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1
Zusammenfassung

Die den Handlungsempfehlungen zugrundeliegende Situation der Hafen- und
Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein stellt sich wie folgt dar:

Transportvolumen und Struktur der Hafen- und Logistikwirtschaft

e Die Hafen Schleswig-Holsteins partizipieren weiter an dem ungebrochenen
Wachstumstrend der Umschlag- und Transportmengen und halten ihren
Marktanteil. Das Wachstum der groRen Hafen Ulberkompensiert den
Rickgang in den kleineren Hafen bis 2017.

e Héafen auf eindeutigem Wachstumskurs sind zurzeit Kiel, Puttgarden und
Brunsbuttel. Der Umschlag der Héafen liegt jedoch unter der Prognose des
Bundesverkehrswegeplans 2030.

e Der StraRengliterverkehr nimmt in den nordlichen Gebieten des Landes mit
durchgehend positiven Wachstumsraten zu. In den siidlichen Kreisen des
Landes ist das Verkehrsaufkommen deutlich héher, wachst jedoch geringer
als im Norden.

e Der Schienengiterverkehr zeigt kaum Wachstumsdynamik, anders als im
Bundestrend. Schleswig-Holstein hat weiter einen unterdurchschnittlichen
Anteil des Schienengiterverkehrs (Anteil im Modal Split 6% verglichen zu
bundesweit 18%).

e Der Kombinierte Verkehr verzeichnet nach den Einbriichen 2009 wieder
deutlich wachsende Volumina, sowohl in Libeck als auch in Kiel. In
Neuminster entsteht ein weiteres KV-Terminal.

e Das Binnenschifffahrtsaufkommen wird von dem Standort Brunsbiittel und
den Erz-Transporten zur Hamburger Kupferhitte dominiert. Es gibt dartiber
hinaus kaum Anzeichen einer Nachfragebelebung der Binnenschifffahrt.

e Im Nord-Ostsee-Kanal (NOK) wird eine abnehmende Anzahl von Schiffen bei
stabiler Tonnage verzeichnet.

e Der Fahrverkehr mit LKW und Anhdngern zwischen Schleswig-Holstein und
den nordischen Liandern sowie dem Baltikum wachst leicht. Der
Personenverkehr ist auf den meisten Fahrlinien leicht ricklaufig.

e Der Wachstumstrend in der Kreuzfahrt ist ungebrochen. In Kiel wuchs 2019
die Anzahl der Passagiere auf den Rekordwert von tGber 800.000 (+ 33,6 %
gegeniber dem Vorjahr).

o Die Anzahl der transportierten Personen in der Fahrgastschifffahrt ist in den
einzelnen Hafen starken Schwankungen unterworfen, aber insgesamt, mit
der Ausnahme Helgolands, lber die letzten Jahre in der Summe leicht
abnehmend.

e Die Verkehrsinfrastruktur wird in Schleswig-Holstein kontinuierlich
ausgebaut, auch in den Hafen. Einige Magistralen sind jedoch stark
verzogert, so der Weiterbau der A20 und der Anschluss der festen
Fehmarnbelt-Querung (FFBQ).

e Die Logistikbetriebe Schleswig-Holsteins sind mehrheitlich spezialisierte
Dienstleister aus dem Mittelstand. Kein grofRer Integrator hat seinen
Firmenhauptsitz im Bundesland.

Zusammenfassung
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Der Anteil der Beschéftigten der Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-
Holstein liegt leicht Giber dem Bundesdurchschnitt.

Der Logistiksektor ist weiterhin auf einem Wachstumspfad, wobei
insbesondere in logistikabhangigen Unternehmen immer mehr logistische
Funktionen geschaffen und besetzt werden.

Der Fachkraftemangel ist ein spirbares Hindernis fiir weiteres Wachstum
der Branche.

Die Kutterfischerei hat es bei aktuell gesenkten Fangquoten und wenig
Eigenkapital der Eigner schwer, effizient und nachhaltig zu operieren. In der
Ostsee ist der Bestand der Kutterfischerei gefdhrdet.

Handlungsempfehlungen

Aus einer Analyse der Megatrends

Globalisierung,

Digitalisierung, Konnektivitat und Wissenskultur,
Urbanisierung,

Individualisierung und New Work,

Mobilitat,

Sicherheit sowie

Nachhaltigkeit

und einer daraus sowie aus der Bestandsaufnahme abgeleiteten SWOT-Analyse der
schleswig-holsteinischen Hafen- und Logistikwirtschaft werden folgende
Handlungsfelder vorgeschlagen:

1.

NouhsWN

Infrastrukturausbau und -erhalt / Multimodale Hafenanbindung
Hafenstrategie

Logistikstrategie

luK-Technologie

Antriebstechnologie und Energieversorgung

Strategie fiir die ErschlieBung russischer und chinesischer Warenstrome
Effizienzsteigerung der Kutterflotte

Diese Handlungsfelder umfassen folgende Handlungsempfehlungen:

1. Infrastrukturausbau und -erhalt / Multimodale Hafenanbindung

1.
2.

LN

Vorplanung der Infrastrukturprojekte

Vereinfachung des Planungsrechts um Prozesse abzukiirzen und
Infrastrukturausbau zu beschleunigen

Neue ,Ahrensburger Liste” 2020 als Forderungsprogramm des
Infrastrukturausbaus der Kistenlander

Realisierung der notwendigen Strallen- und Schienen-Umfahrungen
Hamburgs

Kontinuierliche digitale Erfassung der Zustande und Belastung der
Transport-infrastruktur

Ertichtigung der Schieneninfrastruktur

Ertichtigung der StralReninfrastruktur

Ertlchtigung der Wasserstrafleninfrastruktur

Erhohung des Modal Splits des Schienengliterverkehrs

Zusammenfassung
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10. Erhohung der Prioritat der Bundeswasserstralie Trave

2. Hafenstrategie

vk wnNRE

6.

Unterstltzung der Hafenerweiterungen

Notwendige Wassertiefen nachbessern und vorhalten

Kooperation zwischen den Seehéafen starken

Sicherstellung der Funktionen der Inselhafen

Erhalt und Forderung der kleinen Hafen zum Erhalt regionaler
Wertschopfungsketten

Neue Technologien fordern

3. Logistikstrategie

1.

Ea

Unterstiitzung und Ausbau vorhandener Losungen zur Minderung des
Fachkraftemangels

Bereitstellung ausreichender Logistikflachen an den neu entstehenden und
existierenden Verkehrsknoten und —achsen und logistischen Top-
Standorten

Anerkennung der Hafen- und Logistikwirtschaft als Schwerpunktbranche
Vollwertiger Logistik-Studiengang

Neue Technologien fordern

4. luK-Technologien

1.

Unterstilitzung des Aufbaus einer leistungsfahigen
Kommunikationsnetzinfrastruktur

Innovation Living Labs / Reallabore IT in Hafen und Logistik
Leuchtturmprojekte zu Logistiktechnologien und Logistikverfahren in
Schleswig-Holstein

Anforderungen an die Hafen- und Logistikwirtschaft aufgrund steigender
Sicherheitsauflagen in der IT auffangen

In Zusammenarbeit mit den IHK-Plattformen Weiterbildungen und einen
Erfahrungsaustausch fiir Unternehmen anbieten, die neue Technologien
und Software einsetzen méchten

5. Antriebstechnologien und Energieversorgung

1.

Die Marktpositionen von LNG, Wasserstoff und synthetischen Kraftstoffen
ausbauen und unterstitzen

Ausbau des Landstroms fiir Schiffe

Prifung der Férderung der Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge sowie
der Senkung von Steuern und Abgaben fir diese Fahrzeuge

6. Strategie fiir die ErschlieBung russischer und chinesischer Warenstréme

1.

2.

Positionierung Schleswig-Holsteins als die Drehscheibe fiir Warenstrome
von/ nach Russland

Nutzung der Potentiale der nordlichen Metropolregion Hamburg als
Logistik-Standort fiir die Volumina der neuen Seidenstrale

7. Effizienzsteigerung der Kutterflotte

Zusammenfassung
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3.
4.

Fokussierung des EMFF fiir Modernisierung der Flotte

Gewadhrung einer Steuerbefreiung nach §6b-EstG fiir Einnahmen durch
Schiffsverkaufe zur Reinvestition in Schiffsmaterialien auch fiir Kutterfischer
Erhohung der Effizienz und Nachhaltigkeit der Flotte

Entwicklung eines Zukunftskonzepts

Die abgleitenden Handlungsempfehlungen schlieen auch solche ein, in denen
bereits von der Landesregierung oder von Dritten Aktivitdten stattfinden.

Kapitel 9 enthalt die Ableitungen der wichtigsten strategischen Handlungsfelder.

1 Fonds fir die Meeres- und Fischereipolitik der EU

Zusammenfassung
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2 Einleitung

Einleitung

Die Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein schafft Wohlstand und
Arbeitsplatze und sichert Kaufkraft; direkt, indirekt und induziert. Dies geschieht
nicht nur an ihren unmittelbaren Standorten, sondern entlang der gesamten
Transport- und Wertschopfungskette. Der Bund tragt der Bedeutung dieser
Wirtschaftszweige Rechnung durch einen eigenen Koordinator Giterverkehr und
Logistik, einen Maritimen Koordinator, die Nationale Konferenz Giiterverkehr und
Logistik, die Nationale Maritime Konferenz sowie durch das Nationale Hafenkonzept.
Um offentliche Investitionen sowie politische Prioritdten in Schleswig-Holstein zu
begriinden, erscheint eine Betrachtung der Bedeutung dieser Wirtschaftszweige und
eine Analyse bezlglich ihrer Zukunftsfahigkeit und eventuell bendtigter
Zukunftsimpulse notwendig.

Als Hafen- und Logistik-Standort ist Schleswig-Holstein Teil der regionalen,
nationalen, europaischen und der weltweiten Transportketten. Die Hafen Schleswig-
Holsteins verbinden als multimodale Knoten diese Markte. Schleswig-Holstein ist mit
den Umschlagvolumen seiner Hafen der drittgroRte Hafenstandort Deutschlands.
Die Hafenwirtschaft stellt sich sehr heterogen dar. Sowohl bei GroRe, Funktion als
auch bei Betrieb und Eigentum unterscheiden sich die Hafen im Land stark
voneinander.

Unter dem Begriff der Logistikwirtschaft ist eine Reihe verschiedenster
Unternehmen zusammengefasst. Die Logistikbranche ist in der Entwicklung der
Globalisierung, von neuen Produktionskonzepten, der Digitalisierung sowie dem E-
Commerce standigem Wandel unterworfen. Dazu gibt es steigende Anforderungen
von Politik und Gesellschaft bezliglich der Nachhaltigkeit. Die Logistikwirtschaft ist
mittelstandisch gepragt. Die Beschaftigung liegt lGber dem Bundesdurchschnitt.
(siehe Kapitel 6)

Megatrends sind die antreibenden Kradfte einer gesellschaftlichen
Weiterentwicklung. Sie vollziehen sich iber einen ldngeren Zeitraum als Ubliche
Trends (ca. 10 — 15 Jahre, teilweise auch Gber Generationen) und beeinflussen die
Zukunft nachhaltig in sozialen, wirtschaftlichen, politischen, 6kologischen oder
technologischen Bereichen. Sie stehen fir grundlegende und tiefgreifende
Veranderungen und - einmal etabliert - beeinflussen sie ein breites Spektrum von
Aktivitaten, Prozessen und Wahrnehmungen, sowohl in der Regierung als auch in
der Gesellschaft.z (siehe auch Kapitel 7)

Somit haben Megatrends in Gesellschaft und Wirtschaft einen Einfluss auf die
Entwicklung der Querschnittsbranchen Hafen und Logistik. Die Auswirkungen der
Megatrends den bestehenden Starken und Schwachen als Chancen und Risiken der
Hafen- und Logistikwirtschaft zuzuordnen, ist die Grundlage dieser Studie und Basis
far die Handlungsempfehlungen.

2 The Forward Thinking Platform, Glossary of Terms, 2014.
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2.1 Zielsetzung

Das Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein beschreibt zunachst den Status
Quo und die Entwicklung der Hafen und der Logistikwirtschaft. Es werden
Megatrends identifiziert und es wird analysiert, ob und wie diese Megatrends auf
die Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein wirken. Bei aller Unsicherheit
Uber das Eintreten, die Wirkung und die Wirkungszusammenhange einzelner oder
mehrerer Megatrends ist es das Ziel der Studie, anhand einer SWOT-Analyse
Handlungsbedarfe fir die Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein
aufzuzeigen. Daraus werden Handlungsempfehlungen abgeleitet.

Diese Studie soll ein Baustein fiir die Landesregierung sein, um mit den formulierten
Handlungsempfehlungen zukiinftige Investitionen durchzufiihren, politische
Weichenstellungen vorzunehmen und eine gesteigerte Wertschopfung der
mittelstandisch gepragten Hafen- und Logistikwirtschaft Schleswig-Holsteins zu
ermoglichen.

2.2 Methodik

Das Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein baut auf folgende bereits
erfolgte Vorstudien auf:

e Abteilung Landesplanung und Vermessungswesen des Innenministeriums
Schleswig-Holstein (2010): Umweltbericht zum Landesentwicklungsplan
Schleswig-Holstein 2010. Anlage. Hg. v. Innenministerium Schleswig-
Holstein. 24105 Kiel.

e Georg, Achim (2018): Marktspiegel Schleswig-Holstein 2018. Hg. v. Georg
Consulting. 20457 Hamburg.

e Georg, Achim; Gaffrey, Marco (2016): Marktspiegel Logistik Schleswig-
Holstein 2016. Hg. v. Georg Consulting. 20457 Hamburg.

e Innenministerium Schleswig-Holstein (2010): Landesentwicklungsplan
Schleswig-Holstein 2010. Hg. v. Innenministerium Schleswig-Holstein. 24105
Kiel.

e Kondnen, Astrid (2016): Mobilitdat der Zukunft in Schleswig-Holstein. Hg. v.
Ramboll Management Consulting GmbH. Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit,
Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein. 20095 Hamburg.

e Schlennstedt, Jobst; Brauner, Thomas; Boldt, Oliver (2013):
Hafenentwicklungskonzept Schleswig-Holstein. Hg. v. UNICONSULT
Universal Transport GmbH. 21129 Hamburg.

e Staatskanzlei Schleswig-Holstein (2016): Landesentwicklungsstrategie
Schleswig-Holstein 2030. Unter Mitarbeit von Johanssen + Kretschmar
Strategische Kommunikation GmbH. Hg. v. Der Ministerprasident des Landes
Schleswig-Holstein. Staatskanzlei Schleswig-Holstein. 24105 Kiel.

Einleitung
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e UVNord (2013): Strukturkonzept Verkehr fir Hamburg und Schleswig-
Holstein. Hg. v. UVNord - Vereinigung der Unternehmensverbdnde in
Hamburg und Schleswig-Holstein e.V. und BDI-Landesvertretung Schleswig-
Holstein. 22297 Hamburg.

Die genannten Studien decken unterschiedliche Aspekte ab. Besondere
Beriicksichtigung finden die Studien, die thematisch am engsten der Zielsetzung
dieses Gutachtens entsprechen, so insbesondere das vom Gesamtverband der
Schleswig-Holsteinischen Hafen beauftragte Hafenentwicklungskonzept Schleswig-
Holstein. Die Landesentwicklungsstrategie, wenn auch nur als finaler Entwurf
vorliegend, legt maRgeblich Politikfelder und -ziele fest, an denen sich diese Studie
orientieren wird.

Abbildung 1 veranschaulicht, wie die strategischen Leitlinien der
Landesentwicklungsstrategie 2030 im Zusammenhang mit dem Hafen- und
Logistikkonzept stehen. Die drei Bereiche Digitalisierung, Innovation und Forschung
sowie vor allem die Wirtschaft als die bestimmende GroBe umfassen die Leitlinien,
die besonders die Hafen- und Logistikwirtschaft betreffen. Die mit einer
gestrichelten Linie umfassten Bereiche sind mittelbar betroffen.

Strategische Leitlinien der Landesentwicklungsstrategie 2030

— — — —
o Innovatio- '
Digitalisie- Lebelmﬁ— Bildung I nen und lReg\onen
rung qualitat e l im Wandel
— el —

I — — ——
o Natlrliche | Vernetzung Moderner

Ui lEL Wirtschaft Lebens- und Ko- £u- | Staat und

der Zukunft } wanderung

l lgrundlagen operation Gesellschaft
— — PE—

Leitlinien mit unmittelbarem Einfluss auf das
Hafen- und Logistikkonzept

Einleitung

Y

L 4

Zielgerichtet den

Wirtschaftliche Basis
starken und neue

|deen, Kreativitat
als

digitalen Wandel

. Zukunftsfelder Entwicklungstreiber
vorantreiben

profilieren begreifen

Hafen- und Logistikkonzept

Abbildung 1: Ankniipfungspunkte zwischen dem Hafen- und Logistikkonzept und
der Landesentwicklungsstrategie 2030

Der vereinbarte Arbeitsablauf zur Erstellung der Studie stellt sich wie folgt da.
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Eingrenzung der Untersuchung und Definitionen; Entwicklung und
Abstimmung der Methodik

v

AP1 Zielsetzung, inhaltliche Abgrenzung und Methodik

Darstellung der Verkehrssituation des Guterverkehrs, des Schiffsverkehrs und der

a2 Héfen in Schleswig-Holstein

Erfassung der IST-Situation des Hafen- und Logistikstandortes Schleswig-
Holstein
Auswahl und Bewertung der Auswirkungen der Megatrends auf Hafen
und den Guterverkehr sowie auf die Beschaftigung

Wirtschaftliche Situation der Branchen

Einfluss von Megatrends auf Hafen und Giiterverkehr sowie auf die Beschéftigung in

A Schleswig-Holstein

SWOT-Analyse unter Beriicksichtigung der Megatrends

SWOT zur Beurteilung des Hafen- und Logistikstandortes Schleswig-
Holstein vor dem Hintergrund externer Einflussfaktoren sowie
Herleitung und Formulierung der Handlungsempfehlungen

Untersuchung von Herausforderungen und sich daraus ergebender strategischer
Handlungsempfehlungen fiir die Verkehrspolitik in Schleswig-Holstein bis 2040

3 H
o
e

Handlungsempfehlungen fiir eine bedarfsgerechte und zukunftsfahige
Verkehrspolitik

v
Feedback der Ressorts und Verbdnde zu den Ergebnissen der

AP Anho R¢ i Verba
8 nhorung von Ressorts und Verbanden Untersuchung erhalten
v
AP9 Erstellung des Gutachtens Gutachtenerstellung

Abbildung 2: Struktur der Studie

Es wird in AP 2 aus den verfligbaren Daten des Hafenumschlags, des
Passagieraufkommens in den Hafen sowie der Verkehrsentwicklung auf wichtigen
Korridoren die augenblickliche Situation und der Trend des Gliterumschlags und der
Passagierverkehre erhoben. Die ausfiihrlichen Daten befinden sich im Annex .

In AP 3 wird die wirtschaftliche Bedeutung der Hafen- und Logistikwirtschaft
eingeschatzt. Diese wird anhand von Daten Uber die Beschaftigtenanzahl abgeleitet.
Ziel dieser Analyse ist es zu erfassen, wie bedeutend die Hafen- und
Logistikwirtschaft fir den Wirtschaftsstandort Schleswig-Holstein ist.

In AP 4 werden Megatrends zunéchst allgemein, dann in ihrer Bedeutung fir die
Hafen- und Logistikwirtschaft Schleswig-Holsteins beschrieben und nach ihrer
Bedeutung und ihrem Einfluss fiir Schleswig-Holstein bewertet.

AP 5 beinhaltet die SWOT-Analyse, die aus den in AP 4 und den mit Vertretern der
Hafen- und Logistikwirtschaft in einem Workshop gewonnenen Erkenntnissen
Starken, Schwachen (intern) sowie Chancen und Risiken (extern) des Hafen- und
Logistikstandorts Schleswig-Holstein aufgelistet.

Aus der SWOT Analyse werden in AP 6 die Herausforderungen abgeleitet und
bewertet, um daraus in AP 7 die Handlungsempfehlungen abzuleiten. In AP 8 sollen
diese an die Verbande und Politik gespiegelt werden, bevor daraus in AP 9 der
Endbericht erstellt wird.

Als Werkzeuge zur Beteiligung der Akteure dienten im Projektverlauf Vor-Ort- und
telefonische Interviews mit wichtigen Unternehmensvertretern und Verbdanden
sowie ein Workshop mit Vertretern aus Unternehmen und Wissenschaft. In diesen
wurden Thesen zu Starken und Schwachen sowie Chancen und Risiken zur Diskussion
gestellt.

Es wurden Gesprache mit folgenden Akteuren gefiihrt:

Einleitung
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e Dr. Claus, Seehafen Kiel GmbH & Co. KG Einleitung

e Prof. Dr. Jiirgens, Liibecker Hafen-Gesellschaft mbH

e Herr Rackow, UVL Neumiunster e.V.

e Herr Matzen, Voigt Logistik GmbH & Co. KG, LogISH e.V.

e Herr Schnabel, Brunsbiittel Ports GmbH

e Herr Geilller, Herr Klemke, Vereinigung Libecker Schiffsmakler und
Schiffsagenten e.V. (telefonisch)

e Herr von Wecheln, Interessengemeinschaft Nordfriesische Hafen (IGNH)

(telefonisch)

Herr Korte, egeb Wirtschaftsférderung (telefonisch)

AK Logistik IHK Libeck

AK Maritime Wirtschaft IHK Kiel

Herr Kaschel und Herr Siemensen, Lilbeck Port Authority

e Herr Anders, Thinen Institut

e Dr. Keller, Verband deutscher Kutterfischer e.V.

o Herr Ubl, Deutscher Fischereiverband e.V.

e Herr Ebing, Kitz-Kiel GmbH

e Dr. Dohl-Oelze, Gitz-Geesthacht GmbH

e Dr. Becker, H2 Mobility GmbH & Co. KG

e  Frau Wurm, Now GmbH

e Pressestelle BMVI

e Pressestelle BMEL

Der vereinbarte Zeithorizont des Konzeptes ist das Jahr 2040. Dieser Zeitraum wird
sowohl der langfristigen Wirkung von Megatrends als auch der Planungsdauer
einiger MaRnahmen, insbesondere im Infrastrukturausbau, gerecht. Bestehende
Prognosen, z.B. des BVYWP 2030 kénnen auf das Jahr 2040 appliziert werden.
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3 IST-Situation der Hafen- und
IST-Situation ~ der  Hafen- und Logistikbranche ~ in cestiorenche i schieswie
Schleswig-Holstein
In diesem kurzen Abriss wird ein Einblick in die Situation der Hafen- und
Logistikbranche in Schleswig-Holstein gegeben. Dabei werden die zentralen
Erkenntnisse der Ist-Analyse des Glterverkehrs und des Personenverkehrs auf den
WasserstraBen und in den Hafen dargelegt. Eine detaillierte Darstellung der Daten
wie beispielsweise Umschlagvolumina der Hafen und Auswertungen der
Verkehrszdhlungen auf den StraBen befindet sich in dem nachgestellten Annex |,
dort sind auch die Quellen der hier zusammenfassend aufgefiihrten Fakten
hinterlegt.
Status der Hafen3
e Schleswig-Holstein ist der drittgroRte Hafenstandort Deutschlands (in
Umschlagvolumen) und beheimatet einige der wichtigsten Universalhafen
Deutschlands.
e Heterogene Struktur der Hafen (GroRRe, Funktion und Organisationsform)
e Brunsbuttel dominierender Massen- und Stiickguthafen = 9,8 Mio. Tonnen
Gesamtumschlag (Seeverkehr, exkl. des Binnenschifffahrtsvolumens)
e Libeck groRter Ostseehafen Deutschlands = 16,2 Mio. Tonnen Umschlag
e Libeck wichtige Drehscheibe des kombinierten Verkehrs mit wachsenden
Volumina
o Libeck profitiert von den Volumenzuwachsen bei Kartonagen und Zellulose
aus den nordischen Landern
e Kiel positiver Trend des Umschlagvolumens = 5 Mio. Tonnen Umschlag
e Kiel profitiert von den Volumenzuwachsen in der Papierindustrie,
wesentlicherz Zuwachs auch im Fahrverkehr mit dem Baltikum und
Norwegen.
e Puttgarden auf Wachstumskurs mit Umschlagvolumen von {iber 5 Mio.
Tonnen
Kleinere Hafen
e Ricklaufige Umschlagszahlen in Gliickstadt, Flensburg, Neustadt
e Stabile Umschlagszahlen in Husum und Blisum sowie in den Fahr- und
Inselhdfen Wyk auf Féhr, List, Hornum, Dagebiill und Helgoland
e Trotz geringen Umschlagvolumina sind die ansassigen Betriebe von kleinen
Hafenstandorten abhangig.
e In Flensburg und Neustadt Konkurrenz von Hafennutzung und
stadtebaulicher Nutzung
e Osterronfeld Nutzung aktuell (Sommer 2019) eingeschrankt
3 Alle Umschlagzahlen 2017 destatis
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Trendfortschreibung IST-Situation der Hafen- und

e Seeverkehrsprognose des BVWP hat an vielen Standorten das Wachstum bis ~ -cgistikbranche - in - Schieswig-

2030 Uberschatzt.

e Brunsbittel Entwicklung entsprechend der Prognose, Kiel deutlich tber
Prognose, Liibeck, Flensburg und Puttgarden deutlich unter Prognose (Feste
Fehmarnbelt-Verbindung fiir 2030 als verwirklicht im BVWP angenommen)

Holstein

Status des Giiterverkehrs

Binnenschifffahrt / Verkehrsentwicklung Nord-Ostsee-Kanal:

e Umschlag der Binnenschifffahrt von Brunsbiittel dominiert (3 Mio. Tonnen).

e Libeck, Kiel und Rendsburg unter 500.000 Tonnen Umschlag.

e Elbe und Nord-Ostsee-Kanal wesentliche Umschlagsorte.

e Anzahl der Schiffe im Nord-Ostsee-Kanal seit 2009 gefallen und verharrt auf
dem Niveau: Glitertransporte in Tonnen zeigen jedoch Erholung.

Schwerlastverkehrsaufkommen auf den wichtigsten StraBenkorridoren:

e Al:nordlich von Liibeck 3.000 Schwerlastverkehrsfahrzeuge (SV-Fahrzeuge)
pro Tag, vor Hamburg 8.000 bis 10.000 SV-Fahrzeuge pro Tag

e Rickgang bei Bad Oldesloe um 0,62% und Anstieg von Uiber 2% (2006-2017)
in Ostholstein bei Neustadt i.H. (Erfolg der Vogelfluglinie Gber Puttgarden)

e A20: Schwerlastverkehr von 4.500 Fahrzeugen pro Tag im Jahr 2017 mit
einer Wachstumsrate von 1,2% (2006-2017)

e A21: Im Norden (Wankendorf) Zunahme des Schwerlastverkehrs um 4%
(2006-2017), aktuell 1.500 SV-Fahrzeuge pro Tag, slidlicher Teil 4.500 SV-
Fahrzeuge (Bad Segeberg), Wachstum von 1% (2006-2017)

Schienengiiterverkehr

e Anteil des Schienengiiterverkehrs am Modal-Split des Landes liegt mit 6% ,
ausgenommen die Transitverkehre, weiter deutlich unter dem
bundesweiten Durchschnitt von 18%.

e Dennoch erzielten die in Schleswig-Holstein transportierten Mengen im Jahr
2017 einen neuen Rekord.

e Insgesamt scheint der Schienengiitertransport auf Grund seiner kleinteiligen
Unternehmenslandschaft und des geringen Transportaufkommens wenig
lukrativ fir EVUs.

e Die Eisenbahninfrastruktur weist einen niedrigen Elektrifizierungsgrad der
Eisenbahnstrecken auf.

e Wenige Verlader verfligen lber einen eigenen Gleisanschluss.

e KV-Volumina steigen in Kiel und Libeck. Das Baltic-Rail-Gate ist an seiner
Kapazitatsgrenze angelangt. Ein neues KV-Terminal in Neum{inster kann zur
Entlastung des Schienenknotenpunkts Hamburg beitragen.

Status des Personenverkehrs auf den WasserstraRen und in Hafen

e Auf der ROmO-Sylt-Route steigen die Passagierzahlen. Auf der
Goteborg-Oslo-Route sind die Passagierzahlen stabil, wahrend ein Riickgang
auf der Puttgarden-Rodby-Route und im Siddschwedenverkehr zu
verzeichnen ist.
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e Kiel ist neben Hamburg und Rostock einer der drei dominierenden |srsituation der Hafen- und
Kreuzfahrthafen Deutschlands. Wachstum des Passagieraufkommens in Kiel  Logistikoranche  in  Schleswig-
ist ungebrochen und lGber dem Langzeittrend. Mit Giber 800.000 Passagieren Holstein
neuer Rekord 2019. Anzahl der Passagiere pro Schiffsanlauf steigt.

e Auch Lubeck als wesentlich kleinerer Kreuzfahrtstandort hat sich als fester
Bestandteil von Reisen kleinerer Kreuzfahrtschiffe etabliert und zeigt (von
kleiner Basis) einen starken Wachstumstrend.

e Die Fahrgastschifffahrt als dritter Bestandteil des Personenverkehrs auf den
WasserstraBen und in Hafen wird von den Inselverbindungen zu den
nordfriesischen Inseln dominiert.
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4 Infrastrukturprojekte in Schleswig-

Infrastrukturprojekte in Schleswig-Holstein

Holstein

Ein Ausbau der Infrastruktur gehort zu den oft genannten Grundforderungen an die
Verkehrspolitik. In Schleswig-Holstein ist die kapazitive sechs-streifige Erweiterung
der A7 zwischen Bordesholm und Hamburg abgeschlossen, die neue Ost-West-
Verbindung A20 von Bad Segeberg mit neuer Elbquerung bei Kolmar projektiert und
fiir den A1-Korridor wird sowohl ein Ausbau bis zur FFBQ fiir die StraBe als auch eine
ganz neue Schienentrasse durch das Land projektiert. Die Infrastruktur des Nord-
Ostsee-Kanals wird instandgesetzt. Die Projekte werden in den folgenden Listen
dargestellt.

4.1 Ausbauprojekte StraRe

e B5: drei-streifiger Ausbau Iltzehoe — Wilster-West begonnen, Ende fir
2021 geplant. AuBerdem drei-streifige Verkehrsfiihrung zwischen Ténning
und Husum.

e B207: Autobahnahnlicher vierstreifiger Ausbau von Heiligenhafen bis nach
Puttgarden. Im 1. Quartal 2020 wurde die Entscheidung zur Vorzugsvariante
getroffen. Der Einstieg in die Phase der Entwurfsplanung wird vorbereitet.

o Al: eHighway zwischen AK Libeck und AS Reinfeld begonnen,
Fertigstellung Ende 2019 erfolgt.

o A7: sechs-streifiger Ausbau zwischen Bordesholm und der Landesgrenze
Hamburgs (abgeschlossen)

e A20: Der geplante Ausbau zwischen Weede und der A7 ist im BVWP fest
disponiert und soll Ende 2020 beantragt werden, die Elbquerung bei
Gliickstadt und der Anschluss an das niedersachsische Bundesautobahnnetz
werden im vordringlichen Bedarf des BVWP geflihrt.

e A21: Sukzessive wadchst die A21 nach Kiel. Zuletzt wurde die
Anschlussstelle Nettelsee neu in Betrieb genommen. Der vollstandige
Ausbau ab Kiel (begonnen) bis zur A24 nach Schwarzenbek ist vordringlicher
Bedarf plus im BVWP sowie mit einer Elbquerung bei Geesthacht und dem
Anschluss an die A39 bei Lineburg. Der Abschnitt sidlich der A24 ist
allerdings kein vordringlicher Bedarf, sondern nur weiterer Bedarf. Die
stdliche Verlangerung der A21 findet zurzeit nicht statt.

e A23: sechs-streifiger Ausbau zwischen AS Tornesch und AS Hamburg-
Eidelstedt. Das Vorhaben steht im vordringlichen Bedarf des BVWP
(Engpassbeseitigung).

e Rader Hochbriicke A7: 2026 soll ein neues Bauwerk zur Verfligung stehen,
auf dem der Verkehr rollen kann. Das Planfeststellungsverfahren wurde im
Mai 2019 eingeleitet.

e Ortsumgehung zwischen Hattstedt und Bredstedt.

Abbildung 3 zeigt eine Ubersicht der StraReninfrastrukturprojekte auf einer Karte.
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Infrastrukturprojekte in Schleswig-

Holstein

B 207 Heiligenhafen
- Puttgarden

[
< A7 B
{I{fﬁﬁ?';‘iﬁi
el A
‘ﬁ'

A23 AS Turnes(lh -
AS Eidelstidt

e |nfrastrukturprojekte StraBe
—— BundesstraBen und Autobahnen
[KX] Freie Hansestadt Hamburg

0 25 50 75 100 km
[ Landkreise Schleswig-Holstein .

