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1 Grundlagen

Die Entwicklung der Landeshafenstrategie fur Schleswig-Holstein basiert auf einer
detaillierten Bestandsaufnahme und Bewertung der aktuellen Rahmenbedingungen. Einen
zentralen Bestandteil bildet die von ISL/Ramboll im Auftrag des Ministeriums fiir Wirtschaft,
Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus (MWVATT) bis Juli 2025 durchgefiihrte Analyse
der schleswig-holsteinischen Hafenlandschaft. Sie liefert eine fundierte Grundlage zur
Beurteilung der Leistungsfahigkeit, Entwicklungspotenziale und strukturellen
Herausforderungen der Hafen. Erganzend wurden relevante globale Trends untersucht,
deren Auswirkungen — etwa in den Bereichen Welthandel, Energiewende, Digitalisierung und
Klimaschutz — die zuklnftige Rolle und Wettbewerbsfahigkeit der schleswig-holsteinischen
Hafenstandorte maRRgeblich pragen werden.

Insgesamt berilicksichtigt die Landeshafenstrategie die 24 Standorte im Land mit erheblicher
Bedeutung fiir den Guterumschlag und Passagierverkehr — darunter die groBen Seehifen
Lubeck, Brunsbuttel, Puttgarden und Kiel sowie zahlreiche kleinere Hafen an der Nord- und
Ostseekiste, auf den Inseln und Halligen und am Nord-Ostsee-Kanal. Diese Hafen
unterscheiden sich erheblich in Grée, Funktion und Marktanbindung: Wahrend die grof3en
Standorte als uiberregionale Drehscheiben flir Glter- und Passagierverkehre fungieren,
Ubernehmen die kleineren Hafen vor allem regionale Versorgungsaufgaben, schlagen
Baustoffe und Agrarprodukte um und sichern die Anbindung der Inseln und Halligen. Die
Eigentums- und Betreiberstrukturen der Hafen sind heterogen: Neben kommunal und
landeseigen betriebenen Hafen gibt es auch privatwirtschaftlich gefiuhrte Standorte und
vereinzelt Bundesanteile. Diese Vielfalt fihrt zu unterschiedlichen Handlungsspielrdumen bei
Investitionen, Entwicklungsperspektiven und der strategischen Ausrichtung. Die
nachfolgende Abbildung zeigt die betrachteten Hafen im Uberblick. (Quelle:ISL/Ramboll)
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Im Jahr 2023 wurden in den schleswig-holsteinischen Hafen rund 38 Mio. Tonnen Giter
umgeschlagen und 13,1 Mio. Passagiere abgefertigt.® Etwa 95% des gesamten
Guterumschlags entfallen dabei auf die vier gréflten Standorte Libeck, Brunsbuittel,
Puttgarden und Kiel. Besonders pragend ist der RoRo-Verkehr, der mit rund 21 Mio. Tonnen
mehr als die Halfte des Gesamtumschlags ausmacht. Auch das konventionelle Stiickgut, vor
allem Papier und Zellstoff, hat sich in den letzten Jahren deutlich gesteigert und sich
gegenliber dem Beginn der 2010er Jahre nahezu verdoppelt. Dariber hinaus entwickelt sich
Brunsbuttel zunehmend zu einem zentralen Energie-Hub, insbesondere durch den Import
von LNG und perspektivisch von alternativen Energietragern. Dagegen gingen die
Containerverkehre, unter anderem durch den Wegfall von Linienverbindungen, spurbar
zuriick. Trockene und fliissige Massengiiter — darunter Baustoffe, Agrarprodukte sowie OI-
und Chemieprodukte — verzeichneten im gleichen Zeitraum Zuwachse von mehr als 30 %.

Im Passagierverkehr dominieren die Fahrverbindungen nach Skandinavien, allen voran die
Linie Puttgarden—-Redby mit 4,7 Mio. Passagieren. Kiel hat sich dartber hinaus als
bedeutender Kreuzfahrthafen etabliert und erstmals mehr als 1 Mio. Kreuzfahrtgaste
verzeichnet. Die Insel- und Hallighafen wickeln jahrlich Gber 5 Mio. Passagiere ab und leisten
damit einen wichtigen Beitrag zur Erreichbarkeit der Kustenregionen und Inseln. Insgesamt
zeigt die Analyse eine dynamische, aber auch vielschichtige Hafenlandschaft, in der groRRe
internationale Umschlagplatze und kleinere regionale Standorte gemeinsam die Versorgung,
Anbindung und wirtschaftliche Entwicklung Schleswig-Holsteins sichern.

2 Rahmenbedingungen und strategische Grundlagen

Die Grundlagen der Landeshafenstrategie fur Schleswig-Holstein beruhen auf einer klaren
Zieldefinition, der Ableitung strategischer Handlungsfelder, der Analyse globaler Trends
sowie der Bewertung politischer und finanzieller Rahmenbedingungen. Gemeinsam bilden
sie den strategischen Rahmen, um die Wettbewerbsfahigkeit der Hafenstandorte zu sichern,
Chancen zu nutzen und auf zukilinftige Herausforderungen wirksam zu reagieren. Diese
Aspekte werden nachfolgend im Detail betrachtet.

21 Zielsetzungen und Handlungsfelder

Die Entwicklung der Landeshafenstrategie fur Schleswig-Holstein stutzt sich wie beschrieben
auf eine umfassende Bestandsaufnahme und Bewertung der aktuellen
Rahmenbedingungen. Einen wesentlichen Grundpfeiler bildet dabei die von ISL/Ramboll
erstellte Analyse der schleswig-holsteinischen Hafenlandschaft. Im Rahmen dieser
Untersuchung wurden ubergeordnete Zielsetzungen erarbeitet, die als strategische
Leitlinien flr die zukunftige Ausrichtung dienen. Sie definieren den Handlungsrahmen der
Landeshafenstrategie und legen fest, welche Funktion die Hafen kiinftig im Wirtschafts-,
Versorgungs- und Mobilitatssystem Schleswig-Holsteins uUbernehmen sollen. Die
angestrebten Ziele lassen sich wie folgt darstellen:

3 Quelle: Statistikamt Nord, Statistische Berichte, Kennziffer: H Il 2 - vj 4/23 SH, Zahlen weichen von den vom GvSH ermittelten
Zahlen ggf. ab, da u. a. keine Binnenschiffsverkehre, die in den Seehéafen abgefertigt wurden, Berlcksichtigung gefunden
haben.



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/3830

1. Starkung der wirtschaftlichen Entwicklung

Im Zentrum steht die Starkung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Hafen. Sie sollen
als Treiber regionaler und landesweiter Wertschopfung wirken, ihre Einbindung in
internationale Lieferketten vertiefen und durch gezielte Investitionen in Infrastruktur und
Flachen zusatzliche Impulse flr Beschaftigung und Ansiedlungen setzen.

2. Verbesserung der Resilienz von Versorgung und Absatz

Darlber hinaus wird eine Erhéhung der Resilienz der Hafenstandorte angestrebt. Angesichts
geopolitischer Unsicherheiten, klimatischer Risiken und potenzieller Stérungen in globalen
Lieferketten sollen die Hafen widerstandsfahiger werden, kritische Infrastrukturen geschutzt
und Wiederherstellungszeiten im Krisenfall verkurzt werden.

3. Forderung der Nachhaltigkeit

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der Férderung von Nachhaltigkeit und Klimaschutz. Die
Hafen sollen sich zu Knotenpunkten der Energiewende entwickeln, unter anderem durch den
Aufbau von Energiehubs fur Wasserstoff und synthetische Kraftstoffe, und gleichzeitig
klimafreundliche Logistiklosungen und umweltgerechte Hafenentwicklungen vorantreiben.
Bei Ausbaumalnahmen in den Hafen sind die Flachenziele des Landes, bis 2030 den
Flachenverbrauch auf unter 1,3 Hektar pro Tag zu begrenzen und bis 2050 eine nettonull
Flacheninanspruchnahme zu erreichen, zu berucksichtigen.

Ausgehend von diesen Zielsetzungen wurden von ISL/Ramboll zehn strategische
Handlungsfelder entwickelt, die als Leitplanken fiur die Landeshafenstrategie dienen. Sie
adressieren die zentralen Herausforderungen und Chancen der Hafenentwicklung und bilden
die Basis fir konkrete Malinahmen:

« Starkung der wirtschaftlichen Wettbewerbsfahigkeit — Ausbau der Position der Hafen
im nationalen und internationalen Wettbewerb.

* Forderung der Energiewende — Entwicklung von Hafen zu Energiehubs fur Wasserstoff,
alternative klimafreundliche Kraftstoffe und Offshore-Logistik.

* Ausbau der Resilienz — Erhdhung der Widerstandsfahigkeit der Hafen gegenuber Krisen
und Stérungen.

* Verbesserung der Hafeninfrastruktur — Modernisierung und Erweiterung von
Kaianlagen, Flachen und Hinterlandanbindungen.

* Optimierung der Logistikprozesse — Digitalisierung und Effizienzsteigerung in Hafen-
und Transportketten.

* Nachhaltige Hafenentwicklung — Integration 0Okologischer und sozialer Kriterien in
Planung, Ausbau und Betrieb.

* Forderung von Innovation und Digitalisierung — Einfuhrung neuer Technologien und
digitaler Losungen flir Hafenlogistik und Verwaltung.

» Sicherung der Versorgung und Daseinsvorsorge — Gewahrleistung der Anbindung der
Inseln, Halligen und landlichen Regionen.

* Koordination und Steuerung — Klarung der Rolle des Landes und Optimierung von
Steuerungs- und Beteiligungsmodellen.

* Finanzierungsstrategien — Priorisierung von Investitionen und Sicherstellung der
Mitfinanzierung durch Bund und EU.
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2.2 Globale Trends

Far die Entwicklung der Landeshafenstrategie ist es von zentraler Bedeutung, ausgewahlte
globale Trends vertieft zu betrachten, da sie mafigeblich die zukinftige Ausrichtung und
Wettbewerbsfahigkeit der Hafenstandorte in Schleswig-Holstein beeinflussen. Im Mittelpunkt
steht dabei die Ableitung der strategischen Konsequenzen, die sich aus diesen Trends fir
die Hafen des Landes ergeben. Dabei zeigt sich, dass einzelne Themenbereiche inhaltlich
eng mit den von ISL/Ramboll identifizierten Handlungsfeldern verknipft sind.

Klimawandel

Der Klimawandel zahlt zu den grofdten globalen Herausforderungen und wirkt sich bereits
heute splrbar auf natirliche und wirtschaftliche Systeme aus.

Steigende Meeresspiegel, haufigere Sturmfluten, Starkregenereignisse, langere
Dirreperioden sowie veranderte Wind- und Strémungsverhaltnisse stellen auch fir die
schleswig-holsteinischen Hafen erhebliche Risiken dar. Besonders betroffen sind
tideabhangige Standorte sowie die Hafenverbindungen zu den Inseln und Halligen. Diese
Entwicklungen gefahrden Kaianlagen, Lagerflachen, Verkehrswege und
Versorgungsinfrastrukturen. Gleichzeitig  erhéhen sie den  Aufwand  fir
Sedimentmanagement und Baggerungen, da sich die Sedimentdynamiken verandern und
die Verschlickung zunimmt. Darlber hinaus kénnen Extremwetterereignisse wie Sturm,
Hitze oder Starkregen zu Betriebsunterbrechungen fiihren, die Umschlagprozesse,
Sicherheit, Energieversorgung und die Hinterlandanbindung beeintrachtigen.

Neben den physischen Auswirkungen verandert der Klimawandel auch die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen. Lieferketten konnen durch Wetterereignisse in anderen
Weltregionen unterbrochen werden, wahrend gleichzeitig Trends wie ,Reshoring“ neue
Chancen fur kleinere und mittlere Hafenstandorte eréffnen.

