Hafenbecken und Option 2 am Ende des
Hafenbeckens. Wesentliche Unterschiede sind hier:

1.

Option 1 erfordert mehr Uferwdnde auf Grund der Anordnung der
Werfthallten nahe der Uferlinie am HB IV, wahren Option 2 etwas
zurtickgesetzt mehr Platz fir eine Uferbdschung statt Uferwand
erlaubt.

Die Zufahrt zu Option 2 am Ende des Hafenbeckens erfordert die
Baggerung eines wesentlich langeren Zufahrtkanals im Vergleich zu
Option 2. Diese bringt nicht nur wesentlich mehr Baggermengen mit
sich, sondern auch die Notwendigkeit zu umfangreichen MalRnahmen
der Bdschungssicherung entlang des Hafenbeckens.

Ohne Optimierung des Flachenbedarfs ist Option 1 nicht ohne weitere
MalRknahmen realisierbar, da Flachen der Fa. Stofen Uberbaut werden
bzw. Freiflachen und Verkehrswege umstrukturiert werden mussen.

Die Wiederaufnahme der Aquakultur in direkter Nachbarschaft der
Option 2 als Werftstandort birgt Konfliktpotential auf Grund von
Erschitterungen und Larm durch den Werftbetrieb.

Umwelttechnisch und Genehmigungstechnisch ist besonders auf
Grund der Baggermengen flr Option 2 von einem langer andauernden
Genehmigungsprozess (3-5 Jahre) auszugehen.

Zusammenfassen kann gesagt werden, dass eine abschlieRende
Betrachtung zum Werftstandort von der Ausarbeitung eines detaillierten
und optimierten Werftbetriebskonzeptes ebenso abhangt wie von einer
weiterfihrenden Studie zur Vertiefung / Ausbaggerung des HB IV.




NEUE WERFT/SLIPANLAGE — OPTION 1

Generell als bevorzugter Standort ware der hier OPTION 1
dargestellte Bereich im HB IV denkbar, auf Grund

= Vorhandener Freiflachen

= Wasserseitige Erreichbarkeit

= Umfang notwendiger Nassbaggerarbeiten

= Entfernung zu geplanten Aquakulturstandort

Eine Potentialanalyse fir den Werftstandort Blsum aus

dem Jahre 2019 hat ganz grob und Uber die eigentliche

Aufgabenstellung hinaus Ideen zu Reparaturplatzen und
einem Schiffshebekonzept geliefert.

Ohne konkretem betrieblichen Konzept wurden im
Rahmen des Hafenentwicklungskonzeptes der potentielle
Flachenbedarf aufgezeichnet, bestehend aus

= Liftbox
= Hallen
= Notwendige Rangierflachen

Daraus ist ersichtlich, dass der notwendige Platzbedarf
betrachtlich ist und in dem dargestellten Beispiel sowohl
mit vorhandenen Betriebsflachen der Fa. Stofen kollidiert
als auch mit 6ffentlichen Verkehrsflachen.

GrolSte Herausforderung fur eine praktikable
Standortfindung ist die Erstellung eines detaillierten
Betriebskonzeptes um einen optimierten und am Standort
Bldsum umsetzbaren Flachenbedarf fir eine
Schiffsreparaturwerft zu erhalten.
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NEUE WERFT/SLIPANLAGE — OPTION 2

Als alternativer Standort ware der hier dargestellte Bereich OPTION 2
im HB IV denkbar, auf Grund

e L

Ay @@= A i o AT

= Vorhandener Freiflachen

= Keine Kollision mit vorhandener Bebauung
Nachteile:

= Wasserseitige Erreichbarkeit

= Umfang notwendiger Nassbaggerarbeiten

= Ndhe einem moglichen Aquakulturstandort
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HAFENBECKEN IV (1/2)

Gesamte bzw. teilweise Vertiefung des Hafenbeckens, um DRAUESICHT
den dargestellten zusatzlichen Bedarfen nach Liegepldtzen
und Umschlagflachen gerecht zu werden

ECKDATEN
Bodenmaterial: unbelastet, sandig
Herausforderungen

= Keine Stelle zum Verklappen, Genehmigung flr eine
neue Stelle dauert 3 -5 Jahre

= Alternative Cutterbaggerung, Leitung in den Vorhafen:
Es besteht die Gefahr, dass alles direkt wieder
zurlickgespult werden wirde

ANMERKUNG

Nur eine Baggerung fur die Vertiefung des Hafenbeckens
ist nicht ausreichend. Abhdngig von der Nutzungsoption
werden weitere Arbeiten erforderlich. Insbesondere sind
dies erhebliche Kosten fur den Bau der Ufereinfassung und
der Verkehrsflachen.

Langfristig sind erhohte Betriebskosten durch Erhaltungs-
baggerungen zu erwarten.
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HAFENBECKEN IV (2/2)

Abhdngig von der jeweiligen Nutzungsform (z. B. neuer OPTIONEN 1 -3
Werftstandort) ist hierbei ein modulares Vorgehen denk-

bar. Damit einhergehende zusatzliche Baukosten z. B. fur

Spundwande sind in der Darstellung noch nicht

bertcksichtigt.

BAGGERARBEITEN OPTION 1: Teilweise -

Flache: 7.500 m?

Benotigte Tiefe: 5,70 m 2

gm 42.750m3

Kosten 900.000 EUR |
BAGGERARBEITEN OPTION 2: Zufahrt
Flache: 25.500 m?