Abbildung 3: Infrastrukturprojekte StrafSe, eigene Darstellung*

4.2 Ausbauprojekte Schiene

Die Ausbauprojekte Schiene beziehen sich nicht nur auf den OPNV (S-Bahnverkehr),
sondern auch auf Strecken fiir den Personenfern- und Giiterverkehr. Insgesamt
werden zehn Projekte betrachtet. Eine Ubersicht der Projekte ist in Abbildung 4 auf
der nachsten Seite zu sehen.

e Liibeck-Puttgarden: Elektrifizierung und zweigleisiger Ausbau der
Bahnlinie Libeck-Puttgarden als Teil der Anbindung der FFBQ. Im 1. Quartal
2020 wurde die Entscheidung zur Vorzugsvariante getroffen. Der Einstieg in
die Phase der Entwurfsplanung wird vorbereitet.

e Elmshorn: Erweiterung des Knoten ElImshorns durch ein weiteres Gleis
ist zugunsten des Ausbaus der Fehmarnbelt-Querung von DB Netz
zurlickgestellt.

e Vormals diskutierte Ertlichtigung der Strecke Uber Bad Segeberg zur
Entlastung der Strecke Pinneberg, EImshorn erfolgt z. Zt. nicht.

e Hamburg — Libeck — Travemiinde: Elektrifizierung Hamburg — Liibeck -
Travemiinde ist fertig gestellt.

4 Stdlicher Teil der A7 nicht als Projekt dargestellt da bereits fertiggestellt
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e Marschbahnlinie : Ausbau der Marschbahnlinie der nfrastrukturprojekte in Schleswig-
eingleisigen Streckenabschnitte. Wurde Ende 2018 in den vordringlichen Holstein
Bedarf des BVWP aufgestuft.

e Pinneberg - EImshorn: Ausbau der Strecke Pinneberg und EImshorn. Wurde
Ende 2018 in den vordringlichen Bedarf des BVWP aufgestuft.

e Kiel - Schoneberger Strand: Reaktivierung der Strecke Kiel-
Schoneberger Strand. Verkehr bis Kiel-Oppendorf lauft, Planung und
Baumalnahmen bis Schoneberger Strand sind beauftragt.

e S21 Hamburg - Eidelstedt — Kaltenkirchen: Die  Strecke  Hamburg-
Eidelstedt nach Kaltenkirchen soll flir S-Bahn-Verkehr auf 30km Lénge
ausgebaut werden. Planfeststellungsbeschluss fir Hamburger Gebiet ist
bereits rechtskraftig, Beschluss flir den Abschnitt in SH 2020 erwartet.
Inbetriebnahme 2025 erwartet.

o S4: Verlegung von zwei neuen Gleisen zwischen Hasselbrook und
Ahrensburg neben Fernbahngleise fir eine neue S4-Linie zwischen Hamburg
Hbf. und Ahrensburg bzw. Bad Oldesloe (,,S4 Ost“). Teilinbetriebnahme bis
Rahlstedt bis 2024, Gesamtinbetriebnahme bis 2027 vorgesehen.

e Brunsbittel: Ausbau der Schienenanbindung Brunsbittel (zurzeit
eingleisig) wurde Ende 2018 in den vordringlichen Bedarf des BVWP
aufgestuft. Die Elektrifizierung der zunachst eingleisigen Strecke ist
zugesagt.

qun\shuﬂel
Anbindung

Pinneberg -
Elmshorn

.tl\as&e\‘brnok A
Ahrei nsbu\rg
Y

m— Ausbauprojekt Schiene

Schieneninfrastruktur
[S] Freie Hansestadt Hamburg

0 25 50 75 100 km
[ Landkreise Schleswig-Holstein )

Abbildung 4: Infrastrukturprojekte Schiene, eigene Darstellung
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4.3 Ausbauprojekte WasserstraRe

e Elbe: Fahrrinnenanpassung von Unter- und Aullenelbe;
Fahrrinnenanpassung Elbe hat nunmehr begonnen.

e Elbe-Libeck-Kanal: Ausbau Elbe-Libeck-Kanal in Bezug auf die
Schleusen des Elbe-Liibeck-Kanals; noch ist kein Ausbau erfolgt.

e NOK: - Bau der 5. Schleusenkammer Brunsbiittel; Begonnen, Bauzeit
verlangert sich.

e Sanierung der Schleusen Brunsbiuttel: Erst mit Fertigstellung 5. Kammer
moglich.

e Ersatz der Levensauer Hochbriicke: Baubeginn ist 2020 vorgesehen.

o Vertiefung NOK: Noch nicht erfolgt, Nachfrage fraglich, erst nach Abschluss
Ausbau Oststrecke realistisch.

e Anpassung der Oststrecke Kiel-Konigsforde: BaumaBnahmen wurden
europaweit ausgeschrieben und sind im BVWP als fest disponiert verankert.

e Sanierung der beiden kleinen Kammern der Schleuse Kiel-Holtenau: Beginn
2020 geplant.

e Neutrassierung der Saatsee-Kurve: Das Vorhaben ist im BVWP im
vordringlichen Bedarf (Engpassbeseitigung) verankert.

e Trockendock zur Reparatur der Schleusentore in Brunsbittel: 2018 wurde
der Auftrag fur die Ingenieurleistungen erteilt.

4.4 Ausbauprojekte der Hafen (Auswahl)
4.4.1 Libeck

Zurzeit wird der Entwicklungsplan fiir den Hafen Libeck erarbeitet (Libecker
Hafenentwicklungsplan). Der Hafenentwicklungsplan ist noch in der Abstimmung.
Seit 2018 wird bereits der Skandinavienkai erweitert. Dieser Ausbau umfasst 16ha
mit Aufstell- und Verkehrsflichen, eine Fahrhalle, eine Lagerhalle und eine
Multifunktionshalle fiir Forstprodukte. Der Ausbau soll 2021 abgeschlossen sein.

In Ergdnzung zum Baltic-Rail-Gate wird ein neues KV-Terminal geplant, das
Zuglangen bis 850 m behandeln solls.

Die Schiffbarkeit der Trave soll durch Entscharfung der Travemiinder Enge und
Ermoglichung eines Tiefgangs von 9,50m bis zum Herrentunnel verbessert werden.
Die Trave als BundeswasserstraRe ist im BVWP mit nur einer niedrigen Prioritat
eingestuft, obgleich Llibeck Teil des Ten-T Corridors Scandinavia — Mediterranean
ist.

Die Firma Hans Lehmann KG baut eine neue Kaianlage auf der ehemaligen Flache
des E.on-Kraftwerks.

4.4.2 Kiel

Als langfristiges Projekt wird sich das Kieler Hafenareal um die Flache des
stillzulegenden Kohlekraftwerks Kiel am Ostufer erweitern. 2019 wurde ein drittes

Infrastrukturprojekte in Schleswig-
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Rangiergleis am Schwedenkai in Betrieb genommen und der Rangierbahnhof Kiel-
Meimersdorf dahingehend erweitert, so dass Gliterziige mit einer Lange bis zu 740m
einfahren kdnnen.

Die Kapazititen des Kreuzfahrtstandorts Kiel werden um ein zweites
Kreuzfahrtterminal am Ostseekai erweitert. Eine Landstromversorgung der
Kreuzfahrtschiffe wird wahrend der Erstellung dieses Berichts gebaut, fertiggestellt
wurde bereits 2019 die fiir die Norwegen-Fdhre. Bis 2020 sollen weitere
Landstromanlagen auch am Ostsee- und Schwedenkai errichtet werden. Die
Landstromanlagen fir die Kreuzfahrtschiffe werden aufgrund des hoheren
Energiebedarfs so konzipiert werden, dass ihre Leistung ausreicht, um auch groRRe
Kreuzfahrtschiffe vollstandig mit elektrischer Energie zu versorgen.

4.4.3 Brunsbdittel

In Brunsbiittel wird dort, wo der Multi-Purpose-Pier geplant war, ein Anleger fiir LNG
Tanker konzipiert. Die Plane des Multi-Purpose-Piers gingen an die zukilnftigen
Errichter des LNG-Anlegers Gasunie. Dieser will wahrend des laufenden
Genehmigungsverfahrens eine Investitionsentscheidung beziglich des LNG-Import-
Terminals fallen.

4.5 Ausbauprojekte Flughafen

Es sind zurzeit keine Ausbauprojekte fir Flughdfen in Schleswig-Holstein geplant. Der
Hamburger Flughafen dominiert die Passagierzahlen, die Flugzeugfracht sowie die
Flugbewegungen pro Jahr. Die umliegenden Flugplatze in Schleswig-Holstein werden
fir den kommerziellen Frachtbetrieb kaum genutzt. Eine Ausnahme hierbei bildet
der Flughafen auf Sylt.

Der Flughafen Sylt ist bezliglich seines Ausbauzustandes, der dort landen kénnenden
Maschinen und des Passagieraufkommens der zurzeit dominierende Flugplatz in
Schleswig-Holstein. Sylt hat wahrend der Saison Direktverbindungen nach Frankfurt,
Minchen, Hamburg, Disseldorf, Zirich und Mannheim. 2018 wurden dort 125.000
Passagiere abgefertigt.

Der Flughafen Lubeck hat den Flugverkehr derzeit auf Grund der Insolvenz des
vorherigen Betreibers eingestellt, plant aber die Wiederaufnahme 2020. Vor der
Insolvenz hatte der Flughafen Liibeck-Blankensee eine bedeutende Rolle fiir die
Region. Im Jahr 2013 konnte noch ein Passagieraufkommen von 351.000 Fluggasten
verzeichnet werden (vgl. dazu Hamburg Airport mit 13.484.000 Fluggasten)s. Die
Lage und Anbindung Liibecks wie die A20 Liibeck — Rostock und die Bahnlinie Libeck
— Lineburg ist fur den Ausbau des Flughafens vorteilhaft?. Fiir Fracht spielte er keine
Rolle.

Der Kieler Flughafen kann nur fir General Aviation genutzt werden. Ein
Blrgerentscheid im Mai 2018 hat sich fiir den Erhalt des Flughafens ausgesprochen.

Infrastrukturprojekte in Schleswig-
Holstein

¢ Walter, D.-I. K./Fiege, L., Gewerblicher Luftverkehr 2013, 2014.

7 IHK Schleswig-Holstein, Luftverkehr im Bezirk der IHK zu Liibeck, 2019.
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Ein kommerzieller Flugbetrieb lGber General Aviation hinaus ist und bleibt jedoch
unrealistisch.

Nordwestlich von Hamburg liegt der Flugplatz Uetersen-Heist. Neben seiner
Bedeutung als Schulungsstandort kann der Flugplatz auch fiir private und
geschiéftliche Kurzreisen in oder aus der Region genutzt werden. Ebenso existiert das
Flugfeld am Hungrigen Wolf nérdlich von ltzehoe.

4.6 Transeuropaische Verkehrsnetze

Weil leistungsfahige und gut vernetzte Infrastrukturen von zentraler Bedeutung fir
Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum, Arbeitspldtze und Wohlstand der EU sind, wird
der Ausbau der Transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN-T) von der EU
vorangetrieben und gefdrdert. Die Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturpolitik, der
Transeuropdischen Verkehrsnetze, als eine Voraussetzung fur die Verwirklichung
des europdischen Binnenmarktes und des freien Dienstleistungsverkehrs ist
innerhalb der EU vertraglich festgehalten.

Das TEN-T Netz besteht aus zwei Layern. Zum einen existiert ein Kernnetz (Core
network) sowie ein Gesamtnetz (Comprehensive network). Das Kernnetz soll bis
2030 und das Gesamtnetz bis 2050 vollstdandig ausgebaut sein. Es wurden 9
Korridore im Kernnetz identifiziert, insgesamt sechs davon fiihren durch
Deutschland. Sie sind multimodal angelegt und sollen vor allem
grenziiberschreitende Verbindungen innerhalb der EU verbessern.

Die Héafen Libeck und Kiel sind Teil des TEN-T-Netzes, wenngleich sie zu
unterschiedlichen Ebenen gehoéren. Der Hafen Liibeck ist ein Core-TEN-T-Port, der
Seehafen Kiel ein Comprehensive TEN-T Port. Liibeck ist Teil des Scandinavian-
Mediterranean Corridors, Kiel ist nicht Teil eines TEN-T Korridors. Die Bedeutung
dieses Status ist dann gegeben, wenn es um Fordergelder der EU fiir den
Infrastrukturausbau geht. Die Mittel der TEN-T-Fordertopfe sind jedoch mehrfach
liberzeichnet.

Als Forderinstrument hat Connecting—Europe-Facility das TEN-T Programm abgel6st.
Im CEF Transport stehen in der Forderperiode ab 2014 Fordergelder in Hohen von
23,5 Milliarden € fur den infrastrukturellen Ausbau des Transportsektors EU-weit zur
Verfligung.

Infrastrukturprojekte in Schleswig-
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5
Kutterfischerei

Insgesamt wurde im Jahr 2017 eine Menge von 38.094 Tonnen in der kleinen
Hochsee- und Kistenfischerei gefangen. Damit konnte ein Erlés von 62,1 Mio. €
erwirtschaftet werden. Verglichen zum Vorjahr 2016 kann sowohl in der Fangmenge
mit 42.439 Tonnen als auch im Erlés von 64,5 Mio. € ein leichter Riickgang
festgestellt werden.

In folgender Tabelle sind die jahrlichen Schwankungen zu erkennen. Diese
Ertragsschwankungen konnen durch die natirlichen Rahmenbedingungen der
Kutterfischerei als branchentypisch eingestuft werden. Die Fangmenge verhlt sich
zum Erl6s antiproportional. Dies verdeutlicht den Riickgang der Fangmenge liber die
Jahre und den stetigen Anstieg der erzielten Preise.®

Tabelle 1 : Fangmenge und Erlés der Kutterfischerei in Schleswig-Holstein Teil 1

und 29

Erlos Fangmenge Erlos Fangmenge

(Mio. €) (1000 t) (Mio. €) | (1000 t)
1986 32,4 54,706 2003 63,4 62,844
1987 33,5 47,617 2004 50,4 57,114
1988 39 47,807 2005 55,6 47,069
1989 44,3 38,788 2006 51,9 52,248
1990 42,7 38,644 2007 59,2 48,083
1991 50,5 54,866 2008 52,8 44,463
1992 46,7 67,919 2009 39,8 43,586
1993 39,8 55,73 2010 43,7 41,949
1994 38,2 28,726 2011 52,3 46,154
1995 44,4 44,953 2012 49,9 29,322
1996 47,3 59,306 2013 52,5 31,594
1997 46,5 42,74 2014 46,7 28,308
1998 42 39,223 2015 45,1 35,856
1999 57,9 45,936 2016 64,5 42,439
2000 50,4 33,96 2017 62,1 38,094
2001 49,9 26,622 Differenz  -29,7 16,612
2002 52,7 30,079 1986-2017

Kutterfischerei

8 Deutscher Fischerei Verband, Deutsche Fischerei 2017, 2018.

° Landesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.
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Die Kutterfischerei ist der umsatzstarkste Zweig der kleinen Hochsee- und
Kistenfischereiin Schleswig-Holstein und setzt sich wiederum aus Frischfischkuttern
in Nord- und Ostsee sowie Krabbenkuttern in der Nordsee zusammen. Die Anzahl
registrierter Kutter in Schleswig-Holstein lag 2017 bei insgesamt 187 Fahrzeugen.
Dies ist ein deutlicher Riickgang von 20 Kuttern verglichen zum Vorjahr 2016.

Die Anzahl an eingesetzten Fahrzeugen ist in der Ostsee leicht hoher als in der
Nordsee. Der Trend weist auf einen leichten Riickgang der Flotte hin. Im Jahr 2017
waren 80% der schleswig-holsteinischen Kutter zwischen 20 und 50 Jahre alt.2° Im
Zuge der Kiirzung von Fangquoten gab es bei Abwrackung der alten Kutter eine
Liquiditatshilfe des Staates. Das Angebot wurde jedoch nur maRig in Anspruch
genommen. it

Tabelle 2: Anzahl registrierter Kutter 12

Kutter

Osteekutter = Nordseekutter Gesamt
2010 141 126 267
2011 113 111 224
2012 113 107 220
2013 113 106 219
2014 111 96 207
2015 108 97 205
2016 111 96 207
2017 95 92 187
Differenz
2010-2017 -46 -34 -80

Kutterfischerei

10 [ andesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2017, 2018.

1 Deutscher Fischerei Verband, Deutsche Fischerei 2017, 2018.

12 | gndesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.
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Die Anzahl an Haupterwerbsfischern auf Kuttern lag 2017 bei insgesamt 358
Personen fir Nord- und Ostsee. Dies bedeutet einen Riickgang von 53 Personen
verglichen zum Vorjahr 2016 mit 403 Personen. Damit wird der Trend sinkender
Besatzungsmitgliederzahlen fortgeschrieben, nachdem im Jahr 2016 zunéchst eine
leichte Steigerung zu beobachten war. Grinde hierfir sind Betriebsaufgaben aus
Altersgriinden und weniger Auszubildende in der Branche.

Tabelle 3: Anzahl Besatzungsmitglieder:s

Kutterbesatzung Nordsee Ostsee
(Haupterwerb)
2010 520 282 238
2011 435 250 185
2012 433 244 189
2013 433 243 190
2014 411 221 190
2015 403 222 181
2016 403 222 181
2017 358 210 148
Differenz
2010 - 2017 -162 -72 -90

Fang- und Erlésentwicklungen in der Ostsee

Nachdem die Fangmengen der schleswig-holsteinischen Frischfischkutter in der
Ostsee zwischen 2010 und 2012 rapide gefallen sind, lasst sich seit 2014 wieder ein
leichtes Wachstum verzeichnen. Hier ist besonders hervorzuheben, dass die
angelandeten Fangmengen in schleswig-holsteinischen Hafen liber den gesamten
Beobachtungszeitraum vergleichsweise stabil geblieben sind, wahrend besonders
die im Ausland angelandeten Fangmengen groRen Schwankungen unterliegen.

Kutterfischerei

13 [ andesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.
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Tabelle 4: Angelandete Fangmengen von schleswig-holsteinischen Fischkuttern
in der Ostsee 14

Ostsee Fangmenge in t

Im Ausland angelandet In anderen In SH angelandet
Bundeslandern
angelandet
2010 12.378 718 6.645
2011 7.915 978 6.443
2012 4.175 747 7.047
2013 4.805 1.277 6.226
2014 4.201 556 6.299
2015 4.997 866 6.506
2016 5.414 1.234 5.337
2017 6.328 1.601 5.294
Differenz -6.050 883 -1.351

2010-2017

Die Erlose der Frischfischkutterflotte in der Ostsee zeigen vergleichbare Trends wie
die Fangmengen, mit der gleichen Aufwartsbewegung seit 2014. Allerdings ist
auffallig, dass die Erlése von Anlandungen in Schleswig-Holstein stetig weit héher
liegen als die von Anlandungen im Ausland bzw. anderen Bundeslandern zusammen.
Dies trifft auch fir Jahre zu, in denen weit mehr Fisch aulRerhalb Schleswig-Holsteins
angelandet wurde als in der Heimat der Kutterflotte. Das deutet darauf hin, dass
besonders hochwertige Fischarten in Schleswig-Holstein angelandet werden.

So waren 2017 die erzielten Erlose in schleswig-holsteinischen Hafen pro
angelandetes Kilogramm Fisch der Fischkutterflotte Ostsee durchschnittlich 1,02€
wert. In den Hafen der anderen Bundeslander fiel der Erlos pro Kilogramm Fisch mit
0,41€, in auslandischen Hafen mit lediglich 0,21€ signifikant geringer im Vergleich
zur schleswig-holsteinischen Fischerei aus.

Kutterfischerei

14 | andesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.
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Tabelle 5: Erlése von schleswig-holsteinischen Fischkuttern in der Ostsee in
Eurots

Im Ausland  in anderen Bundeslindern in SH angelandet
angelandet  angelandet

2010 3.237.371 262.546 5.103.045
2011 2.410.608 486.845 5.973.952
2012 1.240.957 420.123 6.082.900
2013 1.618.672 387.229 5.667.905
2014 1.024.323 184.536 5.374.555
2015 1.128.567 265.923 6.065.679
2016 1.377.955 412.975 5.374.977
2017 1.318.105 650.138 5.382.850
Differenz -1.919.266 387.592 279.805
2010-2017

Fang- und Erlésentwicklungen in der Nordsee

Die Fischkutterflotte an der Nordseekiiste Schleswig-Holsteins dagegen landet ihre
Fange besonders im Ausland an. Es wurden seit 2012 mit Ausnahme des Jahres 2014
auch jedes Jahr Giber 1.000 Tonnen Fisch in anderen Bundeslandern Deutschlands
entladen.

Tabelle 6: Angelandete Fangmengen von schleswig-holsteinischen Fischkuttern
in der Nordsee in Tonnen16

Im Ausland in anderen Bundesldndern in SH angelandet
angelandet angelandet

2010 13.265 9 221
2011 11.165 31 143
2012 4.088 1.148 199
2013 6.851 1.424 168
2014 6.903 120 105
2015 9.400 1.475 255
2016 5.578 1.472 252
2017 5.513 1.299 209
Differenz -7.752 1.290 -12
2010-2017

Dementsprechend werden auch die Erlése zum allergrofRten Teil im Ausland
erwirtschaftet. Wahrend die Fangmengen einen eindeutigen Abwartstrend
verzeichnen sind die Gesamterlése im Trend stabil, was darauf hindeutet, dass auch

15 Landesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.

16 [andesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-
Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.
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in Jahren mit niedrigen Fangquoten eine so bestdandige Nachfrage vorhanden ist,
dass Preiserh6hungen hingenommen werden.

Tabelle 7: Erlése der schleswig-holsteinischen Fischkutter in der Nordsee in Euro”
Im Ausland | in anderen  in SH
angelandet Bundeslindern angelandet

angelandet

2010 13.458.635 12.711 320.431
2011 11.942.511 50.461 223.760
2012 8.651.402 447.208 310.640
2013 10.226.998 387.229 310.205
2014 9.114.018 39.863 163.847
2015 11.779.941 313.839 440.105
2016 11.647.913 441.169 587.612
2017 9.176.632 206.219 644.980
Differenz -4.282.003 193.508 324.549
2010-2017

Im Bereich der Krabbenkutter ldsst sich dieser Effekt besonders deutlich
beobachten. Die Trends der Fangmenge und des Erléses verlaufen genau
entgegengesetzt was wiederrum den Schluss zuldsst, dass hier die Nachfrage nach
Krabben so viel hoher als das Angebot ausfillt, dass fir Speisekrabben Preise
verlangt werden konnen, die die niedrigeren Fangzahlen mehr als kompensieren.

Kutterfischerei

Tabelle 8: Fangmenge, Erlése und Durchschnittspreise der schleswig-

holsteinischen Krabbenkutter:®
Durchschnittspreis/kg = Spreisekrabben  Erlds in €
int
2010 2,68 6.621,456 17.774,314
2011 1,98 6.419,483 12.727,688
2012 4,21 6.359,955 26.795,904
2013 4,41 6.101,315 26.902,394
2014 3,64 6.084,321 22.152,223
2015 3,66 4.904,699 17.950,288
2016 8,29 2.530,494 20.990,051
2017 7,76 3.087,199 23.963,056
Differenz 5,08 -3.534,257  6.188,742
2010-2017

17 Landesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-

Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.

18 [ andesportal Schleswig-Holstein, Die Fischerei und Fischereiverwaltung Schleswig-

Holsteins im Jahre 2010-2017, 2010 - 2017.
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Dieses stabile Kundeninteresse an Fischerzeugnissen aus Nord- und Ostsee ist ein
treibender Faktor hinter der Profitabilitat der Branche.

Ein weiterer Schllsselfaktor in der Kutterfischerei sind die Treibstoffpreise. Hier
konnte die Kutterfischerei in den letzten Jahren von niedrigen Kosten profitieren,
auch wenn seit 2017 wieder ein Preisanstieg zu verzeichnen ist.1°

Um diese Abhangigkeit zu reduzieren, ware eine Modernisierung der Kutterflotte
notwendig, ist aber laut eigener Angabe der Fischereibetriebe finanziell nur schwer
umsetzbar, insbesondere fiir kleine Betriebe.2°

Verschiedene fischereipolitische Entscheidungen beeinflussen die Situation der
Kutterfischerei. Neben der Fangquotenreduzierung, die unter anderem die
Dorschquote um 56% kirzt, bringen verlangerte Schonzeiten fiir ausgewahlte
Fischsorten eine geringere jahrliche Fangmenge fiir die Kutter. Des Weiteren begann
seit dem 1. Januar 2015 die schrittweise Einfiihrung des Riickwurfverbotes fir
bestimmte Arten, die mit dem Ende des Jahres 2019 abgeschlossen ist und fir
jegliche regulierten Arten gilt.

Fazit

Generell ist neben dem Mangel an Nachwuchs besonders die Modernisierung der
Flotte eine der wichtigsten Aufgaben der Kutterfischerei, um zukunftsfahig zu
werden. Das Durchschnittsalter deutscher Fischereifahrzeuge liegt derzeit bei Gber
35 Jahren, die Kutter sind folglich in der Regel wenig energieeffizient oder mit den
neuesten Fangtechniken ausgestattet. Um jedoch im Zeichen der Nachhaltigkeit
sinkende bzw. schwankende Fangquoten auszugleichen, ist eine langfristige Senkung
der operativen Kosten, welche durch eine solche Modernisierung gewahrleistet
werden kann, essentiell, um als Branche wettbewerbsfahig zu bleiben.

Kutterfischerei

1 Statistisches Bundesamt, Preisentwicklung Diesel und Mineral6lpreise in
Deutschland, 2019.

20 Deutscher Fischerei Verband, Deutsche Fischerei 2017, 2018.
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6
Wirtschaftliche Situation der Logistikbranche

Deutschland ist einer der am besten entwickelten Logistikstandorte der Welt. So
belegte Deutschland zum Beispiel 2014, 2016 und 2018 den ersten Platz im
Logistikperformance Index der Weltbank.2

Es gibt zahlreiche Definitionen von Logistik, allgemein formuliert ist es Aufgabe der
Logistik, dass das richtige Gut zur richtigen Zeit in der richtigen Qualitdt und der
richtigen Menge am richtigen Ort zu den richtigen Kosten bereitgestellt wird. Auf
Logistik als Wirtschaftszweig bezogen bedeutet das:

,Logistik [..] ist eine Branchenbezeichnung, die alle Unternehmen bzw.
Unternehmensteile bezeichnet, die logistische Dienstleistungen erbringen. Zu den
logistischen Dienstleistungen werden neben dem Transport, dem Umschlag und der
Lagerung zunehmend logistische Mehrwertdienste wie kundenspezifische
Verpackung, Assemblierung oder Datenhaltung und Informationsmanagement
gezahlt.“2

6.1 Abgrenzung der Logistikbranche

Da, nach obiger Definition, fast alle Firmen eine logistische Funktion entweder
ausfiihren oder benétigen, werden zum besseren Verstandnis die Betriebe der
Logistikbranche unterteilt in:

o Logistikspezifische Unternehmen,
e Logistiknahe Dienstleister,

e Logistiknahe Industrie sowie

e Logistikabhangige Betriebe.

Logistikspezifische Unternehmen

Logistikspezifische Unternehmen bieten logistische Dienstleistungen wie zum
Beispiel Transport oder Lagerei als ihr Kerngeschaft an. Hier handelt es sich um reine
Logistikdienstleister (u.a. DHL, Kiihne und Nagel), Lagerbetreiber, Speditionen (u.a.
Voigt Logistik, Spedition Bode, 7111 Transit Transport & Logistik, Boyens Spedition),
Fuhrunternehmer, Betriebe des Eisenbahnsektors (u.a. DB Cargo, European Cargo
Logistics) sowie Umschlagunternehmen in Hafen (u.a. Lehmann, LHG, Seehafen Kiel,
Schramm Group).

Logistiknahe Dienstleistungen

Des Weiteren gibt es zahlreiche Firmen, die zwar keine Logistikleistungen anbieten,
aber nur aufgrund der Logistikindustrie ein Produkt haben. Diese logistiknahen
Firmen bieten Dienstleistungen an, die exklusiv fir logistische Prozesse genutzt
werden. Diese Betriebe bieten alle Logistikdienstleistungen an, die Uber die

21 World Bank, International Logistics Performance Index: Global Rankings, 2018.

2 Hompel, M. ten/Heidenblut, V., Taschenlexikon Logistik, 2011.
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Tatigkeiten Umschlag, Lagerei und Transport hinausgehen. Das sind
Dienstleistungen wie u.a. Kommissionierung, Etikettierung und Sortierung, Beratung
und Uberwachung, Entwicklung oder Einrichtung und Wartung von ERP Systemen.

Logistiknahe Industrie

Diese Gruppe umfasst Firmen, die Produkte herstellen, die hauptsachlich oder
exklusiv fir logistische Funktionen eingesetzt werden. Sie schliefft unter anderem
Unternehmen ein, die Etikettiermaschinen produzieren, Lagerlogistikequipment wie
FlieRbandsysteme oder Gabelstapler herstellen, Fahrzeuge wie LKW oder
Eisenbahnwaggons  entwickeln und  produzieren oder auch  mobile
Verkehrssicherungssysteme bauen und vertreiben.

Logistikabhangige Unternehmen

Die weitaus groflte Gruppe bilden jene Betriebe, die aufgrund ihrer
Unternehmensstruktur nicht auf logistische Prozesse verzichten koénnen. Dies
schlieRt alle Firmen ein, deren Unternehmensteile logistische Funktionen ausiben,
bzw. die auf logistische Dienstleistungen fir Warenbewegungen aufgrund von
Standortfaktoren angewiesen sind. Beispiele fiir solche Unternehmen sind Firmen,
die aus Schleswig-Holstein heraus die Produktion und den Vertrieb ihrer Produkte in
der ganzen Welt verwalten und durchfihren.

Zwischen diesen Unternehmen und den Logistik-Anbietern kommt es zu einer immer
tieferen Integration, in der die Logistik-Unternehmen in Produktionsprozesse
eingebunden werden und diese teilweise libernehmen.

Besonders in solch groBen internationalen Unternehmen wird heutzutage oft von
Supply Chain Management, statt von Logistik gesprochen. Dieses Konzept verfolgt
einen holistischen Ansatz und beschaftigt sich mit der Verkettung von logistischen
Prozessen entlang einer Versorgungskette, i.e. Supply Chain, vom Rohmaterial bis
zum Konsumenten und schliel8t dariiber hinaus oftmals Entsorgung, Recycling und
anschlieRende Rickfilhrung von Rohmaterialien ein. Dabei werden nicht alle diese
Prozesse von einer einzelnen Firma durchgefiihrt, sondern meistens von einer Reihe
verschiedener Unternehmen.
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Zulieferer Zulieferer Produzent / Handler /

Rohmaterial Zwischenprodukt OEM Distribution > T

Reparatur/
Aufbereitung

Entsorger /
Sammelstelle

Recycling

Entsorgung auf
Deponie

Abbildung 5: Closed-Loop Supply Chain, eigene Darstellung

Bei jedem Akteur in einer wie in obiger Abbildung dargestellten Supply Chain miissen
Waren geliefert, gelagert, verwaltet und schlieBlich abgeholt werden, um den
nachsten Teil der Kette zu erreichen. Informationen werden im Idealfall zwischen
allen Parteien konstant ausgetauscht, um fiir Anforderungen der Zukunft planen zu
kdnnen sowie andere Akteure Uiber eventuelle Probleme oder Engpasse zu
informieren.z

Diese weitreichenden und komplexen Supply Chains verdeutlichen wie wichtig jeder
einzelne logistische Prozess fiir das Funktionieren von global operierenden
Unternehmen ist.  Global operierende  Unternehmen  wahlen ihre
Produktionsstandorte nach den lokal giinstigsten Rahmenbedingungen, oftmals
unabhangig von der geographischen Distanz zu den Markten.

Logistik erfiillt eine Querschnittsfunktion in der Wirtschaft. Entsprechend haben
Veranderungen in diesem Sektor weitreichende Implikationen in den betroffenen
Regionen. So kann gute logistische Infrastruktur und eine von gesunder Konkurrenz
charakterisierte und kompetente ansassige Logistikindustrie eine Region zu einem
attraktiven Standort fiir produzierende Unternehmen machen. Auf der anderen
Seite kann ein Mangel an logistischer Anbindung oder Verflgbarkeit
Unternehmungen in einer Region erheblich hemmen oder verhindern.

Es gilt jedoch zu beachten, dass die oben genannte Aufteilung in verschiedene
Akteure der Logistikbranche keineswegs statisch ist.