Zudem steigen die Erwartungen von Reedereien, Logistikdienstleistern, Investoren und der
Offentlichkeit an einen aktiven Beitrag der Hafen zum Klimaschutz. Hafen ohne klare
Klimastrategie und CO.-Reduktionspfade riskieren kinftig Wettbewerbs- und
Reputationsnachteile.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche = Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfihrender
MalBnahmen erfordert dabei eine differenzierte Berucksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

* Klimaresilienter Ausbau und Anpassung der Infrastruktur, um Schaden durch
Sturmfluten, Hochwasser, Starkregen und Hitzeereignisse zu minimieren.

* Schaffung praventiver SchutzmaRnahmen und Redundanzen, inklusive Notfall- und
Wiederanlaufplanen, um Betriebsunterbrechungen zu vermeiden.

- Etablierung eines effizienten Sedimentmanagement, um der zunehmenden
Verschlickung wirksam zu begegnen.

* Investitionen in klima- und umweltfreundliche Energieinfrastruktur, z. B.
Landstromanlagen, alternative Antriebe, Ladeinfrastruktur flir Elektromobilitat,
Wasserstoffversorgung.
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* Elektrifizierung und Dekarbonisierung der Hinterlandverkehre, um CO,-Emissionen
entlang der Transportkette zu reduzieren.

* Umsetzung flexibler, vorausschauender Entwicklungsstrategien, um auf veranderte
Warenstréme und Produktionsstandorte reagieren zu kdnnen.

* Entwicklung und Kommunikation transparenter und ambitionierter
Nachhaltigkeitsstrategien, um gesellschaftliche Akzeptanz zu sichern und
Forderzugange zu verbessern.

Energiewende

Die Energiewende ist eines der zentralen Transformationsvorhaben Deutschlands und der
EU mit dem Ziel, die Energieversorgung bis spatestens 2045 klimaneutral zu gestalten. SH
will dieses Ziel bereits 2040 erreichen. Die Abkehr von fossilen Energietragern wie Kohle,
Erddl und Erdgas verandert die Energiemarkte und die logistischen Strukturen
grundlegend. Fir die Hafen in Schleswig-Holstein bedeutet dies einen tiefgreifenden Wandel
ihrer Rolle, Aufgaben und Geschaftsmodelle.

Wahrend der Umschlag fossiler Energietrager mittelfristig deutlich zurlickgeht und
bestehende Tanklager, Rohrleitungen oder Umschlaganlagen teilweise Uuberflissig
werden, entstehen gleichzeitig neue Chancen. Der Import, Umschlag und die Verteilung
klimafreundlicher Energietrager — insbesondere von griinem Wasserstoff und dessen
Derivaten wie Ammoniak oder Methanol sowie der Export von CO2 gewinnen massiv an
Bedeutung. Der Ausbau der Windenergie entwickelt sich zu einem zentralen
Wachstumstreiber der maritimen Wirtschaft. Sowohl der Offshore- als auch der Onshore-
Bereich erzeugen erhebliche Nachfrage nach geeigneten Hafenstandorten und maritimen
Dienstleistungen. Damit werden Hafenstandorte zu entscheidenden Knotenpunkten der
Energiewende und zu strategischen Standorten fir Wertschdopfung und Beschaftigung in der
maritimen Wirtschaft.

Diese Entwicklung erfordert nicht nur den Umbau und die technische Anpassung
bestehender Hafeninfrastrukturen, sondern auch erhebliche Investitionen in Sicherheit,
Rechtskonformitit und Personalqualifikation. Hafen werden zunehmend zu
multimodalen Energie-Drehscheiben, die neben Umschlag auch Aufgaben in
Speicherung, Weiterverarbeitung und Distribution Gbernehmen. Standorte mit ausreichenden
Flachen, leistungsfahiger Netz- und Industrieanbindung sowie schnellen
Genehmigungsverfahren haben dabei deutliche Standortvorteile.

Darliber hinaus ist der Hafenbetrieb selbst Teil der Energiewende: Umschlaggerate,
Hafenfahrzeuge, Gebaude und Beleuchtungsanlagen mussen auf klimafreundliche
Energiequellen umgestellt werden. Férderinstitutionen, Kunden und ESG-Standards setzen
zunehmend klare Dekarbonisierungsziele voraus. Besonders kleinere Hafen bendtigen
Unterstltzung, um diesen Anforderungen gerecht zu werden. Die Energiewende ist damit
nicht nur ein externer Treiber fir neue Geschéaftsfelder, sondern auch ein interner
Modernisierungsdruck. Sie erfordert eine vorausschauende, koordinierte
Hafenentwicklung, die Wettbewerbsfahigkeit, Klimaschutz und regionale Wertschopfung
gleichermal3en in den Blick nimmt.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche = Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfihrender
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MaBnahmen erfordert dabei eine differenzierte Berucksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

* Aufbau einer Importinfrastruktur fir Wasserstoff und Derivate, inkl. geeigneter
Terminals, Verteilanlagen, Sicherheitskonzepte und enger Anbindung an Industriecluster.

« Sicherung von Flachen und Anbindungen fiir Energiewende-Projekte, um
Wettbewerbsnachteile zu vermeiden und Investoren gezielt anzusprechen.

* Herstellung der technischen Eignung der Hafenanlagen fiir alternative
Energietrager, einschliel3lich spezieller Lager- und Umschlagtechnik sowie zertifizierter
Sicherheitsstandards.

* Entwicklung der Windenergie als Treiber maritimer Wertschopfung. Die Windenergie
entwickelt sich zu einem zentralen Wachstumsmotor der maritimen Wirtschaft. Schleswig-
Holsteins Hafen sollten sich entlang der Wertschdpfungskette klar profilieren: Husum,
Bisum und Helgoland fir Offshore-Services, Brunsbiittel und Osterronfeld fir
Umschlag und Transport von Onshore-Komponenten sowie perspektivisch spezialisierte
Standorte fir Riickbau und Recycling.

* Entwicklung einer Infrastruktur fiir den CO,-Export, die Erfassung, Biindelung und den
Abtransport industrieller CO,-Stréme ermdoglicht.

* Forderung der Kooperationen zwischen Windenergie-Standorten, um Synergien in
Service, Wartung, Lagerhaltung und Projektlogistik zu nutzen (Clusterbildung).

« Konsequente Dekarbonisierung des Hafenbetriebs, u. a. durch alternative Antriebe flr
Umschlaggerate und Fahrzeuge, Nutzung eigener Erzeugung aus Wind- und Solarenergie
sowie CO,-Bilanzierung.

* Qualifizierung von Fachkriften fiur Energiewende-Prozesse, insbesondere in den
Bereichen  Gefahrgutumschlag, = Wasserstofftechnologie,  Arbeitssicherheit  und
Anlagenbetrieb.

* Beschleunigung der Genehmigungsprozesse fiir Energiewende-Infrastruktur, in
enger Zusammenarbeit mit Landes- und Bundesbehdrden sowie unter Berlcksichtigung
der Belange von Okologie, Natur- und Meeresschutz

* Entwicklung von Kommunikationsstrategien, um die Rolle der Hafen als Motor der
Energiewende sichtbar zu machen und gesellschaftliche Akzeptanz zu sichern.

Alternative Kraftstoffe

Der Umstieg auf alternative Kraftstoffe ist ein zentraler Hebel, um die nationalen und
europaischen Klimaziele zu erreichen und den Ausstof von Treibhausgasen bis spatestens
2045 auf Netto-Null zu reduzieren. Schleswig-Holstein hat sich dazu bekannt, die nétigen
Voraussetzungen zu schaffen, dieses Ziel funf Jahre frUher zu erreichen. Neben der
Elektrifizierung gewinnen insbesondere Wasserstoff, Ammoniak, Methanol und synthetische
Kraftstoffe (E-Fuels) an Bedeutung, um emissionsarme Antriebe in Bereichen zu
ermoglichen, in denen batterieelektrische Losungen an ihre Grenzen stolen — etwa in der
Schifffahrt, im Schwerlastverkehr und in der Luftfahrt.

Fir die Hafen in Schleswig-Holstein ist dieser Technologiewandel sowohl
Herausforderung als auch Chance. Einerseits entstehen neue logistische Aufgaben: Hafen
werden zu zentralen Umschlag-, Lager- und Importknoten fir alternative Energietréager.
Andererseits besteht das Potenzial, selbst Produktionsstandorte fiir Power-to-X-Anlagen
zu werden, die erneuerbare Energien in klimafreundliche Kraftstoffe umwandeln.
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Dariiber hinaus libernehmen Hafen zunehmend eine Versorgungsfunktion — von der
Betankung seegidngiger Schiffe mit emissionsarmen Bunkerkraftstoffen bis hin zur
Bereitstellung alternativer Kraftstoffe und Ladeinfrastruktur fir den Hinterlandverkehr.

Diese  Entwicklungen erfordern jedoch erhebliche Investitionen in neue
Hafeninfrastrukturen. Bestehende Terminals, Tanks oder Leitungen sind flr viele der neuen
Energietrager nicht geeignet. Hohe Sicherheits- und Genehmigungsanforderungen,
fehlende technische Standards sowie langwierige Abstimmungsprozesse mit Behorden
verzogern den Ausbau. Zudem besteht das Risiko von Fehlinvestitionen aufgrund unsicherer
Markttrends. Gleichzeitig verscharft sich der internationale Wettbewerb um Investitionen in
alternative Kraftstoffinfrastruktur — Standorte ohne entsprechende Kapazitaten drohen den
Anschluss zu verlieren.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche = Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfihrender
MaBnahmen erfordert dabei eine differenzierte Berucksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

* Aufbau von Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe, inkl. spezialisierter Terminals,
Tank- und Ladeanlagen, Speicherkapazitaten und Anbindungen an Uberregionale Netze.

* ErschlieBung von Potenzialen fiir Power-to-X-Produktionen, insbesondere durch
Nutzung vorhandener Flachen in Kistennahe und direkter Anbindung an erneuerbare
Energiequellen.

« Ausbau der Versorgungsfunktionen fiir Schifffahrt und Hinterlandverkehr, z. B.
Landstrom, H,-, Methanol- und E-Fuels-Bunkeranlagen sowie Ladepunkte fir
batterieelektrische Fahrzeuge und Lkw.

* Umsetzung technischer, sicherheitsrelevanter und rechtlicher Standards, um den
Betrieb alternativer Kraftstoffanlagen zuverlassig und regelkonform zu gewahrleisten.

* Beschleunigung von Genehmigungs- und Abstimmungsprozessen, durch enge
Zusammenarbeit mit Landes- und Bundesbehdrden sowie klar definierte Zustéandigkeiten.

* Optimierung logistischer Schnittstellen zwischen allen Verkehrstragern, um
alternative Kraftstoffe effizient in bestehende Transportketten einzubinden.

* Kontinuierliche Beobachtung der Marktentwicklungen, um Investitionsentscheidungen
flexibel an technologische Trends und Nachfrageverschiebungen anzupassen.

* Qualifizierung von Fachkraften fur den Betrieb und die Wartung neuer Anlagen,
insbesondere in kleinen Kommunen und Hafengesellschaften mit begrenzten Ressourcen.

* Intensivierung der Kooperationen mit Reedereien, Speditionen und
Energieunternehmen, um Nachfragebindelung und  Wirtschaftlichkeit neuer
Kraftstoffprojekte sicherzustellen.

Globalisierung und geopolitische Veranderungen

Die Globalisierung hat in den vergangenen Jahrzehnten das Fundament fir den
internationalen Handel und die maritime Wirtschaft gelegt. Hafen in Schleswig-Holstein
profitierten lange Zeit von wachsenden Transportvolumina, steigender Containerisierung und
tiefen internationalen Wertschopfungsketten.

Diese Phase eines weitgehend liberalisierten Welthandels wird jedoch zunehmend durch
geopolitische Spannungen, protektionistische MaBnahmen und den Trend zu

9
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regionaleren Lieferketten herausgefordert. Protektionismus, Handelsbarrieren,
Rohstoffabhangigkeiten sowie geopolitische Krisen — allen voran der Krieg Russlands gegen
die Ukraine — verandern Handelsrouten und Umschlagmengen tiefgreifend.