Bendtigte Tiefe: 5,70 m

gm 145.400 m?3

Kosten 2.900.000 EUR

BAGGERARBEITEN OPTION 2: Gesamt

Fléche: 43.700 m?
Bendtigte Tiefe: 5,70 m

gm 249.000 m3

Kosten 5.000.000 EUR
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OSTMOLE (1/3)

Die Ostmole im AuRRenhafen liegt auRerhalb des Hochwasserschutzes
und unterliegt somit direkt dem Tide- und Sturmfluteinfluss.
Hochwassersicherheit kann nur durch Aufhdhung der Flachen in
Kombination mit weiteren Sturmflutschutzmallnahmen erreicht werden.
Solche MaRRnahmen, wie z.B. Aufhohung des Gelandes um mehrere
Meter, Sperrwerk, Deicherweiterung, Einpolderung, erscheinen operativ
und wirtschaftlich nicht praktikabel.

Die Ostmole wird im Rahmen der regelmaRigen Bauwerksprifung in
wesentlichen Teilen mit einem nicht ausreichendem Bauwerkszustand
bewertet. Somit ist von notwendigen Instandsetzungsmalinahmen in
naherer Zukunft auszugehen.

Die Kombination der zu planenden InstandhaltungsmaRnahmen und
dem Wunsch nach einer groReren Wassertiefe am Liegeplatz der
Ostmole fihrt im Rahmen des Hafenentwicklungskonzeptes zu einer
Betrachtung der potentiellen Mehraufwendungen.

Auf den folgenden Seiten wird die Wiederherstellung des Ist-Zustandes
(Hafensohle bei -6,70 m NHN) mit einer Vertiefung auf -12 m NHN
verglichen.

Flr beide Varianten wird davon ausgegangen, dass eine neue
Spundwandkonstruktion direkt vor der vorhandenen eingebracht wird.
Die wesentlichen Mehrkosten fir eine Vertiefung der Hafensohle
entstehen im Wesentlichen aus den zuséatzlichen Griindungkosten und
Baggerkosten. Als grober Anhaltswert wird fur die zusatzliche
Grindungstiefe vom Dreifachen der zusatzlichen Wassertiefe
ausgegangen (5,3m x 3 = ca. +16 m). Die Spundwandlange vergroRert
sich somit von 25m auf 41m, was Zusatzkosten von 50 bis 70 Prozent
bedeuten wiirde — je nach Staffelung, Verankerung und Wahl des
Spundwandprofils.
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Wesentliche Auswirkungen oder Konflikte die zu |6sen sind:

Zusatzlicher Hochwasserschutz (vorh. Niveau +3,5mNHN) nicht
praktikabel und ist bei betrieblichen Nutzungskonzepten zu
bericksichtigen.

Die derzeitige Beschrdnkte zur Belastung der Flachen und Kaimauer
(20 kN) entspricht nicht den Ublichen zuldssigen Belastungen von
vergleichbaren Hafenumschlagsflachen (30 bis 60 kN). Dies ist in der
operativen Planung und potentiellen Nutzungskonzepten zu
bericksichtigen.

Eine erhebliche Vertiefung des Vorhafens gegeniber der urspriing-
lichen Situation stellt eine besondere Herausforderung an die
AnschlUsse der Uferbauwerke da.

Erhebliche Zusatzkosten fir eine Vertiefung des Liegeplatzes und des
Vorhafens missen einer konkreten Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
unterzogen werden.

Durch mogliche vorhandene Kontamination des Baggerguts sind
weitere Kosten zu erwarten.

Auch wenn unregelmalig grolRere Schiffe and der Ostmole abgefertigt
wurden mussen auf Grund der beengten Platzverhaltnisse im Vorhafen
nautische Studien die Eignung fir noch groRere Schiffe nachweisen.

Zusatzliche Unterhaltungskosten bei einer Vertiefung des Vorhafens
mussen bei einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung mit bericksichtigt
werden.




OSTMOLE (2/3)

Sanierung bzw. Sanierung + Vertiefung DRAUFSICHT OSTMOLE

VORHANDENE SITUATION

= Ldnge: 159 (+30) m

= Solltiefe: -6,70 m NHN

= Vorhandene Tiefe: ca. -5,0 m NHN

= OKWand: +3,50 m NHN

= Zul. Flachenbelastung: 20 kN/m? & 2t/m?
= Spundwandkonstruktion

= Zustandsbewertung: 3

PEILUNG Q 11l 2019
= A L[]
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OSTMOLE (3/3)

Sanierung bzw. Sanierung + Vertiefung DRAUFSICHT OSTMOLE

PLANUNGSPARAMETER
= Tiefgange gewlnschter Schiffe Fa. Stofen:
max. 8,5—-9,55—-9,60
=> resultierende Wassertiefe vor der Wand
+ 0,5 m Keel Clearance
+ 1,6 m MTnw

(+2,7 m NNTnw nicht bericksichtigt — Extremereignis
mit Vorwarnzeit -> Schiff muss Hafen verlassen)

=ca.-12 m NHN

PEILUNG Q i1 2019
. . . . f ,\1 J[/”f”/l
=> resultierende Wassertiefe Vorhafen bei Zufahrt bei Y -J—/
+1mNHN ;
+ 0,5 m Keel Clearance
- 1,0 m NHN (1 m Gber +/-0 NHN

=ca.-9,0 m NHN
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OSTMOLE - OPTION 1

Sanierung OPTION 1
URSPRUNGLICHEN ZUSTAND WIEDER O Deidurone 340

HERSTELLEN (-6,70 M NHN)

= Max. Tiefgang Schiff: 4,6 m Mk o

= Geldndesprung: 10,2 m

= Kaimauer 25.000 EUR/m x 160 = ca. 4.000.000 EUR e -

000 NHN i
* RoRo: 18.000 EUR/m x 80 = ca. 1.500.000 EUR 3
= Summe: 5.500.000 EUR (ohne Baggern) A %

BAGGERARBEITEN (-6,7MNHN)

ORI

= |iegewanne:ca. 190 x 35 m = 6.650 m?