23 Atasu, A./Guide, V. D. R./van Wassenhove, L. N., Product Reuse Economics in
Closed-Loop Supply Chain Research, 2008.
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Wahrend sich friher logistikspezifische Unternehmen oft ausschlielllich mit
Transport und Lagerei beschaftigten, ist heute zu beobachten, dass diese Firmen
vermehrt Aufgaben logistiknaher Dienstleister (bernehmen. Der Hintergrund ist,
dass geringe Margen und hohe Konkurrenz im Transportmarkt einen rein auf Preisen
basierenden  Wettbewerbsvorteil nahezu unmoglich gemacht haben.
Logistikspezifische Unternehmen miissen sich daher entweder weiter spezialisieren,
um fir sich eine Nische im Markt zu beanspruchen, oder ein moglichst breit
aufgestelltes Angebot an Komplettlosungen anbieten, um fiir Kunden attraktiv zu
sein. Hier ist ersterer Weg vor allem fir kleinere Firmen interessant, wahrend
letztere Strategie besonders von grofRen Firmen verfolgt wird, die zunehmend mehr
Funktionen in der Supply Chain libernehmen.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass die Logistikbranche nur schwer
abzugrenzen ist, da logistische Funktionen in nahezu allen Unternehmen aus
Produktion und Handel existieren, die wiederum zu hoéchst unterschiedlichen
Graden ausgelagert werden. Hinzu kommt, dass logistikspezifische Unternehmen oft
auch als logistiknahe Dienstleister auftreten und entsprechende Services anbieten.
Ebenso bietet die logistiknahe Industrie oft neben ihren Logistikldsungen noch
entsprechende Dienstleistungen wie Reparatur und Wartung bzw. Produktlinien fir
andere Wirtschaftszweige an.

Aus diesem Grund beschrankt sich die folgende statistische Analyse zunachst auf die
der logistikspezifischen Unternehmen. Die Beschreibung der einzelnen Teilbereiche
der Logistikwirtschaft zeigt, dass viele Stakeholder betroffen sind, wenn wir tiber die
Logistik als Branche und sie betreffende Implikationen, MalRnahmen und Trends
sprechen.

6.2 Beschaftigung

Um die GroRe der Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein abzuschatzen, werden in
den nachsten zwei Abschnitten Beschéaftigtenzahlen der Bundesagentur fiir Arbeit
herangezogen und analysiert. Der folgende Abschnitt setzt sich mit der
Beschaftigung in logistikspezifischen Unternehmen nach Wirtschaftszweigen (WZ2)
2008 auseinander. Im Anschluss wird im Vergleich die Zahl der Beschaftigten in
logistikspezifischen Berufen nach ,Klassifikation der Berufe 2010“ (KIdB 2010)
untersucht, um abschéatzen zu kdnnen wie grol} die Anteile der Logistikbranche in
logistiknahen bzw. logistikabhangigen Betrieben sind.
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6.2.1 Erwerbstatige in logistikspezifischen Wirtschaftszweigen

Tabelle 9: Erwerbstditige in logistikspezifischen Wirtschaftszweigen 2013-2018 in
Schleswig-Holstein

Anzahl Erwerbstatige

2013 43.921
2014 45.005
2015 45.097
2016 45.994
2017 46.709
2018 46.840
Differenz 2013-2018 2.919

In den Jahren 2013 bis 2018 ist die Anzahl der Erwerbstéatigen im logistikspezifischen
Sektor des Guterverkehrs in Schleswig-Holstein stetig um insgesamt 6,7% gestiegen.
Dieser Sektor umfasst die Wirtschaftszweige Gliterbeférderung im Eisenbahn- und
StraRenverkehr, in der See- und Kiistenschifffahrt und in der Binnenschifffahrt. Dazu
kommen Post-, Kurier- und Expressdienste sowie sonstige Dienstleistungen fir den
Verkehr. Diese Dienstleistungen umfassen unter anderem den Betrieb von Hafen,
Lotsendienste, Abschleppdienste, Rangierdienstleister im Eisenbahnverkehr und
Schwertransportbegleitung, aber auch den Betrieb von Winterstellplatzen.

Tabelle 10:  Erwerbstétige nach Wirtschaftszweigen in Schleswig-Holstein 2013-
2018

Guterbeférderung  Giiterbeforderung Giiterbeforderung

im im StraBenverkehr in der See- und

Eisenbahnverkehr Kiistenschifffahrt
2013 122 11.570 1.761
2014 126 12.113 1.770
2015 135 12.768 1.694
2016 139 12.957 1.893
2017 138 13.364 1.832
2018 141 13.809 1.817
Differenz 19 2.239 56

2013-2018

24 Bundesagentur flir Arbeit, Erwerbstéatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.

5 Bundesagentur flir Arbeit, Erwerbstatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.
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Tabelle 11: Erwerbstdtige nach Wirtschaftszweigen in Schleswig-Holstein 2013-
2018

Giiterbeférderung Lagerei = Erbringung von Post-, Kurier-

in der sonstigen und
Binnenschifffahrt Dienstleistungen Expressdienste
fiir den Verkehr

2013 100 1.604 16.360 12.438
2014 64 1.880 16.041 13.011
2015 67 2.014 14.992 13.427
2016 63 2.034 15.428 13.481
2017 43 2.116 15.493 13.723
2018 44 2.140 15.110 13.781
Differenz -56 536 -1.250 1.343

2013-2018

Die meisten Erwerbstatigen finden sich in der Giterbeforderung im Strallenverkehr,
in den Post-, Kurier- und Expressdiensten sowie in der Erbringung der sonstigen
Dienstleistungen fiir den Verkehr, weniger sind es in der Binnenschifffahrt sowie im
Eisenbahnverkehr.

Der aufsteigende Trend beruht vor allem auf dem starken Wachstum des
StraBenglitertransports, des Postwesens und der Lagerei. Der Wirtschaftszweig
Lagerei konnte mit einem Gesamtwachstum von 33% (Uber den
Beobachtungszeitraum den starksten relativen Stellenzuwachs verzeichnen. Die
See- und Kistenschifffahrt stagnierte weitestgehend, wahrend sich im
Wirtschaftszweig der sonstigen Dienstleistungen fir den Verkehr ein starker
Abwartstrend abzeichnet. Dieser betrdgt 8% der Erwerbstdtigen. Die starksten
relativen Verluste verzeichneten die Binnenschifffahrt mit 56% weniger
Erwerbstatigen in 2018 als in 2013. Der Einfluss dieses Wirtschaftszweiges auf den
Gesamtstellenmarkt ist jedoch durch seine niedrige absolute GrofRe begrenzt.

%6 Bundesagentur fiir Arbeit, Erwerbstatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.
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Tabelle 12:  Erwerbstdtige im Jahresdurchschnitt in Schleswig-Holstein 2013-

2018

Vollzeit Teilzeit Geringfiigig Gesamt

SVB SVB Beschiaftigt
2013 29.466 6.024 8.304 43.921
2014 29.618 6.557 8.735 45,005
2015 29.914 6.509 8.319 45.097
2016 31.960 7.033 7.685 45,994
2017 32.174 7.084 7.439 46.709
2018 32.126 7.273 7.455 46.840
Differenz 2.660 1.249 -849 2.919

2013-2018

Der GroRteil der Beschaftigten in den logistikspezifischen Wirtschaftszweigen in
Schleswig-Holstein ist sozialversicherungspflichtig beschaftigt (SVB) und in Vollzeit
angestellt. Diese Zahl nimmt zusammen mit der Anzahl der
sozialversicherungspflichtig Angestellten in Teilzeit konstant zu. Der Anteil an
sozialversicherungspflichtig Angestellten in Teilzeit an der Gesamtheit der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten betragt etwa 18 %. Hingegen nimmt die
Zahl der geringfligig Beschaftigten in den beobachteten Wirtschaftszweigen
konstant ab. Waren 2013 noch 8.300 Menschen geringfligig beschéftigt, so sind es
2018 nur noch 7.450. Hier kann spekuliert werden, dass vormals geringfiigig
Beschéftigte langsam aber sicher in sozialversicherungspflichtige Arbeitsverhaltnisse
wechseln bzw. Gbernommen werden.

Tabelle 13:  Art des Beschdftigungsverhdltnisses in Schleswig-Holstein 2013-2018
28

Gesamt Anteil Anteil Anteil
Erwerbstitige = Vollzeit Teilzeit geringfiigig
beschaftigt
2013 43.921 67% 14% 19%
2014 45.005 66% 15% 19%
2015 45.097 66% 14% 18%
2016 45.994 69% 15% 17%
2017 46.709 69% 15% 16%
2018 46.840 69% 16% 16%
Differenz 2.919 2% 2% -3%

2013-2018

27 Bundesagentur fiir Arbeit, Erwerbstéatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.

8 Bundesagentur flir Arbeit, Erwerbstatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.
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6.2.2 Erwerbstatigenentwicklung im Vergleich zu anderen Branchen Wirtschaftliche  Situation  der

Logistikbranche

Tabelle 14:  Anteil des logistikspezifischen Sektors am Arbeitsmarkt in Schleswig-
Holstein?

Log.spezif- GesamtSH Anteil an

ischer Sektor Gesamt
2013 43.921 1.063.990 4,128%
2014 45.005 1.083.393 4,154%
2015 45.097 1.099.685 4,101%
2016 45994 1.124.728 4,089%
2017 46.709 1.145.594 4,077%
2018 46.840 1.157.092 4,048%
Differenz 2.919 93.102 -0,080%

2013-2018

Der logistikspezifische Sektor bot im Beobachtungszeitraum durchschnittlich 4,1%
der Erwerbstatigen in Schleswig-Holstein einen Arbeitsplatz. Im Jahr 2018 lag der
Anteil mit 4,05% geringfligig darunter. Der Gesamtarbeitsmarkt Schleswig-Holstein
wachst mit einer hdheren Rate als die logistikspezifischen Wirtschaftszweige.

Tabelle 15:  Erwerbstitige in Schleswig-Holstein

Erwerbstdtige = Vollzeit Teilzeit Geringfigig

gesamt SVB SVB Beschaftigt
2013 1.063.990 620.832 248.747 179.201
2014 1.083.393 632.957 256.958 184.978
2015 1.099.685 646.586 272.615 180.233
2016 1.124.728 659.686 285.939 179.087
2017 1.145.594 670.044 298.671 176.879
2018 1.157.092 673.287 306.834 176.971
Differenz 93.102 52.455 58.087 -2.230

2013-2018

Wahrend sich ein Aufwartstrend sowohl in den Daten aus Land als auch Sektor zeigt,
so gibt es vor allem im Bereich der geringfligig Beschaftigten einen Unterschied. Die
Zahl der geringfligig Angestellten fiel zwar auch in gesamt Schleswig-Holstein, jedoch
um fast 9 Prozentpunkte weniger als in den logistikspezifischen Wirtschaftszweigen.
Lediglich in der Sparte der in Vollzeit sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
konnte der untersuchte Wirtschaftssektor ein groReres Wachstum vorweisen als der
schleswig-holsteinische Durchschnitt.

2 Bundesagentur fur Arbeit, Erwerbstatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.

30 Bundesagentur fir Arbeit, Erwerbstatige in Schleswig-Holstein nach WZ 2008,
2019.
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Tabelle 16:  Entwicklung der Beschdftigung 3

Wachstum im Vergleich | Logistikspezifischer Schleswig-Holstein

2013/2018 Sektor (gesamt)

SVB 10,58% 10,77%
SVB Vollzeit 9,03% 8,45%
SVB Teilzeit 20,73% 23,35%
Geringfiigig -10,22% -1,24%
Beschiftigte

Gesamt 6,65% 8,75%

Dies spiegelt eine Entwicklung in der Transportbranche wieder, die zusatzlich zu
ihren traditionellen Aufgaben immer mehr in Produktionsprozesse eingebunden
wird, um ihren Platz in der Supply-Chain den Anforderungen an Integration gerecht
zu erfillen. Das benodtigt mehr und speziell qualifizierte Vollzeitkrafte.
Nichtsdestotrotz herrscht noch immer ein eklatanter Fachkraftemangel in der
Logistik. Dies betrifft insbesondere den Bereich IT, aber auch die Berufe Kraftfahrer,
Lagerist und Lokflhrers2 33,

Der Fachkraftemangel findet sich auch in den der Arbeitsagentur gemeldeten Stellen
wieder, die im Verlauf des letzten Jahres jeden Monat durchschnittlich 817 offene
Stellen im logistikspezifischen Sektor zur Vermittlung verzeichneten. Diese Daten
schlieBen jedoch keine Zahlen zu offenen Stellen im Schienengutertransport ein. Sie
wurden daher in der Berechnung nicht bericksichtigt.

31 Bundesagentur flir Arbeit, Beschaftigte in Logistikspezifischen Berufen nach KidB
2010, von 2013 bis 2018: Gesonderte Daten-anfrage, 2019

32 Fachkrdfte  Initiative  Schleswig-Holstein, Umsetzungsbericht der
Fachkrafteinitiative "Zukunft im Norden", 2016.

33 Bundesvereinigung Logistik e.V., Fachkraftemangel in der Logistik: Eine Umfrage
der Bundesvereinigung Logistik (BVL) e.V., 2017.
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Tabelle 17:  Gemeldete Stellen im logistikspezifischen Sektor 1. Halbjahr 2018 3+

Wirtschaftliche Situation der
Logistikbranche
Durchschnitt Jan-Jul18

Guterbeférderung im StraBenverkehr, 305

Umzugstransporte

Schifffahrt 25

Giterbeférderung in der See- und 15

Kiistenschifffahrt

Lagerei sowie Erbringung von sonstigen 344

Dienstleistungen fiir den Verkehr

Lagerei 58

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 286

fiir den Verkehr

Post-, Kurier- und Expressdienste 154

6.2.3 Beschaftigung in logistikspezifischen Berufen
Logistikspezifische Berufe sind all jene Berufe, die unmittelbar mit Funktionen der
Logistik bzw. deren unmittelbarer Uberwachung und Verwaltung in Verbindung
stehen. Dazu wurden 40 Berufe nach KldB 2010 ausgewahlt (siehe Annex Il). Um die
Anonymitat individueller Unternehmen zu wahren, wurden die Daten in Form von
Aggregaten nach allgemeinem Aufgabenbereich zusammengestellt.
Die Aggregate sind Fahrzeugfiihrung im StraBenverkehr, im Eisenbahnverkehr und
im Schiffsverkehr, Post- und Zustelldienste, Lagerwirtschaft und Giterumschlag,
Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbetriebs sowie Kaufleute in Verkehr und
Logistik.
Diese Zahlen unterscheiden sich in ihrer Bedeutung maligeblich von der
Beschaftigung nach Wirtschaftszweigen, da sie nichts Gber den Haupterwerb des
jeweiligen Arbeitgebers aussagen, sondern die Zahl der Beschaftigten in logistischen
Funktionen in allen schleswig-holsteinischen Firmen abbilden.
Dies erlaubt erstens ein klareres Bild des Bedarfs an Fachkraften in ganz Schleswig-
Holstein zu zeichnen und zweitens die GroRe des unspezifischen Logistiksektors
starker einzugrenzen.
34 Bundesagentur fiir Arbeit, Gemeldete Arbeitsstellen nach Wirtschaftszweigen,
2019.
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Da die Zahlen der Agentur fir Arbeit in diesem Bereich nur
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte umfasst, werden sie entsprechend mit der
Anzahl  sozialversicherungspflichtig  Beschéaftigter in  logistikspezifischen
Unternehmen verglichen. Von letzteren werden wiederum 15% abgezogen, um
Beschéftigte ohne logistische Berufe wie beispielsweise Beschaftigte in der
Verwaltung auszuschlieBen.3s

Tabelle 18:  Beschdftigung in logistikspezifischen Berufen3¢

2013
30.167

2015
30.959

2016
33.144

2017
33.370

2018
33.489

2014

logistik- 30.749
spezifische
Berufe in
logistik-
spezifischen
Firmen
Gesamt in
logistik-
spezifischen
Berufen

73.904 75.363 77.893  80.492 82.822  85.072

Logistik- 43.738 44.615  46.934 47.347 49.452 51.583
spezifisch

Beschiftigte

auBerhalb

logistik-

spezifischer

Firmen

Aus diesen Daten lasst sich ableiten, dass die Gesamtzahl der Erwerbstatigen mit
logistikspezifischen Funktionen annahernd um den Faktor 2,5 grofer ist als die mit
solchen Berufen in Firmen des logistikspezifischen Sektors. AuRerdem ist zu
erkennen, dass die Beschaftigungszahlen in der Gesamtheit der untersuchten
logistikspezifischen Berufe wesentlich schneller wachst als die Beschéftigung.
Sowohl in logistikspezifischen Unternehmen allein als auch in Schleswig-Holstein
gesamt, namlich um 15,1% zwischen 2013 und 2018.

Bezogen auf den Gesamtarbeitsmarkt Schleswig-Holsteins bedeutet das, dass 2018
8,64% aller Erwerbstatigen im Bundesland einem logistikspezifischen Beruf
nachgingen. Damit liegt Schleswig-Holstein knapp lGber dem deutschen Durchschnitt
von 8,5%.37

35 Schwemmer, M., Top 100 der Logistik: MarktgréBen, Marktsegmente und
Marktfihrer, 2016.

36 Bundesagentur flir Arbeit, Beschaftigte in Logistikspezifischen Berufen nach KidB
2010, von 2013 bis 2018: Gesonderte Daten-anfrage, 2019.

37 Schwemmer, M., Top 100 der Logistik: MarktgréBen, Marktsegmente und
Marktfihrer, 2016.
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Tabelle 19:  Anteil logistikspezifischer Berufe am Arbeitsmarkt Schleswig- \yirschaftiiche
Holstein3s Logistikbranche

Situation der

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Beschaftigung 882.364 897.211 914.529 940.613 964.957 984.620
Schleswig-Holstein

Beschiftigung 73.904 75.363 77.893 80.492 82.822 85.072
logistikspezifischer

Berufe

Anteil logistik- 8,38% 8,40% 8,52% 8,56% 8,58% 8,64%

spezifischer Berufe

Mit einem deutschlandweiten, durchschnittlichen Brutto-Jahresgehalt von 32.739 €
in der Logistikwirtschaft® ergibt sich aus diesen Beschaftigungszahlen, dass in
Schleswig-Holstein allein durch logistikspezifische Berufe im Jahr 2018 Léhne in
Hohe von knapp 2,8 Mrd. € erwirtschaftet wurden.

Der weitaus grofRte Anteil logistikspezifischer Beschaftigter geht Berufen in dem
Bereich Lagerwirtschaft und Giterumschlag sowie der Fahrzeugfiihrung im
StraRenverkehr nach. Dies ist gefolgt von Post- und Zustelldiensten und Kaufleuten
in Verkehr und Logistik. Die Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbetriebs, die
Fahrzeugfiihrung im Schiffsverkehr und schlieBlich die Fahrzeugfiihrung im
Eisenbahnverkehr kénnen hier die kleinsten Beschaftigtenzahlen vorweisen.

38 Bundesagentur fur Arbeit, Beschaftigte in Logistikspezifischen Berufen nach KidB
2010, von 2013 bis 2018: Gesonderte Daten-anfrage, 2019.

3% Schwemmer, M., Top 100 der Logistik: MarktgréBen, Marktsegmente und
Marktfihrer, 2016.
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Tabelle 20:  : Entwicklung logistikspezifischer Beschdiftigung 4

Fahrzeugfiihrung
im
StraRenverkehr

Fahrzeugfiihrung
im
Eisenbahnverkehr

Fahrzeugfiihrung
im Schiffsverkehr

Post- und
Zustelldienste
Lagerwirtschaft
und
Giterumschlag

Uberwachung und
Steuerung des
Verkehrsbetriebs

Kaufleute
Verkehr und
Logistik
Lagerwirtschaft
und
Giiterumschlag

6.2.4 Die grofRten Unternehmen der Hafen- und Logistikbranche in

2013

23.827

478

927

5.926

37.560

1.061

4.125

37.560

Schleswig-Holstein

Wird das nach Branchen aufgeteilte Unternehmensregister von Hoppenstedt nach
Umsatz und Bundesland sortiert, zeigt sich fiir Schleswig-Holstein im Bereich Logistik
eine Mischung aus Reedereien, Schiffsmaklerbiiros und Speditionen. Die beiden
groRten Unternehmen der folgenden Tabelle operieren vor allem auRerhalb

2014

24.046

505

926

5.995

38.452

1.177

4.262

38.452

2015

24.395

549

941

6.752

39.761

1.196

4.299

39.761

2016

25.082

616

954

7.131

40.971

1.248

4.490

40.971

Schleswig-Holsteins, der Unternehmenssitz ist aber im Land.

2017

25.678

625

947

7.398

42.235

1.298

4.641

42.235

2018

26.184

640

931

7.758

43.533

1.309

4.717

43.533

40 Bundesagentur flir Arbeit, Beschaftigte in Logistikspezifischen Berufen nach KidB
2010, von 2013 bis 2018: Gesonderte Daten-anfrage, 2019.
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Tabelle 21: Top 20 Logistikunternehmen

Unternehmensdatenbank Hoppenstedt)

Firmenname

Egon Oldendorff

Forde Reederei Seetouristik

Liibecker Hafen

Oldendorff Carriers

Bruhn Transport Equipment

PostNord Logistics

Spedition Bode

Schleswiger Kommunalbetriebe
Translogistik Barsbiittel Service

Anhalt Logistics

Ohl Logistik

17111 Transit Transport & Logistik
Drager Interservices

DLS Land und See Speditionsgesellschaft
Gleimius Transporte

Sartori & Berger

Herbert Voigt

Adolf Wendt jun. e.K. Holsten-Mineral6lvertrieb
Schmechel Transport

European Cargo Logistics

SCh/eSW’g'HOIStem (IGUt Wirtschaftliche Situation der

Logistikbranche

Umsatz in Mio. €

3.800,00
163,07
113,16
112,50
110,43
97,32
82,56
59,48
54,00
52,00
51,00
45,50
44,95
42,00
37,98
37,44
37,36
35,30
35,18

35,00

Fraunhofer CML

Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein 48 | 116



Die aktuelle Studie ,Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der
deutschen See- und Binnenhdfen auf Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung“s
weist nach, dass bundesweit gesamtwirtschaftlich durch die 6konomischen
Aktivitaten der erweiterten hafenabhangigen Wirtschaft Umsatze in Hohe von 62
Mrd. € angestolRen werden. Diese erzielt eine Wertschépfung von 25,6 Mrd. € und
sichertinsgesamt 521.300 Arbeitsplatze. Die Untersuchungsergebnisse dieser Studie
zeigen, dass die volkswirtschaftliche Bedeutung der deutschen See- und
Binnenhdfen um ein Vielfaches hoher ist als es regionalwirtschaftliche
Untersuchungen der Lander und Kommunen nahelegen. Ein direkt hafenabhangig
Beschaftigter (einschlieRlich komplementdre Dienstleister) sichert somit die
Beschaftigung von ca. vier Personen in der hafenabhdngigen Transportkette
(einschlieRlich Speditionen und Reedereien) und von 37 Personen in der
hafenabhangigen Industrie im gesamten Bundesgebiet. Das unterstreicht erneut die
Wichtigkeit der See- und Binnenhéfen fiir die deutsche Volkswirtschaft.

Initialeffekt Erstrundeneffekt

Umsatz: 28,7 Mrd. Euro Umsatz: 13,0 Mrd. Euro Umsatz: 10,3 Mrd. Euro

Wertschdpfungsketteneffekt

Wertschépfung: 10,2 Mrd. Euro Wertschépfung: 5,8 Mrd. Euro Wertschépfung: 4,8 Mrd. Euro

Beschaftigung: 183.338 Personen Beschéftigung: 128.041 Personen Beschaftigung: 101.165 Personen

Umsatz: 52,0 Mrd. Euro
Wertschépfung: 20,8 Mrd. Euro

Beschaftigung: 412.544 Personen

Umsatz: 10,0 Mrd. Euro

Induzierter Effekt RIEEhENTLEE 4,8 Mrd. Euro

Beschaftigung: 108.763 Personen

—_—

Umsatz: 62,0 Mrd. Euro

Gesamteffekt Wertschépfung: 25,6 Mrd. Euro

Beschaftigung: 521.307 Personen

Abbildung 6: Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen der erweiterten
hafenabhdingigen Wirtschaft in der Bundesrepublik Deutschland+

4 ISL, ETR, Fraunhofer CML, Holocher und Partner; Untersuchung der
volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhifen auf
Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung, Bremen 2019

4 |SL, ETR, Fraunhofer CML, Holocher und Partner, Untersuchung der
volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhifen auf
Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung, 2019, S. 60.
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Fazit Wirtschaftliche  Situation  der

Logistikbranche

e Der Anteil der Beschaftigten der Hafen- und Logistikwirtschaft liegt in
Schleswig-Holstein leicht Gber dem durchschnittlichen Bundesniveau.

e Der Wirtschaftssektor zeigt einen ungebrochenen Wachstumstrend, wobei
insbesondere in logistikabhangigen Unternehmen immer mehr logistische
Funktionen geschaffen und besetzt werden.

e Unterstrichen durch eine stetig hohe Anzahl an offenen Stellen fir
logistische Berufe kann angenommen werden, dass ein Fachkraftemangel
vorliegt und dass dieser ein Hemmnis fiir das Wachstum der Hafen- und
Logistikwirtschaft darstellt.

e Die Hafen- und Logistikwirtschaft des Landes ist eindeutig mittelstandisch
gepragt.

e Die volkswirtschaftlichen Effekte der Hafen werden in regionalen
Betrachtungen eher unterschatzt. |hre Rolle fiir die bundesdeutsche
Volkswirtschaft ist auch durch den Wertschopfungsketteneffekt entlang der
Logistikketten hoher als bisher vermutet.
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7
Megatrends

7.1 Hintergrund Megatrends

Zur Priorisierung politischer MalRnahmen sollen in den folgenden Kapiteln die
Herausforderungen erarbeitet werden, denen die Hafen und die Logistik in
Schleswig-Holstein in  Zukunft gegeniliberstehen werden. Als wesentlicher
Hintergrund der Betrachtung dient die Beriicksichtigung der sogenannten
Megatrends. In diesem Kapitel werden zunachst die Megatrends beschrieben und
deren Relevanz fir die Hafen- und Logistikbranche Schleswig-Holsteins skizziert.

Der Begriff Megatrends wurde vom Autor John Naisbitt durch seine Blicher mit
gleichlautendem Titel gepragt. Das erste Buch von Naisbitt erschien bereits 1982 und
lautete ,Megatrends; ten new directions transforming our life”.

Zunachst mussen die Begriffe Trend und Megatrend differenziert werden. Ein Trend
ist eine allgemeine Tendenz oder Richtung einer Entwicklung beziehungsweise eine
Veranderung im Laufe der Zeit. Er kann stark oder schwach, steigend, fallend oder
stabil sein.% Als ein sich abzeichnendes Veranderungsmuster kann ein solcher Trend
groRRe gesellschaftliche Gruppen und Einzelstrukturen betreffen.4 Tritt ein Trend
(nahezu) global und/oder uber einen langen Zeitraum auf und betrifft dabei weite
Teile der Gesellschaft und Wirtschaft, kann er als Megatrend bezeichnet werden.

Megatrends sind die antreibenden Krafte der gesellschaftlichen Entwicklung. Sie
vollziehen sich Uber einen langeren Zeitraum als (bliche Trends (liber Dekaden,
teilweise auch liber Generationen) und beeinflussen die Zukunft nachhaltig in
sozialen, wirtschaftlichen, politischen, &kologischen oder technologischen
Bereichen. Sie stehen fiir grundlegende und tiefgreifende Veranderungen. Einmal
etabliert, beeinflussen Megatrends ein breites Spektrum von Aktivitdaten, Prozessen
und Wahrnehmungen, sowohl in der Regierung als auch in der Gesellschaft.*> Da
Megatrends zukinftige Entwicklungen umfassen und bedingen, kénnen sie fiir eine
Beschreibung zukiinftiger Verhaltnisse herangezogen werden und als Wegweiser fir
langfristige strategische Planungen dienen.*®

Gleiche Megatrends werden bisweilen unterschiedlich bezeichnet. Des Weiteren
kann ihre rdumliche Wirkung oftmals nicht eindeutig als regional, national oder
weltweit definiert werden. Megatrends lassen sich daher nicht immer eindeutig den
spezifischen Bedingungen eines Landes oder einer Region innerhalb eines Landes
zuordnen.

Megatrends

43 The Forward Thinking Platform, Glossary of Terms, 2014,

4 Saritas, 0./Smith, J. E., The Big Picture — trends, drivers, wild cards, discontinuities
and weak signals, 2011.

3 The Forward Thinking Platform, Glossary of Terms, 2014,

46 Opaschowski, H. W., Aus Politik und Zeitgeschichte, 2015.
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Megatrends kdnnen sich in Wirkungsbereichen (iberschneiden und bedingen sich
teilweise gegenseitig. Beispielsweise ist der technologische Fortschritt ein Motor der
Globalisierung, aber die Globalisierung wiederum befordert den technologischen
Fortschritt.

Im Folgenden werden aktuelle Megatrends naher definiert und beschrieben.
Zusatzlich wird die Bedeutung dieser Megatrends fir die Hafen- und
Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein abgeleitet.

Megatrends und ihre Relevanz fir die Hafen- und Logistikwirtschaft Schleswig-
Holsteins

Folgende Abbildung zeigt als Ubersicht die hier ausgewdhlten Megatrends. Die
Auswahl beruht auf einer Auswertung der im Literaturverzeichnis gelisteten Quellen.
Den Megatrends sind weitere, assoziierte Entwicklungen, Begriffe und Technologien
als beschreibende Unterpunkte zugeordnet, um diese Begriffe greifbarer zu machen.

Internationalisierung
Umweltbewusstsein Produktionsverlagerungen
E-Mobilitit Weltweiter Handel, wachsende
Transportmengen
Integration der Finanzmarkte
Transnationale Unternehmen
Migration
De-Globalisierung

Post-Carbon-Gesellschaft
Okonomische, kulturelle u.
soziale Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit Globalisierung

L 9

Kritische Infrastrukturen Konnektivitat,
Cybercrime Sicherheit Digitalisierung

Industrie 4.0 Logistik 4.0
Internet of Things
Kunstliche Intelligenz

Smart contracts ur!d Vernetzung, ;Iocl;chai%k .
lllegale Einwanderung % Wissenskultur Sha;:i:én;congr:ymle
Schut Diebstahl

chutz vor Diebsta Megatrends Kryptowdhrungen

Bildungsbusiness

Mobilitat Urbanisierung

E-Mobilitat ()
multimodale Mobilitét .
A

Emissionsmanagement

Attraktivitat der Stadte
Konkurrenz Wohnen zu
Gewerbe und Industrie
Autonomes Fahren Individualisierung Landflucht und Stadtflucl

und New Work Global Cities

Diversity StartUp Kultur
Demographischer Wande Work-Life-Balance
Silver Society Digital Health
ersonalisierte Serviceangebote

Abbildung 7: Megatrends im Uberblick, eigene Darstellung

7.1.1 Globalisierung
7.1.1.1 Bedeutung

Der Megatrend Globalisierung vereint die stetig zunehmende Abhangigkeit von
Landern und Wirtschaftsrdumen untereinander mit der einhergehenden
Entwicklung von zunehmender internationaler Mobilitdit von Giitern,
Investitionskapital, Unternehmen, Wissen und Arbeitskraften.

Megatrends
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Stichworte zu diesen Megatrends umfassen Internationalisierung,
Produktionsverlagerungen, weltweiter Handel, Transportwachstum, Integration der
Finanzmarkte, transnationale Unternehmen, Migration und ebenfalls den
Gegentrend der De-Globalisierung.

Der Grund fiir die Internationalisierung lag und liegt in lokalen Preisunterschieden
bzw. unterschiedlichen Verfligbarkeiten von Arbeitskraft, Ressourcen, Technologie
und nicht zuletzt Steuern und Abgaben. Begiinstigt wird sie durch technologischen
Fortschritt vor allem in Bezug auf Kommunikation und Datenaustausch,
Handelsabkommen und einer sich stetig optimierenden Logistikindustrie, die die
Kosten flir weltweite Transporte senken konnte.