Gleichzeitig entstehen neue Markte und Chancen durch alternative Lieferketten,
»Reshoring“-Tendenzen und den Bedeutungsgewinn verlasslicher Hafenstandorte im
Ostseeraum. Sicherheits- und Verteidigungsfragen riicken starker in den Vordergrund,
wodurch Hafen auch strategische Funktionen fur militdrische und humanitdre Einsatze
Ubernehmen kénnen.

Fur die Hafenwirtschaft in Schleswig-Holstein bedeutet dies: Sie muss sich in einem
volatilen, politisch gepragten Umfeld behaupten, auf neue Marktchancen reagieren und
gleichzeitig hohere Anforderungen an Sicherheit, Resilienz und Transparenz erfullen.

Neben ihrer wirtschaftlichen Funktion gewinnen Hafen in Schleswig-Holstein vor dem
Hintergrund geopolitischer Veranderungen auch als militarische Infrastruktur an
Bedeutung. Sie dienen als potenzielle logistische Drehscheiben fir NATO- und EU-
Missionen, Truppen- und Materialtransporte sowie fiur humanitare Hilfseinsatze. lhre
geografische Lage zwischen Nord- und Ostsee macht sie zu strategischen Anlaufpunkten im
Rahmen der europaischen Sicherheits- und Verteidigungskooperation.

Daraus ergeben sich  besondere Anforderungen an  Flachenverfiigbarkeit,
Schwerlastkapazitaten, Zugangstiefen, Sicherheitszonen und eine enge Abstimmung
mit militarischen Stellen.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfihrender
MalRRnahmen erfordert dabei eine differenzierte Bertcksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

« Starkung der Resilienz der Hafen gegeniiber geopolitischen Risiken, durch flexible
Logistikkonzepte, Diversifizierung von Handelsrouten und strategische Partnerschaften.

» Aktive Integration in neue Lieferketten, die durch die mdgliche Rickverlagerung von
Produktionsstandorten (Reshoring) und veranderte Handelsmuster entstehen, und dabei
gezielt ihre Standortvorteile im Ostseeraum vermarkten.

* Ausbau der Rolle der Hafen als strategische Infrastruktur fiir Sicherheits- und
Verteidigungsaufgaben, einschliellich der logistischen Unterstutzung humanitarer
Einsatze.

* Gezielte Investitionen in Infrastruktur, um kleinere und fragmentierte Warenstrome
ebenso effizient abwickeln zu kénnen wie groRvolumige Linienverkehre.

* Intensivierung der Netzwerke mit internationalen und regionalen Partnern, um
Marktinformationen friihzeitig zu nutzen und Kooperationspotenziale zu erschlief3en.

* Anpassung von Sicherheitsstandards und SchutzmaBnahmen, um auf steigende
Anforderungen im Bereich Hafen- und IT-Sicherheit zu reagieren.

* Gezielte Sicherung und Ausbau militarischer Nutzungsmaoglichkeiten, z. B. durch
Flachenvorhaltung, tragfadhige Kaianlagen, Schwerlastfahigkeiten und direkte
Verkehrsanbindungen.
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* Gewabhrleistung einer engen Abstimmung mit Bundeswehr, NATO und zivilen
Katastrophenschutzorganisationen, um  Anforderungen frihzeitig in die
Hafenentwicklungsplanung zu integrieren.

* Entwicklung von Dual-Use-Konzepten, um Hafenanlagen sowohl wirtschaftlich als auch
fur Verteidigungs- und Krisenfalle effizient nutzen zu koénnen. Digitalisierung und
technologische Entwicklungsspriinge

Die Digitalisierung erdffnet den Hafen in Schleswig-Holstein erhebliche Potenziale, ihre
Effizienz, Transparenz und Wettbewerbsfahigkeit zu steigern. Durch Automatisierung,
datenbasierte Entscheidungsprozesse und transparente Track-&-Trace-Systeme kdnnen
sie ihre logistischen Ablaufe optimieren und die Vernetzung mit Reedereien, Verladern,
Behorden und anderen Stakeholdern verbessern. Gleichzeitig ermdglicht die Integration
moderner Plattformléosungen eine nahtlose Kommunikation zwischen allen Akteuren, was
zu schnelleren Reaktionszeiten und besserer Planbarkeit flhrt.

Allerdings bestehen in vielen Hafen noch Medienbriche, fehlende Schnittstellenstandards
und veraltete IT-Strukturen, die insbesondere kleinere Standorte in ihrer
Wettbewerbsfahigkeit einschranken. Der Modernisierungsdruck steigt, da internationale
Partner zunehmend auf digitale Anbindung und automatisierte Prozesse setzen. Parallel
dazu gewinnt die IT-Sicherheit stark an Bedeutung: Mit der Zunahme digitaler Prozesse
wachst das Risiko von Cyberangriffen und Datenverlusten, weshalb der Aufbau robuster
Sicherheitsarchitekturen und klarer Notfallprotokolle unverzichtbar ist.

Da sich technologische Entwicklungsspriinge oft disruptiv und innerhalb kurzer Zeit
vollziehen, sind die Hafen darauf angewiesen, ihre technische Infrastruktur, ihre
Betriebsprozesse und die Qualifikationen ihres Personals kontinuierlich an den Stand der
Technik anzupassen. Die Fahigkeit, Innovationen schnell zu adaptieren und effektiv in den
Hafenbetrieb zu integrieren, wird kunftig mafRgeblich Uber die Sicherung von Marktchancen,
die Wettbewerbsposition und den Zugang zu Férdermitteln entscheiden.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche = Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfihrender
MalRnahmen erfordert dabei eine differenzierte Berlcksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

* Aufbau moderner digitaler Infrastrukturen und Plattformen, die
Echtzeitdatenverarbeitung, medienbruchfreie  Kommunikation und standardisierte
Schnittstellen zwischen allen Hafenakteuren ermdglichen.

* Nutzung von Automatisierungs- und Kl-Technologien in Umschlag, Lagerung und
Verkehrssteuerung, um Effizienz, Planbarkeit und Kapazitatsauslastung zu erhdhen.

» Stiarkung der Cyber-Resilienz durch Investitionen in IT-Sicherheit, Schulungen und
Notfallprotokolle, um Betriebsunterbrechungen und Datenverluste zu verhindern.

» Sicherstellung der Datenintegration entlang der gesamten Lieferkette, um Track-&-
Trace-Funktionen, vorausschauende Wartung und optimierte Routenplanung zu
ermadglichen.

* Gezielte Weiterentwicklung der Qualifikationen im Personalbereich, insbesondere in
den Bereichen Datenanalyse, Automatisierungstechnik, IT-Sicherheit und digitaler
Prozesssteuerung.

11



Drucksache 20/3830 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

* Nutzung digitaler Zwillinge und Simulationstechnologien, um Hafeninfrastruktur,
Verkehrsflliisse und Investitionsentscheidungen effizient zu planen und zu optimieren.

* Aktive Nutzung von Forderprogrammen und Innovationsnetzwerken, um den
Anschluss an internationale Standards und technische Entwicklungen zu sichern.
Demografischer Wandel

Der demografische Wandel — gepragt durch sinkende Geburtenraten, eine alternde
Bevolkerung und ein stagnierendes Erwerbspersonenpotenzial — fihrt in Deutschland und
Europa zu einem zunehmenden Fachkraftemangel. Auch die Hafenwirtschaft ist davon
stark betroffen: Der Wettbewerb um qualifiziertes Personal in Umschlag, Logistik, Technik,
IT und Verwaltung verscharft sich, wahrend die Nachwuchsgewinnung schwieriger wird.

Altersbedingte Abgange ohne strukturierte Nachfolgeplanung lassen wertvolles
Erfahrungswissen verloren gehen und gefahrden die Betriebssicherheit. Fehlendes Personal
in operativen Bereichen kann Abfertigungszeiten verlangern, die Flexibilitdt einschranken
und multimodale Logistikketten unterbrechen — etwa durch einen Mangel an Lkw-
Fahrer(inne)n oder Lokfiihrer(inne)n.

Besonders in landlichen Hafenstandorten erschwert der Rickgang lokal verfligbarer
Arbeitskrafte die Rekrutierung zusatzlich. Auch Hafenverwaltungen und kommunale
Planungsstellen leiden unter Personalknappheit, was zu Verzégerungen bei
Infrastruktur- und Innovationsprojekten oder gar zum Verlust von Foérdermitteln fihren
kann.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfUhrender
MaBnahmen erfordert dabei eine differenzierte Berucksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

» Etablierung systematischer Nachfolge- und Personalentwicklungsstrategien, um
Wissenstransfer und Betriebssicherheit zu gewahrleisten,

* Gezielter Aufbau von Aus- und Weiterbildungsprogrammen, um Fachkrafte fir neue
technologische und 6kologische Anforderungen zu qualifizieren,

* Aktive Forderung von internationaler Rekrutierung und der Anerkennung
auslandischer Qualifikationen, um den Bedarf an qualifizierten Fachkraften langfristig zu
sichern,

* Umsetzung flexibler Arbeitsmodelle, moderner Arbeitsumgebungen und
MaBRnahmen zur Steigerung der Arbeitgeberattraktivitat, um die maritime Wirtschaft im
Wettbewerb um Fachkrafte zu starken,

* Verbesserung der die Standortqualitit durch Mobilititsangebote, Barrierefreiheit
und Freizeitinfrastruktur,

- Starkung der personellen Ausstattung von  Hafenverwaltungen und
Genehmigungsbehorden, um Planungs- und Foérderprozesse zu beschleunigen.

Mobilitats- und Urlaubsgewohnheiten

Das Reise- und Mobilitatsverhalten der Bevoélkerung in Deutschland befindet sich im Wandel.
Nachhaltigkeit, Regionalitat und Flexibilitat gewinnen als Entscheidungskriterien deutlich
an Bedeutung, wahrend klassische Fern- und Pauschalreisen an Relevanz verlieren. Der
Inlandstourismus wachst splrbar, ebenso die Nachfrage nach individuellen Reiseformen
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wie Kurzurlaube, Fahrradreisen, Micro-Adventures oder Wohnmobiltouren. Gleichzeitig
steigt die Sensibilitat gegenliber Overtourism, was eine starkere Besucherlenkung und
saisonale Entzerrung erforderlich macht.

Auch die Mobilitat am Urlaubsort verandert sich: Das Auto bleibt zwar das dominierende
Verkehrsmittel, doch Kombinationen mit OPNV, Fahrrad oder E-Mobilititsangeboten
gewinnen an Bedeutung. Besonders der Wohnmobilmarkt erlebt ein starkes Wachstum,
was zu einer steigenden Nachfrage nach Stellplatzen mit moderner Infrastruktur fuhrt —
gerade in den Kustenregionen.

Fur Schleswig-Holstein hat dieser Trend eine besondere Relevanz: Die Kisten- und
Inselhafen sind nicht nur wichtige An- und Abreisepunkte flir den Tourismus, sondern
zunehmend auch multimodale Mobilitatsknoten, die verschiedene Verkehrstrager
verbinden.

Steigende Fahrgastzahlen in der Hauptsaison kdnnen jedoch Kapazititsengpasse
verursachen, die durch flexible Infrastruktur- und Servicekonzepte abgefedert werden
mussen. Zugleich steigen die Erwartungen der Gaste an digitale Services, Barrierefreiheit
und klimafreundliche Mobilitdtsangebote.

Fir den Kreuzfahrttourismus, insbesondere in Kiel, sind moderne Terminals,
Landstromversorgung und umweltfreundliche Hafenlogistik entscheidend, um im
internationalen Wettbewerb attraktiv zu bleiben.

Vor dem beschriebenen Hintergrund ergeben sich mit Blick auf die Hafen in Schleswig-
Holstein  unterschiedliche Handlungserfordernisse. Die Ableitung weiterfUhrender
MaRBnahmen erfordert dabei eine differenzierte Berucksichtigung der jeweiligen
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten.