= Mittlere Baggertiefe:von -5,3 auf-6,7=1,4m

= Abschatzung Baggermengen: 9.000 m?

= Abschatzung Baggerkosten: 200.000 EUR

= Vorhafen: ca. 35.000 m? - 6.650 m? = 28.000 m?

= Mittlere Baggertiefe:von -5,5 auf-6,7=1,2 m
= Abschatzung Baggermengen: 35.000 m?3
= Abschdtzung Baggerkosten: 450.000 EUR

= Gesamt mit Mobilisierung: ca. 1.000.000 EUR
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OSTMOLE - OPTION 2

Sanierung und Vertiefung OPTION 2

SANIERUNG, VERTIEFUNG (-9,00 M NHN) SNEee B

= Max. Tiefgang Schiff: 6,80 m

= Geldndesprung: 12,5 m R

= Kaimauer: 33.000 EUR/m x 160 = ca. 5.300.000 EUR - s -

= RoRo0:22.000 EUR/m x 80 =ca. 1.800.000 EUR M -

= Leuchtfeuer: 22.000 EUR/m x 65 = ca. 1.400.000 EUR e -

= Unterwasserbdschungen (Stabilisierung fir -9mNHN): B %
2.000 EUR/m x ca. 250 m = ca. 500.000 EUR N g

= Summe: 9.000.000 EUR (ohne Baggerarbeiten) ;::

BAGGERARBEITEN (-9,0MNHN) = By

= Liegewanne:ca. 190 x 35 m = 6.650 m? | 50 Solliefe (new)? ;,/

= Mittlere Baggertiefe:von -5,3 auf-9=3,7m
= Abschatzung Baggermengen: 25.000 m?3
= Abschdtzung Baggerkosten: 550.000 EUR

= Vorhafen: ca. 35.000 m? - 6.650 m? = 28.000 m?
= Mittlere Baggertiefe: von -5,5 auf-6,7* =1,2 m

= Abschatzung Baggermengen: 35.000 m?3

= Abschdtzung Baggerkosten: 450.000 EUR

= Gesamt mit MObi“SierUng: ca. 1.300.000 EUR *) wie Opt|on 3 mit Ein_/Aus|aufen bei +1m NHN
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OSTMOLE - OPTION 3

Sanierung und Vertiefung OPTION 3
SANIERUNG, VERTIEFUNG (-12,00 M NHN) S peituone 3
= Max. Tiefgang Schiff: 9,60 m

= Geldndesprung: 15,5 m

+3.50 OK Wand (heule) max. 2 Ym?
- —

= Kaimauer: 40.000 EUR/m x 160 = ca. 6.400.000 EUR

= RoRo:25.000 EUR/m x 80 = ca. 2.000.000 EUR
= | euchtfeuer: 25.000 EUR/m x 65 = ca. 1.600.000 EUR

= Unterwasserbdschungen (Stabilisierung fir -9mNHN):

varhandene Ufervand (Helling)

3.000 EUR/m x ca. 250 m = ca. 800.000 EUR
= Summe: 11.000.000 EUR (ohne Baggerarbeiten)
BAGGERARBEITEN (-12,0MNHN)

= |iegewanne:ca. 190 x 35 m = 6.650 m?

= Mittlere Baggertiefe: von -5,3 auf -12 = 6,7 m l g sonte v |

= Abschatzung Baggermengen: 45.000 m?3
= Abschatzung Baggerkosten: 1.000.000 EUR

= Vorhafen: ca. 35.000 m? - 6.650 m? = 28.000 m?
= Mittlere Baggertiefe:von -5,5auf-9=3,5m

= Abschatzung Baggermengen: 100.000 m?

= Abschdtzung Baggerkosten: 2.400.000 EUR

= Gesamt mit Mobilisierung: ca.3.800.000 EUR
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OSTMOLE — UBERSICHT

ssssssssss
HeAThe <515 HeATha <515

350 OK Wand (hevie) a2 v

Vortarsiane larwad (Hofing)
Vortarciano Ularwand (Hafing)

UK -21,5018,00 (et UK 21,5018,00 ihetin)

OPTION 1 OPTION 2 OPTION 3

Wassertiefe -6,70m -9,00 -12,00
Max. Tiefgang Schiff 460 m 6,80 m 9,60 m
Kaimauern 25.000 EUR/m x 160 33.000 EUR/m x 160 40.000 EUR/m x 160

=ca. 4.000.000 EUR = ca. 6.400.000 EUR = ca. 6.400.000 EUR
RoRo 18.000 EUR/m x 80 = ca. 1.500.000 EUR  22.000 EUR/m x 80 = ca. 2.000.000 EUR  25.000 EUR/m x 80 = ca. 2.000.000 EUR
Summe Sanierung 5.500.000 EUR 9.000.000 EUR 11.000.000 EUR
Geschatzte Baggerarbeiten 1.000.000 EUR 1.300.000 EUR 3.800.000 EUR
(Pamung, Gutachten etc) * 20 +20% +20%
GESAMT 8.000.000 EUR 12.500.000 EUR 18.000.000 EUR
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INHALT