Die zunehmende Vernetzung zeigt sich zum Beispiel im Vergleich der globalen
Import- und Exportzahlen mit der Weltproduktion der Giter. Hier liegt das
Wachstum des Handels seit Jahrzehnten um ein vielfaches héher als die eigentliche
Produktion4. Dies legt nahe, dass die weltweite Vernetzung und
Internationalisierung von Lieferketten mit der wachsenden Weltwirtschaft nicht nur
Hand in Hand geht, sondern (iber sie hinausgeht und die Effekte sich gegenseitig
bedingen. Die Logistikwirtschaft ist daher sowohl Treiber als auch Angetriebener der
Globalisierung.4s

Wahrend lange Jahre Nachbarlander wie Frankreich und das Vereinigte Konigreich
die groRten AuRenhandelspartner Deutschlands waren und damit einem
Gravitationsmodell des AuBenhandels folgten, sind zur Zeit die Vereinigten Staaten
beim Export (113 Mrd. €) und die Volksrepublik China beim Import (106 Mrd. €) die
wichtigsten Handelspartner.% Die gesamte Eurozone als Handelspartner tbertrifft
weiter diese singuldren Spitzenreiter, da Asien und NAFTA5 beim Export nur etwas
liber 10% ausmachen. Die kleinen Volkswirtschaften der nordischen Lander, die auch
mit und (ber Schleswig-Holstein Waren austauschen, sind mit Anteilen am
deutschen AuBenhandel in Werten mit Schweden 2,08%, Danemark mit 1,47%,
Finnland mit 0,47% sowie Norwegen mit 0,69% vergleichbar mit Laindern wie Kanada
oder Brasilen. Russland hatte immerhin unter Embargo-Bedingungen 2017 einen
Anteil von 2,02%5! und zeigt damit auch flir Schleswig-Holstein seine Wichtigkeit als
AulRenhandelspartner.

Obgleich diese Vernetzung durch weltweite Lieferketten und Produktionsprozesse
mit vielen positiven wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklungen
einhergeht, gibt es auch negative Auswirkungen in Verbindung mit der immer
schneller voranschreitenden Globalisierung der Weltwirtschaft. Wahrend vor allem
groRRe Firmen und global agierende Banken von geringeren Produktionskosten und
der ErschlieBung neuer Absatzmarkte profitieren konnten und kénnen, sehen sich
oftmals besonders Unternehmen des Mittelstandes und regional produzierende
Unternehmen mit Herausforderungen konfrontiert. Die Konkurrenz durch

Megatrends

47 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2017, 2017

8 |HK Schleswig-Holstein, Schleswig Holstein 2030, 2012.

4 DeSTATIS, Deutscher AuRenhandel, 2019.

50 Nordamerikanische Freihandelszone

51 Bundesministerium filir Wirtschaft und Energie, Fakten zum deutschen
AuRenhandel, 2018.
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international operierende Firmen macht einen Eintritt in neue Markte schwierig, da
in vielen Wirtschaftszweigen mit den entsprechenden Kosteneinsparungen (z.B.
Personalkostensenkung durch Offshoring und Economies of Scale) aus Sicht einer
eher regional orientierten Produktion kaum mitzuhalten ist. Um in diesem Umfeld
erfolgreich sein zu kénnen, missen sich kleinere Unternehmen weiter spezialisieren
und Nischenmarkte bedienens?, was u.a. den sogenannten ,hidden champions” z.B.
des deutschen Maschinenbaus auch gelingt, ihr potenzielles Wachstum aber auch
begrenzt.

Es gibt allerdings auch Zeichen, dass der Megatrend der Globalisierung sich
abschwacht und dass sie in naher Zukunft wesentlich langsamer voranschreiten
wird. Die neuerdings protektionistische Agenda der USA und der Austritt des
Vereinigten Konigreichs aus der EU sind Zeichen, dass der Trend in Zukunft
langsamer voranschreiten wird und sogar eine De-Globalisierungsbewegung
einsetzen konnte.s3 Weitere Anzeichen dafiir sind die zunehmende Industrialisierung
und steigende Lohnniveaus in Schwellenlandern wie zum Beispiel China, in die in der
Vergangenheit viele Produktionsstandorte ausgelagert wurden. Folglich kann
erwartet werden, dass in Zukunft auch internationale Firmen wieder erwéagen, naher
an ihren Absatzmarkten zu produzieren, wenn ehemalige Vorteile wegfallen. Diese
Entwicklung konnte sich dampfend auf das weltweite Transportaufkommen
auswirken, wahrend europdische Transportkorridore davon profitieren konnten.s

Jedoch gibt es bisher noch keine empirischen Beweise fiir das tatsachliche Eintreten
einer Produktionsverlagerung zuriick in die sogenannte erste Welt.>s 56 Auch in den
Transport- und Umschlagvolumina kann man bisher keine Verlagerung von
Produktionsorten zuriick nach Europa festmachen.

7.1.1.2 Globalisierung in der Hafen- und Logistikwirtschaft in
Schleswig-Holstein

Als Teil der Exportnation Deutschland und als Drehscheibe zwischen
Kontinentaleuropa und den nordischen Landern profitiert Schleswig-Holstein von
der Globalisierung, insbesondere die ansdssige Hafen- und Logistikwirtschaft.
Deutschland exportiert jahrlich Waren im Wert von 1,3 Billionen €, gut 51% davon
auf dem Seeweg, dazu kommen Importe in Hohe von gut einer Billion €, wovon
wiederum 46% auf dem Seeweg eingefiihrt werdens’ 8, Diese Glter miissen zur
Kiste, in Hafen und auf Schiffe gebracht werden bzw. von Schiffen zu

Megatrends

52 Flejterski, S., Globalization and Deglobalization — Costs and Benefits, Winners and
Losers, 2018

3 Altman, S. A./Ghemawat, P./Bastian, P., DHL Global Connectedness Index 2018,
2018.

st Dizioli, A./Hunt, B./Maliszewski, W., Spillovers from the Maturing of China’s
economy, 2016.

ss Ebeke, C./Siminitz, J., Trade Uncertainty and Investment in the Euro Area, 2018

56 Ljivesey, F., Unpacking the possibilities of deglobalisation, 2018.

57 DeSTATIS, Gesamtentwicklung des deutschen AulRenhandels 1950 bis 2018, 2019.

8 Furostat, International Trade in Goods by mode of transport, 2019

Fraunhofer CML Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein

54 | 116



weiterverarbeitenden Betrieben, Handlern und Endkonsumenten in das deutsche
Hinterland versendet werden.

Megatrends

Hier nehmen schleswig-holsteinische Hafen mit ihrer guten Infrastruktur und als Tor
nach Skandinavien, Finnland, ins Baltikum und nach Russland eine Schliisselposition
ein, auch wenn durch die direkte Konkurrenz zum Hafen Hamburg (bzgl. Short-Sea)
und durch niederlandische und belgische Hafen ein stetiger Wettbewerbs- und
Innovationsdruck gegeben ist.

Die Hafen, die Lage und die unmittelbare Nahe zum Hafen Hamburg machen
Schleswig-Holstein zu einem attraktiven Standort, auch fiir internationale
GroRBkonzerne, wie zum Beispiel die geplante Ansiedlung eines neuen Standorts von
Amazon zeigts. Zusatzlich ist Schleswig-Holstein als Land mit im Vergleich zu
Danemark niedrigen Léhnen interessant als Standort fiir danische Unternehmen aus
der Logistikbranche.

Die mittelstandische Wirtschaft in Schleswig-Holstein ist allerdings auch verwundbar
durch die Mechanismen der Globalisierung. Die weltweite Offnung der Finanzmarkte
bedeutet, dass viele erfolgreiche kleine und mittelstdndische Unternehmen (KMU)
aufgekauft werden kdnnen, so dass in diesem Fall die neuen Inhaber nicht mehr im
Bundesland salens.

Nichtsdestotrotz steht die schleswig-holsteinische Hafen- und Logistikwirtschaft auf
Seite der Globalisierungsgewinner. Der stetige Wachstumstrend der Branche, die
geografische Lage und das weiter ungebrochene Wachstum der Transportmengen
sprechen dafiir, dass Schleswig-Holstein und die ansdssige Hafen- und
Logistikwirtschaft von dem Megatrend der globalen Vernetzung auch in Zukunft
profitieren werden.

7.1.2 Digitalisierung, Konnektivitat und Wissenskultur
7.1.2.1 Bedeutung

Der digitale Wandel beeinflusst immer mehr Lebensbereiche auf wirtschaftlicher,
politischer, gesellschaftlicher und privater Ebene. Durch den weltweiten Ausbau von
Breitbandverbindungen und den stetig sinkenden Preisen fiir Internetverbindungen
kénnen sich immer mehr Menschen (iber technische Endgerdte wie Smartphones
oder Computer vernetzen, Informationen austauschen und abrufen sowie rund um
die Uhr verfiigbar sein.s:

Dieser Megatrend inkludiert Technologien und Begriffe wie Industrie 4.0, Logistik
4.0, Internet of Things, Kiinstliche Intelligenz, Blockchain, Plattform Okonomie,
Sharing Economy, Kryptowahrungen und Bildungsbusiness.

Menschen vernetzen sich nicht nur mehr untereinander, sondern auch Maschinen
und Gerate werden immer mehr miteinander tUber das Internet verbunden. Bereits

5 ndr.de, Amazon baut Logistikzentrum in Schleswig-Holstein, 2019.
& KfW, M&A-Deals im deutschen Mittelstand, 2018.
61 Gernandt, K., Megatrends and their impact on Logistics, 2012

Fraunhofer CML Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein 55| 116



fur das Jahr 2020 werden in Deutschland 767,5 Millionen vernetzte Gerate
prognostiziert. Mehr als die Halfte davon werden Maschinen sein, die nicht direkt
mit Menschen kommunizieren¢2. Durch das , Internet der Dinge” (Englisch: ,, Internet
of Things“, kurz ,10T“) kénnen physische und virtuelle Gegenstédnde miteinander
vernetzt werden, durch Kommunikations- und Informationstechnologien gesteuert
werden und Informationen austauschen. Die Vernetzungen konnen mit
verschiedenster Hardware durchgefiihrt werden, seien es Smartphones,
Industrieanlagen oder Fahrzeuge.

Das Resultat sind Cyber-Physische-Systeme (CPS), die mittels Sensortechnik gezielte
Umweltbedingungen messen, verarbeiten und (ber Aktoren auf diese
Umweltbedingungen reagieren kdénnen. CPS geben sodann
Handlungsempfehlungen fiir Menschen oder stoBen bzw. filhren automatisierte
Prozessketten an bzw. durch.s Zudem halten neue Technologien und Konzepte, wie
zum Beispiel Blockchain, Big Data, Cloud Computing, Artificial Intelligence,
Augmented Reality und viele mehr Einzug in immer mehr Wirtschaftssektoren und
legen damit zusammen mit dem loT den Grundstein fir die aktuelle industrielle
Revolution — die Industrie 4.0.64

Diese Digitalisierung hat in nahezu allen Bereichen der Hafen- und Logistikwirtschaft
das Potential, Arbeitsabldufe integral zu veradndern, Effizienz zu steigern und
Effektivitat zu erhohen.ss

Wahrend es heutzutage das Ziel ist standardisierte Ablaufe zu schaffen, um
groRtmogliche Planungssicherheit zu garantieren, so kdnnen in Zukunft CPS die
probabilistische Natur der Dinge besser erfassen als Menschen und so auch auf
komplexe systemische Stérungen flexibel, agil und optimal reagieren, womit sie
standardisierte Prozessketten obsolet machen.es

Dies wird dazu fiihren, dass in vielen Bereichen der Produktion und Logistik haufiger
CPS zum Einsatz kommen, die ohne menschlichen Einfluss, autonom agieren
werden. Dies hat zur Folge, dass eine effektive Trennung des automatisierten
operativen Betriebs von der strategischen und taktischen Planung stattfindet. Im
operativen Betrieb wird lediglich die Uberwachung der CPS von Bedeutung sein.s
Das bendétigte Technologiepaket fiir diese Zukunftsvision ist zwar in seiner Ganze
noch nicht verfiigbar, es fehlt sowohl an den entsprechenden CPS und der
Sensortechnik als auch an der benétigten Software und IT-Infrastruktur,
nichtsdestotrotz drangen Teile der bendtigten Technologien permanent in den
Markt und werden somit verfiigbar. &

Megatrends

62 Cisco Systems GmbH, 2020 gibt es fast 800 Millionen vernetzte Gerate in
Deutschland, 2016

8 Veigt, M./Lappe, D./Hribernik, K. A., Entwicklung eines Cyber-Physischen
Logistiksystems, 2013, S. 16.

& Kagermann, H., Chancen von Industrie 4.0 nutzen, 2017.

& Hompel, M. ten/Henke, M., Logistik 4.0, 2014.

& Hompel, M. ten/Henke, M., Logistik 4.0, 2014.

87 Hompel, M. ten/Henke, M., Logistik 4.0, 2014.

& Hompel, M. ten/Henke, M., Logistik 4.0, 2014.
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Beispielsweise wird mit dem Produkt TradelLens der Firma IBM und des Reeders
Maersk erstmals eine Blockchain-basierte Plattform in der Schifffahrtsindustrie
genutzt, die sicheren, effizienten und transparenten Datenaustausch zwischen allen
Akteuren der Schifffahrtsindustrie ermoglichen soll und mittlerweile von einigen der
groRten Reeder (Maersk, MSC, CMA CGM) mit Erfolg eingesetzt wird.s® TradelLens
funktioniert zwar weltweit, kann jedoch bisher auf vielen Supply Chains noch keine
groRere Datentiefe als die Meldungen Uber , Terminal-in“ und , Terminal-out” zur
Verfligung stellen.

Megatrends

Ein weiteres Beispiel findet sich im autonomen Fahren. Wahrend auf Sylt schon
selbstfahrende Buslinien getestet werden, prognostiziert DHL, dass mit den zu
erwartenden Fortschritten in Algorithmik und Sensortechnik das autonome Fahren
mittelfristig alltaglich werden wird.” Auch Technologien der additiven Fertigung, wie
der 3D-Druck, werden in Zukunft die Lieferketten von Unternehmen verandern und
somit auch Einfluss auf die Hafen- und Logistikwirtschaft haben.

Zum einen ist im Bereich der Ersatzteillogistik zu erwarten, dass selten bendtigte
Ersatzteile nicht mehr auf Lager bereitgehalten werden, sondern nahe am Kunden
auf Nachfrage ,,gedruckt” werden kénnen, um Lieferzeiten und Lagerhaltungskosten
zu reduzieren. Zum anderen ermoglichen solch additive Verfahren es, letzte
Produktionsschritte, wie zum Beispiel individuell gewiinschte Produktanpassungen,
ebenfalls nahe am Absatzmarkt durchzufiihren. Dies verkiirzt die Zustellzeit einer
Lieferung, wahrend gleichzeitig weniger Lagerraum fiir verschiedene Ausfiihrungen
desselben Produktes bendtigt wird. Auf die Spitze getrieben wird diese sog.
,Postponement Strategy” von Amazon, wo sich schon jetzt ein Patent auf
Lieferfahrzeuge gesichert wurde, in denen noch wahrend der Fahrt die vom Kunden
gewlinschten Produkte 3D-gedruckt werden sollen.”

Um die neuen Moglichkeiten der Forschung und Entwicklung in diesen Bereichen
vollstandig ausschopfen zu kénnen, miissen hochqualifizierte Fachkrafte ausgebildet
und entsprechende Infrastrukturen geschaffen werden oder bestehende
Infrastrukturen an die Anforderungen von Technologien wie dem autonomen
Fahren angepasst werden.

Wissen wird durch die zunehmend universelle Verfligbarkeit von Informationen
beglinstigt, immer schneller und effektiver geteilt, diskutiert und bewertet. Dadurch
nehmen auch die Geschwindigkeit und der Umfang zu, in dem neue Kenntnisse und
Methoden erlernt und im Beruf angewendet werden muissen.?

Daraus ergeben sich neue Anforderungen an Arbeitnehmer und Unternehmen.? Im
Fokus stehen vor allem Fahigkeiten, die flexible Reaktionen auf Veranderungen
ermoglichen und zum schnellen Erlernen neuen Wissens befdhigen — d.h. in Zukunft

& Tradelens, Major ocean carriers CMA CGM and MSC to join TradelLens, 2019.

70 DHL Trend Research, Self-Driving Vehicles in Logistics, 2014.

1 DHL Trend Research, 3D Printing and the Future of Supply Chains, 2016.

2 Gernandt, K., Megatrends and their impact on Logistics, 2012.

73 zukunftsinstitut, Megatrend Wissenskultur, 2019.
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wird immer groBerer Wert auf Soft-Skills und Methodenkenntnisse gelegt werden,
im Gegensatz zu klassischem Fachwissen.7s

7.1.2.2 Digitalisierung, Konnektivitat und Wissenskultur in der
Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein

Die Digitalisierung ist in der Hafen- und Logistikwirtschaft bereits im vollen Gange.
Beispiele umfassen folgende Punkte:

e Kundenorientierte Systeme und Schnittstellen fir die Abfertigung der
Waren in den Hafen Libeck und Kiel

e Beteiligung der Hafenakteure an Forschungs- und Entwicklungsprojekten
wie dem IHATEC? Programm

e Digitale Steuerung der Supply Chains durch die Spediteure

e Das Digitalisierungsprogramm des Landes mit u.a. Errichtung von digitalen
Knotenpunkten im Land. An diesen kénnen Birgerinnen und Birger mit
neuen Technologien wie VR- / AR-Brillen’s und 3D-Druckern in Kontakt
kommen sowie das Open-Data-Portal nutzen.”

Die Digitalisierung ist kein Selbstzweck, sondern folgt den wirtschaftlichen
Notwendigkeiten der Branche.

Mit nur 50% bis 70% ist die Breitbandverflgbarkeit im Norden Schleswig-Holsteins
vergleichsweise schwach ausgepragt, wobei die Abdeckung in den Regionen um
Hamburg mit 70% bis 95% deutlich besser gewahrleistet ist. 78 Allerdings wird hier
bereits seitens der schleswig-holsteinischen Politik angestrebt Breitbandanschlisse,
4G-Netze und zukiinftig auch den neuen Mobilfunk-Standard 5G flaichendeckend
einzufiihren.”

Bezliglich der Wissenskultur ldsst sich feststellen, dass obgleich die
Wiederholerquoten in schleswig-holsteinischen Schulen die bundesweit niedrigsten
sind, die Quote der vorzeitig aufgelosten Ausbildungsvertrage schlechter als im
deutschen Durchschnitt ist. Der Anteil an Hochschulpersonal in MINT Fachern ist mit
27% der niedrigste in Deutschland. Dazu kommt eine vergleichsweise
unterdurchschnittliche IT-Ausstattung in Schulen, Ausbildungseinrichtungen,
Hochschulen und Universitaten.®® Mit der anhaltenden Automatisierung von
Prozessen steigt ebenfalls die Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskraften mit
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss. Nach dem INSM-Bildungsmonitor weist
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74 Gatterer, H., Die 5 wichtigsten Megatrends fiir Unternehmen in den 2020er Jahren,
2019.

5 Forderprogramm  fir Innovative Hafentechnologien (IHATEC) des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

76 \/irtual und Augmented Reality

77 Landesregierung Schleswig-Holstein, Digitalisierungsprogramm Schleswig-
Holstein, 2018.

78 BMVI, Breitbandatlas, 2019

 Hammer, W., Der Norden soll zur 5-G-Modellregion werden, 2019.

8 INSM, Bildungsmonitor 2018, 2018
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Schleswig-Holstein verglichen mit anderen Bundesldandern allerdings die niedrigste
Akademikerquote auf.s!

Im Bereich der logistikbezogenen Studiengdnge zeigt Schleswig-Holstein ein
fragmentiertes Bild ohne klares Profil als Logistik-Hochschulstandort. Mit den
Fachhochschulen Westkilste, Liibeck, Kiel, Flensburg, Wedel sowie der
Nordakademie Elmshorn und der Universitat Kiel gibt es sieben Hochschul- und
Weiterbildungseinrichtungen, die verschiedene Schwerpunkte der Logistik
bedienen. Diese bestehen jedoch nicht eigenstdndig, sondern sind eingeordnet in
Fachbereiche wie in die Betriebswirtschaftslehre an der CAU oder in den
Studiengang Nautik und Schifffahrt wie an der FH Flensburg.

7.1.3 Nachhaltigkeit
7.13.1 Bedeutung

Der Megatrend Nachhaltigkeit entwickelte sich in den letzten Jahren zu einem
Leitbild des wirtschaftlichen, politischen, sozialen und kulturellen Handelns.s2 Der
Begriff ~ Nachhaltigkeit  beschreibt die  Bewahrung der natirlichen
Regenerationsfahigkeit bei einer dauerhaften Befriedigung der Bedirfnisse. Er
beinhaltet 6konomische, 6kologische und soziale Dimensionen mit einer globalen
Sichtweise.8

Der Megatrend Nachhaltigkeit steht fiir Umweltbewusstsein, daraus folgende
Technologieférderung wie der der E-Mobilitdt und visiondre Ziele wie eine Post-
Carbon-Gesellschaft.

Nachhaltigkeit hat vor allem aus Okologischer Sicht eine hohe Relevanz fir die
Hafen- und Logistikwirtschaft als Industrie mit hohem Carbon-Footprint.& Durch
zunehmende Ressourcenbeschrankungen und Emissionsnormen wird es fir die
Hafen- und Logistikwirtschaft unumganglich werden, neue Wege zur
Effizienzsteigerung des Energieverbrauchs zu finden. Auch die Wichtigkeit eines
»grinen Transports” wird sich erhohen, da sich die Verbraucher durch das
gestiegene Umweltbewusstsein bei vergleichbaren Angeboten Giberwiegend fir das
als nachhaltiger empfundene entscheiden werden. Somit stehen die
Logistikunternehmen unter dem Druck der Kunden, eine ,grinere”
Geschaftsstrategie zu verfolgen.

Fir die Transport- und Logistikunternehmen besteht in Zukunft eine
Herausforderung darin, den Aspekten der Nachhaltigkeit im gesamten Transport-
und Logistik-Prozess gerecht zu werden.s So kénnten kooperative Ansatze mit der
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8 INSM Bildungsmonitor, Bestandsranking, sortiert nach Akademikerersatzquote,
2018

8 |ndustrie- und Handelskammer Niirnberg fiir Mittelfranken, Nachhaltigkeit
Definition, 2015.

8 Schdfer, T., Nachhaltigkeit: Einige Gedanken zu Begriff und Bedeutung, 2016.

8 Wiitz, S., Der Product Carbon Footprint, 2010.

8 Reidl, J./Farag, H./Korenkiewicz, D., Getting Ahead of the Megatrends in
Transportation and Logistics, 2016.
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Konkurrenz eine groRere Bedeutung gewinnen, um die Auslastung entlang einer
multimodalen Lieferkette zu maximieren und schlecht genutzte Ladekapazitaten der
Verkehrstrager zu vermeiden.s¢ Dabei wird vor allem die Logistikabwicklung liber die
Schiene vom Megatrend der Nachhaltigkeit langfristig profitieren. Der
Verkehrstrager Schiene wird in Zukunft, im Gegensatz zu See-, Luft- und
StraRenverkehrsunternehmen, mit weniger groBen Herausforderungen fir die
Einhaltung von Vorschriften, wie Flottenerneuerung oder Emissionsauflagen,
konfrontiert sein.#

Um den in Zukunft umfangreicher werdenden Vorschriften gerecht zu werden, sind
in allen Bereichen der Hafen- und Logistikwirtschaft teils hohe Investitionen
notwendig. Durch diese meist hohen Kosten fiir neue Technologien ist zudem die
Zusammenarbeit von Unternehmen und Staat wichtig. In Zukunft wird zum Beispiel
der innovative Ausbau der Infrastruktur eine Grundlage fir nachhaltiges
Wirtschaften schaffen.ss

Der SchadstoffausstoR der Schifffahrtsindustrie ist signifikant. Wa&hrend der
Schienentransport nur 1,6% der europaweiten Treibhausgasemissionen ausmacht,
liegt der Anteil des maritimen Transports bei 10,6%.% Um neben den Treibhausgasen
auch den Schadstoffemissionen vor allem in Hafennahe entgegen zu wirken, sollen
Schiffe in Hafen zuklnftig hdufiger mit Landstrom versorgt werden.s°

Mit der IM0O2020 beschloss die Internationale Seeschifffahrts-Organisation (IMO),
den maximal zuldssigen globalen Schwefelgrenzwert fir Schiffskraftstoffe zu
begrenzen. Somit darf der Schiffskraftstoff ab dem 1. Januar 2020 weltweit nur noch
einen Schwefelgehalt von 0,5% beinhalten, statt den derzeit erlaubten 3,5%. Ziel
dieser Malnahme ist die dauerhafte Senkung von gesundheits- und
umweltgefahrdenden AusstoRen und damit die Verbesserung des okologischen
FuRBabdrucks der Schifffahrtsindustrie. Fir die deutschen Kiistenregionen gelten mit
der SECA-Verordnung allerdings schon seit 2015 weitaus strengere Regulationen - in
der Nord- und Ostsee gilt bereits ein Grenzwert des Schwefelgehalts in
Schiffskraftstoffen von 0,1%. Dies fiihrte in den letzten Jahren in den Kiistenregionen
bereits zu einer Halbierung der Schwefelkonzentration.s Eine dhnliche Regulierung
zur Limitierung des Ausstol3es von Stickoxiden ist allerdings nicht in Sicht.

Eine sinnvolle alternative Antriebsart ist LNG (Liquefied Natural Gas) sowohl fir
Schiffe als auch fur LKW. Der SchadstoffausstoR ist bei LNG (CH,) weitaus geringer,
sodass sich langfristig die Emissionen verringern wiirden. Da ein Umstieg auf LNG
kostenintensive Anderungen unter anderem in der Infrastruktur bedeutet, ist eine
Zusammenarbeit mit der Politik wichtig. Kurzfristig gesehen wird es keinen Umstieg
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8 Fhrhart, C., Sieben Zukunftstrends fir eine Nachhaltige Logistik, 2013.

8 Reidl, J./Farag, H./Korenkiewicz, D., Getting Ahead of the Megatrends in
Transportation and Logistics, 2016.

8 Fhrhart, C., Sieben Zukunftstrends fir eine Nachhaltige Logistik, 2013.

8 Energy, Climate change, Enviroment, Transport emissions, 2016.

% Forschungsinformationssystem, Landstromversorgung in Hafen, 2010.

91 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit,
Weltschifffahrtsorganisation IMO beschlieBt weltweites Schwefellimit in
Kraftstoffen ab 2020, 2016.
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auf LNG geben, da die Schiffe fiir eine LNG-Nutzung neugebaut werden miissen und
sich ein Retro-Fitting oftmals wirtschaftlich nicht lohnt.®2 Bei LKW ist die
Nutzungszeit sehr viel geringer. Durchschnittlich erneuert sich die LKW-Flotte alle 8
Jahre. Dort kénnte also LNG viel eher Dieselkraftstoff ersetzen.

Auch die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie kénnte in Zukunft eine
vielversprechende Alternative in Bezug auf neue Antriebsarten sein. Da bisher nur
30% des Schienennetzes in Schleswig-Holstein elektrifiziert sind, kénnten zum
Beispiel mit Wasserstoff betriebene Ziige eine Alternative zur weiteren
Elektrifizierung des Schienennetzes darstellen.s* Der bereits in Entwicklung
befindliche ,,griine Wasserstoff” (Wasserstoff der mittels Strom aus erneuerbaren
Energien und einem Elektrolyse-Verfahren aus Wasser erzeugt wird), welcher mit
Hilfe von Offshore-Windenergie gewonnen werden soll, kénnte daflir genutzt
werden.* Es wird auch auf einigen Strecken auf Personenziige mit Akkus gesetzt, die
nicht elektrifizierte Abschnitte des Netzes Uiberbriicken sollen.

Der Trend zur Nachhaltigkeit kann als Chance fiir einen gesteigerten Wettbewerb
gesehen werden, denn Unternehmen stehen in Zukunft unter entsprechendem
Innovationsdruck und missen auf die Verdnderung in der Gesellschaft reagieren.
Somit stehen selbst Firmen mit einer Monopolstellung im Zugzwang, durch
Innovationen ihr Produkt nachhaltiger zu gestalten. Ein Weg zu diesem Ziel
beizutragen, ist die Emissionen die beim Transport entstehen, weitestgehend zu
vermeiden.

7.1.3.2 Nachhaltigkeit in der Hafen- und Logistikwirtschaft in
Schleswig-Holstein

Die Unternehmen in Schleswig-Holstein reagieren mit verschiedenen Strategien auf
die Nachfrage nach mehr Nachhaltigkeit. Beispiele umfassen folgende Punkte:

e Eine aktive Bereitschaft zum Einsatz alternativer Kraftstoffe, sei es wie in der
Vergangenheit mit Pflanzendl Diesel zu ersetzen oder die Bereitschaft zur
Nutzung von LNG im LKW-Transport und Schifffahrt. Voraussetzung dafir ist
aber eine Verfligbarkeit von LNG. Ebenso wird von Stena zwischen Kiel und
Goteborg bereits Methanol statt maritimer Diesel als Treibstoff benutzt. Ein
Reallabor in Hemmingstedt stellt bereits erste Kraftstoffe her, die durch
Elektrolyse und Karbonisierung aus regenerativen Energien erzeugt werden
koénnen.

e Tests der Hafenunternehmen, ihre Fahrzeuge von Diesel auf Elektroantriebe
umzuristen (z.B. bei der LHG). Zurzeit sind jedoch die Laufzeiten und die
Performance der verfligbaren Maschinen oftmals nicht ausreichend, um z.B.
konventionelle Tugmaster oder Hebegerat zu ersetzen.

e  Aktivitaten zur gesteigerten Nutzung des Schienengiterverkehrs oder des
Kombinierten Verkehrs durch Spediteure und Verlader.
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92 Wurster, R. u. a., LNG als Alternativkraftstoff fliir den Antrieb von Schiffen und
schweren Nutzfahrzeugen - Aktualisierung auf Verkehrsprognose 2030, 2014.

93 Hydrogeit, Batterie- statt Brennstoffzellen-Ziige fir den Norden, 2019.

9 Hinrich Neumann, Schleswig-Holsteins Westkiiste: Wind trifft Wasserstoff, 2019.

Fraunhofer CML Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein

61| 116



e Mitgliedschaft der Spediteure in Netzwerken wie elvis®> zur
Effizienzsteigerung und Vermeidung von Leerfahrten.

e Installation von Landstromanlagen in Kiel.

e Probebetrieb des e-Highways auf der Al zur Erprobung elektrisch
betriebener LKW.

o Testbetriebe autonomer Fahrzeuge in Lauenburg, Dithmarschen und auf Sylt

e Geplanter Einsatz von strombetriebenen mit Akkus ausgestatteten Zligen
anstatt Diesellokomotiven auch auf nicht durchgehend elektrifizierten
Strecken.

7.1.4 Sicherheit
7.14.1 Bedeutung

Der Megatrend Sicherheit beschreibt das steigende Bewusstsein fiir Bedrohungen
und deren Pravention. Damit verbunden ist die zunehmende Verantwortung von
privaten und offentlichen Akteuren fiir die Sicherheit, Zuverlassigkeit und
Verfligbarkeit von physischen und digitalen Infrastrukturen.ss

Der Megatrend Sicherheit steht u.a. im Zusammenhang mit kritischen
Infrastrukturen, Cybercrime, Smart Contracts, illegale Einwanderung oder dem
Schutz vor Diebstahl. Durch die groBe Abhangigkeit von infrastrukturellen
Dienstleistungen ist die Verwundbarkeit von Unternehmen gestiegen, wobei diese
Verwundbarkeit nicht nur durch Gefahren und Risiken von aufRen, sondern auch
aufgrund der hohen Interdependenzen durch die digitale Vernetzung im Innern stark
angewachsen ist.9” Somit steigen die Notwendigkeit und das Bewusstsein fiir den
Schutz von Infrastrukturen sowohl physischer als auch digitaler Natur.

Gefdhrdet werden diese Infrastrukturen hauptsachlich von verschiedenen
Gefahrenkategorien: Naturereignisse, technisches und menschliches Versagen
sowie Terrorismus, Kriminalitdt und Krieg. Es ist davon auszugehen, dass die Anzahl
und Komplexitdt der Sicherheitsanforderungen zukiinftig weiter zunehmen. In
Konsequenz fiihrt die wachsende Risiko- und Sicherheitssensibilitdit zu einer
erhohten Komplexitat und steigenden Kosten, die Unternehmen kompensieren
missen. Da die Logistikbranche auf IT-gestiitzte Prozesse baut, muss diese mit
zusatzlichen Anforderungen und damit einhergehend mit Kostensteigerungen zum
Schutz ihrer Prozessketten rechnen.

Ein Haupttreiber dieser Schutzanforderungen ist die Bedrohung durch den
internationalen Terrorismus.® Gleichzeitig ist insbesondere die Logistikbranche
zunehmender (organisierter) Kriminalitdt durch Ladungsdiebstahle und Cyber-
Kriminalitat ausgesetzt. Die Schaden belaufen sich im Bereich der Ladungsdiebstahle
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% https://www.elvis-ag.com/de/

% Bundesministerium des Innern, BMI-Broschiire Kritis-Strategie, 2009, S. 6.