* Ausbau multimodaler Mobilitaitsangebote, indem sie Fahrverkehr, OPNV,
Fahrradinfrastruktur und E-Mobilitatslésungen nahtlos verknipfen,

» Anpassung von Infrastruktur und Kapazitaten an saisonale Spitzen, um Engpasse —
insbesondere in den Sommermonaten — zu vermeiden,

* Bereitstellung digitaler Services wie Buchungsplattformen, Besucherlenkung und
Echtzeit-Informationen, um Reisekomfort und Effizienz zu steigern,

* Beriicksichtigung des Wohnmobil- und Campingmarkts durch Stellplatze mit
moderner Versorgung, E-Lademéglichkeiten und guter OPNV-Anbindung,

* Umstellung des Kreuzfahrttourismus auf moderne Terminals, Landstromanlagen
und flexible Nutzungen, um Umweltauflagen einzuhalten und die Wettbewerbsfahigkeit
Zu sichern,

* Kontinuierliche Verbesserung von Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat im
Hafenbereich, um die Attraktivitat fur alle Zielgruppen zu steigern,

* Forderung nachhaltiger Mobilitatslosungen im Hafenumfeld, um den CO,-FuRabdruck
der touristischen An- und Abreise zu reduzieren.
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2.3 Politische und finanzielle Rahmenbedingungen

Im Zuge der weiteren Analyse der Einflussfaktoren auf die Hafenentwicklung werden auch
die aktuellen politischen und finanziellen Rahmenbedingungen einbezogen. Ein besonderes
Augenmerk liegt dabei auf den bestehenden und kinftigen Méoglichkeiten der
Hafenfinanzierung.

Die Lander verfiigen uiber zu wenig Mittel fiir Ausbau und Erhalt der Hafeninfrastruktur

Die Zustandigkeit flr die deutschen Seehafen liegt grundsatzlich bei den Landern, sodass
die Verantwortung fur Unterhaltung und Entwicklung der Hafeninfrastruktur primar die
Kistenlander tragen. Solche Investitionen erfordern jedoch erhebliche finanzielle Mittel, die
die Landeshaushalte stark belasten.

Zur Abmilderung dieser Last beteiligt sich der Bund an den Kosten fir die Unterhaltung und
Entwicklung der deutschen Seehéafen. Rechtsgrundlage ist das
Solidarpaktfortfiihrungsgesetz (SFG), das im Zuge der Neuregelung der Bund-Lander-
Finanzbeziehungen 2005 geschaffen wurde. Maldgeblich ist hierbei Artikel 9 SFG, der die
Bundesbeteiligung an den hafenbezogenen Investitions- und Unterhaltungslasten der
Klstenlander vorsieht.

Auf dieser Rechtsgrundlage stellt der Bund aktuell rund 38 Millionen Euro pro Jahr fir alle
deutschen Seehéafen bereit. Davon erhalt Schleswig-Holstein aktuell 2,045 Millionen Euro pro
Jahr. Daruber hinausgehende Investitionen missen vom Land selbst aufgebracht oder tUber
zusatzliche Programme finanziert werden.

Wie in vielen Bereichen der deutschen Infrastruktur besteht auch in den schleswig-
holsteinischen Seehafen ein erheblicher Investitions- und Instandhaltungsstau.
Gleichzeitig stehen die Hafen vor tiefgreifenden Veranderungen: Die Energiewende,
steigende Anforderungen an Klimaschutz und Digitalisierung sowie geopolitische
Entwicklungen erfordern umfassende Anpassungen. Vor diesem Hintergrund hat das
MWVATT im Juli 2025 eine Bedarfsabfrage bei den Hafenstandorten in Schleswig-Holstein
durchgefuhrt. Das Ergebnis weist einen Investitionsbedarf von rund 1,5 Milliarden Euro fur
die kommenden zehn Jahre aus, basierend auf etwa 70 konkret gemeldeten Projekten.

Herausforderungen durch heterogene Eigentumsstrukturen in Schleswig-Holstein

Die Finanzierung der zuvor genannten Projekte gestaltet sich aufgrund der heterogenen
Eigentumsverhaltnisse komplex. Lediglich die Hafen Busum, Husum, Gluckstadt und
Toénning befinden sich ganz oder teilweise im Besitz des Landes. Demgegeniber liegt die
Verantwortung fur die Infrastruktur an den meisten Standorten ganz oder teilweise bei den
Kommunen. Einzelne Hafen — wie Brunsbiittel und Teile Libecks — sind in Privatbesitz,
wahrend der Hafen Hérnum sowie Teile von Helgoland dem Bund gehdren.

Die Finanzierung der landeseigenen Hafen in Schleswig-Holstein erfolgt derzeit
ausschliellich aus Landesmitteln, die dem LKN.SH mit jahrlich 3,65 Mio. Euro zur
Verfliigung stehen — davon rund 3,0 Mio. Euro fir Instandhaltung und 0,65 Mio. Euro fiir den
Betrieb (zzgl. Personal). GroRere Investitionen lassen sich aus diesem Budget nicht
realisieren. Laut Infrastrukturbericht 2024 wurden in den Jahren 2022 und 2023 insgesamt
11,2 Mio. Euro in den Bereich ,Landeseigene Hafen und Fahren® investiert, davon 3,2 Mio.
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Euro Uber das Programm IMPULS und 8,0 Mio. Euro aus Landesausgaben im
Verkehrswesen des MWVATT (Einzelplan 06 14). Fir 2024 und die Folgejahre sind
Investitionen in Hohe von insgesamt 19 Mio. Euro vorgesehen.

Auch die kleineren kommunalen Hafen stehen haufig vor der Herausforderung, dass
gréRere Investitionen ihre finanziellen Méglichkeiten tbersteigen. Uber Férderprogramme
wie das Landesprogramm Wirtschaft, das Mittel aus der Gemeinschaftsaufgabe
Lverbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur® (GRW) einbindet, besteht die Moglichkeit,
zusatzliche Mittel fir ausgewahlte Projekte — etwa fur die Errichtung oder Modernisierung
offentlicher Hafeninfrastruktur — zu akquirieren. GRW-Mittel stehen dabei ausschlieBlich fiir
kommunale Strukturen zur Verfigung.

Dartber hinaus bestehen auch im privaten Bereich, insbesondere bei Terminalbetreibern, in
den kommenden Jahren erhebliche Investitionsbedarfe zur Verbesserung der Nachhaltigkeit
und zur Erhohung der Resilienz, die sich haufig nur mit o6ffentlichen Zuschiissen oder
Fordermitteln wirtschaftlich realisieren lassen. Diese heterogene Struktur erfordert daher
neue Losungsansatze, um die Finanzierung strategisch relevanter Projekte zu vereinfachen
und zu beschleunigen.

Sondervermoégen kann beitragen, das Finanzierungsdefizit zu mindern

Die Hoffnung auf eine deutliche Ausweitung der Finanzierungsmaoglichkeiten richtet sich auf
das 2025 neu geschaffene Sondervermoégen Infrastruktur und Klimaneutralitidt. Dieses
umfasst 500 Milliarden Euro fir einen Zeitraum von zwolIf Jahren und soll Investitionen in
Verkehrswege, Wasserinfrastruktur, Digitalisierung und Klimaschutz ermdéglichen.

Von der Gesamtsumme stehen 400 Milliarden Euro dem Bund (davon 100 Milliarden Euro flr
Investitionen des Klima- und Transformationsfonds) sowie 100 Milliarden Euro den Landern
und Kommunen zur Verfigung. Nach dem ,Kdnigsteiner Schlussel® erhdlt Schleswig-
Holstein rund 3,4 Milliarden Euro, was auf zwélf Jahre verteilt weniger als 300 Millionen Euro
jahrlich entspricht.

Flr Schleswig-Holstein wurde zudem festgelegt, dass 62 % der Sondervermdgen-Mittel an
die Kommunen weitergeleitet werden. Diese erhalten somit jahrlich rund 186 Millionen Euro
zusatzlich. Im Vergleich zur angespannten Finanzlage der Kommunen bedeutet dies zwar
eine gewisse Entlastung, 16st jedoch die strukturellen Probleme nicht, da die Mittel
zweckgebunden fir Investitionen vorgesehen sind und keine unmittelbare
Haushaltsentlastung schaffen.

Uber den neuen KTF-Titel ,Klimafreundliche Schifffahrt und Hafen* sind dariiber hinaus
zusatzliche Bundesmittel in Aussicht gestellt, die voraussichtlich in Landstrom, alternative
Bunkerinfrastruktur und klimaneutrale Schifffahrtskorridore flieRen sollen — fir Schleswig-
Holstein ergeben sich Chancen, sofern forderfahige Projekte frihzeitig identifiziert und
beantragt werden.

Dauerhafte Erhohung der Mittelzuweisungen des Bundes ist nétig

Trotz dieser zusatzlichen Sonderprogramme fordern die Kustenlander eine drastische
Aufstockung der Bundesbeteiligung an den hafenbezogenen Investitions- und
Unterhaltungslasten (Artikel 9 SFG) — von derzeit jahrlich 38 Millionen Euro auf 400 bis 500
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Millionen Euro. Nur eine dauerhafte, deutliche Erhéhung der Bundesmittel kann langerfristige
Planungssicherheit schaffen.

Hintergrund dieser Forderungen ist das Verstandnis, dass die deutschen Seehafen als
zentrale Infrastruktur fir Im- und Export, die Versorgungssicherheit der Energiewirtschaft
und fur nationale Verteidigungsaufgaben unverzichtbar sind; angesichts dieser
gesamtstaatlichen Bedeutung erscheint eine starkere und verlasslichere finanzielle
Beteiligung des Bundes notwendig, insbesondere fiur den Ausbau klima- und
zukunftsorientierter Hafeninfrastruktur.

3 Ableitung der Hafenstrategie Schleswig-Holstein

Die Ableitung der Landeshafenstrategie erfolgt auf Grundlage der Zielsetzungen und
Handlungsfelder der ISL-/Ramboll-Studie, der Erkenntnisse aus der Analyse globaler
Trends sowie unter Berlcksichtigung der politischen und finanziellen
Rahmenbedingungen. Darauf aufbauend werden im Folgenden zunachst konkrete
Handlungsempfehlungen entwickelt und durch entsprechende MaRnahmen unterlegt (3.1).
Die Hafenstrategie des Landes Schleswig-Holstein verfolgt dabei den Anspruch, fir
samtliche Hafen des Landes eine gemeinsame Orientierung zu bieten. Zugleich erfordert
die heterogene Struktur der Hafenstandorte eine differenzierte Betrachtung, da sich bei
der Umsetzung der MaRRnahmen unterschiedliche Verantwortlichkeiten ergeben. Um eine
wirksame Realisierung sicherzustellen, ist daher eine klare Zuordnung von Rollen und
Zustandigkeiten unverzichtbar. Vor diesem Hintergrund werden die Malnahmen im weiteren
Verlauf nach Verantwortungsbereichen strukturiert dargestellt.

* MaRnahmen, die das Land unmittelbar selbst veranlassen oder steuern kann, weil es
dafur die rechtliche Zustandigkeit, die Finanzierungsverantwortung oder die
Planungshoheit hat (3.2.1)., bzw. MalRnahmen, die Uberwiegend in der Verantwortung
Dritter liegen, bei denen das Land jedoch unterstiitzend, fordernd oder moderierend
wirken kann (3.2.2).

* MaRnahmen, die maligeblich in der Verantwortung Dritter (Hafengesellschaften,
Kommunen, Bund, EU, Privatwirtschaft) liegen (3.3).

3.1 Handlungsempfehlungen und MaBRnahmen

Ausgehend von den dargestellten Grundlagen werden im Folgenden zentrale
Handlungsempfehlungen dargestellt und mit konkreten MaBnahmen unterlegt. Diese
orientieren sich an den wesentlichen Zukunftsaufgaben der Hafen Schleswig-Holsteins und
bilden die Grundlage fir eine nachhaltige, wettbewerbsfahige und resiliente
Hafenentwicklung.