UMSETZUNGSKONZEPT

MaRnahmen, Zeithorizont,
regionalwirtschaftliche Effekte S. 81
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ENTWICKLUNG MOGLICHER SZENARIEN

WUNSCHE UND ANFORDERUNGEN DER NUTZER: INFRASTRUKTURELLE ANPASSUNGSOPTIONEN

Nutzbarmachung ehem. Werftslip

o . Status quo low-cost de luxe
... Zusatzliche ... eine
Liegeplatze addquate
und Hallen Ersatzflache Ausbau HB IV

Status quo teilweise vollstandig

... eine feste
zuséatzliche
Umschlagflache

... die Ecomares-
Halle weiter nutzen

Instandsetzung Ostmole

... bleiben,
WO wir sind

-6,70m -9,00 m -12,00m

... eine
Slipanlage &
Werfthallen

Reaktivierung/Ausbau Hafenbahnanlage

... mehr
Wassertiefe

... missen
versorgt werden

Status quo Reaktivierung Ausbau

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft



ENTWICKLUNG MOGLICHER SZENARIEN

Die Entwicklung unterschiedlicher Szenarien soll dazu
dienen, die folgenden wesentlichen Fragen zu
beantworten:

Ist die Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips
der BUsumer Schiffswerft (jetzt J. Stéfen GmbH) als
offentlich zugangliche Kaianlage moglich und
wirtschaftlich sinnvoll?

Das HB IV ist nur in Teilen nutzbar. Ist der weitere
Ausbau des HB IV sinnvoll und falls ja, in welchem
Umfang und fir welche Nutzungen

Der Wunsch der Fischerei, in unmittelbarer Nahe der
Kutterliegeplatze, d. h. am Ende der Hafeninsel
zwischen HB IIl und IV Gebadude zur Unterbringung
ihrer Ausristung zu errichten steht u. U. in
Konkurrenz zu anderen hafenwirtschaftlichen
Nutzungen. Welche sind dies und wie kbnnten diese
realisiert werden?

Ist die Nutzung von Teilen der Hafeninsel als
,Helgolandparkplatz” noch zeitgemaR, gibt es dort
sinnvollere Nutzungsmoglichkeiten?

Die ehemalige NATO-Anlage im Vorhafen bedarf der
Instandsetzung. Welche Nutzungen sind hier
realistisch?

Dazu wurden nachfolgend vier abgestufte Szenarien
entwickelt und hinsichtlich ihrer jeweiligen
Auswirkungen auf die einzelnen Nutzungsformen
beschrieben.

I: STATUS QUO

Keine Nutzbarmachung des ehem. Werftslip als 6ffentlich zugangliche Kaianlage.
Hafenbecken IV wird nicht ausgebaut.

An der Ostmole werden nur die notwendigen und bereits angedachten
Instandsetzungsmalnahmen durchgefihrt (Max. Tiefgang: 4,60 m).

Es erfolgt keine Reaktivierung oder Ausbau der Hafenbahnanlage.

: BUSUM LIGHT

Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als 6ffentlich zugangliche Kaianlage in Form
einer Low-Cost-Variante.

Hafenbecken IV wird bis zum nérdl. Ende des Yachthafens ausgebaggert.

An der Ostmole werden nur die notwendigen und ohnehin geplanten
Instandsetzungsmalinahmen durchgefiihrt (Max. Tiefgang: 4,60 m).

Es erfolgt eine Reaktivierung der Hafenbahnanlage.

I1l: BUSUM PLUS

Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als 6ffentlich zugangliche Kaianlage in Form
einer Low-Cost-Variante.

Hafenbecken IV wird vollstandig ausgebaggert.
Ostmole wird zusatzlich fir Schiffe mit einem Tiefgang von 6,80 m ertiichtigt.
Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.

IV: BUSUM XL

Umfassende Nutzbarmachung des ehem. Werftslips als o6ffentlich zugangliche Kaianlage.
Hafenbecken IV wird vollstandig ausgebaggert.

Ostmole wird zusatzlich fur Schiffe mit einem Tiefgang von 9,60 m ertlchtigt.

Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.
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SZENARIO I: STATUS QUO

INFRASTRUKTURELLE ANPASSUNGEN

= Es erfolgt keine Nutzbarmachung des ehem. Werftslip als 6ffentlich
zugangliche Kaianlage.

= Das HB IV wird nicht ausgebaut.

= An der Ostmole werden nur die notwendigen und bereits angedachten
Instandsetzungsmalnahmen durchgefihrt — Wassertiefe von 6,70 m.

= Es erfolgt keine Reaktivierung oder Ausbau der Hafenbahnanlage.

= Gesamtkosten: min. 8 Mio. EUR

Nutzbarmachung ehem. Werftslip

Status quo low-cost de luxe
Ausbau HB IV o
Status quo teilweise vollstandig

Instandsetzung Ostmole

-6,70m

Status quo

-9,00 m -12,00m

Reaktivierung/Ausbau der Hafenbahnanlage

Reaktivierung Ausbau

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

IMPLIKATIONEN FUR DIE UNTERSCHIEDL. NUTZERINTERESSEN

= Unterschiedliche Nutzungsinteressen konkurrieren um die bestehenden
Flachen. Eine neue Nutzung musste eine vorhandene Nutzung
verdrangen.