7 Bundesministerium des Innern, BMI-Broschire Kritis-Strategie, 2009, S. 7.

%8 Tripp, C., Distributions- und Handelslogistik, 2019, S. 20.

9% Bundesministerium des Innern, BMI-Broschiire Kritis-Strategie, 2009, S. 7
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auf schatzungsweise 2-3 Mrd. € pro Jahr in Deutschland. Fiir Cyber-Kriminalitat liegt
die Schadenssumme mit geschatzten 20 Mrd. € pro Jahr wesentlich hoher. 10

Durch die zunehmende Digitalisierung und Integration digitaler Komponenten in
Infrastruktureinrichtungen steigt die Verwundbarkeit digitaler Infrastrukturen.o1
Dies zeigt sich unter anderem in der Gefahrdung durch Industriespionage, welche
flr Unternehmen mit Forschungsaktivitdten und Dienstleister von besonders hoher
Bedeutung ist.12 In der Logistik ergeben sich aus dieser Bedrohung, zu welcher auch
Produktpiraterie zahlt, zahlreiche technische und betriebswirtschaftliche
Schutzanforderungen.3

Neben der Gefahr terroristischer Anschldage und der organisierten Kriminalitat gibt
es die Bedrohung durch Extremwetterereignisse. Lieferketten robuster gegeniber
Extremwetterereignissen zu gestalten ist allerdings eher ein Randthema in der
Branche, das nur von knapp einem Viertel der Firmen aktiv verfolgt wird.204

Globalisierung und internationale Vernetzung haben zur Folge, dass die Ursache und
Wirkung von Gefahren nicht am selben Ort liegen.1%s Sicherheitsanforderungen sind
also auf internationaler Ebene erforderlich, wobei die lokale Umsetzung durch
nationale Richtlinien spezifiziert wird. Deutschland ist als Mitglied der NATO und als
Teil der Gemeinsamen AuRen- und Sicherheitspolitik der Europédischen Union in
internationale  Gremien integriert. Im  maritimen Umfeld werden
Sicherheitsrichtlinien durch die IMO als verantwortliche Institution fir
internationales Seerecht festgelegt. Besonders grofRe Industrienationen wie die USA
haben einen hohen Einfluss auf die Gestaltung internationaler Sicherheitsrichtlinien
im maritimen Bereich. 06

Der International Ship and Port Facility Security (ISPS) Code der IMO (sowie die
entsprechende EU-Verordnung (EC725/2004)) definiert eine Reihe von MaRnahmen
zur Erhohung der Sicherheit von Hafenanlagen und Schiffen. Darin werden
Methoden zur Durchfiihrung von Sicherheitsbewertungen und zur Erkennung von
Sicherheitsbedrohungen beschrieben und ein Leitfaden fiir die Umsetzung der
jeweiligen SicherheitsmalRnahmen gegeben. Dariiber hinaus werden die Rollen und
Verantwortlichkeiten im Bereich der Gefahrenabwehr auf nationaler und
internationaler Ebene definiert.17 Das Risikomanagement im maritimen Bereich ist
traditionell starker auf die physische Sicherheit ausgerichtet (z.B. IMO ISPS,
EC725/2004 Verordnung), so dass eine Diskrepanz zwischen sektorspezifischen
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Risikomanagementkonzepten und der Notwendigkeit, eine immer wichtigere
maritime Cyber-Infrastruktur zu schiitzen, festzustellen ist.108

Internationale Standards im Bereich des Risikomanagements unterstiitzen die
Identifizierung dieser Risiken oder Bedrohungen sowie die Bewertung ihrer
jeweiligen Wahrscheinlichkeiten. Diese reichen von allgemeinen Uberlegungen und
Richtlinien fiir Risikomanagementprozesse bis hin zu sehr spezifischen
Rahmenbedingungen wie z.B. im maritimen Bereich.1

Ein weiterer Aspekt der Sicherheit in Deutschland, die Hafen- und Logistikwirtschaft
betreffend, ist die Zuordnung des Transports- und Verkehrssektors zu den sog.
kritischen Infrastrukturento, Als kritische Infrastruktur gelten alle Infrastrukturen bei
deren Ausfall nachhaltige Engpasse in der Versorgungslage, deutliche
Beeintrachtigungen der offentlichen Sicherheit oder andere dramatische Folgen
eintreten wiirden.1? Zudem besteht fir den Hafen — und Logistiksektor eine
Abhangigkeit von den Sektoren Kraftstoff und Elektrizitat sowie Informations- und
Telekommunikationstechnologien. Aus diesem Grund sind gesonderte
Sicherheitskonzepte fiir die Hafen- und Logistikwirtschaft unter Einhaltung der
KRITIS-Verordnung erforderlich.

Auch die IT-Sicherheit wird national durch das IT-Sicherheitsgesetz geregelt.112
Software wird dabei unterstiitzend bei der Analyse und Beurteilung von Situationen
auf Basis von Big-Data-Tools oder bei der Uberpriifung von Handelspartnern
wahrend des Transports eingesetzt. Diese missen auch im Vorfeld durch den
Versender Uberprift werden, um sicherzustellen, dass kein Handel mit Terroristen
oder anderen Personen auf den Sanktionslisten der EU oder USA betrieben wird.
Wahrend des Transports werden die Gilter an verschiedenen Stellen in der
Transportkette erfasst und militarisch sensible Dual-Use Glter werden durch RFID-
Chips verfolgt. Fir die Sicherheit der Gliter wahrend des Transports sind die Logistik-
und Transportunternehmen allerdings selbst verantwortlich.13 Ein weiterer
positiver Effekt ist, dass die Umsetzung der Sicherheitsanforderungen zu gréRerer
Transparenz innerhalb der Transportkette fihrt und somit nicht nur Tracking &
Tracing unterstiitzt, sondern auch hilft, Korruption zu erschweren.

Einen groRen Beitrag zur Sicherheit auf See wird zukiinftig auch das Sea Traffic
Management (Seeverkehrsmanagement) Projekt STM leisten, unter dessen Mantel
verschiedene Projekte fallen die zum einen eine bessere, digitalisierte und
automatisierte Abstimmung von Schiffsbewegungen und Hafenanldufen zum Ziel
haben und zum anderen Schulungs- und Trainingsmoglichkeiten fir Kapitdane und

Megatrends

108 Frgunhofer CML, Stakeholders’ Requirements and Reference Scenarios, 2016.

109 Frgunhofer CML, Stakeholders’ Requirements and Reference Scenarios, 2016.

1o Kritische Infrastrukturen (KRITIS) sind Organisationen oder Einrichtungen mit
wichtiger Bedeutung fir das staatliche Gemeinwesen, bei deren Ausfall oder
Beeintrachtigung nachhaltig wirkende Versorgungsengpasse, erhebliche
Stérungen der offentlichen Sicherheit oder andere dramatische Folgen eintreten
wirden.

11 kritis.bund.de, Glossar, 2019.

12 Byndesministerium des Innern, BMI-Broschiire Kritis-Strategie, 2009.

13 of3, P. H., Logistik — eine Industrie, die (sich) bewegt, 2015.
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Crews erarbeiten. Letzteres wird zum Beispiel durch ein weltweit vernetztes
Schiffssimulator-Netzwerk ermoglicht, in dem sechs internationale Simulator-
Zentren miteinander abgestimmte Verkehrsiibungen realisieren. Eines der
modernsten dieser Simulator-Zentren befindet sich am Maritimen Zentrum der
Hochschule Flensburg, wo sechs Schiffsbriickensimulatoren, ein
Maschinenraumsimulator und eine Reihe von Trainings-, Lehr- und Seminarrdaumen
ein optimales Training ermoglichen.114 Ziel des STM-Projektes ist es, die Zahl der
Unfalle auf See und in Hafen um die Halfte zu reduzieren, Wartezeiten in Hafen um
30% zu verringern und sowohl Treibstoffverbrauch und Emissionen als auch Kosten
zu senken.1s

Mit der steigenden Komplexitdt und Vernetzung von logistischen Prozessen ergeben
sich  fiir die gesamte Hafen- und Logistikwirtschaft stetig neue
Bedrohungspotenziale. Da hier auf politischer Seite nicht nur auf regionaler und
nationaler, sondern auch auf internationaler Ebene konstant versucht wird, solchen
Risiken durch gesetzliche und regulatorische MalRnahmen entgegenzuwirken, ist die
Hafen- und Logistikwirtschaft auch in diesem Bereich gezwungen in Zukunft flexibel
und innovativ auf Herausforderungen der Sicherheit addquat zu reagieren.

7.1.4.2 Sicherheit in der Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-
Holstein

Besonders der Megatrend Sicherheit lasst sich, da sowohl Bedrohungen als auch
Schutz iberregional gelten, nur schlecht auf besondere Bedingungen im Bundesland
reduzieren. In den schleswig-holsteinischen Hafen wurde der ISPS-Code bereits
zeitig umgesetzt. Nur der Hafen Libeck fallt aufgrund seiner GréRRe mit einem
Umschlag von mehr als 17 Mio. Tonnen pro Jahr unter die BSI-KRITIS Verordnung fiir
Kritische Infrastrukturen.16

7.1.5 Individualisierung und New Work
7.15.1 Bedeutung

Hier sollen Trends wie Diversity, demographischer Wandel, Silver Society,
personalisierte Serviceangebote, StartUp Kultur, Work-Life-Balance und Digital
Health subsumiert werden. Die individuelle Entfaltung und die Moglichkeit der
personlichen Entwicklung unabhéangig von Geschlecht, Alter und Herkunft hat in der
heutigen Gesellschaft einen hohen Stellenwert erlangt. Politische Entscheidungen
und wirtschaftliche Trends sind von diesem Bedirfnis geprdagt und miussen
Freirdume fir die Individualisierung schaffen. Dabei werden Méglichkeiten geboten,
um anhand personlicher Praferenzen wichtige Entscheidungen beziiglich des Berufs-
und Arbeitsumfeldes sowie der persdnlichen Lebenssituation zu treffen. Der
Megatrend der Individualisierung ist dabei nicht trennbar von Entwicklungen, wie
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14 STMvalidation, STM — The next step for a safer, more efficient and
environmentally friendly maritime sector, 2019.

us - STMvalidation, STM — The next step for a safer, more efficient and
environmentally friendly maritime sector, 2019.

16 BS|- KRITIS Verordnung (2014), <https://www.gesetze-im-internet.de/bsi-
kritisv/BJNR095800016.html>.
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New Work, Gender Shift, Silver Society, Diversifikation und Migration, weil diese eine
Vielfalt an Moglichkeiten schaffen und so die Individualisierung mitgestalten.17

Im Berufs- und Arbeitsumfeld steigt die Relevanz von Themen wie beispielsweise
Gleichberechtigung aller Arbeitskrdfte und individueller Gestaltungsmoglichkeiten
im Arbeitsleben. |hre Bedeutung kann aus der Arbeitnehmerperspektive sogar
berufliche Entscheidungen beeinflussen. Daraus leitet sich die Entwicklung von New
Work Konzepten ab — dabei stehen moderne, flexible und menschenzentrierte
Formen der Arbeitsorganisation im Fokus. Eine Neuorientierung der
Arbeitsbedingungen, wie zum Beispiel durch flexible Arbeitszeiten oder Home-
Office, soll eine Work-Life-Balance mit Einbindung von Familie ermoglichen.

Das gesellschaftliche Bewusstsein fir Gesundheit hat sich stark verandert. Ein
gesunder und bewusster Lebensstil wird zu einem erstrebenswerten Ziel. Dies
spiegelt sich auch in der alternden Bevdlkerung wider. Die Art, wie die altere
Generation mit dieser Tatsache umgeht, ist ausschlaggebend fiir den Megatrend
Silver Society. Vor allem in Industrielandern steigt die Zahl alter werdender
Menschen, gleichzeitig bleiben die Menschen auch langer gesund.:8 Angesichts der
statistischen Ausdehnung der Lebensdauer sinkt das subjektiv empfundene Alter.
Die Lebensphase nach dem Renteneintritt bietet neuen Raum fiir Selbstentfaltung
und neue Lebensstile. Menschen jenseits der 60 zeigen heute schon ein hohes Mal}
an Gesundheitsbewusstsein, Aktivitat, Neugier und Konsumfreudigkeit.11

Durch den demographischen Wandel steigt auch das Durchschnittsalter von
Arbeitnehmern weiter an, wodurch vermehrt die Bedurfnisse zunehmend &lterer
Menschen in den Arbeitsplatzen der Zukunft beriicksichtigt und befriedigt werden
missen. Um die Leistungsfahigkeit der Mitarbeiter sicherzustellen und die
Arbeitsbedingungen zu verbessern, wird die Ergonomie am Arbeitsplatz immer
bedeutender. Durch die je nach Arbeitsplatz hohe korperliche Belastung der
Mitarbeiter im Logistikbereich entsteht hier der Bedarf nach Losungsansatzen, die
auf die entsprechenden Tatigkeiten zugeschnitten sind.12

Die offentliche Wahrnehmung der Logistikbranche und die Attraktivitat als
Arbeitgeber sind verhaltnismaRig schlecht. Die essentielle Bedeutung der Hafen-
und Logistikbranche fiir die Gesamtwirtschaft ist der Bevolkerung nicht bewusst und
sie wird als storende und vor allem Kosten verursachende Funktion
wahrgenommen.12t Das Vertrauen der Bevolkerung in den drittgroRRten
Wirtschaftsbereich des Landes liegt im Ranking der GPRA 2015 auf dem drittletzten
Platz. Dies wirkt sich vor allem auf die Beschaftigungssituation in der Branche aus.
Eine eventuelle Chance fir die Hafen- und Logistikbranche bietet an dieser Stelle die
Integration von Migranten in den Arbeitsmarkt.122
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17 zykunftsinstitut, Die Individualisierung der Welt, 2012.

us zykunftsinstitut, Megatrend Silver Society, 2019,

19 Fyture Day, Demografischer Wandel, Gender Shift, Silver Society, 2018.

120 Kgmmergruber, F./Glinthner, W. A., Ergonomische Abl3ufe sind gefragt, 2010.

121 Byndesvereinigung Logistik, Strategiepapier 1.6, 2019

122 Kquffeld, S., Arbeits-, Organisations- und Personalpsychologie, 2011, S. 167 ff.

Fraunhofer CML Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein

66 | 116



Die Integration eingewanderter Personen in den nationalen Arbeitsmarkt ist auf
Grund des in Deutschland vorherrschenden Fachkraftemangels von zentraler
Bedeutung.122 Im Jahr 2015 wurde eine bundesweite logistikspezifische
Vermittlungsplattform fiir Unternehmen und Migranten geschaffen, die fir die
Hafen- und Logistikbranche die potenziellen Arbeitskrafte nutzen kdnnte.124

Der Megatrend der Individualisierung zeigt sich auch in der Produktentwicklung. Der
Wunsch nach personalisierten Produkten steigt, Kunden werden starker in
Produktentwicklungsprozesse eingebunden, bestehen auf nachhaltigen Konsum und
gehen vom Eigentum zu Sharing-Plattformen Uiber.1s Diese Veranderungen sind
auch fiir Hafen und Logistikunternehmen spiirbar. Eine zentrale Bedeutung der
Individualisierung fiir die Logistik besteht in der Servitization. Kunden erwerben
nicht mehr nur ein Produkt, sondern auch damit verbundene, meist auf Daten
basierende Dienstleistungen (engl. Services als Wortstamm fiir Servitization). Um
sich von der Konkurrenz abzuheben, kdnnen diese L&sungsangebote an die
individuellen Kundenwiinsche angepasst und in neue Geschaftsmodelle Ubersetzt
sein.126

Der Megatrend Individualisierung ist somit in allen Bereichen der 6konomischen,
politischen und gesellschaftlichen Entwicklung von groRer Bedeutung. Seine
Einfllisse werden in der Zukunft weitreichende Folgen dafiir haben, wie in Schleswig-
Holstein, Deutschland und der Welt gelebt, konsumiert und gearbeitet.

7.1.5.2 Individualisierung und New Work in der Hafen- und
Logistikwirtschaft in Schleswig-Holstein

Individualisierung und New Work sind Megatrends, die in Schleswig-Holstein keine
andere Auspragung haben als in anderen Regionen. Der Fokus auf die Hafen- und
Logistikbranche lasst aber folgende Umstdande erkennen:

Wie bundesweit hat die Branche Schwierigkeiten, offene Stellen zu besetzen. Dazu
gibt es aber in Schleswig-Holstein pragmatische Ansatze, den Fachkraftemangel zu
mildern:

e U.a. mit Initiativen des Unternehmensverbands Logistik und des Roten
Kreuzes in Neumunster sind Migranten in Logistikberufe wie Kraftfahrer
oder Lagerist gebracht worden.?7

e Spediteure bieten ihren Fahrern individuelle Erleichterungen im
Arbeitsalltag. Dazu gehoren u.a., dass Fahrer im Langstreckenverkehr die
Zugmaschine individuell mitbestimmen koénnen oder dass Fahrer im
Nahverkehr entlastet werden, indem sie von der letzten Aufgabe des Tages,
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123 Vgl. Karakayali, J./Kasparek/Bernd, movements, 2018, 45-47.

124 Wolters, M., "Logistik geht voran" - DSLV unterstitzt Initiative zur Beschaftigung
von Fliichtlingen, 2015.

125 7 punkt, Megatrends Update, 2017.

126 Frqunhofer SCS, Servitication, 2018.

127 Statistikamt Nord, Monatszahlen - Bevolkerung, 2019.
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den LKW auf dem Hof auszuladen und fiir den nachsten Tag herzurichten,
entbunden werden.

Megatrends

7.1.6  Mobilitat
7.16.1 Bedeutung

Mobilitdat bezeichnet die Moglichkeit zur Raumiberwindung. Der Begriff wird
hauptsachlich fir den Personentransport benutzt. Trends wie E-Mobilitat,
multimodale Mobilitdt, Emissionsmanagement und Autonomes Fahren sind hier
enthalten. Das Vorhandensein eines Mobilitdtsangebots ist sowohl aus
wirtschaftlicher als auch aus gesellschaftlicher Sicht essenziell.128 Die Mobilitat erfillt
alle Kriterien eines Megatrends, da durch den Zuwachs an Mobilitdt und die
Auspragung von neuen Mobilitatsformen ein Wandel der gesellschaftlichen
Wahrnehmung von Mobilitat eintritt und es sich zudem um eine global auftretende
Entwicklung handelt, die eine weitreichende politische, gesellschaftliche und
0konomische Wirkung hat.12e 130

Der Zuwachs an Mobilitat kann dabei ohne eine Kapazitatserhohung nicht von
bisherigen Mobilitdtsangeboten, wie dem o6ffentlichen Personennahverkehr oder
dem privaten Pkw-Verkehr aufgenommen werden und fiihrt zur Notwendigkeit von
neuen Konzepten im Bereich der Mobilitdt.132 Neue innovative Losungen, wie zum
Beispiel Ride-Sharing oder Car-Sharing riicken entsprechend starker in den
Vordergrund.

Bei der Entwicklung dieser neuen Konzepte werden Einflisse anderer Megatrends
sichtbar. Die zukunftsfahige Gestaltung von Mobilitdtskonzepten verbindet
verschiedene Ansatze, wie Elektromobilitdt und Digitalisierung zu einer neuen Form
der Fortbewegung. Vernetzt, digital und postfossil sind gefragte Eigenschaften der
neuen Fortbewegungsmittel vor allem im Landverkehr aber auch im Luft- und
Schiffsverkehr.132 Insgesamt wird das Verkehrsaufkommen in Schleswig-Holstein in
den nachsten Jahren zunehmen, wobei die Anforderungen an die Mobilitat sich wie
oben beschrieben verandern werden.133

Der Gutertransport und der Personenverkehr teilen oft die Infrastruktur, womit ein
gesteigertes Verkehrsaufkommen auch eine direkte Auswirkung auf den
Gutertransport hat. Die mit einer ausgelasteten bzw. Uberlasteten Infrastruktur
verbundenen hoheren Transportzeiten und -kosten machen die Entwicklung neuer
wettbewerbsfahiger Logistikkonzepte und verbesserter Transportwege fir
schleswig-holsteinische Unternehmen in Zukunft notwendig.3

128 Ramboll, Mobilitat der Zukunft in Schleswig-Holstein, 2016, S. 11.

129 7 punkt, Der neue Blick auf die globale Dynamik des Wandels, 2019.

130 zykunftsinstitut, Megatrend Mobilitat, 2019.

131 Randelhoff, M., Wieso wir ein neues Verstandnis von Kapazitdt im motorisierten
Individualverkehr (Pkw) brauchen, 2016.

132 zykunftsinstitut, Megatrend Mobilitat, 2019.

133 Ramboll, Mobilitat der Zukunft in Schleswig-Holstein, 2016, S. 11.

134 |HK Schleswig-Holstein, Schleswig Holstein 2030, 2012, S. 81
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Eine groBe Chance fiir die zukunftsfahige Entwicklung der Mobilitdt wird im
autonomen Fahren gesehen. Autonomes Fahren soll sowohl die Sicherheit als auch
die Zuverlassigkeit von (6ffentlichen) Verkehrsmitteln erhéhen und gleichzeitig eine
bessere und kostenglinstigere ErschlieBung landlicher Gebiete ermdglichen.

7.1.6.2 Mobilitat in der Hafen- und Logistikwirtschaft in Schleswig-
Holstein

Der Megatrend einer neuen Mobilitat ist auch in Schleswig-Holstein sichtbar, wobei
Konzepte zur Teilung von Fahrten oder Fahrzeugen im landlichen Raum immer
deutlich schwieriger umsetzbar sind als in Stadten. Die Arbeitnehmer in der
Logistikwirtschaft sind darauf angewiesen, die Arbeitsplatze, die sich oftmals in die
Flache verlagern werden, zu erreichen. Daflir brauchte es bessere
Mobilitdtskonzepte in Schleswig-Holstein. Beispiele, wo bereits einiges erreicht
wurde, umfassen unter anderem die Punkte:

e Multi-Modale Mobilitat fiir Fahrgaste ist mit wenigen Einschrankungen mit
dem SH-Tarif bereits moglich.

e Neue Mobilitatsdienste in Kiel wie bspw. Clever Shuttle. Auerdem gibt es
bereits Leih-Fahrrad-Konzepte in gréReren Stadten des Landes.

o Semesterticket flir Studenten landesweit inkl. Hamburger Verkehrsverbund

e Erste Anwendungen zum autonomen Fahren (Lauenburg, Dithmarschen,
Sylt)

Defizite gibt es aber nach wie vor bei der Anbindung der landlichen Gebiete an die
Hafen- und Logistikstandorte.

7.1.7 Urbanisierung
7.1.7.1 Bedeutung

Der Megatrend Urbanisierung beschreibt das Phanomen, dass stetig mehr
Menschen weltweit in Stadten und deren direkten Einzugsgebieten leben und
landliche Gegenden zunehmend verlassen werden. Ein Grund fiir diese Veranderung
ist, dass Stadte durch bessere Bildungsinfrastruktur und einen breiter aufgestellten
Arbeitsmarkt grofRere Aufstiegschancen bieten.:3s 136 Weiter gefasst inkludiert die
Urbanisierung die Begriffe und Trends Attraktivitdat der Stadte, die
Flachenkonkurrenz zwischen Wohnen und Gewerbe bzw. Industrie, Landflucht und
Stadtflucht sowie Global Cities.

In Deutschland leben derzeit etwa 77% der Bevdlkerung in Stadten und
Ballungsraumen und nur 15% der Bevolkerung in Dorfern unter 5.000 Einwohnern,
wobei das Phianomen der Landflucht besonders stark im Osten Deutschlands zu
beobachten ist. So wird beispielsweise prognostiziert, dass bis 2035 etwa ein Drittel
der heutigen Einwohner aus landlichen Kreisen in Brandenburg wegziehen werden.
Diese zunehmende Landflucht in Deutschland beruht auf einer Kettenreaktion, die
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135 Unjted Nations, 2018 Revision of World Urbanization Prospects, 2018

136 Horx, M., Stadt statt Land, 2014.
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haufig mit dem Fehlen von Arbeitspldatzen beginnt. Dadurch wird die Konsumkraft
der betroffenen Region geschwacht und zieht in Kombination mit der einsetzenden
Abwanderung das SchlieRen von Geschaften, Arztpraxen, Banken, Schulen und
Gaststatten nach sich. So senkt sich die Lebensqualitat der verbliebenen Einwohner.
Dies beglinstigt eine weitere Abwanderung.7

Ein grolBer Teil der Abgewanderten zieht in die Metropolen. Es gewinnen bisweilen
aber auch kleinere Stadte an Zuwachs, oft, weil hier die Mieten geringer sind,
wahrend der Ausbau der Infrastruktur, das Angebot an Freizeitaktivitaten und
Bildungs- und Arbeitsmoglichkeiten in dhnlicher Form wie in den gréRten Stadten
Deutschlands vorhanden sind.238 Ahnlich wichtig fiir die Wahl des Wohnortes scheint
das Alter der Menschen zu sein: Wahrend jingere Menschen eher in Gro3stadte
ziehen, zieht es Familien und &altere Generationen eher in die vergleichsweise
kleineren Stadte. 1%

7.1.7.2 Urbanisierung in Schleswig-Holstein

In Schleswig-Holstein bedeutet der Megatrend Urbanisierung keine Verstadterung.
Es findet beides statt, Landflucht und Stadtflucht, also eine Abwanderung aus allen
Teilen des Landes, wo weder Tourismus, noch produzierendes Gewerbe bzw.
Dienstleister vertreten sind. Es sind also auch hier vor allem landwirtschaftlich
gepragte Gegenden betroffen. GleichermaRen lasst sich beobachten, dass die Stadte
und die Kreise um Hamburg stetige Bevolkerungszuwdchse vorweisen kdénnen.

Die Langzeitprognosen der Bevdlkerungsentwicklung sagen Bevolkerungszuwachse
in den kreisfreien Staddten des Bundeslandes, Kiel, Lubeck, Flensburg und
Neumdlinster sowie in den an Hamburg grenzenden Kreisen Pinneberg, Segeberg,
Stormarn und Herzogtum Lauenburg voraus. Besonders starke Abwanderung wird
dagegen in den Kreisen Dithmarschen, Steinburg, PIon und Ostholstein erwartet. 4

Die prognostizierte Abwanderung fallt allerdings insgesamt nur in etwa halb so groR
aus wie die erwartete Zuwanderung nach Schleswig-Holstein. Das Bundesland wird
also insgesamt in Zukunft weiter an Bevolkerung zunehmen.4

Die Wirkung der Hansestadt Hamburg wird auch im Hinblick auf die Anzahl der
Pendler deutlich: So bewegen sich ca. 150.000 Erwerbstatige taglich von Schleswig-
Holstein nach Hamburg, wahrend in umgekehrter Richtung 44.000 Pendler
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137 Zech, T., Stadt und Land, 2018

138 Klug, P./Knipperts Jan, Leben in Klein- und Mittelstadten liegt bei den Deutschen
im Trend, 2018

139 Klug, P./Knipperts Jan, Leben in Klein- und Mittelstadten liegt bei den Deutschen
im Trend, 2018.

1o Statistikamt fiir Homburg und Schleswig-Holstein, Bevolkerungsentwicklung in
den Kreisen und Kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins bis 2030, 2016, * Hier
wird sich auf die Bevolkerungsvorausberechnung des Statistikamt-Nord bezogen,
da vergleichbare und nachvollziehbare Methodik angewandt wurde. Die
Prognosen anderer Studien kommen zum Teil zu anderen Ergebnissen.

141 Statistikamt fiir Homburg und Schleswig-Holstein, Bevolkerungsentwicklung in
den Kreisen und Kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins bis 2030, 2016.
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unterwegs sind142. Demgegeniiber stehen kreisfreie Stadte innerhalb der
Metropolregion Hamburg mit positiver Einpendlerbilanz, so zum Beispiel
Neumdiinster und Liibeck.43

Obwohl die schleswig-holsteinischen Stadte in direkter Konkurrenz zu Hamburg
stehen, ist die unmittelbare Umgebung der Stadt fiir Zuwanderung nach Schleswig-
Holstein duRerst attraktiv, da es die Nahe zur Metropole Hamburg mit glinstigeren
Wohnkosten und guter OPNV-Anbindung vereint. Hier profitiert Schleswig-Holstein
von der Zugehdrigkeit der Kreise Dithmarschen, Herzogtum Lauenburg, Ostholstein,
Pinneberg, Steinburg und Stormarn, und der Stadte Neumiinster und Libeck zur
Metropolregion Hamburg.

Fir die Hafen- und Logistikbranche ergeben sich aus diesen Entwicklungen
verschiedene Herausforderungen. Da die Logistikzentren vor allem aulRerhalb der
Stadte angesiedelt sind, sind es haufig solche Gegenden, die besonders diinn
besiedelt sind, was das Finden, Anwerben und Halten von Fachkraften erschwert.
Allerdings kann die Logistikindustrie mit ihrem groRen Flachenbedarf zum einen von
glnstigen Grundstiickspreisen in dinner besiedelten Gebieten profitieren, und
schafft zum anderen zusétzliche Arbeitsplatze (von niedrig- bis hochqualifiziert)
womit sie der Abwanderung auch entgegenwirken kann.

Eine weitere Herausforderung ist, dass mit dem Wachstum der Stadte und dem zu
beobachtenden Trend, dass Konsumgiiter zu einem wachsenden Anteil im Internet
bestellt werden, innovative Losungen flr die Letzte Meile und generelle
innerstadtische Logistik in Zukunft notig werden. Vor allem, da mit dem Anstieg der
Bevolkerungsdichte eine immer hohere Auslastung der innerstadtischen
Infrastruktur einhergeht, wodurch zu erwarten ist, dass Staus und Emissionen in
Stadten weiter zunehmen.

In den dichter besiedelten Regionen ist zu erwarten, dass die Konkurrenz um die
Flachennutzungen weiter zunimmt und die Logistik weiter in die landlichen Raume
verdrangt wird. Konflikte tiber die Ansiedlung von Verteillagern wie z.B. in Henstedt-
Ulzburg sind bereits Beispiele dafiir, dass Logistikansiedlungen schwieriger und ggf.
mit Iangeren Ansiedlungszeiten durchzufiihren sind.
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142 [HK Schleswig-Holstein, Schleswig-Holstein 2030, 2012

143 Metropolregion Hamburg, Pendler, Teilzeitbeschaftigte und Arbeitslosigkeit im
Jahr 2017, 2017.
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8
SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse dient als weiterer Schritt zur Identifizierung eines
Handlungsbedarfs. In der SWOT werden die Starken und Schwéachen sowie die
Chancen und Risiken, die auf die Hafen- und Logistikwirtschaft Schleswig-Holsteins
wirken, herausgearbeitet. Die SWOT-Analyse ist ein Instrument aus der
strategischen Unternehmensanalyse. In einer SWOT koénnen differenziert nach
internen und externen Faktoren interne Stdarken und Schwachen sowie externe
Chancen oder Risiken herausgearbeitet werden. Das ist bei Betrachtung mehrerer
Branchen und darin operierender verschiedener Unternehmen mit verschiedenen
Tatigkeiten nicht in gleicher Scharfe moglich.

Trotzdem eignet sich eine SWOT-Analyse als Methode, im Rahmen dieses
Gutachtens Chancen aufzudecken und Risiken zu identifizieren. Die Hafen- und
Logistikwirtschaft konnte sich so aufstellen, die Starken auszubauen, indem man die
Chancen nutzbar macht und die Schwachen zu Uberwinden, indem man
Bedrohungen abwendet.

Die SWQT ist nach den oben umrissenen Megatrends strukturiert. Dazu kommt noch
der Bereich der Infrastruktur. Dieser Bereich ist zwar keinem Megatrend
zuzuordnen, stellt sich aber als Handlungsfeld von hoher Wichtigkeit dar. Es ergeben
sich demnach folgende Themenbereiche:

e Globalisierung, Lage, Struktur, Umschlags- und Verkehrsentwicklung

e Konnektivitat, Digitalisierung, Vernetzung, Wissenskultur und
Urbanisierung, Individualisierung und New Work

e Nachhaltigkeit

o Mobilitdt und Sicherheit

e Infrastruktur

Um die Einschatzung der Hafen- und Logistikwirtschaft in diese Betrachtung
einzubeziehen, wurden Interviews mit Akteuren aus Wirtschaft, Verbanden und
Wissenschaft durchgefiihrt. AuBerdem wurde am 26. April 2019 ein Workshop
durchgefihrt, in dem eine erste Version der SWOT sowie zahlreiche Thesen zu den
Chancen und Risiken den Teilnehmern zur Diskussion gestellt wurden.