(1) Energiewende in den Hafen strategisch vorantreiben

Die Energiewende stellt die Hafen in Schleswig-Holstein vor komplexe Herausforderungen.
Fir die Transformation zu klimaneutralen Energie- und Logistikdrehscheiben mussen
geeignete Fliachen gesichert, bestehende Hafenareale modernisiert oder umgewidmet
und die erforderliche Infrastruktur gezielt ausgebaut werden. Ebenso entscheidend sind
leistungsfahige Anbindungen an Schiene, Stralle, Wasserstralle und gegebenenfalls
Pipeline-Systeme, um neue Energietrager effizient zu verteilen. Die Nutzung der Hafen fir
Wasserstoff-, Power-to-X-, CO2-Export- und Offshore-Wind-Projekte erfordert zudem klare
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Standortprofile und funktionierende Clusterstrukturen. Ein wesentlicher Erfolgsfaktor liegt in
schlanken, transparenten Genehmigungsprozessen sowie in der Harmonisierung mit
nationalen und europdischen Vorgaben. Der Blick richtet sich dabei nicht nur auf grol3e
Infrastrukturprojekte, sondern auch auf Small-Scale-Lésungen flr die regionale Versorgung,
etwa zur Betankung von Schiffen oder Lkw mit alternativen Antrieben. Die folgenden
Malnahmen setzen an diesen Punkten an und schaffen die Grundlage, um die
Energiewende in den Hafen Schleswig-Holsteins wirkungsvoll voranzubringen. Flachen fir
Energiewende in den Hafen sichern und Infrastruktur entwickeln

+ Hafenaffine Flachen fur Energiewendeprojekte strategisch sichern und Hafen- sowie
Gewerbeflachen vorausschauend erschlief3en.

* Hafenareale modernisieren oder fiir neue Energietrager umnutzen; bestehende fossile
Umschlag- und Lageranlagen fir alternative Kraftstoffe umristen.

* Schwerlast- und Kaianlagen flr Projektlogistik (Windenergie), Import-/Exportterminals
und Gefahrstofflager bedarfsgerecht ausbauen, Tragfahigkeiten und Wassertiefen
anpassen.

* Multimodale Hinterlandanbindungen (Stral’e, Schiene, Binnenwasserstralle, Pipeline)
gezielt verbessern und Anbindung ausgewahlter Hafen an das Wasserstoff-Kernnetz
forcieren.

Clusterstrukturen in den Hafen aufbauen und Standortprofile entwickeln und scharfen

* Hafen-Energie-Cluster Schleswig-Holstein mit arbeitsteiliger Spezialisierung der Hafen
entwickeln.

» Standortprofile flir Schwerpunkte wie Offshore-Wind-Services (z. B. Helgoland, Husum),
H,-Import und -Logistik (Brunsbuttel), CO2-Export sowie PtX-Produktion in kiistennahen
Flachen mit hohem Potenzial etablieren.

* Netzwerk multimodaler Distributionszentren fir erneuerbare Energietrager aufbauen,
Small-Scale-Terminals fur die regionale Versorgung entwickeln und bestehende fossile
Tank- und Lageranlagen auf neue Produkte umristen.

¢ Clusterstandorte im In- und Ausland auf Messen, in Fachmedien und durch
Investorenkampagnen gezielt vermarkten.

* Austausch Uber Best-Practices foérdern (z. B. durch spezifische Formate,
Veranstaltungen).

Regulatorische und planerische Rahmenbedingungen harmonisieren und Verfahren
beschleunigen

* Einheitliche Genehmigungs- und Sicherheitsstandards fir H,-, Ammoniak-, CO2-
Export- und  PtX-Infrastrukturen  einfuhren  bzw.  weiterentwickeln (z. B.
HafensicherheitsVO).

* Vorgaben mit Bundes- und EU-Regelwerken (IMO, TEN-E, Green Deal) harmonisieren
und planungsrechtliche Hirden abbauen.

* ,One-Stop-Shop* fiir Genehmigungen einrichten, um Planungs- und Umsetzungszeiten
deutlich zu verklrzen.

(2) Dekarbonisierung in Hafen konsequent fortfiihren
Die Dekarbonisierung der Hafen in Schleswig-Holstein ist ein zentraler Baustein zur

Erreichung der Klimaschutzziele und zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit. Sie erfordert
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den systematischen Umbau der Energie- und Antriebsinfrastruktur, die Elektrifizierung
von Umschlagtechnik und Hafenfahrzeugen sowie die Integration alternativer Energietrager
in den Hafenbetrieb. Gleichzeitig missen eigene erneuerbare Erzeugungskapazititen
ausgebaut, Speichersysteme integriet und die erforderlichen Lade- und
Bunkerinfrastrukturen geschaffen werden. Neben der technischen Transformation sind
Kooperationen und der Wissenstransfer zwischen Hafen, Industrie und Forschung
entscheidend, um Innovationen zu beschleunigen und Loésungen flachendeckend
auszurollen. Die folgenden MaRnahmen blndeln diese Ansatze zu einem koharenten
Handlungsprogramm flir eine klimaneutrale Hafenwirtschaft.

Landstrom- und Ladeinfrastruktur ausbauen

* Flachendeckenden Aufbau von Landstromanlagen fir Fahren, Kreuzfahrt- und
Frachtschiffe realisieren und technisch an unterschiedliche Schiffstypen anpassen.

* Ladeinfrastruktur fur Hafenfahrzeuge, Terminaltechnik und Lkw-Verkehre schaffen und
bedarfsgerecht ausbauen.

* Integration der Anlagen in bestehende Stromnetze sicherstellen und ein effizientes
Lastmanagement implementieren.

Hafentechnik elektrifizieren und Eigenerzeugung erneuerbarer Energie ausbauen

+ Bestehende Hafenfahrzeuge und Umschlagtechnik auf elektrische oder alternative
emissionsarme Antriebe (H,, Bio-CNG) umristen sowie neue emissionsfreie Gerate wie
Krane, Reachstacker oder Terminaltraktoren beschaffen.

» Eigenerzeugung erneuerbarer Energie durch Photovoltaik auf Dach- und Freiflachen,
den Einsatz von Hafenwindanlagen und die Integration von Speichertechnologien
(Batterie, Wasserstoffspeicher) zur Lastspitzenabdeckung steigern.

Alternative Antriebs- und Bunkerinfrastruktur schaffen

* Technologieoffene Tankmoglichkeiten fir LNG, Methanol, Ammoniak, Wasserstoff und E-
Fuels bereitstellen.

« Standardisierte, sicherheitsgepriufte Bunkermoglichkeiten in Hafen einrichten und an
internationale Vorschriften anpassen.

Kooperation und Wissenstransfer fordern

¢ Netzwerke zwischen Hafen, Reedereien, Energieversorgern und
Forschungseinrichtungen aufbauen und dauerhaft betreiben.

- Best-Practice-Ansatze aus Pilotprojekten systematisch erfassen und auf kleinere Hafen
Ubertragen.

* Schulungs- und Qualifizierungsprogramme zu emissionsfreier Hafenlogistik entwickeln
und umsetzen.

(3) Resilienz und militarische Nutzbarkeit in Hafen sichern

Die Hafen Schleswig-Holsteins erfillen nicht nur wirtschaftliche und logistische Funktionen,
sondern sind zugleich kritische Infrastrukturen mit hoher Bedeutung fur
Versorgungssicherheit, Klimaanpassung und militarische Einsatzfahigkeit. Angesichts
steigender Risiken durch Extremwetterereignisse, geopolitische Spannungen und Stérungen
globaler Lieferketten missen Hafenanlagen sowohl klimaresilient als auch betrieblich
robust gestaltet werden. Dazu gehdren der Schutz vor Sturmfluten, tideadaptive Bauweisen,
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effizientes Sedimentmanagement sowie ein leistungsfahiges Krisen- und Frihwarnsystem.
Gleichzeitig erfordert die strategische Rolle der Hafen die Gewahrleistung militarischer
Nutzbarkeit, dualer Infrastrukturkonzepte und eine enge zivil-militarische Koordination —
auch im internationalen Rahmen. Die folgenden MalRnahmen bindeln diese Anforderungen
zu einem integrierten Handlungsprogramm flr resiliente und sicherheitsrelevante
Hafenstrukturen.

Klimaanpassung und Resilienz in Hafen starken

* Hochwasserschutz ausbauen und tideadaptive Anlagen entwickeln, einschlieRlich
mobiler Flutmauern, Deicherhdhungen, Spundwande sowie hdhenvariabler Anleger und
Rampen.

- Sedimentmanagement optimieren, durch standortspezifische Strategien, koordinierte
landesweite Baggerprogramme und den Einsatz von Frihwarnsystemen zur Vermeidung
von Verschlickung.

« Frithwarn- und Krisenmanagement verbessern, durch digitale Uberwachungssysteme
(Pegel, Wetterextreme, bauliche Schaden), Integration in Katastrophenschutz- und
Hafenleitstellen sowie regelmafige Notfallibungen.

Sicherheits- und Verteidigungsfunktion der Hafen starken

* Militarrelevante Hafeninfrastruktur ausbauen, durch strategische Auswahl dual
nutzbarer Hafen, die Schaffung verstarkter Schwerlastflachen sowie gesicherter Lager-
und Umschlagbereiche.

o Zivil-militarische Koordination starken, durch regelmafige Abstimmungsroutinen mit
Bundeswehr, Polizei, Hafenbetreibern und Kommunen sowie klare
Priorisierungsmechanismen fir militarische Transporte.

 Internationale Einbindung vertiefen, durch Integration in NATO- und EU-Military-Mobility-
Programme, Harmonisierung technischer Standards und Kooperation mit internationalen
Partnerhafen.

(4) Touristische Funktion der Hafen zukunftsfahig gestalten

Einige Hafen in Schleswig-Holstein sind zentrale Knotenpunkte fir die Anbindung von
Inseln, Halligen und Kustenregionen sowie wichtige Anlaufstellen fiir den Tourismus. Neben
der wirtschaftlichen Funktion Ubernehmen sie auch eine zentrale Rolle in der
Daseinsvorsorge, indem sie den ganzjahrigen Transport von Personen, Gitern und
Notfallversorgung  sicherstellen.  Gleichzeitig veradndern sich  Mobilitats- und
Reisegewohnheiten, was neue Anforderungen an Infrastruktur, Angebotsgestaltung und
digitale Vernetzung mit sich bringt. Um die Wettbewerbsfahigkeit zu sichern und die
Attraktivitat als Reiseziel zu steigern, missen diese Hafen funktional, verlasslich und ggf.
auch erlebnisorientiert gestaltet werden. Die folgenden MalRnahmen verbinden daher
Versorgungssicherheit, nachhaltige Mobilitdtsldsungen und hochwertige touristische
Aufenthaltsqualitat zu einem integrierten Entwicklungskonzept.

Ganzjahrige Erreichbarkeit und Daseinsvorsorge sichern
* Nutzbarkeit von Anlegern auch bei schwierigen nautischen Bedingungen sicherstellen.

* RegelmaRige, verlassliche Schiffsverbindungen zwischen Inseln/Halligen und Festland
— ganzjahrig und auch in der Nebensaison gewabhrleisten.
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* Alle (landeseigenen) Anleger nach einheitlichen technischen, sicherheits- und
Qualitatsstandards modernisieren und standardisieren.

Hafen an veranderte Mobilitats- und Tourismusbediirfnisse anpassen

* Multimodale Anbindungen ausbauen, einschliefdlich Bike+Ferry, Bahn+Fahre, Park+Ride
und Park+Ship, um die Erreichbarkeit der Hafen nachhaltig zu verbessern.

» Fahrplane und Buchungssysteme zwischen Schiff, Bahn und Bus verknipfen, um nahtlose
Reiseketten und einfache Buchungsprozesse zu ermdéglichen.

» Kapazitaten in Spitzenzeiten flexibel steuern, durch zusatzliche Fahrten oder angepasste
Fahrplane, und Ladeinfrastruktur fir E-Fahren, Hybridantriebe und Elektrofahrzeuge an
Land bedarfsgerecht ausbauen.

Touristische Aufenthalts- und Servicequalitat steigern

- Barrierefreie = Zugdnge, witterungsgeschitzte = Wartebereiche und  moderne
Terminalanlagen ausbauen, um den Komfort und die Zuganglichkeit fir alle Besucher zu
erhdhen.