= Die freien Landflachen am HB IV verfligen nicht oder nur teilweise Gber
einen schiffbaren Zugang. Diese kdnnen somit nicht als wirkliche
Erweiterungsoptionen fur eine hafenaffine Nutzung verstanden werden.

= Als einzige reale Option flr eine Verlagerung des WSA-Tonnenhofes und
des LKN-Bauhofes (vollstandig oder teilwiese) bliebe die freie Flache am
Helgolandkai.

= Der Bau einer Slipanlage mit zugehoriger/n Werfthalle(n) ist angesichts
der Anforderung an Wassertiefe sowie Flache nicht moglich — sofern
keine andere Nutzung im Hafen (z. B. Helgolandfahre + Parkflachen)
daflr weichen wirde.

= Es entstehen keine neuen Optionen flr zusatzliche Liegeplatze bzw. die
Errichtung neuer Hallen fir die Fischer.

= Die Nutzung der Ostmole fir den Umschlag bzw. die voriibergehende
oder langfristige Lagerung von Gltern ist weiterhin fur Dritte moglich,
allerdings nur fir Schiffe mit einem Tiefgang, die auch im Hafen selbst
abgefertigt werden konnten. GroRere Schiffe mit einem Tiefgang von
4,60 m bis max. 9,60 m konnten den Hafen Blisum auch weiterhin nicht
anlaufen.

= Die Nutzung der ehemalige Ecomares-Halle fir den Aufbau einer
Aquakultur ist in allen Szenarien prinzipiell moglich. Eine Erweiterung
unter Hinzunahme eines der Nachbargrundstiicke ist ebenfalls denkbar.

* Aufgrund der inaktiven Hafenbahnanlage ist die Abwicklung von
Schienenverkehren weiterhin nicht moglich.




SZENARIO II: BUSUM LIGHT

INFRASTRUKTURELLE ANPASSUNGEN

= Es erfolgt eine Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als
offentlich zugangliche Kaianlage in Form einer Low-Cost-Variante.

= Das HB IV wird bis zum noérdlichen Ende des Yachthafens ausgebaggert
und die Ufereinfassung™* teilweise hergestellt. .

= An der Ostmole werden nur die notwendigen und bereits angedachten
Instandsetzungsmalnahmen durchgefihrt — Wassertiefe von 6,70 m.

= Es erfolgt eine Reaktivierung der Hafenbahnanlage.

= Gesamtkosten: min. 11— 13 Mio. EUR

Nutzbarmachung ehem. Werftslip

Status quo low-cost de luxe
09-29
Ausbau HB IV Mio, ¢
Status quo teilweise vollstandig

Instandsetzung Ostmole

-6,70m -9,00 m -12,00m

Reaktivierung/Ausbau der Hafenbahnanlage

Status quo Reaktivierung Ausbau
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IMPLIKATIONEN FUR DIE UNTERSCHIEDL. NUTZERINTERESSEN

= Es wirde lediglich eine der zur Verfligung stehenden Freiflachen fur
einen vollen wasserseitigen Zugang erschlossen werden.

= Auf der freien Flache Helgolandkai Bisum 2 kdnnte eine Slipanlage ggf.
mit Werfthalle(n) noch festzulegender GréRe und Dimensionierung
realisiert werden. Dies hatte allerdings den Verlust von Hafenbetriebs-
flache und/oder den Verlust von Flache fir Fischereihallen zur Folge.

= Die Flache ware auch weiterhin eine Option fir eine Verlagerung des
WSA-Tonnenhofes und des LKN-Bauhofes (vollstandig oder teilwiese).

= Am ehem. Werftslip kdnnten ca. 7 (14) neue Liegeplatze fir Kutter
entstehen. Die Nutzung der angrenzenden Kaiflachen fir Verkehr und
Umschlag ist nur eingeschrankt moglich.

= Mit der Reaktivierung der Hafenbahnlage ist die Abwicklung von
Schienenverkehren maoglich.

*Die Kosten fir die Ufereinfassung sind hier noch nicht bericksichtigt!




SZENARIO IlI: BUSUM PLUS

INFRASTRUKTURELLE ANPASSUNGEN IMPLIKATIONEN FUR DIE UNTERSCHIEDL. NUTZERINTERESSEN

= Es erfolgt eine Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als = Alle zur Verfiigung stehenden Freiflachen wirden fir einen vollen
offentlich zugangliche Kaianlage in Form einer Low-Cost-Variante. wasserseitigen Zugang erschlossen werden.

= Das HB IV wird vollstandig ausgebaggert und die Ufereinfassung* = Eine Slipanlage mit Werfthalle(n) in der vorgesehenen Dimension
hergestellt. konnte sowohl auf der Flache Helgolandkai Blisum 2 als auch am

. . o e , L , Segeltorn realisiert werden.
= Die Ostmole wird zusatzlich fir Schiffe mit einem Tiefgang von 9,00 m

ertlchtigt. = Neben den Liegeplatzen an der ehem. Werftslip entstehen zahlreiche

, . , neue Liegeplatze fur Fischer und Moglichkeiten fur die Errichtung neuer

= Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage. .
Hallen in Hafenbecken IV.

" Gesamtkosten: min. 23,1 Mio. EUR = An der Ostmole kdnnten deutlich groRere Schiffe (max. Tiefgang bis

Nutzbarmachung ehem. Werftslip 6,80 m) abgefertigt werden.

' = Mit dem zusatzlichen Ausbau der Hafenbahnanlage ist die Abwicklung
von Schienenverkehren in Form langerer Ziige/Wagengruppen moglich.