SWOT-Analyse
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8.1 SWOT - Globalisierung, Lage, Struktur, Umschlags-
und Verkehrsentwicklung

Der erste SWOT-Tabelle leitet sich aus dem Megatrend Globalisierung ab und deckt
so die Randbedingungen Lage, Struktur, Umschlags- und Verkehrsentwicklung ab.
Damit wird die Marktentwicklung analysiert, der sich die Hafen- und
Logistikwirtschaft stellen muss.

Tabelle 22: SWOT - Globalisierung, Lage, Struktur, Umschlags- und
Verkehrsentwicklung

Globalisierung; Lage, Struktur, Umschlags- und Verkehrsentwicklung

Starken Schwachen

e Schleswig-Holstein ist die e Waihrend die meisten grof3en
Verbindung Hafen im Land wachsen, sinkt
Kontinentaleuropas zu den das Umschlagaufkommen in den
Markten der nordischen meisten kleinen Hafen.
;izglzrr'\jses Baltikums sowie e Die Struktur der Hafen istim

) Vergleich mit den anderen

e Durch die geografische Lage Kistenlandern sehr

zwischen den Meeren ergeben fragmentiert.

sich Standortvorteile. L s .
e Kein einheitlicher AuBenauftritt

e Die Hafen- und der schleswig-holsteinischen
Logistikwirtschaft in Schleswig- Hafen.
Holstein zeigt z.B. bei
Beschéftigung einen robusten
Wachstumstrend.

e Keine grolRen
Logistik-Dienstleister mit
Zentralen im Land.

e Die schleswig-holsteinischen
Hafen sind in ihrer
Heterogenitét leistungsfahig.

e Viele Logistikdienstleister sind
abhangig von wenigen
GroRBkunden.

e Die mittelstandisch gepragte
Logistikwirtschaft bietet ihren
Kunden spezialisierte
Logistikldsungen an.

e Geringe Sichtbarkeit der
Logistikunternehmen in der
Offentlichkeit.

e Keine China (Neue
SeidenstraRe) oder Russland-
Strategie (Ende Russland-
Embargo) des Landes.

e Hohe vertikale Integration in
der Logistikkette bei
Logistikdienstleistern.

e Langfristiger Wachstumstrend
des Umschlags der Hafen Kiel
und Brunsbttel, Lubeck seit

e Keine erkennbare ganzheitliche
Hafenstrategie des Landes.

dem Jahr 2017 voraussichtlich e Keine erkennbare ganzheitliche
mit einer Trendwende Schienentransport- oder KV -
Richtung Wachstum. Strategie des Landes.

e  Flhrende mittelstdndische e Oftmals besteht Unsicherheit
Logistikdienstleister mit guter bei den Wirtschaftsakteuren

Lage und Verkehrsanbindung.
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KV-Terminals in Libeck, Kiel
und Neumdinster steigern die
Mengen des Kombinierten
Verkehrs

bzgl. ausstehender politischer
Entscheidungen.

Der Volumenriickgang in den
kleineren Hafen wie Flensburg,
Gllckstadt und Neustadt setzt
sich fort.

Chancen

Risiken

Ungebrochener
Wachstumstrend in Transport
und Logistik.

Steigende Transportnachfrage
in Schleswig-Holstein durch die
Verlagerung der Produktion
aus den Schwellenlandern
zuriick zu den Absatzmarkten
(Deglobalisierung).

Schleswig-Holstein profitiert
von der logistischen Dynamik
des Standorts Hamburg.

Hohes Wachstumspotenzial im
Ostseeraum durch Russland
(auch via der Baltischen
Staaten).

Die Papierindustrie in den
nordischen Landern wachst
wieder, vor allem durch
Kartonagen.

Verlader setzen vermehrt auf
eigene Gleisanschliisse und
verlagern ihre Transporte auf
die Schiene.

Landeribergreifende
Verteilzentren entstehen in
Schleswig-Holstein und
versorgen z.B. Jitland oder
Sudschweden.

Die Fahrschifffahrt ist robust
und bedient weiter die
etablierten Verkehrskorridore
und Marktsegmente

Unbegleitete Verkehre
wachsen weiter starker als

Verarbeitendes Gewerbe und
Industrie ist in Schleswig-
Holstein in vergleichsweise
geringem Umfang angesiedelt.

In der Konkurrenz zu anderen
Flachennutzungen ist Logistik
oft nachrangig (z.B. wg. geringer
Arbeitsplatzdichte).

Mengenriickgang bei
Wirtschaftsschwache.

Nachlassendes Wachstum der
Transportnachfrage durch das
racklaufige
Wirtschaftswachstum von
Schwellenlandern wie China und
Osteuropa.

Marktanteilsverluste und
Abwanderung durch Konkurrenz
der belgischen und
niederlandischen Hafen.

Stagnation des Hafen Hamburgs
als Wachstumshemmnis fur die

Logistikwirtschaft in Schleswig-

Holstein.

Hafenkooperationen oder die
Bildung gemeinsamer
Hafengesellschaften als
MalRnahmen fir die
Wettbewerbsfahigkeit des
Hafenstandorts Schleswig-
Holstein nicht durchsetzbar.

Feste Fehmarnbeltquerung wird
Verkehre auf den Stidschweden-
Routen der Fahren und im KV
ab/von Lubeck reduzieren,
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begleitete Verkehre auf den
Fahrverbindungen u.a. wegen
Fahrermangels.

Der Kreuzfahrttourismus wird
sich weiter differenzieren und
Hafen weitere Chancen
eroffnen, auch kleinere Schiffe
fiir spezielle Marktsegmente
und Spezialreisen
abzufertigen.

Eine effiziente Hafen- und
Logistikwirtschaft bildet eine
Grundlage fir die Ansiedlung
von Handel, verarbeitenden
Gewerbe und Industrie.

Sichtbarkeit der Logistik-
Unternehmen als
Marketleader erhoht sich
(Momentan eher hidden
champions).

Anbindung Hamburgs an die
Neue-SeidenstraRe-Initiative
Chinas nutzbar.

Russland-Volumen nach Ende
des Embargos zusatzliches
groRes Frachtpotenzial

sodass Abfahrten reduziert
werden miussen.

Automobilvolumina werden
trotz momentaner
Kapazitatsengpdssen der grol3en
Automobilhafen nicht auf
weitere Standorte differenziert
werden, da die Branche die
nachsten Jahre sinkende
Stlickzahlen haben wird.

Die grofRen Logistikdienstleister
werden verstarkt die kleineren
Firmen Gbernehmen.
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8.2 SWOT - Digitalisierung, Konnektivitat, Wissenskultur
und Urbanisierung, Individualisierung und New Work

In der folgenden SWOT laufen die Wirkungen aus den Megatrends Digitalisierung,
Konnektivitat, Wissenskultur und Individualisierung zusammen, die maligeblich die
Verfligbarkeit von Fachkraften und die Innovationskraft der schleswig-
holsteinischen Hafen- und Logistikwirtschaft beeinflussen werden. Dazu sind die
Megatrends Urbanisierung, Individualisierung und New Work in der folgenden
Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 23:  SWOT - Digitalisierung Konnektivitdt, Wissenskultur, Urbanisierung
sowie Individualisierung und New Work

Konnektivitat, Digitalisierung, Wissenskultur, Urbanisierung sowie
Individualisierung und New Work

Starken Schwachen
e Logistikbetriebe in Schleswig- e Logistikbetriebe und Hafen
Holstein spezialisieren sich und sind meist zu klein, um
zeigen Innovationsfahigkeit. Innovationsfiihrer auf ihren

.. Gebieten zu sein.
e GroRe Hifen nutzen

zeitgemaRe IT zur e Keine loT-Anwendungen in den
Unterstiitzung des Hafen.
!rnrgonrsr’;(a)tr[ir;iﬁ:sses entlang der e Fachkraftemangel in der
Logistik und damit
e Pragmatische Initiativen zur verbundenen auch in
Uberwindung des angewandter IT.
Fachkraftemangels in der

Logistik. e Hochschullandschaft bzgl.
Logistik sehr fragmentiert.

e Breitbandverfligbarkeit im
Siden Schleswig-Holsteins gut

ausgebaut.

e Anteil an Hochschulpersonal in
MINT-Fachern ist mit 27% sehr
gering.

e Hidden Champions sind in
Technologie und Digitalisierung
vorhanden.

e Vergleichsweise
unterdurchschnittliche IT-
Ausstattung in Schulen,
Ausbildungseinrichtungen und
Hochschulen

e Keine Strukturen wie Digital
Logistics Hub oder Accelerator
zur gezielten Forderung von
Logistik-Start-Ups.

e Mit50% - 70%
Breitbandverfligbarkeit im
Norden Schleswig-Holsteins
vergleichsweise schwach

ausgepragt.
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Die Mittelstandler in der
Logistik missen durch
Spezialisierung und Kunden
angepasste Kontraktlogistik
ihre Marktposition hart
verteidigen

Chancen

Risiken

Digitalisierungsprogramm und
Open-Data-Portal des Landes.

Bevolkerungszahl der
kreisfreien Stadte wachst.

Verfligbarkeit von
zukunftsfahigen
Mobilfunkstandards wie 5G
oder zukunftsfahigen
WLAN-Standards wie G5 fiir
loT-Anwendungen u. autonome
Fahrzeuge.

Autonomes Fahren entsteht
zwischen dafiir extra
hergerichteten Terminals oder
auf dafir mit Hilfstechnologien
ausgestatteter Infrastruktur.

(Teil-) Autonome Schiffe
werden bis 2040 in Nord- und
Ostsee operieren.

Etablierung neuer
Unternehmen lber den Start-
Up-Boom in der Logistik.

Kooperation zwischen
Logistikwirtschaft und

Disruptive Geschaftsmodelle
verandern die
Marktlandschaft.

Vor allem groRe
Logistikdienstleister erhalten
durch Digitalisierung einen
weiteren Wettbewerbsvorteil.

Die Digitalisierung der Hafen
beglinstigt vor allem die
groRen européischen Hafen.

Fusionen und Ubernahmen
von Logistikunternehmen
verursachen Konkurrenzdruck
fur mittelstandische
Unternehmen.

Fachkraftemangel weitet sich
aus.

Wohnraumdruck in den
Metropolen und Speckgiirteln
dréngt die Logistik noch weiter
in [andliche Rdume.

Ausstattung der Transport-
Infrastruktur fir
Zwischenldsungen vor Level 5

SWOT-Analyse
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8.3 SWOT- Nachhaltigkeit

Folgende SWOT-Tabelle behandelt den Megatrend Nachhaltigkeit. Durch den
gesellschaftlichen Trend zu mehr Nachhaltigkeit lassen sich vielversprechende
Chancen nutzen und vorhandene Stdarken ausbauen. Jedoch ist der Trend zu mehr
Nachhaltigkeit auch ein Risiko fiir eine Branche, deren Produkte und
Dienstleistungen von der Energieumwandlung aus fossilen Brennstoffen abhangen,
zumal es in den Diskussionen Uber und Investitionen in verschiedene
Antriebstechnologien z. Zt. nicht absehbar ist, welche Technologie sich nach
Nachhaltigkeitsaspekten durchsetzen wird.

Tabelle 24:  SWOT - Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit

Starken Schwachen

e Hafen und Logistikbetriebe in e Keine Revitalisierung des
Schleswig-Holstein setzen auf Landstroms in Libeck, keine
Nachhaltigkeit in ihren Land-strompldne in
Produktionsablaufen. Brunsbittel.

e Leuchtturmprojekte zum e Verlagerung zusatzlicher
Einsatz neuer Technologien, die Transportvolumina von der
die Wettbewerbsfahigkeit der StralRe auf die Schiene nur
Hafen- und Logistikwirtschaft begrenzt moglich, da
erhdhen und Emissionen Netzkapazitaten fehlen.

senken (z.B. LNG im
Transportsektor, e-Highway,
erste Anwendungen autonomes
Fahren).

e Sehr geringe Dichte der
Wasserstoff- oder
LNG-Infrastruktur
(Tankstellen).

e Operative Landstromanschliisse
fir die Fahren und die
Kreuzfahrtschiffe im Seehafen
Kiel.

e Methanol Antrieb der Stena
Fahre Kiel-Goteborg.

o LNG Bebunkerung bereits

moglich.
Chancen Risiken
o Verfligbarkeit von Landstrom e Der gesellschaftliche Druck zur
wird Standortvorteil fir Hafen. Nachhaltigkeit wird noch

hoher, unklar ist, ob allein

durch Technologien wie LNG,

Strom- oder H,-betriebene

e LNG als Treibstoff fiir LKW und Fahrzeuge dieser Druck
Schifffahrt wird die entscharft werden kann.
Umweltbilanzen der LKW /
Schifffahrt deutlich verbessern

e Nachhaltigkeit der Hafen und
Logistik als Standortmerkmal.

e Durch Umweltauflagen
steigende Transportkosten
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und Fahrverbote u.A.
vermeiden.

Langfristig werden sich mehrere
Losungen im
StraRengltertransport (z.B.
Oberleitung, Batterie,
Brennstoffzelle) fiir LKW (iber
7,5 t durchsetzen.

Mit dem LNG-Import-Terminal
in Brunsbiittel wird eine
ausreichende LNG-
Versorgungsinfrastruktur auch
fiir den StraRenguterverkehr
und die Schifffahrt geschaffen.

Landstrom und Versorgung mit
LNG werden zu entscheidenden
Standortfaktoren in der
Kreuzschifffahrt.

machen periphere Standorte
weniger wettbewerbsfahig.

Gefahr, dass Investitionen in
LNG zugunsten einer
Wasserstoffwirtschaft
aufgegeben werden

Lange Investitionszyklen und
die hohe Bedeutung der
Treibstoffkosten hemmen
einen Umstieg.

Es herrscht Unklarheit Gber die
technische Entwicklung und
der Besteuerung der
alternativen Kraftstoffe.
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8.4 SWOT - Mobilitat und Sicherheit

Mobilitat und Sicherheit betreffen als Megatrends die Hafen- und Logistikbranche
weniger direkt als die voran genannten. Die legislativen Entscheidungen in diesem
Bereich werden auf Bundes- oder gar internationaler Ebene gefillt und betreffen
dann den gesamten Wirtschaftssektor, wodurch sich im Blick auf Schleswig-Holstein
kaum gesonderte Effekte beobachten lassen.

Der Begriff Mobilitdit beschreibt meist das Verkehrsgeschehen des
Personenverkehrs. Personenverkehr ist als Fahrverkehr oder Ausflugsverkehr Teil
dieser Studie. Der Personenverkehr ist Nutzer derselben Straflen- oder
Schieneninfrastruktur wie der Giterverkehr und schrankt damit den Guterverkehr
ein. Die Mobilitdt der Arbeitnehmer zu den Arbeitsplatzen der Hafen- und
Logistikwirtschaft zu gelangen ist ein wichtiger Faktor fiir die Branche, weiter
wachsen zu koénnen, auch, wenn die Ansiedlungen noch mehr in die Flache
ausweichen sollten.

Sicherheit ist der Trend zur besseren Gefahrenabwehr und zum Schutz von IT-
Diensten und IT-Infrastruktur. Die physische Sicherheit tiber Zugangskontrollen und
Gefahrenabwehr wird schon seit 18 Jahren mit dem ISPS —Code fir Hafen
gewdhrleistet. IT Sicherheit ist dagegen zwar per ISO-Normen definiert, die
Umsetzung erfolgt aber in einem sehr weiten Rahmen. Folgende SWOT-Tabelle listet
die Themen aus Mobilitdt und Sicherheit auf.

Tabelle 25:  SWOT - Mobilitét und Sicherheit

Mobilitat und Sicherheit

Starken Schwachen
e Multi-Modale Mobilitat fur e Arbeitspladtze in Hafen und
Fahrgaste mit wenigen Logistik von Arbeitnehmern
Einschrankungen mit SH-Ticket teils schlecht zu erreichen.

bereits moglich. e SPNV auf vielen Achsen

e Neue Mobilitatsdienste starten unzuverlassig.
in Kiel (Clever Shuttle), in
groReren Stadten bereits Leih-
Fahrrad-Konzepte.

e Zahl der Verkehrsunfalle mit
LKW ist die letzten Jahre in
Schleswig-Holstein stark

e Semesterticket fiir Studenten angestiegen.
landesweit inkl. Hamburg.

e Erste Anwendungen zum
autonomen Fahren laufen
bereits (Dithmarschen, Sylt,
Lauenburg).

e ISPS-Code in allen Hafen lange
umgesetzt.
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Chancen

Risiken

SWOT-Analyse

e Ausbau der Hamburger
S-Bahn-Achsen nach
Kaltenkirchen und Bad Oldesloe.

e Pilotlinie ,,CAPTin Kiel” fiir
autonome Passagierschifffahrt
auf der Kieler Férde und
integrierte Transportkette.

e Sicherheitsanforderungen in den
Transportketten werden mithilfe
von End-to-End-L6sungen zu
sicheren und leicht benutzbaren
Systemen fiihren (z.B.
Blockchain).

Neue Mobilitatsdienste (z.B.
Clever Shuttle, Moia, Uber,
Lyft) konzentrieren sich in
Stadten, keine Angebote in
der Flache. Das gilt auch fir
Leih-Fahrrad-Konzepte.

Nachhaltige Mobilitat fallt im
Flachenland Schleswig-
Holstein noch weiter hinter
dem Qualitatslevel der
Metropolen zuriick. Damit
verliert der landliche Raum
weiter an Attraktivitat fur
Arbeitnehmer.

Angebot des OPNV und SPNV
in Schleswig-Holstein nicht als
Vorleistung, sondern
ausschlieBlich
nachfrageorientiert

Logistikdienstleister und Hafen
missen evtl. zukiinftig nicht
nur die eigene IT-Sicherheit
gewahrleisten, sondern auch
die aller Parteien, mit denen
sie Daten austauschen.

Weiterer Kostendruck auf
mittelstédndische Hafen- und
Logistikunternehmen ihre IT
zu erneuern und zu
liberwachen.
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8.5 SWOT - Infrastruktur

Die folgende SWOT widmet sich dem Querschnittsthema Infrastruktur. Wirkungen
der einzelnen Megatrends sind in diesem Zusammenhang kaum zu isolieren.
Infrastruktur ist eine Grundvoraussetzung fir eine effektive und effiziente Hafen-
und Logistikwirtschaft.

Infrastruktur ist das Schlisselinstrument fir lokale und nationale Regierungen, um
die rdumliche Struktur der Aktivitdten sowie die Wettbewerbsfahigkeit der Regionen
zu beeinflussen. Hier ist mit dem Begriff Infrastruktur die physische Infrastruktur fur
den Transport von Giitern oder Personen gemeint. Es gibt aber auch Definitionen,
die viel weiter gefasst sind. Diese betrachten als Infrastruktur jede vom Staat
bereitgestellte Einrichtung, Ware oder Institution, die den Ubergang zwischen
Produktion und Verbrauch erleichtert®s. Hier wird sich jedoch nur auf die
Verkehrsinfrastruktur beschradnkt.

Uber die Bereitstellung bedarfsgerechter Infrastruktur sichert das Land Wohlstand,
Wirtschaftswachstum und Beschéaftigung. Infrastruktur ist eine Saule der
Wettbewerbsfahigkeit einer Region, wie in folgender Abbildung der Wettbewerbs-
Pyramide nach Gardiner illustriert ist.

Quality of life
Standard of living

H
v

Regional performance
Gross regional product

1’ .
'3 1
Labour productivity — -e— Employment rate

:!::::;T: ?::I SME £DI Infras:;:cture Inst::gons
8 development activity

development human capital  social capital

Economic structure Innovation activity Regional accessibility Skills of workforce

Environment Decision centres Social structure Regional culture

Abbildung 8: Wettbewerbs-Pyramide nach Gardiner et al. (2004)5

144 Martin, P. & C.A. Rogers (1995), "Industrial Location and Public Infrastructure", Journal of
International Economics, vol. 39, no. 1, pp. 335-351

145 Gardiner, B., R. Martin, & P. Tyler (2004), "Competitiveness, Productivity and Economic Growth
across the European Regions", Regional Studies, vol. 38, no. 9, pp. 1045-1067
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Tabelle 26:

SWOT - Infrastruktur

Infrastruktur

Starken

Schwaéchen

Schleswig-Holstein verfiigt (iber
eine leistungsfahige
StraReninfrastruktur mit
ambitionierten Ausbauplanen.

Hafen und Terminals erweitern
ihre Kapazitaten und
Umschlagmoglichkeiten
kontinuierlich.

Ausbau und Erneuerung der
Schleusen und Kurven des NOK
begonnen.

Schleswig-Holstein verfligt tiber
KV-Terminals, neues KV-Terminal
in Neum{unster entsteht.

Stralleninfrastruktur nicht auf
allen Korridoren ausreichend,
Ausbau-Projekte teils deutlich
verspatet, Mangel an
Planungskapazitaten und
Verbandsklagerecht halt
Malnahmen auf.

Hafeninfrastruktur teilweise in
ihrer Nutzung
planungsrechtlich
eingeschrankt.

Tiefgangsprobleme an einigen
Hafenstandorten (Husum,
Gllickstadt, Liibeck).

Schieneninfrastruktur teils
Uberlastet und storanfallig.

Mangel an Slots auf der Schiene
flr den Guterverkehr.

Einige Standorte nur eingleisig
und nicht elektrifiziert
erreichbar.

Wenige Aktivitaten nicht-
bundeseigener EVUs.

Viele Betriebe mit z.B. hohem
Volumen aus den Seehéafen
ohne Gleisanschluss.

Keine Safe Havens fur LKW-
Fahrer.

LKW-Rastanlagen auf
Autobahnen landesweit trotz
Ausbau (wie z.B. in
Brokenlande) weiter Uberlastet.

Logistikflachen bereits knapp.

Chancen

Risiken

Wesentlich bessere
Erreichbarkeit Schleswig-
Holsteins durch Umfahrung
Hamburgs tiber die A20 oder
A21.

Ausbau der
Transportinfrastruktur insb. der
Bahninfrastruktur zu langsam
und bundespolitisch nicht
forciert.
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Teilweiser Ersatz fir HH-
Billwerder und Maschen fir
Schienentransporte durch neue
KV-Infrastruktur.

LNG-Importterminal bietet
Chancen fiir nachgelagerte
Wertschépfung und versorgt
Transportgewerbe mit LNG.

An den neuen Knoten der
Ost-West und Nord-Sud-
Verbindung A20 bzw. A7 sowie
A20 bzw. A21 und in
Ostholstein (FFBQ) werden
neue umfangreiche
Logistikansiedlung moglich.

Mit fertiggestellten
Infrastrukturprojekten (u.a.
FFBQ, A7, A20, A21, NOK)
verbindet Schleswig-Holstein
besser als jemals zuvor die
Maérkte Nordische Lander /
Baltikum/ Russland mit
Westeuropa, vor allem
BeNelLux.

Leistungsfahige
Fahrverbindung zwischen
Cuxhaven und Brunsbdittel als
Zwischenlosung zur Elbquerung
der A20.

Unzureichende
Transportinfrastruktur auf
Hamburger Gebiet wirkt als
Bottleneck auf StraRe und
Schiene. Ohne Umfahrung
Hamburgs ist Hamburg
Kostentreiber als
unkalkulierbarer Engpass fur
alle Transporte von/ nach
Schleswig-Holstein.

Rechtzeitige Fertigstellung der
Schienenanbindung der festen
Fehmarnbeltquerung auf
deutscher Seite fraglich.
Internationale Volumina
bleiben auf der Jitland-Route
ohne ausreichenden
Infrastrukturausbau auf der
Jutlandroute.

Trend zu mehr Sattelanhangern
im KV erfordert groRere
Abstellflachen und behindert
eine weitere
Verkehrsverlagerung.

Es kdnnen nicht ausreichend
Flachen fir
Logistikansiedlungen in
Schleswig-Holstein
bereitgestellt werden
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9 Ableitung der
Ableitung der Handlungsempfehlungen zur nachhaltigen nachhaltigen Stirkung der Hafen
Starkung der Hafen- und Logistikwirtschaft und Logistikwirtschaft

Handlungsempfehlungen zur

Die hier formulierten Empfehlungen richten sich an den Auftraggeber, das
Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit, Verkehr, Technologie und Tourismus (MWVATT)
des Landes Schleswig-Holstein. Deshalb konzentrieren sich die Empfehlungen auf
Bereiche, die das MWVATT aktiv durch seine Zustandigkeiten beeinflussen kann.
Dabei ist den Gutachtern bewusst, dass die Zustdndigkeiten fiir derart breite
Bereiche wie die der Hafen- und Logistikwirtschaft sowohl in anderen
Landesministerien als auch auf Bundes- oder kommunaler Ebene liegen kénnen.
Beispiele hierfir sind

e Die Zustdndigkeiten des Ministeriums fiir Energiewende, Landwirtschaft,
Umwelt, Natur und Digitalisierung (MELUND) fiir landeseigene Héfen,

e Die Zustandigkeiten fiir die Bundeswasserstrassen beim Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur, ausgefihrt durch die WasserstraRen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) sowie

e Die kommunale Planungshoheit bei den sich im Besitz der Stadte
befindenden Hafen und Gewerbeflachen fir eine logistische Nutzung.

Das MWVATT sollte sowohl in eigenen origindren Feldern als auch als Impulsgeber
Uber diese Zustandigkeiten hinaus ganzheitlich die Hafen- und Logistikwirtschaft
fordern und unterstitzen.

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, betrifft die Querschnittsbranche Hafen und
Logistik viele gesellschaftliche Bereiche. Von den Bereichen, die im Entwurf des
Landesentwicklungsplans 2030 genannt sind, betrifft die Hafen- und
Logistikwirtschaft vor allem die Bereiche Digitalisierung, Innovationen und
Forschung und als Kernbereich die wirtschaftliche Entwicklung.

Die formulierten Handlungsfelder umfassen:

Infrastrukturausbau und -erhalt / Multimodale Hafenanbindung
Hafenstrategie

Logistikstrategie

luK-Technologie

Antriebstechnologie und Energieversorgung

Strategie fiir die ErschlieBung russischer und chinesischer Warenstrome
Effizienzsteigerung der Kutterflotte

NoukwnpE

Die folgenden Seiten beinhalten die Ableitungen der wichtigsten strategischen
Handlungsempfehlungen. In Kapitel 10 sind alle erarbeiteten
Handlungsempfehlungen ausfihrlich erldutert.
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9.1 Ableitung der Handlungsempfehlungen im Bereich Ableitung der

Infrastrukturausbau und — erhalt / Multimodale "endlunesempfehlungen zur

. nachhaltigen Starkung der Hafen-
Hafenanblndung und Logistikwirtschaft
‘ Situation in Schleswig-Holstein \

e Schleswig-Holstein ist Drehscheibe zwischen den nordischen Landern, dem Baltikum sowie
Russland und Europa.

e Ungebrochener Wachstumstrend der Hafen- und Logistikwirtschaft.

e Steigende Transportnachfrage in Schleswig-Holstein durch die Verlagerung der Produktion
aus den Schwellenlandern zuriick zu den Absatzmarkten zu erwarten.

Megatrend
Globalisierung

Zentrale Herausforderungen
Wettbewerbsfahigkeit des Standorts erhalten und ausbauen.
Lagegunst nutzen.
Infrastrukturelle Engpésse abbauen.

Strategische Handlungsempfehlung

o Infrastrukturprojekte vorplanen.
e Umfahrung Hamburgs (A20, A21) zligig realisieren.
e Anbindung FFBQ Schiene und Stral3e zligig realisieren.

(S /

9.2 Ableitung  der  Handlungsempfehlungen  der
Hafenstrategie

‘ Situation in Schleswig-Holstein \

Schleswig-Holstein ist Drehscheibe zwischen den nordischen Léandern, dem Baltikum sowie
Russland und Europa. Neue Wachstumsimpulse im Ostseeraum (Revitalisierung Papier- und

S5 o2 > Forstwirtschaft, evtl. Ende Embargo Russlands).

S |2 =2 o Langfristiger Wachstumstrend des Umschlagsder Hafen Kiel und Brunsbiittel. Auch Liibeck
] % = -% seit dem Jahr 2017 mit einer Trendwende Richtung Wachstum.

g S 2 S o Seetransporte sind oftmals umweltfreundlicher alsLandtransporte.

o |8 S = e Digitalisierung der Transportketten ist in den groBen Ostseehafen desLandesentwickelt,
= 0] g =) jedoch als Differenzierung voneinander. Nachholbedarf an vielen kleinen Standorten.

Zentrale Herausforderungen
e Wahrend die meisten groRen Hafen im Land wachsen, sinkt das Umschlagaufkommen in
den meisten kleinen Hafen.
Hafeninfrastruktur bedarfsgerecht erweitern.
Flexible Nutzung der Hafeninfrastrukturen erméglichen.
Innovationsdruck durch erhohte Digitalisierungsrate begegnen.

Strategische Handlungsempfehlung

e Hafenerweiterungen férdern.
e Ausreichende Wassertiefen vorhalten.
e Neue luk-Technologien und Antriebstechnologien férdern.
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9.3 Ableitung  der  Handlungsempfehlungen  der Ableitung der

[ . Handlungsempfehlungen zur
Logistikstrategie
g g nachhaltigen Starkung der Hafen-

Ve T - - und Logistikwirtschaft
Situation in Schleswig-Holstein \

e Schleswig-Holstein ist Drehscheibe zwischen den nordischen Landern, dem Baltikum sowie
Russland und Europa. Neue Wachstumsimpulse im Ostseeraum (Revitalisierung Papier- und

= O
% = E S Forstwirtschaft, evil. Ende Embargo Russlands).
QC, g o5 o Keine grofRen Logistik-Dienstleister mit Zentralen im Land, viele Logistikdienstleister sind
- (2} % K abhangig von wenigen GroRRkunden.
g © < E e Schleswig-Holstein profitiert von der logistischen Dynamik des Standorts Hamburg.
[ -8 G S * Eine effiziente Logistikwirtschaft bildet eine Grundlage fir die Ansiedlung von Handel,
= 0] (Z“ a verarbeitendem Gewerbe und Industrie. Verarbeitendes Gewerbe und Industrie ist in

Schleswig-Holstein in vergleichsweise geringem Umfang angesiedelt.

Zentrale Herausforderungen

Fachkraftemangel

Logistik als eine wichtige Branche fiir Beschaftigung und Wertschopfung nicht
angemessen im Fokus der Wirtschaftspolitik.

Landeribergreifende Verteilzentren und Erweiterungen von Logistikflichen nachgefragt.
Anwendung neuer luK- und Antriebstechnologien.

Strategische Handlungsempfehlung

Fachkréfteinitiative ausbauen.

Logistik als Schwerpunktbranche anerkennen.
Ausreichend Flachen vorhalten.

Vollwertigen Logistik-Studiengang einrichten.

¢ Neue luk-Technologien und Antriebstechnologien férdern.

o /

9.4 Ableitung der Handlungsempfehlungen im Bereich
der luK-Technologien

a Situation in Schleswig-Holstein \
o Logistikbetriebeund Hafen sind meist zu klein, um Innovationsfiihrer auf ihren
Gebieten zu sein.

-g 2 ¢ Noch Keine loT-Anwendungen in den Hafen.

[ g e Mit 50% - 70% ist die Breitbandverfugbarkeit im Norden Schleswig-Holst eins

© B vergleichsweise schwach ausgepréagt.

o s

S| B

=| 3

Zentrale Herausforderungen
* Vor allem groRe Logistikdienstleister erhalten durch Digitalisierung einen weiteren
Wettbewerbsvorteil.
e Hoherer Digitalisierung in Hafen und Logistik ist erstrebenswert.
* Disruptive Geschaftsmodelle verandern die Marktlandschaft.

v

Strategische Handlungsempfehlung

o Digitalisierungsgrad der Hafen- und Logistikbranche erhéhen durch Innovation Living
Labsund Reallabore.
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9.5 Ableitung der Handlungsempfehlungen im Bereich Ableitung der

der Antriebstechnologien und der Energieversorgung Handlungsempfehlungen zur
nachhaltigen Starkung der Hafen-

und Logistikwirtschaft
a Situation in Schleswig-Holstein \
o Operative Landstromanschliisse fiir die Fahren und die Kreuzfahrtschiffe im Seehafen Kiel,

@ 5 Methanol Antrieb der Stena Fahre Kiel-Géteborg, LNG-Bebunkerung bereits moglich.

© ° « Nachhaltigkeit der Hafen und Logistik bereits Standortmerkmal.

ch S £ e Sehr geringe Dichte der Wasserstoff oder LNG Tankstellen-Infrastruktur.

= % E o Gefahr, dassInvestitionen in LNG zugunsten einer Wasserstoffwirtschaft aufgegeben

g £ o werden.

(%) S =

= | 2

Zentrale Herausforderungen

o Der gesellschaftliche Druck zur Nachhaltigkeit wird auch fiir Hafen und Logistik noch
héher werden.

e Durch Umweltauflagen steigende Transportkosten machen periphere Standorte weniger
wettbewerbsfahig.

e Esherrscht Unklarheit tiber die technische Entwicklung und der Besteuerung der

alternativen Kraftstoffe.