» Touristische und gewerbliche Verkehrsstrome in den Hafen entflechten, Passagier- und
Fahrzeugverkehre bestmoglich trennen.

* Synergien zwischen Passagierabfertigung, Tourismus und Fischerei gezielt férdern, z. B.
durch Bilndelung touristischer Aktivitdten in zentralen Hafenbereichen, in denen
Passagiere beim Ein- oder Ausstieg gastronomische und kulturelle Angebote nutzen
kénnen.

» Spezifisch gewidmete Hafenareale bzw. angrenzende Flachen durch Integration
gastronomischer, kultureller und Freizeitangebote, Einrichtung von Wohnmobilstellplatzen
und Gestaltung nach touristischen Design- und Aufenthaltsstandards aufwerten, ohne den
originaren Hafenbetrieb dadurch einzuschranken (gilt insbesondere fiir kleinere Hafen
mit hoher touristischer Relevanz).

(5) Kommunikation zu den Hafen strategisch starken

Eine wirksame Hafenstrategie setzt neben der Modernisierung von Infrastruktur und
Prozessen auch auf eine klare strategische Positionierung der schleswig-holsteinischen
Hafen als zentrale Knotenpunkte fir Wirtschaft, Energie, Tourismus und internationale
Verbindungen. Daflr gilt es, die Interessen aller Standorte gebiindelt zu vertreten und ihre
gesamtwirtschaftliche sowie gesellschaftliche Bedeutung wirksam zu kommunizieren.
Die nachfolgenden Malinahmen zielen darauf ab, die politische Durchsetzungsfahigkeit auf
Bundes- und EU-Ebene zu starken und zugleich die offentliche Wahrnehmung der Hafen
nachhaltig zu erhéhen.

Interessenvertretung der schleswig-holsteinischen Hafen starken

e Struktur fir geblndelte Interessenvertretung aufbauen, vorzugsweise durch eine
Starkung des Gesamthafenverbands Schleswig-Holstein (GvSH), etwa durch zusatzliche
finanzielle Mittel oder personelle Ressourcen. Alternativ kdnnte eine eigenstandige
Hafenagentur geschaffen werden, die =zentrale strategische Themen - wie
Infrastrukturausbau, Foérderinstrumente, energiepolitische Fragen sowie hafenrelevante
Bundesprogramme — koordiniert und die Interessen der Hafen gegeniber Bund, EU und
internationalen Partnern vertritt.
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- Gemeinsame Dachmarke flir alle schleswig-holsteinischen Hafen etablieren, um auf
Messen, Konferenzen und in der 6ffentlichen Wahrnehmung mit einer starken Stimme
aufzutreten, gemeinsame Veranstaltungen — z. B. in der Landesvertretung in Berlin —
durchzufihren und den Schleswig-Holsteinischen Hafentag in diese Struktur zu
integrieren.

* Dachmarke auch fur Fachkraftegewinnung und Employer Branding nutzen, um
Auszubildende und Fachkréafte fur die Hafenwirtschaft zu gewinnen und langfristig zu
binden. Bedeutung der schleswig-holsteinischen Hafen sichtbar machen und
kommunizieren

* Wirtschaftliche, infrastrukturelle und gesellschaftliche Relevanz der Hafen durch
belastbare Zahlen und Fakten belegen und diese regelmaRig gegenuber Politik,
Wirtschaft, Tourismus und Offentlichkeit kommunizieren, z. B. durch Studien,
Pressearbeit und Erfolgsgeschichten aus der Hafenentwicklung.

+ Uberregionale Bedeutung der Hafen — etwa fiir die Versorgung der Inseln und Halligen,
fur internationale Fahrverbindungen, die Energieversorgung und den Tourismus — gezielt
herausstellen und mit einem klaren Bekenntnis des Landes zur Forderung und
Entwicklung der Hafenstandorte verknlpfen.

* AuBendarstellung der landeseigenen Hafen verbessern, u. a. durch eigenstandige
Internetauftritte, transparente Darstellung der Zustandigkeiten sowie die Einrichtung eines
GIS-Portals mit zentralen Flacheninformationen fur Verwaltung, Investoren und potenzielle
Ansiedlungen.

3.2 Umsetzung in Verantwortung des Landes

Malnahmen, die das Land Schleswig-Holstein unmittelbar umsetzen kann, betreffen in
erster Linie die Hafenfinanzierung sowie die Steuerung der landeseigenen Hafen. In
diesem Bereich kann das Land aktiv Einfluss auf die Entwicklung der eigenen
Hafenstandorte nehmen und konkrete MalRnahmen eigenverantwortlich vorantreiben, die
zugleich auf die in den Handlungsempfehlungen (1) bis (5) formulierten Ziele einzahlen (vgl.
3.2.1). Darliber hinaus gibt es jedoch zahlreiche Mallnahmen, die aufgrund der heterogenen
Eigentumerstrukturen und der Vielzahl beteiligter Akteure nicht unmittelbar durch das Land
umgesetzt werden kénnen. In diesen Fallen Gbernimmt Schleswig-Holstein vor allem eine
unterstitzende, férdernde oder moderierende Rolle (vgl. 3.2.2).

3.2.1 Direkte Umsetzung durch das Land

Die Zukunftsfahigkeit der schleswig-holsteinischen Hafen hangt malgeblich von einer
verlasslichen Finanzierung und einer klaren Steuerungsstruktur ab. Beide Bereiche bilden
den Kern der Verantwortung des Landes, da hier direkte Eingriffsmdglichkeiten bestehen.
Einerseits missen ausreichende finanzielle Mittel bereitgestellt und geeignete Instrumente
entwickelt werden, um Modernisierung, Instandhaltung und klimaneutralen Umbau der
(landeseigenen) Hafen zu ermdglichen. Andererseits gilt es, die Organisation und
Zustandigkeiten der landeseigenen Hafen so weiterzuentwickeln, dass effiziente Ablaufe,
transparente Strukturen und eine zielgerichtete Koordination gewahrleistet sind.

Finanzierung der (landeseigenen) Hafen

Die vorhandenen Landesmittel reichen wie in Abschnitt 2.3 beschrieben aktuell nicht aus, um
Modernisierung, Instandhaltung und den klimaneutralen Umbau der landeseigenen
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Hafen in erforderlichem Umfang voranzutreiben. Um ihre Wettbewerbsfahigkeit und
Zukunftsfahigkeit zu sichern, muss das Land seine finanzielle Verantwortung ausweiten
und eine verlassliche Grundlage schaffen. Hierzu sind folgende MalRnahmen erforderlich.

Landesmittel zur Hafenfinanzierung erh6hen

Um die langfristige Wettbewerbsfahigkeit und Zukunftsfahigkeit der schleswig-holsteinischen
Hafen zu sichern, muss das Land zusatzliche Landesmittel bereitstellen und hierflr einen
den Finanzierungsbedarfen angemessen geflillten eigenen Haushaltstitel fiir die Hafen im
Landeshaushalt zur Finanzierung von InfrastrukturmaRnahmen in landeseigenen Hafen (100
% Finanzierung) und in kommunalen und privaten Hafen (Anteilsférderung) etablieren.
Anders als in Schleswig-Holstein ist dies in anderen Kiistenlandern gangige Praxis: So erhalt
z. B. der Hamburger Hafen im Rahmen des Doppelhaushalts 2024/2025 umfangreiche Mittel
— sowohl im Kontext der Energiewende und Energieversorgungssicherheit als auch fir
allgemeine Hafenentwicklungsmafnahmen und Infrastrukturinvestitionen. In Abstimmung mit
dem Finanzministerium muss dringend darauf hingewirkt werden, dass kunftig
zweckgebundene Mittel fir die Hafen im Haushalt verankert werden. Grundlage hierfir ist
eine weiterflhrende Bedarfsermittlung, die den tatsachlichen Investitionsbedarf landesweit
konkretisiert.

Fiar die Bereitstellung zusatzlicher Landesmittel fur die Hafen in Schleswig-Holstein steht
insbesondere eine starkere Beteiligung des Bundes im Fokus. So kénnen schrittweise
Zuweisungen aus dem 2025 eingerichteten Sondervermogen Infrastruktur und
Klimaneutralitdit genutzt werden. Die Landesregierung Schleswig-Holstein hat bereits
beschlossen, dass Mittel aus dem Sondervermoégen in erheblichem Umfang fur den Erhalt
und die Modernisierung von Hafenanlagen in Schleswig-Holstein eingesetzt werden.
Aufgrund der knappen Mittel ist stets Projekten Vorrang zu geben, die zur Erreichung der
Ziele der Landeshafenstrategie mit moglichst geringen zusatzlichen Investitionen
beitragen. Erganzend kommen Mittel aus weiteren Bundesetats — etwa aus dem
Verteidigungs- oder Verkehrsressort — in Betracht. Zudem bleibt eine deutliche Aufstockung
der Bundesmittel nach Artikel 9 des Solidarpaktfortfiihrungsgesetzes (SFG) erforderlich
(siehe nachfolgende MalRnahme).

Da haushaltsgebundene Mittel der Jahrlichkeit unterliegen und somit nur eingeschrankt
langfristig planbar sind, sollten alternative Finanzierungsmodelle geprift werden -
beispielsweise die Einrichtung eines Hafeninvestitionsfonds, der eine mehrjahrige
Planungssicherheit flr groRere Infrastrukturprojekte bietet und flexibel auf neue
Anforderungen reagieren kann.

Politischen Einfluss zur Erhohung der Bundesmittel fiir Hafen verstarken

Das Land Schleswig-Holstein sollte den politischen Druck gemeinsam mit den
benachbarten Kistenbundeslandern auf den Bund gezielt aufrechterhalten und
verstarken, um eine deutliche Erhéhung der Bundesmittel flir Hafeninfrastruktur zu
erreichen. Dies gilt in besonderem Male fiir die Forderung nach einer deutlichen
Aufstockung der Bundesmittel gemalt Artikel 9 des Solidarpaktfortfilhrungsgesetzes
(SFG). Diese Aufstockung setzt dabei neue Finanzierungsansatze voraus; die Nationale
Hafenstrategie verweist hierfur auf zusatzliche Quellen wie Einnahmen aus dem EU-
Emissionshandel zur Finanzierung von Hafeninfrastruktur, Landstrom, alternativen
Kraftstoffen und Dekarbonisierungsmafinahmen. Vor diesem Hintergrund ist es Aufgabe des
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Landes Schleswig-Holstein, gemeinsam mit den anderen Kustenlandern konkrete
Finanzierungsvorschlage zu entwickeln und beim Bund nachdricklich einzufordern.

Darlber hinaus ist es von zentraler Bedeutung, den politischen Druck auf den Bund
konsequent aufrechtzuerhalten, um sicherzustellen, dass Mittel aus dem Sondervermoégen
Infrastruktur und Klimaneutralitdt in ausreichendem Umfang und entsprechend den
spezifischen Anforderungen der Hafen bereitgestellt werden. Parallel dazu sollte eine
passgenaue Forderkulisse entwickelt werden, um auch Mittel aus dem Klima- und
Transformationsfonds (KTF) gezielt fur hafenrelevante Projekte — etwa in den Bereichen
Landstrom, alternative Bunkerinfrastruktur und klimaneutrale Schifffahrtskorridore — nutzbar
zu machen. Daruber hinaus gilt es, bestehende Forderprogramme fur die Hafenwirtschaft
dauerhaft abzusichern und weiterzuentwickeln (z. B. IHATEC).

Landesunterstiitzung bei der Nutzung von Bundes- und EU-Férderprogrammen
ausweiten

Das Land sollte die Hafenstandorte aktiv bei der Identifizierung und Beantragung von
Fordermitteln aus Bundes- und EU-Programmen unterstitzen. Dies umfasst fachliche
Beratung, Koordinierung von Projektantragen sowie die Starkung bestehender
Institutionen wie WTSH oder IB.SH als zentrale Informations- und Beratungsstellen fiir
Foérdermoglichkeiten. Darlber hinaus sollte sich das Land auf politischer Ebene beim Bund
daflir einsetzen, dass hafenrelevante Forderprogramme verstetigt und dauerhaft
abgesichert werden, um die langfristige Finanzierung von Modernisierung, Klimaneutralitat
und Wettbewerbsfahigkeit der Hafen zu gewahrleisten.