Status quo low-cost de luxe

Ausbau HB IV

Status quo teilweise vollstandig

Instandsetzung Ostmole

-6,70m -9,00 m -12,00m

Reaktivierung/Ausbau der Hafenbahnanlage

Status quo Reaktivierung Ausbau *Die Kosten fir die Ufereinfassung sind hier noch nicht bericksichtigt!
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SZENARIO IV: BUSUM XL

INFRASTRUKTURELLE ANPASSUNGEN IMPLIKATIONEN FUR DIE UNTERSCHIEDL. NUTZERINTERESSEN
= Es erfolgt eine umfassende Nutzbarmachung des ehem. Werftslips als = Durch die umfangreiche Befestigung der Verkehrsflachen am ehem.
offentlich zugangliche Kaianlage. Werftslip wiirden zusatzliche Lager- und Umschlagflache an Land

entstehen, die z. B. durch die Fischer genutzt werden konnten.
= Das HB IV wird vollstandig ausgebaggert und die Ufereinfassung* &

hergestellt. = An der Ostmole kdnnten deutlich groRere Schiffe (max. Tiefgang bis

. ) e o . L ) 9,60 m) abgefertigt werden.
= Die Ostmole wird zusatzlich fir Schiffe mit einem Tiefgang von 12,00 m

ertlchtigt.
= Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.

= Gesamtkosten: min. 29,5 Mio. EUR

Nutzbarmachung ehem. Werftslip

Status quo low-cost de luxe

Ausbau HB IV

Status quo teilweise vollstandig

Instandsetzung Ostmole

-6,70m -9,00 m -12,00m

Status quo Reaktivierung Ausbau

Reaktivierung/Ausbau der Hafenbahnanlage

*Die Kosten fir die Ufereinfassung sind hier noch nicht bericksichtigt!
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NUTZER-SZENARIEN-MATRIX

Um die Effekte der vier Ausbauszenarien zu
ermitteln stellt die Nutzer-Szenarien-Matrix
die Szenarien in Verbindung mit den
ermittelten Bedirfnissen der verschiedenen
Nutzergruppen. Hierbei steht die Erfillung
der in der Marktanalyse beschriebene
Anforderungen im Vordergrund. Die
farblichen Markierungen geben an in
welchem Male die Anforderungen je Szenario
erflllt werden:

FISCHEREI

AQUAKULTUR

vollumfanglich

L ERZEUGNISSE
teilweise

BAUSTOFFE
nicht ausreichend

SCHIFFS-
REPARATUR

nicht relevant

TOURISMUS

FAHRGAST-
SCHIFFAHRT

OFFSHORE

BEHORDEN

PODEOO®A®
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LANDWIRTSCHAFTL.

|
STATUS
Quo

Il
BUSUM
LIGHT

1
BUSUM
PLUS

BUSUM
XL




HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN (1/2)

= Die Trennung von industriell/gewerblich und touristisch genutzten
Bereichen hilft potenzielle Konflikte zu vermeiden. Bei der Ansiedlung
neuer Betriebe ist darauf zu achten, dass moglichst geringe Konflikte
mit bestehenden Nutzungen entstehen.

= |dealerweise verbleiben Nutzer an ihrem heutigen Standort im Hafen,
da es keinen Verlagerungsbedarf aufgrund konfliktarer benachbarter
Nutzungen gibt.

= Zusatzliche Kutterliegeplatze schaffen: Vorzugsweise HB IV oder an der
ehem. Werfthelling.

= Die Voraussetzungen fir Industrie sowie GUterumschlag missen auch
weiterhin gegeben sein, das gilt insbesondere fir emittierende
Produktions- oder Umschlagsbetriebe.

= Eine hafenaffine sollte in sdmtlichen Hafenteilen auch weiterhin Vorrang
vor einer nichthafenaffinen Nutzung haben.

= Eine starkere nichthafenaffine Nutzung (z. B. fUr touristische Zwecke)
der Landflachen im Hafen ist fallweise kritisch zu prifen und nur in
Einzelfdllen in Hafenrandbereichen (Ndhe Hafenbecken II, Flachen ohne
Zugang zur Kaikante) zuzulassen. Es soll nachgewiesen werden, dass
kein Nutzungsinteresse durch hafenaffines Gewerbe besteht und auch
keine Einschrankungen oder Behinderungen z. B. durch ein hohes
Verkehrsaufkommen fiir bestehende Aktivitaten im Hafen besteht.

= Die standortcharakteristische Fischerei in Hafenbecken Il ist zu starken
und sollte nicht zulasten touristischer Aktivitaten reduziert werden.
Anliegende freie Grundstiicke und Immobilien sollten vorrangig der
Fischerei angeboten werden.
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Die Ostmole sollte im Sinne einer Multiuser-Pier konzipiert werden,
sodass jederzeit ausreichend Umschlag- und (Zwischen-) Lagerflache flr
alle Marktteilnehmer zur Verfligung steht.

Vorhandene Flachenreserven mit Zugang zur Kaikante sollten
hafenaffinen Nutzungsformen vorbehalten bleiben.

Der Parkplatz fir die Helgolandfahre sollte am jetzigen Standort
weitergefihrt werden, ggf. ist Gber eine Befestigung weiterer Teilflachen
nachzudenken. Die Flache ist ebenfalls als stille Flachenreserve zu
betrachten.

Die Nachnutzung der ehem. Ecomares-Halle sowie eine potenzielle
Erweiterung auf einer der angrenzenden Flachen als Aquakulturbetrieb
sollte positiv begleitet werden.