Strategische Handlungsempfehlung

e Herstellung von und Versorgung mit alternativen Kraftstoffen (LNG, Wasserstoff u.a.
synthetische Kraftstoffe) fordern.

(S /

9.6 Ableitung der Handlungsempfehlungen fir die
ErschlieBung russischer und chinesischer Warenstrome

a Situation in Schleswig-Holstein \

e Anbindung Hamburgsan die Neue-Seidenstrale-Initiative Chinasnutzbar.

e Russland-Volumen nach einem Ende des Embargosbieten zusatzlichesgroRes
Frachtpotenzial.

Megatrend
Globalisierung

Zentrale Herausforderungen
e Schleswig-Holstein an die Wachstumsmarkte Russland und Chinastarken anbinden.

Strategische Handlungsempfehlung

e Schleswig-Holstein fiir Logistik in Zusammenhang mit der Neuen Seidenstrae und als
Drehscheibe fiir russische Volumen positionieren.

(S /
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9.7 Ableitung der Handlungsempfehlungen flr die Ablkeitung der

Effizienzsteigerung der Kutterflotte Handlungsempfehlungen zur
nachhaltigen Starkung der Hafen-

~ - — - - und Logistikwirtschaft
Situation in Schleswig-Holstein \
e DasDurchschnittsalter deutscher Fischereifahrzeuge liegt derzeit bei Gber 35 Jahren, die
- Kutter sind wenig energieeffizient und nicht mit den neuesten Fangtechniken ausgestattet.
'g 9 o Immer restriktivere Fangquoten gefahrden den Fortbestand der Kutterflotte besondersin der
o [ Ostsee.
= % « In der Nordsee durch den Krabbenfang bessere wirtschaftliche Bedingungen.
(o)) <
@ S
= 2
Zentrale Herausforderungen
e Um sinkende bzw. schwankende Fangquoten auszugleichen, ist eine langfristige Senkung der
operativen Kosten, welche durch eine Modernisierung gewahrleistet werden kann,
essentiell, damit die Kutterflotte weiterbesteht.
Strategische Handlungsempfehlung
e Fordermalnahmen zur Erneuerung der Flotte ausbauen.
9.8 Zusammenfassung der Top Handlungsempfehlungen
Infrastruktur

e Infrastrukturprojekte vorplanen.
e Umfahrung Hamburgs (A20, A21) zlgig realisieren.
e Anbindung FFBQ Schiene und Stral3e zligig realisieren.

e Hafenerweiterungen fordern.
e Ausreichende Wassertiefen vorhalten (insb. Liubecker Hafen, Husum,
Glickstadt, Trave).

e Neue luk-Technologien und Antriebstechnologien fordern.
Logistikwirtschaft

e Fachkrafteinitiativen ausbauen.
e Logistik als Schwerpunktbranche anerkennen.
e Ausreichend Flachen vorhalten.
o Vollwertigen Logistik-Studiengang einrichten.
e Neue luk-Technologien und Antriebstechnologien fordern.
luK-Technologien
e Digitalisierungsgrad der Hafen- und Logistikbranche erhéhen durch
Innovation Living Labs und Reallabore.
Antriebstechnologien und Energieversorgung
e Herstellung von und Versorgung mit alternativen Kraftstoffen (LNG, H2 u.a.
synthetische Kraftstoffe) fordern.
Strategie fiir die ErschlieBung russischer und chinesischer Warenstrome
e Schleswig-Holstein flr Logistik in Zusammenhang mit der Neuen
SeidenstralRe und als Drehscheibe fiir russische Volumen positionieren.
Unterstiitzung einer Effizienzsteigerung der Kutterflotte
e Fordermalinahmen zur Erneuerung der Flotte ausbauen.
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10
Die Handlungsempfehlungen im Detail

10.1 Handlungsempfehlungen Infrastrukturausbau und —
erhalt / Multimodale Hafenanbindung

Wie in Abbildung 9: Wettbewerbs-Pyramide nach Gardiner et al. (2004) gezeigt, ist
Infrastruktur ein wesentlicher Faktor zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit und
des Wohlstands einer Region. Fiir die Hafen- und Logistikwirtschaft als direkter
Nutzer der Infrastruktur trifft das in besonderem Male zu. Die direkten und
indirekten Effekte fiir die Beschaftigung und Wertschépfung, die von dieser Branche
ausgehen, sind abhadngig von den zur Verfliigung stehenden infrastrukturellen
Voraussetzungen.

10.1.1 Vorplanung der Infrastrukturprojekte*146

Infrastrukturprojekte bereits vorzuplanen bevor Mittel zur Verfligung stehen
beinhaltet die vorzeitige Kommunikation mit allen Beteiligten, auch den
Naturschutzverbdnden, sowie die fachliche Vorplanung. In der Vergangenheit hat
sich gezeigt, dass Mittel fiir SondermaRnahmen oftmals vom Bund innerhalb kurzer
Antragsphasen bereitgestellt werden. Lander und Kommunen kénnen die Chancen
auf einen Zuschlag verbessern, indem bereits Unterlagen fiir die Antragsphase noch
vor Beginn der Ausschreibung erarbeitet werden. Das Land plant bereits einige
Projekte vor, so die Elektrifizierung der Bahnstrecke nach Brunsbiittel.

Eine ausreichende Kapazitit an Planungsstellen in den Amtern ist vorzuhalten. Ein
Stellenabbau und die Nicht-Besetzung von Planstellen haben Kapazitdten in den
Landesplanungsamtern verringert. Auch dadurch kommt es zu Verzégerungen bei
der Vorbereitung und Durchfiihrung von Infrastrukturprojekten. Der Engpass ist
einerseits den nicht erfolgten Einstellungen des Personals und einer friher
bestehenden allgemeinen Vernachlassigung des Themas Infrastruktur geschuldet.
Andererseits binden die immer komplexeren Anforderungen des Planungsrechts
weitere Personalkapazitaten.

Projekte konnen dem BVWP nachgemeldet werden nach §6 der Ausbaugesetze. Von
dieser MaRnahme kann das MWVATT Gebrauch machen, um wichtige
Infrastrukturvorhaben voranzubringen, die zurzeit nicht im BVWP reprasentiert sind.
Es ist zurzeit unklar, wann ein neuer BVWP erstellt wird. AuBerdem war die
Fertigstellung des letzten BVWP deutlich verspatet.

10.1.2 Vereinfachung des Planungsrechts um Prozesse abzukiirzen und
Infrastrukturausbau zu beschleunigen*

Das deutsche Planungsrecht, auch unter den Pramissen europdischer Verordnungen
wie der Wasserrahmenrichtlinie, stellt sich zunehmend als zu zeitintensiv in seiner
Anwendung heraus. Eine Planfeststellung einer Hafenerweiterung ist bspw. mit

Die
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146 Bei den mit Stern (*) markierten Punkten handelt es sich um MaRnahmen, die
bereits begonnen wurden, auch durch Dritte.
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einer geschatzten Dauer von 5 Jahren bis zum Planfeststellungsbeschluss schon eher
optimistisch veranschlagt. Ein Grund daflr liegt im Verbandsklagerecht, das
Verbidnden das Recht einrdumt, eine bereits durchgefiihrte Planung zu beklagen.
Oftmals wird dieses Recht von Verbanden genutzt, die sich in der ersten
Planungsphase nicht beteiligt haben. Schleswig-Holstein hat bereits wahrend des
Laufs dieses Gutachtens eine Bundesratsinitiative zur Beschleunigung der Verfahren
eingebracht. Diese enthalt Vorschldage wie z.B. einen MaRnahmenkatalog als Gesetz
zu erlassen anstatt  Planfeststellungsverfahren  durchzufiihren  sowie
Stichtagsregelungen zur Vermeidung der Berlicksichtigung zu spat vorgetragener
Einwande. Die Planungsablaufe bei Infrastrukturprojekten missen verkirzt werden.

10.1.3 Ergadnzung der Ahrensburger Liste 2020 als Forderungsprogramm
des Infrastrukturausbaus der Kiistenlander

Die Ahrensburger Liste ist ein Benchmark fir die Zusammenarbeit der
norddeutschen Landesministerien beim Infrastrukturausbau. Im Jahr 2008 haben die
finf norddeutschen Bundesldander gemeinsam diese Liste der drdangendsten
Infrastrukturprojekte aufgelegt. Die Woiinsche Schleswig-Holsteins wurden
umgesetzt. Viele Projekte, die damals gefordert wurden, haben ihren Eingang in die
Bundesverkehrswegeplanung gefunden. Seit dem ist aber nicht nachgefasst worden.
Das Ministerium sollte gemeinsam mit den anderen Ministerien der Kiistenlander
die Liste fortschreiben und nach neuen Gegebenheiten und Schwerpunkten eine
erganzte Ahrensburger Liste 2020 erstellen, vor allem um diese Projekte in Berlin
beim BMVI bewusster zu machen.

10.1.4 Realisierung der notwendigen StraRen- und Schienen-
Umfahrungen Hamburgs*

In der SWOT ist aufgezeigt worden, dass die StralRen- und Schienenverbindungen
durch Hamburg fir Schleswig-Holstein ein groBes Problem beziiglich einer
verlasslichen Erreichbarkeit darstellen. Dazu gehoren die Bundesautobahnen A7 und
Al, die Schieneninfrastruktur wie die Durchfahrten der Zige {(iber die
Dammtorstrecke, die eingleisige Giuterumgehungsbahn oder die Zufahrten nach
Billwerder oder Maschen aus Richtung Norden. Eine Umfahrung Hamburgs mit einer
Autobahn ist erst mit der fertiggestellten A20 und der neuen Elbquerung maoglich.
Mit der Nachbesserung des Planfeststellungsbeschlusses in Bezug auf die
Natureingriffe sollte die A20, wie oben mehrfach ausgefiihrt, zligig weiter gebaut
werden inklusive der Elbquerung bei Kollmar. Der Ausbau der A21 Richtung Siden
ist ebenfalls eine weitere Moglichkeit, den Engpass Hamburg zu umfahren.

Eine Umfahrung tber die Schiene ist operational schwieriger. Einige KV-Volumina
kénnten ab Neuminster anstatt ab Billwerder fahren. Die Strecke Uber Liineburg
steht zurzeit nicht fir einen Ausbau zur Verfligung. Jedoch eréffnet die Kurve bei Bad
Kleinen in Mecklenburg-Vorpommern die Chancen fiir Libecker Volumina, auf die
Ostkorridore auszuweichen. Die Handlungsempfehlung umfasst also, dass das
Ministerium diese Projekte noch verstarkter nachfasst und vorantreibt.

10.1.5 Kontinuierliche digitale Erfassung der Zustiande und Belastung der
Transportinfrastruktur

Diese MaRRnahme beinhaltet die Schaffung einer aktuellen Datenlage und konstante
Datenerhebung zu Auslastung und Zustand der Infrastruktur fiur die Vorbereitung
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von Bewerbungsverfahren fiir den nachsten BVWP (wird erfahrungsgemaR alle 10 -
15 Jahre erneuert). Neuralgische Bauwerke wie Briicken kdnne mit Sensoren
ausgestattet werden, um so deren Beanspruchung und Zustand messen zu kénnen.
Zweck ist eine vorausschauende Wartung (Predictive Maintenance) und Bauwerke
der Verkehrsinfrastruktur effizienter nutzen zu kénnen.

Automatisierte Verkehrszdhlungen gibt es durch die Bundesanstalt fir
StraRenwesen bereits fiir die Bundesautobahnen. Die Mengenbestimmung des
StraRenverkehrs auf LandesstralRen und ausgewahlten KommunalstralRen im Land
sollte, wie auch ein Zahlsystem fiir Zugverkehre, vorhanden sein. Ziel dieser
Datenerfassung ist es, momentane Verkehrsauslastungen, Verkehrsflisse,
infrastrukturelle Flaschenhalseffekte und die Aufteilung zwischen Personenverkehr
und Giterverkehr auf der Verkehrsinfrastruktur Schleswig-Holsteins zu erfassen
und quantitativ zu analysieren. Des Weiteren koénnen so Daten fir
Mobilitatsanwendungen wie tber die mCloud¥” bereitgestellt werden.

10.1.6 Ertlichtigung der Schieneninfrastruktur
10.1.6.1 Investitionspldne der DB AG fiir Schleswig-Holstein nutzen

Der Schienenverkehr soll zur Erreichung mehrerer Politikziele beitragen. Dazu
gehoren die Befriedigung des Megatrends der Mobilitdt, einen Umstieg von Auto
und Flugzeug auf den Schienenverkehr zu forcieren sowie eine Verlagerung auch von
Teilen des Glterverkehrs von der StralRe auf die Schiene. Schon mehrfach sind grof3e
Investitionspakete fiir das Schienennetz der bundeseigenen Eisenbahn geschniirt
worden, ohne dass es zu einer spirbaren Verbesserung der Infrastrukturgrundlage
und der darauf stattfindenden Verkehre gekommen ware. Zwar liegt das auch an
einer erhohten Anzahl an Zigen, die das Netz zusatzlich belasten, jedoch auch
weiterhin an unzureichenden Kapazitdaten und technologischen Unzulanglichkeiten
in Stellwerken und bei Bahnlibergangen.

Die Landesregierung sollte sich dafiir einsetzen, dass die ca. 86 Mrd. Euro, die
nunmehr zur Verfligung stehen sollen, vor allem in die Flache investiert werden. Eine
Refokussierung auf Regionalisierung, Erhalt und Ausbau des Schienennetzes inkl.
Uberholgleisen und Weichen, Zuriickstellung von GroRprojekten zu Gunsten von
regionalen Bahnhofen und regionalen Netzinvestitionen der DB Netz ware
begriRenswert. Fir Schleswig-Holstein kann sich die Verringerung der
Gleiskapazitdten durch die Verlagerung des Hamburger Bahnhofs Altona nach
Diebsteich negativ fliir den Schienenpersonennahverkehr und den Giterverkehr
auswirken.

10.1.6.2 Erhohte Elektrifizierung der Schienenwege der DB Netz und
gef. der anderen EIU in Schleswig-Holstein

Schleswig-Holstein hat eine geringe Elektrifizierungsquote von unter 30% gegenliber
einem Bundesdurchschnitt von 65%. Die Landesregierung sollte sich in Verbindung
mit den Klima- und Mobilitdtszielen der Bundesregierung dafiir einsetzen, eine
Elektrifizierung der Trassen der DB Netz und ggf. auch der nicht bundeseigenen EIU
verbindlich zu machen. Dazu miisste eine Beurteilung der Wichtigkeit der Strecken
fir den Personen- und Giterverkehr bspw. in Personenkilometern und
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147 https://www.mcloud.de
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Tonnenkilometern erstellt werden, um in Abhdngigkeit von der Wichtigkeit der
Strecken diese Verbindlichkeit durchsetzen zu konnen. Dabei hilft die oben petail
vorgeschlagene Datenerhebung der Verkehrsstarken.

Handlungsempfehlungen im

10.1.6.3 Elektrifizierung*148 und zweigleisiger Ausbau der Trasse nach
Brunsbdttel

Der Hafen-, Logistik- und Industriestandort Brunsbiittel ist bisher nur eingleisig an
das Schienennetz angeschlossen. Fiir alle Wachstumsplane am Standort, inkl. dem
LNG-Import-Terminal und begleitender Aktivitditen, ist diese Anbindung
unzureichend. Sie impliziert hohere Kosten und Inflexibilitdt in der Wahl der
Hinterlandverbindung fir alle Verlader und Spediteure und ist damit ein
Wachstumshemmnis des Hafens und der gesamten Region. Dazu kommt, dass die
Stadt Brunsbiittel seit Jahrzehnten mit ihrem abgangigen Personenbahnhof nicht
mehr an den SPNV angeschlossen ist. Dieser Zustand sollte iberprift und gedandert
werden. Die Landesregierung arbeitet bereits an der Elektrifizierung der Bahnstrecke
zwischen Wilster und dem Hafen.

10.1.6.4 Beseitigung der Kapazitatseinschrankungen durch fehlende
Uberholgleise im Bahnnetz

Die Schieneninfrastruktur muss an neuralgischen Punkten nachgebessert werden.
Dazu gehdéren hinreichend lange Uberholstellen, so auf der &stlichen Seite der
Strecke Hamburg - Neumiinster - Flensburg, da Uberholstellen ansonsten nur
westlich angeordnet sind und so durch fehlende Uberholgleise die Kapazitit
eingeschrankt wird. Hinzu kommt als Anforderung an die Schieneninfrastruktur, dass
Guterziuge in ihrer Lange zunehmen. Neue KV-Anlagen rechnen mit Zuglangen von
bis zu 850m. Das muss auch bei den Uberholstellen beriicksichtigt werden. An der
Marschbahn wird bereits gearbeitet, aber zwischen Jibeck und Husum bzw.
Flensburg und Niebdill gibt es weiter Engpasse. Der Ausbau bei Klanxbill ist z. Zt.
wieder fraglich, obgleich die Anbindung der Insel Sylt an das Bahnnetz der
Bundesrepublik sowohl von Seiten der Infrastruktur als auch vom Betrieb mit
rollendem Material qualitativ unzureichend ist.

10.1.6.5 Weitere Priifung des dritten Gleises EImshorn

Die Ausbaumalinahme des Bahnknotens Elmshorn, dort ein drittes Gleis zu verlegen,
wurde von DB Netz zugunsten des Ausbaus der Fehmarnbeltroute zuriickgestellt.
Der Engpass in Elmshorn als Teil der Jitland-Route besteht seit Dekaden. Sowohl fiir
den Fernverkehr, den SPNV als auch den Giterverkehr von bzw. nach Kiel und
Flensburg sowie als Knoten zur Marschbahn ist die Kapazitat in Elmshorn erschopft
und muss dringend ausgebaut werden, unbesehen einer eventuellen
Teilverlagerung der internationalen Giterstrome via Fehmarn in vielen Jahren.
Deshalb wird empfohlen, neben dem beschlossenen Ausbau eines 4. Bahnsteigs auf
dem Bahnhof Elmshorn das dritte Gleis EImshorn weiter von der DB Netz zu
fordern.

148 Bei den mit Stern (*) markierten Punkten handelt es sich um MaRnahmen, die
bereits begonnen wurden, auch durch Dritte.

Fraunhofer CML Hafen- und Logistikkonzept Schleswig-Holstein 93] 116



10.1.6.6 Anbindung des Libecker Skandinavienkais an das
nordgehende Schienennetz

Das KV Terminal Baltic Rail Gate auf dem Skandinavienkai kann fiir nordgehende
Verkehre nur schlecht genutzt werden, weil die Schienenanbindung ausschlieBlich
fir stidgehende Verkehre konzipiert wurde. Mit der FFBQ sind aber durchaus KV-
Verkehre von und nach Norden von Libeck denkbar, wenn Libeck bspw. als Hub in
Kombiverbindungen genutzt werden soll, so dass dafiir eine Nordanbindung
notwendig ist. Dieser Liickenschluss im Schienennetz soll von der Landesregierung
angegangen werden.

10.1.6.7 Auf zligige Umsetzung der Schienenanbindung der FFBQ
durch den Vorhabentrdager DB Netz drangen*14

Der Staatsvertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Kdnigreich
Danemark Uber eine feste Fehmarnbeltquerung von 2008 verpflichtet die
Bundesrepublik fir eine ausreichende Kapazitdt einer dann elektrifizierten
Eisenbahnanbindung zu sorgen — alles bis zur Erdéffnung der Festen
Fehmarnbeltquerung. Dieser Plan ist ambitioniert. Der Druck auf die DB Netz AG, die
Arbeiten an der Verwirklichung dieser Plane durchzufiihren, sollte durch die
Landesregierung aufrechterhalten und ggf. erhéht werden.

10.1.7 Ertlchtigung der StralReninfrastruktur

10.1.7.1 Schaffung zusatzlicher Parkkapazitaten fur LKW an oder
nah der Autobahnen* inkl. Safe Havens. Ggf. weitere autobahnnahe
Flache fur das Parken herrichten.  Ausstattung  der LKW
Stellplatze  mit Parkraummanagementsystemen.

Obwohl zusatzliche Parkkapazitaten fir LKW bereits direkt an der Autobahn
geschaffen wurden (z.B. an der A7 Brokenlande und Moorkaten und auch Anzeigen
zur Belegung der Parkplatze teilweise installiert wurden, gibt es weiter Bedarf an
Stellplatzen fir die gesetzlich vorgeschriebenen Ruhepausen der LKW-Fahrer. LKW
parken oftmals sicherheitsgefahrdend in den Aus- und Einfahrten der lGberlasteten
Rast- und Parkplatze oder beschadigen diese durch Parken auf den PKW-Flachen.
Safe Havens sind gesicherte Areale, in denen hochwertige Fracht der LKW geschiitzt
ist. Die Diskrepanz zwischen der Bereitschaft und der Moglichkeit der LKW-Fahrer,
flr extra Services wie Safe Havens zu bezahlen, ist ein Hindernis bei der Entwicklung
weiterer Service-Angebote und Stellflichen auf Autohoéfen. Trotzdem gibt es
weiterhin Bedarf, Stellplatze in der Anzahl zu erhéhen und evtl. vorbuchbar zu
machen, damit Touren dementsprechend geplant werden kénnen. Aus den
Modelprojekten des BMVI zu Rastanlagen lassen sich einzelne Konzepte wie das
Kolonnenparken in Montabaur ableiten und auf Schleswig-Holstein tibertragen. Des
Weiteren konnten in Gewerbegebieten und auf Logistikhofen entlang der
Hauptkorridore Parkpldtze vorgehalten werden. Business-Konzepte von in diesem

145 Bei den mit Stern (*) markierten Punkten handelt es sich um MaRnahmen, die
bereits begonnen wurden, auch durch Dritte.
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Bereich aktiven Start-Ups existieren dazu bereits°. Das Ministerium sollte diesen
Mangel beseitigen.

10.1.7.2 Begleitung der Implementierung von sog. Pre-Gates fiir LKW
in den Fahrhafen

Flr die Fahrhafen waren Vorstauflachen fir LKW sinnvoll, so dass z.B. beim Import
die LKW und Anhdnger am Wochenende die Fihren benutzen kénnten und auf
diesen Flachen bis zum Ende des Sonntagsfahrverbots um 22:00 Uhr warten
konnten. Ebenso waren diese Flachen fiir den Export wertvoll, Hafenflachen zu
entlasten und LKW vorstauen zu kdnnen. Die Kapazitat der Hafen kénnte so erhoht
werden. Das Ministerium sollte diese Entwicklung férdern und begleiten.

10.1.7.3 Verkehrssicherheit durch Uberwachung der
Geschwindigkeit und Fahrverhalten der LKW erhéhen

Die LKW-Unfalle in Schleswig-Holstein nehmen zu. Es wird empfohlen, die Einhaltung
der Hochstgeschwindigkeiten der LKW und Abstande verstarkt zu kontrollieren, um
fir eine bessere Einhaltung der StVO zu sorgen. Dazu gehért auch das Verbot bei
einer Differenzgeschwindigkeit von unter 10 km/h zu Giberholen (§ 5 StVO). Die in
heutigen LKW verbauten Telematik-Komponenten sollten verpflichtend nicht mehr
abschaltbar sein, wie z.B. der Abstandsassistent, der zwar vorhanden ist, oftmals
aber von den Fahrern deaktiviert wird. Technische Systeme fiir Abbiegeassistenten
gibt es, der verbindliche Einbau und der Betrieb in den LKWs wird dringend
vorgeschlagen, um Abbiegeunfalle auf Grund des toten Winkels zu vermeiden. Die
Landesregierung soll auf Bundesebene Initiativen dazu vorantreiben.
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10.1.7.4 StraBenanbindung der FFBQ zligig umsetzen*1s:

Der Staatsvertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Konigreich
Danemark (iber eine Feste Fehmarnbeltquerung von 2008 verpflichtet die
Bundesrepublik unter anderem die E 47 zwischen Heiligenhafen (Ost) und
Puttgarden zu einer Vvierspurigen BundesstraBe auszubauen. Auf diesen
rechtzeitigen Ausbau sollte das Land bestehen, um die FFBQ als wichtige zusatzliche
Infrastruktur fiir das Land Schleswig-Holstein nutzen zu kénnen.

10.1.8 Ertlichtigung der WasserstraBeninfrastruktur

10.1.8.1 Modernisierung des NOK beziglich der Schleusen und des
Ausbaus  Oststrecke  Kiel-Konigsforde und der Saatsee-Kurve
weiter vorantreiben*

Die AusbaumalRnahme an den genannten Stellen sind bereits im BVWP verankert
und werden durchgefiihrt. Die neue Schleusenkammer in Brunsbuttel ist im Bau und
eine Sanierung der Schleusentore in Kiel-Holtenau ist ebenfalls begonnen. Weitere
Baumalnahmen am NOK wie der Ersatzneubau der Levensauer Hochbriicke laufen
ebenfalls. Bei den BaumalRnahmen ist darauf zu achten, die Verfliigbarkeit der
Passage durch den NOK nicht zu gefahrden.

10.1.8.2 Ausbau der Schleusen des Elbe-Liibeck-Kanals

Der Elbe-Libeck-Kanal ist im aktuellen Bundesverkehrswegeplan enthalten. Der
Ausbau ist aber aufgrund eines schlechten Wertes von Nutzen zu Kosten
zuriickgestellt. Der Binnenschifffahrt kann in Zukunft durch die Klimadebatte und mit
neue Antriebskonzepten wieder mehr Bedeutung zukommen. Deshalb sollte die
Landesregierung den Elbe-Libeck-Kanal weiter als erhaltens- und ausbauwerte
Transportinfrastruktur beriicksichtigen.

10.1.8.3 Erhohung der Prioritat der Bundeswasserstralle Trave

Die BundeswasserstralRe Trave als Teil der ErschlieBung des TEN-T Hafens Liibeck
muss in der Prioritat fiir den Erhalt und Ausbau in der Einstufung durch den Bund
hochgesetzt werden, so dass die Hafenfunktion Liibecks als TEN-T Hafen auch
gewadhrleistet werden kann. Das Missverhaltnis, dass die Trave unterpriorisiert ist,
sollte durch eine Angleichung der Mindestumschlagmengen (jetzt 50 Mio. Tonnen)
bei der Kategorisierung auf Bundesebene geandert werden.

10.1.9 Erhohung des Modal Splits des Schienengiterverkehrs

Die bereits unter der Uberschrift ,Ertiichtigung der Schieneninfrastruktur”
genannten Punkte kénnen fir die Erhdhung des Modal Split einen Beitrag leisten.
Ergdnzend dazu empfiehlt der Gutachter folgende Punkte:

10.1.9.1 Uberarbeitetes Gleisanschlussprogramm
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Eine Uberarbeitung der Finanzierung privater Gleisanschliisse ist geboten. Das
momentane Forderprogramm wird kaum genutzt, da die Unternehmen zu sehr ins
Risiko gehen miissen um die Planungskosten fir die Erstellung der Gutachten zu
tragen. Damit gibt es eine zu hohe Zurlickhaltung, das bestehende Programm zu
nutzen. Weitere MaBnahmen beinhalten bei Genehmigung und Bau von
aufkommensstarken Industrie- und Logistikstandorten eine Schienenanbindung
nach dem Vorbild in den Niederlanden stets zu prifen. Ein weiterer Weg ist eine
strategische  Flachensicherung derzeit nicht genutzter Infrastrukturen
(Bestandssicherung als Zukunftsoption) durch das Land.

10.1.9.2 Unterstlitzung des Ausbaus intermodaler Terminals

Die Forderung von Umschlaganlagen fiir den Kombinierten Verkehr kommt aus
Bundesmitteln. Die Erweiterung von ausgelasteten KV-Anlagen und Erhéhung der
Effizienz durch entsprechenden Ausbau der KV-Anlagen im Land sollte aber
unabhangig von dieser Forderung zusatzlich von der Landesregierung unterstitzt
werden.

10.1.9.3 Beitrag zur Erweiterung der KV-Forderrichtlinie zur
Forderung und Bereitstellung groRerer Stellflachen flr Sattelanhanger in
KV-Terminals

Der Trend zu einem hoheren Anteil an Sattelanhdngern im KV fuhrt zu héheren
Flachenbedarfen fiir Abstellflachen. In der Forderrichtlinie sind jedoch Flachen fir
das Abstellen nicht forderfahig, da sie nicht direkt dem Umschlag zu dienen
scheinen. Um die Flachenknappheit in den Terminals zu vermeiden, wird empfohlen,
sich fir eine diesbezligliche Erweiterung der Forderrichtlinie beim Bund einzusetzen.
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10.2 Handlungsempfehlungen Hafenstrategie

Ziele sind, den Hafenstandort Schleswig-Holstein in seiner Entwicklung zu
unterstltzen und giinstige Bedingungen fiir ein Wachstum der Branche zu schaffen,
die maRgeblich Beschaftigung und Wertschépfung sichert.

10.2.1 Unterstlitzung der Hafenerweiterungen

Es gilt den Schwachen entgegenzutreten, u.a. dass die Hafeninfrastruktur teilweise
in ihrer Nutzung planungsrechtlich eingeschrankt ist und dass es Tiefgangprobleme
an einigen Hafenstandorten gibt. Dazu gehoren wie oben ausgefiihrt einzelne
Bereiche in Libeck, die Trave sowie die Tiefgange in Husum und Glickstadt. Auf
diesem Weg ist dem Risiko des Mengenriickgangs durch Marktanteilsverluste und
Abwanderung durch Konkurrenz der belgischen und niederlandischen Hafen
entgegenzuwirken.

10.2.1.1 Ro-Ro-Hafen  bedarfsgerecht bei der
Erweiterung unterstitzen* 152

Die Ro-Ro-Hafen gehdren zu den umschlagsstarksten Hafen Schleswig-Holsteins. Die
Befriedigung der Nachfrage nach einer Erhohung der Terminalkapazitaten, gréRerer
Rampen und Kaildangen sowie zur Ansiedlung von Value Added Services sollte die
Landesregierung unterstitzen. Neue SchiffsgroRen der Fahrbetreiber kénnen die
Hafengesellschaften vor groRe Investitionsausgaben stellen. Dabei kann das Land
z.B. durch Mittel aus der Gemeinschaftsaufgabe unterstiitzen.

10.2.1.2 Vermeidung einer Einschrankung der Universalhafen

Nutzungseinschrankungen bei der Genehmigung und beim Betrieb von
Hafenanlagen konnen sich nachteilig auf den Umschlag auswirken, wenn sich durch
die sich immer schneller andernden Marktbedingungen die Nachfrage nach
Umschlagleistung andert, beispielweise von Stickgut auf Massengut.
Betriebsgenehmigungen sollten so erteilt werden, dass der Hafen flexibel auf
Umschlaganfragen aller Art reagieren kann. Technische Innovationen ermdglichen
heute schon gerduscharmen Umschlag. Ebenso sind die Standards bei staubfreiem
Umschlag mittlerweile so hoch, dass Einschrankungen im Betrieb vermeidbar sein
sollten.

10.2.1.3 Unterstitzung der Kreuzfahrthafen*

Die Landesregierung sollte den Kreuzfahrthafen Unterstlitzung bei der Bewaltigung
der Anforderungen aus dem Megatrend Nachhaltigkeit zukommen lassen. Zurzeit
erlebt auch die Kreuzfahrtbranche, obwohl innovativste Schifffahrtsbranche in
Bezug auf alternative Antriebe, Kritik aufgrund von Umweltbedenken. Der
gesellschaftliche Druck zur Nachhaltigkeit wird voraussichtlich noch héher, unklar
bleibt, ob allein durch Technologien wie LNG-, Strom- oder H,-Antriebstechnologien
dieser Druck entscharft werden kann. Die Landesregierung ist bereits bei der
Unterstiitzung des Baus von Landstromanschlissen aktiv und sollte
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dementsprechend auch die moglicher Bebunkerung mit LNG oder Methanol in den
Hafen unterstitzen.

10.2.1.4 Landesplanerische Sicherung von Hafenentwicklungsflachen

Die Planungshoheit liegt bei den Kommunen. Aufgrund immer enger werdender
Spielrdaume der Hafenentwicklung zwischen anderen Flachennutzungen wie
Wohnen und Naturschutzflaichen ist es wichtig, dass in der Landesplanung
Erweiterungsflaichen fir die Hafen vorgehalten werden. Zur Umsetzung einer
derartigen Planung, ist zunachst eine regionale/6rtliche Betrachtung unter Einbezug
der vorhandenen Wirtschaft notwendig.