Aus den dargestellten Mal3nahmen ergeben sich fur das Land Schleswig-Holstein konkrete
Aufgaben. Diese sind nach Dringlichkeit und zeitlichem Horizont zu strukturieren, um sowonhl
kurzfristige Handlungsfahigkeit sicherzustellen als auch mittelfristige Planungssicherheit und
langfristige Transformation zu ermdéglichen.

Kurzfristig (1-2 Jahre)

* Aufnahme von Zuweisungen aus dem Sondervermdgen Infrastruktur und Klimaneutralitat
in die Haushaltsplanung.

* |nitiierung einer gemeinsamen politischen Offensive mit den Kistenlandern zur deutlichen
Erhéhung der Bundesmittel.

* Aufbau bzw. Ausbau von Unterstitzungsstrukturen (z. B. WTSH, IB.SH) zur Beratung und
Begleitung bei Forderantragen.

* Einsatz des Landes beim Bund fir die dauerhafte Absicherung und Verstetigung
hafenrelevanter Forderprogramme zur langfristigen Sicherung von Finanzierung,
Modernisierung und Wettbewerbsfahigkeit.

Mittelfristig (3—5 Jahre)

* Einrichtung eines angemessen ausgestatteten eigenen, zweckgebundenen Haushaltstitels
fir Hafeninfrastruktur im Landeshaushalt, u. a. durch Einsatz von Mitteln aus dem
Sondervermdgen Infrastruktur und Klimaneutralitat.

» Verstetigung der politischen Zusammenarbeit mit den Kistenlandern gegeniiber dem
Bund (u. a. gemeinsame Finanzierungsvorschlage, abgestimmtes Lobbying fir
hafenrelevante Férderprogramme).
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* Weiterentwicklung und Anpassung bestehender Finanzierungsinstrumente, um
mehrjahrige Investitionen planbarer zu machen.

» Ausbau und Verstetigung der Unterstlitzungsangebote fiir Hafen bei der Beantragung von
Bundes- und EU-Fdrdermitteln.

* Verstetigung und Kkontinuierliche Anpassung der Finanzierungsinstrumente an neue
Anforderungen (z. B. Energiewende, Digitalisierung, Dekarbonisierung).

Langfristig (5—10 Jahre)

- Etablierung einer stabilen Finanzarchitektur, die eine langfristige, klimaneutrale
Entwicklung der Hafeninfrastruktur gewahrleistet.

Steuerung der landeseigenen Hafen

Das bestehende Organisation und Verwaltung der landeseigenen Hafen muss an die
zukiinftigen Aufgaben und Herausforderungen angepasst werden. Grundsatzlich sind die
landeseigenen Hafen nach dem Landlord-Port-Prinzip organisiert. In diesem Modell stellt
die offentliche Hand die Infrastruktur bereit, wahrend private Hafenunternehmen als Mieter
der Hafenflachen flr die Errichtung und Finanzierung der Suprastruktur verantwortlich sind.
Allerdings sind die offentlichen Aufgaben in Schleswig-Holstein — anders als in anderen
Kistenlandern wie beispielsweise Hamburg oder Niedersachsen — nicht zentral organisiert.
Wahrend die (strategische) Hafenentwicklung im Verantwortungsbereich des Ministeriums
fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus (MWVATT) liegt, wird der
operative Betrieb der Hafen durch MWVATT und das Ministerium flr Energiewende,
Klimaschutz, Umwelt und Natur (MEKUN) organisiert. Letzteres handelt dabei Uber den
Landesbetrieb fir Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz (LKN.SH). Innerhalb des
LKN.SH bestehen wiederum mehrere Zustandigkeiten flr unterschiedliche Themenbereiche,
was die Verantwortungsstruktur fragmentiert und im Vergleich zu zentral organisierten
Modellen anderer Bundeslander komplexer gestaltet. Auf Basis dieser Voriberlegungen
werden folgende MalRnahmen vorgeschlagen.

Struktur der landeseigenen Hafen reformieren

Eine zukinftige Lésung muss einerseits den Anspruch erflllen, die Komplexitat zu
reduzieren und Zustandigkeiten klarer zu verteilen. Andererseits zeigt sich, dass der — im
Vergleich zu anderen Bundeslandern — begrenzte Aufgabenumfang mit nur wenigen,
kleineren landeseigenen Hafen auch in Zukunft einen eher schlanken Ansatz erlaubt.
Weitreichende Umgestaltungen, wie die Griundung einer wirtschaftlich agierenden
Landesgesellschaft, waren mit einem langeren Vorlauf und hohen Kosten verbunden und
wiurden kurzfristig keinen splrbaren Effekt erzielen.

Eine Neuordnung der Zustandigkeiten erfordert politischen Konsens, da die
Verantwortung fur die landeseigenen Hafen derzeit auf mehrere Ressorts (MWVATT,
MEKUN) verteilt ist. Da eine solche Umstrukturierung auch finanzielle Auswirkungen haben
kann, sollte das Finanzministerium (FM) frihzeitig einbezogen werden.

Vor diesem Hintergrund wird ein stufenweises Vorgehen empfohlen. Kurz- bis mittelfristig
erscheint es zielfihrend zunachst die bestehenden Strukturen zu optimieren. Dies betrifft
insbesondere:
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* eine bessere Mittelausstattung z. B. fir zusatzliches Personal um die wirtschaftliche
Entwicklung der landeseigenen Hafen gezielt voranzutreiben und Koordinierungsaufgaben
wahrzunehmen

» eine verbesserte Koordinierung an den Schnittstellen zwischen den Ministerien und
dem LKN.SH,

» sowie klarere Strukturen und Aufgabenteilungen innerhalb des LKN.SH

« und eine klare, transparente Kommunikation der Zustdndigkeiten und
Ansprechpartner fir Dritte.

Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, einen verwaltungsinternen Priufprozesses zur
Klarung und mdéglichen Neuzuordnung von Aufgaben und Zustandigkeiten zu initiieren.

In einem zweiten Schritt sollte geprift werden, ob mittel- bis langfristig eine komplette
Neuordnung der Zustandigkeiten (z. B. Bilndelung samtlicher Hafenaktivitdten im
MWVATT) oder sogar eine Auslagerung der Hafenaktivitdten in eine eigene Gesellschaft
sinnvoll ist — auch abhangig davon, inwieweit dabei Aufgaben fiir kommunale Hafen mit
Ubernommen werden kdnnen.

Unterstiitzungsangebote fiir kommunale Hafen ausbauen und Strukturen anpassen

Daruber hinaus wird empfohlen, kleinere, kommunale Hafen in bestimmten Fragestellungen
weiterfuhrend zu unterstitzen. Dies betrifft insbesondere administrative Themen wie
Antragsverfahren, Planfeststellungsverfahren oder vergleichbare Aufgabenbereiche, fur die
viele kleinere Hafen personell nicht ausreichend ausgestattet sind. Ein solches Vorgehen
sollte in enger Abstimmung mit den jeweiligen Hafenbehorden der betroffenen Gemeinden
erfolgen, um Aufgabenbereiche und Befugnisse klar voneinander abzugrenzen. In diesem
Zusammenhang sollte zudem gepriuft werden, ob von Kommunen oder kleineren
Hafengesellschaften verwaltete und Dbetriebene Hafen zur Steigerung ihrer
Wirtschaftlichkeit und Leistungsfahigkeit in eine gemeinsame Struktur berfihrt werden
kénnen.

Aus den dargestellten MalRnahmen ergeben sich flir das Land Schleswig-Holstein konkrete
Aufgaben. Diese sind nach Dringlichkeit und zeitlichem Horizont zu strukturieren, um sowohl
kurzfristige Handlungsfahigkeit sicherzustellen als auch mittelfristige Planungssicherheit und
langfristige Transformation zu ermdéglichen.

Kurzfristig (1-2 Jahre)

 |nitierung eines verwaltungsinternen Prifprozesses zur Klarung und moglichen
Neuzuordnung von Aufgaben und Zustandigkeiten.

 Bereitstellung zusatzlicher personeller Ressourcen fir die Betreuung der landeseigenen
Hafen und fur Koordinierungsaufgaben.

* Verbesserung der Abstimmung zwischen MWVATT, MEKUN und LKN.SH, einschlielich
klarer Schnittstellenregelungen.

« Uberpriifung der internen Aufgabenverteilung im LKN.SH, einschlieRlich ggf. notwendiger
Neudefinition

 Einflihrung einer transparenten Kommunikation zu Zustandigkeiten und Ansprechpartnern
gegenuber Dritten.
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Mittelfristig (3—5 Jahre)

* Prifung, ob eine Blndelung samtlicher Hafenaufgaben im MWVATT oder die Einrichtung
einer eigenstandigen Hafeneinheit zielfihrend ist.

* Analyse, ob von Kommunen betriebene kleinere Hafen durch eine gemeinsame
Organisation (z. B. regionale Gesellschaft) effizienter und wirtschaftlicher betrieben
werden konnen.

Langfristig (5-10 Jahre)

* Umsetzung einer moglichen Neuordnung der Hafenorganisation (z. B. eigenstandige
Hafengesellschaft) unter Berlcksichtigung von Effizienz, Kosten und politischer
Zustimmung.

3.2.2 Unterstiitzende Rolle des Landes

Die Landeshafenstrategie verfolgt grundsatzlich den Anspruch, eine gemeinsame
Orientierung flir alle Hafenstandorte in Schleswig-Holstein zu bieten. Daraus ergibt sich,
dass das Land nicht nur bei den landeseigenen Hafen Verantwortung tragt, sondern auch
dort gefordert ist, wo aufgrund der Eigentimerstrukturen keine unmittelbaren
Eingriffsmoglichkeiten bestehen. In diesen Fallen kann es die Umsetzung der Strategie vor
allem durch flankierende MaBRnahmen unterstiitzen. Die konkrete Realisierung liegt jedoch
Uberwiegend in der Verantwortung Dritter — insbesondere der Hafengesellschaften,
Kommunen, privaten Unternehmen sowie weiterer beteiligter Akteure. Der folgende Abschnitt
rickt daher jene Aufgaben in den Mittelpunkt, bei denen das Land in erster Linie
koordinierend, fordernd oder moderierend tatig wird. Die Struktur der Darstellung
orientiert sich an den in Abschnitt 3.1 entwickelten Handlungsempfehlungen (1) bis (5).

(1) Energiewende in den Hafen strategisch vorantreiben

Das Land Ubernimmt eine koordinierende und unterstitzende Rolle — u. a. durch
strategische Flachensicherung, Clusterentwicklung, Standardisierung und
Genehmigungsbeschleunigung.

* Landeseigene Hafen: Flachensicherung und Ausbau, Bevorzugte Bereitstellung von
Flachen fur erneuerbare Energien (PV, Wind, H,-Produktion), Pilotprojekte in
Digitalisierung/Automatisierung.

« Kommunale Hafen: Unterstitzung bei Flachenentwicklung, GRW-Férderungen fir
Infrastrukturmodernisierung und Digitalisierung.

* Private Hafen: Einbindung in Landes- und Regionalplanung flr strategische
Flachensicherung, Unterstitzung beim Aufbau von Clusterstrukturen fir H,-/PtX-Import
und CO,-Export, Teilnahme an Technologieprojekten.

* Bundeseigene Hafen: Abstimmung mit regionalen Akteuren zur Integration in
Energiewendeprojekte (z. B. Offshore-Wind, alternative Energietrager) und Einbindung in
landesweite Flachensicherungsprozesse.

(2) Dekarbonisierung in Hafen konsequent fortfiihren

Das Land Schleswig-Holstein flankiert die Dekarbonisierung politisch und organisatorisch —
Uber  Forderkulissen, Netzkoordination, Forschungs- und Pilotprojekte  sowie
Qualifizierungsmalnahmen.
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* Landeseigene Hafen: Unterstitzung beim Aufbau von Landstrom- und Ladeinfrastruktur,
Entwicklung einheitlicher Standards; Modellstandorte flir Pilotprojekte (Digitalisierung,
autonome Fahrzeuge, Drohnen).