Die Initiative zur Reaktivierung des Gleisanschlusses sollte gemeinsam
mit lokalen Verladern, EVU sowie der DB Netz AG vorangetrieben und
eine konkrete Machbarkeit unter Hinzuziehung von Férdermitteln des
Bundes gepriift werden.

Der Yachthafen sollte am jetzigen Standort verbleiben.

Den beabsichtigen eigenfinanzierten InfrastrukturmalBnahmen der
Muschelfischer sollte zugestimmt werden sofern sich dadurch keine
kein Konflikt fir die Aktivitaten des Yachthafens ergibt bzw. mittel-bis
langfristige Ansiedlungsoptionen im Hafenbecken IV gefahrdet sind.

Gemeinsam mit der Gemeinde ist ein Parkleitsystem anzuregen, um
moglichst wenig hafenfremde Verkehre in das Hafengebiet zu ziehen.




HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN (2/2)

= Als realistische Ausbauoptionen sind die Szenarien

,BUsum Light“ und ,Bisum Plus” weiterzuverfolgen
und vertieft zu prufen.

Sofern moglich wird ein stufenweises bzw. modulares
Vorgehen vorgeschlagen, d. h. zunachst sollten
Elemente des Light-Szenarios so umgesetzt werden,
dass eine spatere Erweiterung im Sinnes des Plus-
Szenarios moglich ist.

Die in den Szenarien ,Bisum Light”“ und ,Blsum
Plus“ enthaltenen MaRnahmen werden den
Anforderungen des Grofteils der derzeitigen Nutzer
im Hafen gerecht und rechtfertigen somit die
veranschlagten Investitionskosten im Sinne eines
positiven Kosten-Nutzen-Verhaltnisses. Darlber
hinaus besteht die Moglichkeit, das Potenzial des
Hafens Blisum vollumfanglich auszuschopfen.

Die im Rahmen des Ausbauszenarios ,,Blisum XL*
erarbeiteten Malknahmen verursachen vergleichs-
weise sehr hohe Investitionskosten und dienen einer
kleinen aber sehr bedeutenden Nutzergruppe im
Hafen. Das Szenario ist nicht vollkommen zu ver-
werfen. Vielmehr ist eine mittel- bis langfristige Um-
setzung im Falle einer besonders positiven Entwick-
lung und im Sinne eines modularen Vorgehens
denkbar.
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I1l: BUSUM PLUS

: BUSUM LIGHT

I

Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als 6ffentlich zugangliche Kaianlage in Form
einer Low-Cost-Variante.

Hafenbecken IV wird bis zum nordl. Ende des Yachthafens ausgebaggert.

An der Ostmole werden nur die notwendigen und ohnehin geplanten
Instandsetzungsmalnahmen durchgefihrt (Max. Tiefgang: 4,60 m).

Es erfolgt eine Reaktivierung der Hafenbahnanlage.

<D™

Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als 6ffentlich zugangliche Kaianlage in
Form einer Low-Cost-Variante.

Hafenbecken IV wird vollstandig ausgebaggert.
Ostmole wird zusatzlich fir Schiffe mit einem Tiefgang von 6,80 m ertiichtigt.

Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.

IV: BUSUM XL

Umfassende Nutzbarmachung des ehem. Werftslips als offentlich zugangliche Kaianlage.
Hafenbecken IV wird vollstandig ausgebaggert.
Ostmole wird zusatzlich fir Schiffe mit einem Tiefgang von 9,60 m ertiichtigt.

Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.
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EXTERNE FOTOQUELLEN

SI. 37 Marktanalyse Fischerei: , Fischereihafen in Blisum® von Losch, ohne Verdnderung, unter
Lizenz: CC-BY-SA 3.0 (URL: (https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/legalcode), unter
Wikimedia Commons (URL: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Fischereihafen in
B%C3%BCsum IMG 2394.ipg)

SI 38: Marktanalyse Fischerei: ,Vollbesetzte SMA” von Erzeugerorganisation schleswig-
holsteinischer Muschelzichter e. V., ohne Verdnderung (URL:
http://www.muschelfischer.info/mediathek/)

SI. 40: Marktanalyse Aquakultur: ,Nachhaltige Aquakultur Thema Blisum® von Boyens Medien
(URL: https://www.boyens-medien.de/artikel/dithmarschen/nachhaltige-aguakultur-thema-in-
buesum.html)

Sl. 41: Marktanalyse Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Diingemittel: ,Hafen (Blsum)“ von
Jorgens.Mi, ohne Veranderung, unter Licence: CC-BY-SA 3.0 (URL:
https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/legalcode),unter Wikimedia Commons (URL:
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Hafen (B%C3%BCsum) jm24248.ipg)

SI. 42: Marktanalyse Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Dingemittel: Fa. J. Stofen von J. Stéfen
GmbH, ohne Veranderung (URL: https://www.stoefen.de/images/0101.ipg)

Sl. 45: Marktanalyse Baustoffe: Baustofflager, zur Verfliigung gestellt von DC Resources

SI. 47: Marktanalyse Schiffsreparatur: Travel Lift von Barther Schiffswert (URL:
https://www.barther-schiffswerft.de/firma/die-schiffswerft-barth)

SI. 49: Marktanalyse Tourismus: ,Museumshafenin Bisum” von Losch, ohne Verdnderung, unter
Lizenz: CC-BY-SA 3.0 (URL: https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/legalcode), unter
Wikimedia Commons (URL: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Museumshafen in
B%C3%BCsum IMG 2374.ipg)