10.2.2 Notwendige Wassertiefen besonders an z. Zt. kritischen Stellen
wie Libeck, Husum und Gliickstadt nachbessern und vorhalten* 1s3

Neben der Hinterlandanbindung ist natirlich die seeseitige Erreichbarkeit
entscheidend fiir einen Hafen. Im Stlick- und Massengutsegment sowie in der
Kistenschifffahrt gibt es einen Trend zu groBeren Schiffen, die mehr Tiefgang
bendtigen. Auch in der Passagierschifffahrt werden groRere Einheiten eingesetzt.
Besonderer Bedarf fiir eine Verbesserung der Wassertiefen besteht zurzeit in Teilen
Libecks, Husum und Glickstadt, wobei bereits Mallnahmen bzgl. Der Erhaltung der
Wassertiefe z.B. in Husum laufen, wobei dort durch den besonderen Schutzstatus
des Wattenmeeres enge Grenzen gesetzt sind.

10.2.3 Kooperation zwischen den Seehafen starken

Hafenkooperationen sollen helfen, eventuelle Doppelinvestitionen zu vermeiden
und Synergien zwischen Standorten zu ermdglichen. Die Struktur der Hafen ist im
Vergleich mit den anderen Kistenlandern sehr fragmentiert. Im Gesamtverband der
schleswig-holsteinischen Hafen sind die Hafen bereits organisiert. Trotzdem gibt es
bisher keinen einheitlichen Messeauftritt der schleswig-holsteinischen Hafen.

Ggf. kann in vergleichbarer Form der Elbeseaports eine Hafenkooperation auf
Landesebene intensiviert werden, die jedoch den Wettbewerb der Hafen neben
moglichen Synergien durch Kooperationen nicht beschrankt. Ziel der
Hafenkooperation ware es u.a., die Digitalisierung nicht nur als Differenzierung
voneinander, sondern als gemeinsame Aufgabe zu bearbeiten. Des Weiteren
kénnten sich die Hafen Schleswig-Holsteins auf Messen gemeinsam préasentieren
und so auch, dhnlich wie es andere Bundeslander bereits mit ihren Landerstanden
praktizieren, weiteren Dienstleistern und Logistikern eine Plattform auf Messen
ermoglichen. Das Standortmarketing wiirde sich so verbessern.

10.2.4 Sicherstellung der Funktionen der Inselhafen

Die Inselhdfen und die korrespondierenden Festlandshafen sollten in ihrer
gemeinsamen Funktion als Versorgungshub der Inseln gestarkt werden. Dazu gehort
der Erhalt und ggf. der Ausbau der Infrastruktur. Regionale Rahmenbedingungen
sind daflr zu untersuchen. Beispielsweise konnte fiir Sylt ein Ausbau der
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Hafenkapazitat in Betracht gezogen werden, um die momentan schlechte
schienenseitige Erreichbarkeit Sylts mit Hilfe von weiteren Fahrverbindungen Uber
die Hafen List und Hérnum zu verbessern. Darliber hinaus sollten auch nachhaltige
HafeninfrastrukturmafBnahmen in allen Inselhafen in Erwagung gezogen werden.

10.2.5 Erhalt und Forderung der kleinen Hafen zum Erhalt regionaler
Wertschopfungsketten

Wahrend die grofRen Hafen im Bundesland wachsen, sinkt das Umschlagaufkommen
in den meisten kleinen Hafen. Der Volumenriickgang in den kleineren Hafen wie
Flensburg, Glickstadt und Neustadt setzt sich also fort. Dennoch erfillen diese
Standorte weiter wichtige Funktionen fiir die regionale Wirtschaft, sei es wie im Fall
von Glickstadt fiir die Papiermihle im Hinterland oder wie bei Husum als Hafen fir
die landwirtschaftlichen Erzeugnisse. Die Landesregierung ist aufgefordert, sich fiir
einen Erhalt der kleinen Hafen zum Erhalt regionaler Wertschépfungsketten
einzusetzen. Dazu gehort ausreichende Wassertiefen vorzuhalten und Infrastruktur
instand zu halten. Hierzu ist ein Vermarktungs-/Wirtschaftskonzept unter
Bericksichtigung regionalwirtschaftlicher Schwerpunkte, insbesondere in den
landeseigenen Hafen zu erstellen. Inhaltlich muss dieses die bestehende
Flachennutzung einbeziehen.

10.2.6 Neue Technologien fordern

Siehe ausfiihrliche Darstellung unter ,luK-Technologien sowie unter
»Antriebstechnologien und Energieversorgung”.
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10.3 Handlungsempfehlungen Logistikstrategie

Ziele sind der Erhalt und der Ausbau des Logistikstandorts Schleswig-Holstein mit
seiner Beschaftigungswirkung.

10.3.1 Unterstlitzung und Ausbau vorhandener Losungen zur Minderung
des Fachkraftemangels

10.3.1.1 Fachkrafteinitiative ,,Zukunft im Norden” mit der Logistik als
Schwerpunkt weiter unterstlitzen. Dazu gehort das Unterprojekt ,Die
Fahrt in deine neue Zukunft!“ des UVL und des Roten Kreuzes zur
Integration von Migranten in die Hafen- und Logistikwirtschaft* 154

Ziel der Fachkrafteinitiative des Landes Schleswig-Holstein "Zukunft im Norden" ist
die Entwicklung und Sicherung des Fachkrafteangebotes in ganz Schleswig-Holstein.
Im Rahmen ihrer Arbeit wurde die Logistik als Schwerpunkt identifiziert, erste
Aktivitaten und Projekte starteten bereits, so das Projekt ,,Die Fahrt in deine neue
Zukunft!“ durch den UVL und das Rote Kreuz zur Integration von Migranten in die
Hafen- und Logistikwirtschaft. Das Projekt wird bereits vom Land unterstitzt und
hauptséachlich finanziert. Es wird angeregt, diesen pragmatischen Ansatz im Rahmen
der Fachkrafteinitiative weiter zu verfolgen und auszubauen.

10.3.1.2 Kampagnen zur Anwerbung von LKW-Fahrern aus dem
Baltikum oder weiteren EU-Staaten

Der LKW-Fahrer- und mittlerweile auch der Lokomotivfiihrer-Mangel sind groRRe
Hemmnisse in der Branche. Es wird angeregt, speziell in EU Staaten mit geringerem
Lohnniveau Fahrer anzuwerben. Dazu kénnte die Landesregierung eine Kampagne
zusammen mit den jeweiligen AHK die Einwanderung qualifizierter bendétigter
Fachkrafte in Logistikberufe unterstitzen.

10.3.1.3 Beratung zu und Durchfiihrung von Weiterbildungs-
malnahmen im Zuge der Digitalisierung*

Der Weiterbildung im sich @ndernden Arbeitsumfeld kommt eine hohe Bedeutung
zu. Die Arbeitnehmer miissen befahigt werden, mit den Chancen der Digitalisierung
und den sich eventuell wandelnden Arbeitsanforderungen umgehen zu kénnen. Die
Landesregierung sollte in diesem Aspekt die Weiterbildung zusammen mit den
Tragern unterstiitzen. Dazu laufen bereits MaBnahmen der IHKs.

10.3.1.4  Verbesserung der Erreichbarkeit von Ausbildungsorten und
Arbeitsplatzen durch moderne Mobilitatskonzepte

Als Flachenland hat Schleswig-Holstein stets die Herausforderung, mit der
Erreichbarkeit von Arbeits- und Ausbildungsplatzen mit der Metropole Hamburg
Schritt zu halten. Fir die Hafen- und Logistikbranche korreliert die Attraktivitat der
Arbeitspldtze auch mit deren Erreichbarkeit im OPNV. Die Branche leidet darunter,
dass Arbeitnehmer oftmals kein passendes Angebot im SPNV und im OPNV
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vorfinden, auch weil die Logistik zunehmend noch mehr in die Flache verdrangt wird.
Moderne Mobilitatskonzepte wie ShareNow, Moia oder Uber sind oftmals an eine
Minimaldichte an potenziellen Nutzern gebunden und haben es damit in Schleswig-
Holstein schwerer, profitabel zu funktionieren. Mittlerweile sind immerhin Bike-
Sharing Angebote u.a. in Norderstedt und Kiel sowie neue Mobilitatskonzepte wie
Clever Shuttle in Kiel aktiv. Es ware wiinschenswert, wenn die Landesregierung das
Ausrollen dieser Dienste in weiteren Stadten und Gemeinden unterstiitzt und
versucht, Gber geférderte Modellvorhaben derartige Konzepte auch in die Flache zu
bringen. Autonomes Fahren kann z.B. die Kostenstruktur der Bereitstellung von
Bussen senken, um weniger ausgelastete Dienste zu ermdoglichen. Modell-Projekte
wie das Projekt Alfa in Litjenburg im Kreis Plonss zeigen, dass Losungen auch ohne
die Zukunftsvision des autonomen Fahrens schon heute moglich sind.

10.3.2 Bereitstellung ausreichender Logistikflichen an den neu
entstehenden und existierenden Verkehrsknoten und -achsen und
logistischen Top-Standorten

Analog zum Vorhalten von Hafenerweiterungsflachen in der Landesplanung sollte
die Landesregierung in der Landesplanung Logistikflachen an den neu entstehenden
Autobahnkorridoren und Knoten vorsehen. Dieses sollte entlang des FFBQ-Korridors
in Ostholstein und Lubeck, an den neu entstehenden Autobahnkreuzen A7/A20, A21
/ A20, A23/A20 sowie im Unterelberaum bei der neuen Elbquerung angestrebt
werden. Logistikflachen sind bereits landesweit knapp. In der Konkurrenz zu anderen
Flachennutzungen ist Logistik oft nachrangig. Der Wohnraumdruck in den
Metropolen und Speckgirteln drangt die Logistik jedoch noch weiter in landliche
Raume. Stark nachgefragte logistische Top-Standorte wie in Norderstedt, im Kreis
Stormarn oder in Neuminster sollten ebenfalls noch Logistikflaichen anbieten
koénnen.

10.3.3 Anerkennung der Hafen- und  Logistikwirtschaft als
Schwerpunktbranche

Zurzeit ist die Hafen- und Logistikwirtschaft keine Schwerpunktbranche fiir die
Politik und damit auch nicht der Wirtschaftsférderung Schleswig-Holsteins. Dies
entspricht nicht deren Wichtigkeit fir die Beschaftigung, wie im Kapitel 6.2
hergeleitet. Deshalb sollte die Hafen- und Logistikwirtschaft in die
Schwerpunktbranchen der Wirtschaftsforderung Schleswig-Holsteins aufgenommen
werden.

Fir die Branche wird in Abstimmung mit den Verbinden die Schaffung einer
gemeinsamen Logistik-Initiative Schleswig-Holstein als Branchencluster mit Service
GmbH als privatrechtlich agierender Akteur angeregt. Uber die Logistik-Initiative
Schleswig-Holstein erfolgt eine nachhaltige Férderung der Logistikbranche, um die
Standortqualitat fur die Ansiedlung des verarbeitenden Gewerbes und der Industrie
zu verbessern. Dazu kénnen so Risiken, wie ein sich ausweitender Fachkraftemangel,
Nachteile der Mittelstandler bei der Digitalisierung sowie der Ubernahmedruck
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durch groRe Dienstleister abgemildert werden. Die Logistik-Initiative bedarf einer
Grundfinanzierung durch das Land, um wie hier skizziert arbeitsfahig zu sein.

10.3.4 Vollwertiger Logistik-Studiengang

Ein vollwertiger Logistikstudiengang in Schleswig-Holstein adressiert mehrere
Defizite aus den vorangegangen Analysen. Allem voran wird damit der
Fachkraftemangel in héher qualifizierten Berufen bekdmpft. Studierende bleiben in
der Mehrzahl nach dem Abschluss in der Nahe des Studienortes und treten so direkt
in den lokalen Arbeitsmarkt ein. Des Weiteren arbeiten Studierende haufig schon
wahrend des Studiums in Werkstudententatigkeiten in Unternehmen und kénnen so
aktuelles Fachwissen direkt in die Unternehmen einbringen. Damit wird der
Wissensaustausch zwischen Universitaten und Industrie gestarkt und das
Innovationspotential der regionalen Hafen- und Logistikwirtschaft vergroRert.
Besonders vor dem Hintergrund der stetig voranschreitenden Digitalisierung ist es
wichtig, gut ausgebildete Absolventen in die lokalen Unternehmen zu bringen. Ein
Lehrstuhl fur Logistik kann mit der entsprechenden Forschung als Basis fir
Leuchtturmprojekte jeglicher Art dienen. Studiengdnge jeglicher Art sind auch ein
Nadhrboden fiir neue Geschaftsideen und Start-Ups, besonders in Kombination mit
einem Start-Up-Space, in dem den Studierenden die notwendigen Kontakte und
Grundwissen unbirokratisch und schnell zur Verfliigung gestellt werden.

10.3.5 Verfahren flir Schwer- und GroRraumtransporte vereinfachen

Obgleich es mit der VEMAGS¢ Webapplikation nunmehr bundesweit moglich ist,
Schwer- und GroRraumtransporte zu beantragen, sind die Verfahren der lber die
Antrage entscheidenden Lander nach wie vor nicht einheitlich. Die Logistikwirtschaft
in  Schleswig-Holstein klagt Uber weitere Auflagen, die Schwer- und
GroRraumtransporte im Land verteuern und verkomplizieren. Das Ministerium sollte
hier priifen, schlankere Verfahren aus anderen Bundeslandern zur Konvoibegleitung
und —absicherung anzuwenden.

10.3.6 Neue Technologien fordern

Siehe ausfiihrliche Darstellung unter ,luK-Technologien” sowie unter
»Antriebstechnologien und Energieversorgung”.
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10.4 Handlungsempfehlungen luK-Technologien

Ziel ist es, Technologie-Innovationen der Informations- und
Kommunikationstechnologien im Bereich Hafen und Logistik zu erleichtern und zu
ermoglichen, um so die Wettbewerbsfahigkeit und Effizienz der Branche zu erhéhen.

10.4.1 Unterstiitzung des Aufbaus einer leistungsfahigen
Kommunikationsnetzinfrastruktur

Fir die meisten Anwendungen in Digitalisierungsprozessen sind verfligbare
Funknetze eine Grundvoraussetzung (z.B. fiir loT-Anwendungen und autonomes
Fahren. Ebenso ist fir Betriebe in Hafen und Gewerbegebieten eine
Breitbandanbindung mittlerweile ein Standortfaktor. Deshalb sollte die
Landesregierung eine flachendeckende 4G-Verfiigbarkeit und 5G zunachst fir
Hafenstandorte und auf Hauptverkehrskorridoren als Ziel vorgeben, um loT-
Anwendungen in allen Hafen und auf allen Haupttransportachsen zu ermoglichen.
Die Verfligbarkeit derartiger Netze wird fir die Hafen wie Llbeck, Kiel und
Brunsbiittel bald nicht mehr ein optionales Add-on darstellen, sondern eine
Grundvoraussetzung dafiir sein, dass Operateure diese Hafen fir ihre
Transportketten auswahlen.

Die geringe Abdeckung an Breitbandanschliissen im nérdlichen Landesteil sollte
beseitigt werden. Die Digitalisierung der Hafen beglinstigt bisher vor allem die
groRen européischen Hafen. Vor allem grofRe Logistikdienstleister erhalten durch
DigitalisierungsmaRnahmen einen weiteren Wettbewerbsvorteil. Schleswig-
Holsteins kleinteilige Struktur in der Hafen- und Logistikwirtschaft kann nur mit einer
leistungsfahigen Kommunikationsnetzinfrastruktur im Wettbewerb bestehen.

10.4.2 Innovation Living Labs / Reallabore IT in Hafen und Logistik*

Ein innovationsunterstiitzendes Umfeld sollte geschaffen werden. Dazu gehdren
hochschulnahe Digital Logistics Labs, bspw. zu den Themen Kiinstliche Intelligenz
und Machine Learning, auch um logistische Unternehmen aus dem Mittelstand
dabei zu unterstitzen, konkrete Anwendungsfille von Kl kennenzulernen und erste
Schritte in Richtung Kl zu gehen. Dazu gehort auch, Start-Ups glinstige Bedingungen
in den zahlreichen Griinderzentren oder hochschulnah tber die Bereitstellung von
Co-Working-Spaces zu bieten, dhnlich dem Digital Logistics Hub in Hamburg.

In Libeck wird ein Accelerator fiir digitale Startups seine Arbeit aufnehmen, unter
der Federfihrung des TZL, mit finanzieller Férderung des Wirtschaftsministeriums
und mit Beteiligung der IHK sowie zahlreicher Unternehmen und der Libecker
Hochschulen. Ein Schwerpunkt dieses Accelerator ist die Logistik.

Ein Weg kdnnte auch sein, innovative Griinder aus dem Bundesgebiet oder Ausland
durch entsprechendes Programm anzuwerben und zu unterstiitzen (bspw. nach dem
Vorbild des "Orange Carpet Startup Package" der Niederlande.

10.4.3 Leuchtturmprojekte zu Logistiktechnologien und Logistikverfahren
in Schleswig-Holstein

Fir Autonomes Fahren auf der StraBe muss die StraReninfrastruktur fir
Pilotstrecken mit Hilfstechnologien ausgestattet werden. Bundesgeforderte
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Teststrecken an den Bundesautobahnen gibt es bereits in Bayern und
Niedersachsen. Daneben gibt es auch die Testumgebung fir Autonomes Fahren in
Hamburg in der Innenstadt. Schleswig-Holstein konnte geeignete Strecken
auswahlen und Pilotanwendungen dort implementieren.

In Umschlag, Distribution und City-Logistik gibt es Potentiale gerduscharm zu
arbeiten, so z.B. mit dem Einsatz gerdusch- und emissionsarmer Elektro- oder LNG /
Wasserstoff-LKW. Gerduscharme Nachtlogistik oder Verfahren fiir Hafen- und
Kombi-Terminals zur Gerduschminderung waren weitere Ansatze.

Derartige Leuchtturmprojekte zu initiieren bietet fiir Schleswig-Holstein die Chance,
sich als Technologie-Standort zu profilieren und der ansassigen Hafen- und
Logistikwirtschaft wertvolle Impulse zu einer zukunftsgerechten Ausrichtung zu
geben. Die Logistikbetriebe in Schleswig-Holstein sind meist zu klein, um
Technologie-Innovationsfilhrer zu sein. Hier kann die Landesregierung finanzielle
Impulse setzen.

10.4.4 Anforderungen an die Hafen- und Logistikwirtschaft aufgrund
steigender Sicherheitsauflagen in der IT auffangen

Da die Anforderungen an die Sicherheit und Zuverlassigkeit der IT-Systeme mit der
zunehmenden Vernetzung steigen werden, sollten in Zusammenarbeit mit den IHK
Weiterbildungen und Erfahrungsaustausche fiir Unternehmen, die neue
Technologien und Software einsetzen mochten, angeboten werden. Es ist besonders
in der hier betrachteten Branche vorstellbar, dass Sicherheitsanforderungen an
Datenintegritat ahnlich den Anforderungen an physische Sicherheit wie im ISPS Code
festgelegt werden. Mittelstandler der Hafen- und Logistikwirtschaft sollten bei der
Umsetzung einer sicheren IT-Strategie unterstiitzt und gestarkt werden.

10.4.5 In Zusammenarbeit mit den IHK-Plattformen Weiterbildungen und
einen Erfahrungsaustausch fir Unternehmen anbieten, die neue
Technologien und Software einsetzen méchten* 17

Digitalisierung erfordert, dass die Unternehmen und die Arbeitnehmer den
Anforderungen an den Einsatz und die Bedienung der neuen Technologien
gewachsen sind. Es gibt bereits von den IHK initiierte Angebote.
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10.5 Handlungsempfehlungen Antriebstechnologien und
Energieversorgung

Ziele sind, emissionsarme Schifffahrt und emissionsarmen Transport auf Strafte und
Schiene zu unterstitzen und Synergien des Energiestandorts Schleswig-Holstein fur
die Hafen- und Logistikbranche zu nutzen.

10.5.1 Die Marktpositionen von LNG, Wasserstoff und synthetischen
Kraftstoffen ausbauen und unterstiitzen* s

Um emissionsarme Schifffahrt und emissionsarmen Transport auf StraRe und
Schiene zu unterstiitzen sollten Synergien des Energiestandorts Schleswig-Holstein
fir die Hafen- und Logistikbranche genutzt werden. Folgende MaRBnahmen sind
denkbar, um die Hafen- und Logistikwirtschaft auch in Bezug auf die verwendeten
Energietrager zukunftsfahig zu machen: Das LNG-Import-Terminal in Brunsbittel
kann als Verteiler des LNG in den Transportsektor genutzt werden. LNG ist eine
wichtige Briickentechnologie, mit deutlich sauberer Verbrennung einen fossilen
Energietrdger zu nutzen. Die aktuellen Diskussionen um den Aufbau einer
Wasserstoffinfrastruktur sollten nicht den Fokus vom notwendigen Ausbau fiir eine
zukunftsgerechte LNG-Infrastruktur nehmen.

Nichts desto trotz sollte eine Begleitung des Aufbaus einer Wasserstoff-
Erzeugungsinfrastruktur und eines Wasserstoff-Tankstellennetzes erfolgen.
Reallabore fiir das Karbonisieren des Wasserstoffs als Treibstoff sollten unterstiitzt
werden. Es gibt dazu bereits ein Projekt in der Raffinerie Hemmingstedt. Wahrend
der Erstellung dieses Gutachtens ist der Regionalverbund KielRegion als eine der
HyLand-Wasserstoffregionen in Deutschland vom BMVI ausgewahlt worden.

Kiinftige emissionsarme Treibstoffe und effiziente Antriebstechnologien in der
Schifffahrt sollten technologieoffen betrachtet werden, durch die Festlegung auf
einzelne Stoffe noch nicht getroffen werden kdnnen. Bereits vorhandene
schadstoffausstoRverringernde Losungen sollten geférdert und implementiert
werden, um die Ziele der IMO zu erreichen. In dieser Entwicklung sind auch Chancen
flir innovative wirtschaftliche Unternehmen in Schleswig-Holstein zu erreichen.

10.5.2 Ausbau des Landstroms fur Schiffe*

Zu einer nachhaltigeren Nutzung der Energie fiir die Branche gehort auch ein
weiterer bedarfsgerechter Ausbau der Landstromanschliisse sowie eine EEG-
Umlagenbefreiung fir Landstromanschlisse. Eine Absenkung der EEG-Umlage auf
25% wurde erst kiirzlich von der Bundesregierung vorgeschlagen. Jedoch ist auch zu
bedenken, dass z.B. fur schnelldrehende RoRo-Fahren Landstrom nicht wirklich
passt.
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10.5.3 Prifung der Forderung der Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge
sowie der Senkung von Steuern und Abgaben fiir diese Fahrzeuge

Marktanreizprogramme zur Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge sollten
aufgelegt werden. Die Investitionsunsicherheit dariiber, welche Technologie
verfligbar ist und vor allem welche Treibstoffe zu welchen Steuersatzen verfiigbar
sein werden, fuhrt dazu, dass nur sehr zurickhaltend in neue Fahrzeugantriebe
investiert wird. Das MaR der Besteuerung und damit die Wirtschaftlichkeit von
alternativen Kraftstoffen ist nicht verlasslich. Es sollte Ziel sein, Schleswig-Holstein
als Logistikstandort mit der saubersten LKW-Flotte zu positionieren. Folgende
Innovationsforderungen sind denkbar:

o Batteriebetrieb fiir Kurzstreckenfahren und Schiffe mit eigenen
Batteriepacks, die so im Hafen emissionsfrei liegen kdnnen.

o Forderung batteriebetriebener Schienenfahrzeuge zur
Uberbriickung nicht elektrifizierter ~ Strecken sowie von
Wasserstoff- und LNG-Schienenfahrzeugantrieben.

o Forderung der Anschaffung von LKW als BEV (Battery Electric
Vehicle = batterieelektrisches Fahrzeug) und FCEV (Fuel Cell Electric
Vehicle = Brennstoffzellenfahrzeug).

o Forderung der Anschaffung von LKW mit LNG-Antrieb.

o Gewinnung weiterer deutscher Spediteure sowie danischer,
schwedischer und finnischer Spediteure fir den e-Highway fir die
Erprobung und den spéateren Regelbetrieb.

Dazu sollte die Landesregierung eine Bundesratsinitiative zur verldsslichen
langfristigen Festlegung der Abgaben auf Treibstoffe wie Diesel, Ethanol, Erdgas,
Flussiggas, Wasserstoff und Strom (fir e-Fahrzeuge) einbringen, um
Investitionsunsicherheiten zu beseitigen.

10.6 Handlungsempfehlungen Strategie flr die
ErschlieBung russischer und chinesischer Warenstrome

10.6.1 Positionierung Schleswig-Holsteins als die Drehscheibe fir
Warenstrome von / nach Russland

Die russische Volkswirtschaft bietet fur die Hafen und die Logistik ein groRes
Mengenpotenzial. Falls die Embargos wieder aufgehoben werden und die EU und
Russland zu ihrem normalen Verhaltnis als Handelspartner zurickfinden, wird es
darum gehen, die Potentiale einer der groRten der Volkswirtschaften der Welt fir
die Hafen- und Logistikwirtschaft zu nutzen.

Selbst wenn in diesem Fall ein GroRteil der Volumina hauptsachlich Transitverkehre
waren, bringt auch der Umschlag der Waren Wertschépfung. Zusatzlich erméglichen
groRere Volumina auch bessere Economies of Scale, was die Stlickkosten senken und
zur generellen Effizienz des Systems beitragen kann.

Das MWVATT sollte Initiativen zur Intensivierung der Geschaftskontakte zwischen
Russland und Schleswig-Holstein initileren und unterstiitzen, so die laufenden
Aktivitaten der AHK und der WTSH. Dazu gehdren bspw. Delegationsreisen und die
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Prasenz auf wichtigen Messen im Zielland sowie Kontakte auf den hochsten
politischen Ebenen.

10.6.2 Nutzung der Potentiale der nordlichen Metropolregion Hamburg als
Logistik-Standort fiir die Volumina der neuen Seidenstrale

Chinas Plane zur neuen Seidenstralle als Transportkorridore zwischen China und
Europa enden bisher in Hamburg als nordlichsten Punkt in West-Europa. Eine
Verlangerung nach und Uber Schleswig-Holstein in die nordischen Lander ware
winschenswert. Zwar sind die Wege im Vergleich zu Korridoren via Finnland und den
baltischen Staaten langer, jedoch kénnte das durch effiziente Logistik ausgeglichen
werden.

Waren, die mit dem Ziel Skandinavien oder GroRbritannien Uber die neue
Seidenstrale kommen, konnten Uber die Ost- und Nordseehdfen Schleswig-
Holsteins und die Logistikbetriebe abgewickelt werden.

Die nordliche Metropolregion Hamburg als Logistik-Standort ist bereits jetzt stark in
die Transportketten und Value Added Services der Seetransporte von und nach
China eingebunden. Es ware folglich sinnvoll, diese Expertise weiter auch flr die
Schienentransporte der Volumina der neuen SeidenstraBe zu nutzen und
auszubauen. Gerade die Kreise Segeberg, Hzgt. Lauenburg, Stormarn und die
kreisfreien Stadte Libeck und Neumiinster bieten sich als Logistikstandorte an.

Man sollte in diesem Zusammenhang auch prifen, ob und wie einer Beteiligung
chinesischer Investoren als  Teil der  Belt-and-Road-Initiative  an
Infrastrukturprojekten oder Umschlagkonzessionen in Schleswig-Holstein dem
Standort helfen kann.

Um diese Potentiale zu heben, sollte die Landesregierung schon jetzt Manahmen
ergreifen, wie bspw. AuBenhandelsreisen, Informationsveranstaltungen und
internationales Marketing und Messeauftritte. Dazu gehéren auch Kontakte auf den
hochsten politischen Ebenen.

10.7 Handlungsempfehlungen fir eine Effizienzsteigerung
der Kutterflotte

10.7.1 Fokussierung des EMFF fiir Modernisierung der Flotte

Der Foérdertopf fur die Kutterfischerei des EMFF ist in unterschiedliche MaBnahmen
unterteilt, die unterschiedliche Forderbereiche umfassen und in sehr
unterschiedlichem Male abgerufen werden. Besonders werden Mittel aus der
Prioritdt 1 eingefordert, sodass sich diese Fordergelder wesentlich schneller
erschopfen als in den anderen Prioritdten. Prioritat 1 ist genau die, die einer direkten
Unterstlitzung der Fischer dient, wahrend die anderen Prioritdten der Aquakultur (2)
und eher weiter entfernten Politikzielen dienen (3,4), z.B. sozialer Inklusion, und
daher wenig anwendbar sind auf die Existenzsicherung der Fischer. Das bedeutet,
dass eine Umschichtung auf Prioritat 1 des Fordertopfes sinnvoll ist, um Gelder dort
einsetzen zu kdnnen, wo sie am dringendsten bendétigt werden. Um eine solche
Initiative, die auch das Thiinen Institut unterstitzt, zu unterstiitzen, sollte sich das
Land zunachst an das zustindige Bundesministerium fir Erndhrung,
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Verbraucherschutz und Landwirtschaft wenden, sodass dieses eine solche Initiative
auf europaischer Ebene vorantreiben kann.

10.7.2 Gewadhrung einer Steuerbefreiung nach §6b-EstG fiir Einnahmen
durch Schiffsverkdufe zur Reinvestition in Schiffsmaterialien auch fir
Kutterfischer

Wahrend eine solche Steuerbefreiung bereits fiir den Verkauf von Grund und Boden,
Gebauden, landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Binnenschiffen zur Reinvestition
in selbiges gilt, gibt es fur die Kutterfischerei keine solche Regelung. Einnahmen
durch den Verkauf missen voll versteuert werden. Durch eine solche
Steuererleichterung wiirden Neuanschaffungen und Modernisierungen leichter zu
finanzieren sein. Um dies zu erreichen, sollte die Landesregierung in Absprache mit
den anderen Kiistenlandern Deutschlands auf die Bundesregierung zugehen um eine
solche Gesetzesanderung anzustofRRen.

10.7.3 Erhohung der Effizienz und Nachhaltigkeit der Flotte

Durch das hohe durchschnittliche Alter der Kutterflotte leidet diese Branche unter
veralteter Technik bei geringem Eigenkapital. Eine Modernisierung alter Motoren
kann jedoch erheblich zur Kosteneffizienz und Nachhaltigkeit der Kutterflotte
beitragen. Vor diesem Hintergrund sollte die Erneuerung von Motoren zu einem
groBeren Anteil geférdert werden als die bisherigen 30% der Kosten. Auch diese
Malnahme konnte durch eine Umwidmung nicht abgerufener Fordermittel erreicht
werden. Daflir sollte, dhnlich wie in der Handlungsempfehlung 10.7.1, die
Landesregierung versuchen, bei der Ausarbeitung von entsprechenden
Verordnungen auf EU-Ebene mitzuwirken.

10.7.4 Entwicklung eines Zukunftskonzepts

Die Kutterfischerei steht an der Ostsee vor groBen Herausforderungen. Aktuell sind
es die gekiirzten Fangquoten, die die Fischer in ihrer wirtschaftlichen Existenz
bedrohen. Um die Kutterfischerei zu erhalten, miissen MaBnahmen ergriffen
werden. Die Probleme der Kutterfischer entstehen nicht in einem einzelnen
Bundesland. Dementsprechend kdnnen diese kaum durch individuelle Bemiihung
einzelner Bundeslander  gelost werden. Stattdessen kénnte ein
landeslibergreifendes Zukunftskonzept Kutterfischerei aller Kistenlander dazu
beitragen, die Situation der Fischer in ihrer Ganze zu beleuchten und so
Losungsansatze zu finden, die der Gesamtheit der Branche zugutekommen. Ein
solches Gutachten sollte dabei samtliche Stakeholder der Kutterfischerei
identifizieren und beachten, dass dazu neben den Lindern, Kommunen,
Fischereihdfen, Fisch-Handel und Fischereibetrieben auch der Tourismus, die
regionale Gastronomie und Exportmarkte in Nachbarlandern sowie die Forschung
gehoren.

Die Herausforderung ist es, die 6kologische Nachhaltigkeit mit der 6konomischen
Notwendigkeit zu kombinieren, um auf der einen Seite die Fischbestdande fir die
Zukunft zu erhalten und auf der anderen den Kutterfischern zu erméglichen ihren
Beruf zu bewahren.

Denkbare Ergebnisse eines solchen Gutachtens kdnnten ein Grundeinkommen fiir
haupterwerbliche Kutterfischer auRerhalb der Fangsaison, ein Verbot der
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Einlagerung gefrorenen Fischs bzw. Krabben (iber einen gewissen Zeitraum hinaus, p;,
ein Flachennutzungskonzept fiir Nord- und Ostsee, dass die Bediirfnisse der petail
Fischerei und ihrer Raum-Konkurrenten beriicksichtigt oder der Ruf nach
Handelbarkeit von Fangquoten sein.
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