SI. 51: Marktanalyse Fahr- und Fahrgastschifffahrt: Fahrgastschiffe der Adler-Eils von Adler-Eils
GmbH & Co KG (URL: https://www.adler-eils.de/flotte/)

Sl. 55: LKN-Flache: , Leuchtturm von 1913 in Bisum “ von Losch, ohne Verdnderung, unter Lizenz:
CC-BY-SA 3.0 (URL: https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/legalcode), unter Wikimedia
Commons (URL: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Leuchtturm von 1913 in
B%C3%BCsum IMG_2357.ipg)

Sl. 59: Reaktivierung und Ausbau der Hafenbahnanlage: Hafenbahninfrastruktur Bisum (URL:
https://www.openrailwaymap.org/)
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HANSEATIC TRANSPORT CONSULTANCY

Management- und Strategieberatung fir Corporates und Start-Ups - Fachberatung fiir 6ffentliche Hand, Politik und Verbande

#WeQ-LAB
IN NETZWERKEN DENKEN, AGIL ARBEITEN

IHR PARTNER
FUR LOGISTIK, MOBILITAT UND INFRASTRUKTUR

Digitale Transformation und Dekarbonisierung verandern unser
Transportsystem radikal. Logistik, Mobilitat und Infrastruktur
werden zunehmend vernetzt - neue, autonome und multimodale
Systeme entstehen.

Wir lieben es, diesen Prozess aktiv mitzugestalten und gemeinsam
mit unseren Kunden und Partnern innovative Losungen zu
entwickeln, um die Bewegung von Gitern und Personen intelligent
zu organisieren, Ressourcen effizient zu nutzen und die
Lebensqualitat zu erhohen.

Das Leistungsspektrum von HTC reicht von der (strategischen)
Analyse und Konzeption bis hin zur Implementierung. Die
Kombination aus Unabhangigkeit, Qualitat und Flexibilitat,
wissenschaftlicher Methodenkompetenz und profundem
Verstandnis des Verkehrs- und Logistiksektors machen uns zu
einem starken Partner flr nationale und internationale Kunden.

Der Mix aus bewahrten Methoden und kreativen Tools wie
Design Thinking und Co-Creation hilft uns dabei, auch komplexe
Problemstellungen innerhalb kurzer Zeit zu |6sen und in
innovative Konzepte zu Uberflhren.

Was konnen wir fur Sie tun?

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

In Netzwerken zu denken bildet seit Gber 10 Jahren
einen zentralen Bestandteil der DNA von HTC. Die
Digitalisierung und der damit einhergehende Wandel
in unseren Beratungsthemen haben uns 2018
inspiriert, Netzwerkdenken noch einmal neu zu
definieren.

Mit dem Umbau unserer Blrordume zum neuen WeQ-
Lab sind agiles Arbeiten, vernetztes Denken und die
co-kreative Entwicklung innovativer Losungen nicht
nur wichtige Elemente unseres Beratungsansatzes,
sondern gelebter Bestandteil unserer taglichen Arbeit.
Offenheit fir Neuerungen, Kooperation, Agilitat und
das Aufbrechen von Silostrukturen bilden dabei
Schlisselelemente in unserer Denkweise.
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SELLHORN INGENIEURGESELLSCHAFT

Von Hafen- bis Hochbau, von Flachenplanung bis Verkehrsbauwerke: Wir planen die Zukunft.

Wir sind in Hamburg zuhause.
Und in der Welt vor Ort.

ERFOLGREICH SEIT 1962

1962 fing mit der Leitungsiibernahme eines Ingenieurblros durch Bodo
Sellhorn die Geschichte unseres Unternehmens an. Seit tGber funf Jahr-
zehnten und nunmehr in zweiter Generation werden durch die Sellhorn
Ingenieurgesellschaft anspruchsvolle Projekte geplant und verwirklicht. Mit
unseren Ingenieuren, Architekten und technischen Mitarbeitern verfiigen
wir Uber umfassendes Knowhow und Potenzial, um alle Aufgaben der
klassischen Architektur- und Ingenieurdisziplinen, des Projektmanage-
ments und des schlisselfertigen Bauens erfolgreich [6sen zu kénnen.

UNSERE KOMPETENZ

Die angebotene Beratungs- und Planungsleistungen decken das gesamte
Leistungsprofil des Beratenden Ingenieurs ab. Dazu gehoren samtliche
ingenieurtechnischen Leistungen, insbesondere im Bereich der Hafen-
planung und Entwicklung von Industrieflachen, von der Grundlagen-
ermittlung Gber alle Planungsstufen bis hin zur ortlichen Bautberwachung
und Projektmanagement. Nach Erfordernis werden Gutachten,
Vorinvestitions- und Machbarkeitsstudien sowie Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen erstellt.

Hanseatic Transport Consultancy und Sellhorn Ingenieurgesellschaft

LEISTUNGSSPEKTRUM

Vorinvestitions- und Machbarkeitsstudien, Prozessen
Konzeptplanung, Vorplanung, Entwurf bis Ausfihrungsplanung
Vorbereitung und Beantragung von Genehmigungsverfahren
Vorbereitung von Ausschreibungsunterlagen
Ausschreibungsprozesse und Auswertung

Vertragsmanagement, Nachtragungsmanagement und Bauleitung

Projektmanagement, Projektsteuerung und Qualitatssicherung

Sellhorn

INGENIEURGESELLSCHAFT
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