* Kommunale Hafen: Zugang zu GRW- und Landesforderungen fur Ladeinfrastruktur,
Digitalisierung und Umweltschutz; Unterstlitzung bei Projekten wie Ladepunkten flr
alternative Antriebe z. B. durch Koordination mit Netzbetreibern.

* Private Hafen: Politische Unterstitzung beim Zugang zu Bundesforderungen (z. B.
Dekarbonisierung,  Klimaschutzprogramme),  Unterstitzung beim  Aufbau von
Bunkerinfrastrukturen fur alternative Kraftstoffe (LNG, Methanol, H,, Ammoniak, E-Fuels).

* Bundeseigene Hafen: Koordination mit Netzbetreibern und regionalen Partnern.
(3) Resilienz und militarische Nutzbarkeit in Hafen sichern

Das Land wirkt auf eine abgestimmte Finanzierung von Klimaanpassungsmalnahmen hin
und koordiniert die zivil-militdrische Zusammenarbeit.

* Landeseigene Hafen: Ausbau von Hochwasserschutz, tideadaptiven Anlagen, Integration
von Monitoring- und Frihwarnsystemen; Unterstlitzung bei Notfalliibungen.

« Kommunale Hafen: Unterstitzung und Forderzugang far bauliche
Klimaanpassungsmallnahmen (z. B. Sedimentmanagement, Deicherhéhungen),
Unterstltzung bei Integration in Katastrophenschutzkonzepte.

* Private Hafen: Politische Unterstitzung fir Foérdermittel zur Resilienzsteigerung;
Abstimmung bei strategisch relevanten Projekten (z. B. H,-/PtX-Terminals mit
sicherheitsrelevanten Anforderungen).

* Bundeseigene Hafen: Enge Abstimmung mit Bund und Bundeswehr zur Definition
militarischer Anforderungen, zivil-militdrische Koordination.

(4) Touristische Funktion der Hafen zukunftsfahig gestalten

Das Land setzt Impulse fir die touristische Weiterentwicklung durch Férderprogramme,
Abstimmung mit Verkehrs- und Tourismuspolitik sowie Unterstitzung multimodaler
Mobilitatskonzepte.

* Landeseigene Hafen: Investitionen in touristische Infrastruktur (barrierefreie Zugange,
Wartebereiche, Servicequalitdt) sowie Integration in multimodale Konzepte (Bike+Ferry,
Bahn+Fahre).

- Kommunale Hafen: inhaltliche Unterstiitzung bei der Umsetzung touristischer Projekte (E-
Fahren, saisonale Verbindungen, hafennahe Serviceangebote), Unterstitzung bei
Antragsverfahren und Planfeststellungen.

* Private Hafen: Unterstlitzung touristisch relevanter Teilfunktionen (z. B. Kreuzfahrt,
kombinierte Logistik-/Tourismusnutzungen), Koordination mit Tourismusverbanden.

* Bundeseigene Hafen: Abstimmung zur Sicherung ganzjahriger Daseinsvorsorge (z. B.
Helgoland-Verbindungen), Integration in landesweite Tourismusstrategien.

(5) Kommunikation zu den Héafen strategisch starken

Das Land Ubernimmt eine zentrale Rolle in der politischen Interessenvertretung auf Bundes-
und EU-Ebene und flankiert die Bindelung von Marketing- und Kommunikationsaktivitaten.
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* Landeseigene Hafen: Unterstitzung beim AuBRenauftritt (z. B. eigenstandige
Internetauftritte, zentrale GIS-Plattform), Integration in die mdgliche gemeinsame
Dachmarke.

* Kommunale Hafen: Einbindung in landesweite Marketing- und
Kommunikationsstrategien, Nutzung der mdglichen Dachmarke fir Standortprofilierung
und Fachkraftegewinnung.

* Private Hafen: Forderung internationaler Vermarktung, Unterstlitzung bei Messeauftritten
und Investorenkampagnen.

* Bundeseigene Hafen: Einbindung in landesweite Kommunikationsaktivitaten,
Abstimmung mit Bund und regionalen Akteuren zur Darstellung gesamtstaatlicher
Bedeutung.

3.3 Umsetzung in Verantwortung Dritter

Angesichts der heterogenen Eigentiimerstrukturen und der Vielzahl beteiligter Akteure
liegt die Umsetzung vieler Mallnahmen nicht in der unmittelbaren Verantwortung des
Landes, sondern vor allem bei Dritten. Dazu zahlen insbesondere Hafengesellschaften,
Kommunen und private Unternehmen, aber auch weitere Akteure wie Energieversorger,
Forschungseinrichtungen oder Verbande. Die nachfolgende Darstellung der Zustandigkeiten
orientiert sich an den in Abschnitt 3.1 beschriebenen Handlungsempfehlungen (1) bis (5).

(1) Energiewende in den Hafen strategisch vorantreiben

Die Umsetzung der Energiewende in den Hafen Schleswig-Holsteins erfordert ein
koordiniertes Zusammenwirken zahlreicher externer Akteure. Wahrend das Land vor allem
die Rahmenbedingungen setzt, liegt die konkrete Realisierung technischer und
infrastruktureller MaRBnahmen in der Verantwortung der Hafenbetreiber, Kommunen,
Unternehmen, Industrie, Forschungseinrichtungen sowie weiterer Clusterpartner.

Hafenbetreiber, Kommunen und Unternehmen (bernehmen die unmittelbare
Verantwortung fir die Flachen- und Infrastrukturentwicklung. Dazu zahlen die Erschlielung
hafenaffiner Flachen, die Modernisierung und Umnutzung bestehender Hafenareale sowie
die Umrustung fossiler Umschlag- und Lageranlagen. Ebenfalls in ihrem
Verantwortungsbereich liegt der Ausbau von Schwerlast- und Kaianlagen, Import- und
Exportterminals sowie Gefahrstofflagern, einschliel3lich der notwendigen Anpassungen von
Tragfahigkeiten und Wassertiefen. Darlber hinaus wirken sie an der Verbesserung
multimodaler Hinterlandanbindungen aktiv mit.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Planung, Bedarfsanalysen, erste Modernisierungs- und
Umristungsmalinahmen.

* Mittelfristig (3—5 Jahre): Ausbau und bauliche Umsetzung von Terminal- und Kaianlagen
sowie gezielte Flachenerschlieung.

» Langfristig (5-10 Jahre): Vollstandige Integration neuer Energietrager in bestehende
Hafeninfrastrukturen und dauerhafte Anpassung der Logistikprozesse.

Industrie und Forschungseinrichtungen tragen Verantwortung fur die technische
Umsetzung von Clusterstrukturen und Standortprofilen. Hierzu zahlen insbesondere der
Aufbau von Small-Scale-Terminals und multimodalen Distributionszentren fur erneuerbare
Energietrager. Forschung und Entwicklung liefern zudem die Grundlage fur innovative
Ldsungen bei der Integration neuer Technologien.
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* Kurzfristig (1-2 Jahre): Entwicklung technischer Konzepte und Pilotprojekte.

* Mittelfristig (3-5 Jahre): Etablierung von Clusterstrukturen und Aufbau erster
Distributionszentren.

* Langfristig (5-10 Jahre): Weiterentwicklung und Skalierung innovativer Technologien
sowie deren Ubertragung auf den breiten Betrieb.

Wirtschaftsakteure und Clusterpartner Ubernehmen Aufgaben in der internationalen
Vermarktung und Positionierung der Hafenstandorte. Dazu gehoéren die Beteiligung an
Fachmessen, Investorenkampagnen und die gezielte Ansprache neuer Partner. Dartber
hinaus koordinieren sie den Austausch von Best Practices und férdern die Vernetzung
innerhalb von Energie- und Logistikclustern.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Initierung gemeinsamer Vermarktungsaktivitaten und Netzwerke.

* Mittelfristig (3-5 Jahre): Verstetigung von Kooperationen sowie Etablierung einer
gemeinsamen Aufienwahrnehmung.

* Langfristig (5-10 Jahre): Ausbau Schleswig-Holsteins zu einem etablierten Knotenpunkt
in internationalen Energie- und Logistikclustern.

Damit liegt der Schwerpunkt der Umsetzung der Energiewende in den Hafen klar bei
externen Akteuren. I|hre Verantwortung reicht von der praktischen Flachen- und
Infrastrukturentwicklung Uber die technische Umsetzung innovativer Losungen bis hin zur
internationalen Vermarktung der Hafenstandorte.

(2) Dekarbonisierung in Hafen konsequent fortfiihren

Die Dekarbonisierung der Hafen Schleswig-Holsteins ist eine Kernaufgabe, die in erster Linie
von externen Akteuren getragen wird. Hafenbetreiber, Energieversorger, Unternehmen,
Forschungseinrichtungen und Kooperationsnetzwerke spielen hierbei eine malgebliche
Rolle. Sie verantworten den Umbau technischer Infrastrukturen, die Integration alternativer
Energietrager und die Etablierung neuer Betriebsmodelle.

Hafenbetreiber und Energieversorger tragen die Hauptverantwortung fir den Ausbau und
Betrieb der technischen Infrastruktur. Dazu gehdren die Planung, Errichtung und Wartung
von Landstromanlagen und Ladeinfrastrukturen, die Umrlstung von Hafenfahrzeugen und
Umschlagtechnik auf emissionsarme Antriebe, die Eigenerzeugung erneuerbarer Energie (z.
B. Photovoltaik, Windkraft, Speichertechnologien) sowie die Errichtung und der Betrieb von
Tank- und Bunkeranlagen flur alternative Kraftstoffe wie LNG, Methanol, Wasserstoff,
Ammoniak oder E-Fuels.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Erste Umrlistungen von Umschlagtechnik, Planung und
Pilotierung von Landstrom- und Ladeinfrastrukturprojekten.

+ Mittelfristig (3—5 Jahre): Ausbau und Inbetriebnahme grof3skaliger Landstromanlagen
und Ladeinfrastrukturen, Etablierung von Eigenerzeugungsanlagen auf Hafenflachen.

» Langfristig (5—10 Jahre): Vollstandige Integration alternativer Energietrager in den
Hafenbetrieb, Betrieb einer umfassenden Bunker- und Tankinfrastruktur fir emissionsfreie
Schifffahrt.

Unternehmen und Forschungseinrichtungen dbernehmen die Entwicklung und
Implementierung innovativer Technologien zur Energieerzeugung, -speicherung und Nutzung
im Hafenbetrieb. Darlber hinaus sind sie verantwortlich fir die Entwicklung und
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Durchfliihrung praxisnaher Schulungs- und Qualifizierungsprogramme, um Beschaftigte auf
die neuen technischen Anforderungen vorzubereiten.

» Kurzfristig (1—-2 Jahre): Entwicklung von Pilotprojekten, Test neuer Speichertechnologien,
Konzeption erster Schulungsprogramme.

 Mittelfristig (3—5 Jahre): EinfGhrung marktreifer Technologien in den Hafenbetrieb,
Etablierung standardisierter Schulungs- und Qualifizierungsformate.

» Langfristig (5—10 Jahre): Breite Anwendung innovativer Technologien in allen gréReren
Hafen sowie dauerhafte Verankerung von Qualifizierungsprogrammen in der
Hafenwirtschaft.

Kooperationsnetzwerke haben die Aufgabe, Akteure aus Hafen, Reedereien,
Energieversorgern und  Forschungseinrichtungen = zusammenzufihren und den
Wissenstransfer zu fordern. Sie stellen sicher, dass erfolgreiche Pilotprojekte skaliert und
auch auf kleinere Hafen Gbertragen werden kénnen.

» Kurzfristig (1-2 Jahre): Aufbau erster Kooperationsnetzwerke und Initiierung von
Pilotprojekten.

 Mittelfristig (3—5 Jahre): Verstetigung der Netzwerke, systematischer Austausch von Best
Practices, Ubertragung erster Modellprojekte auf weitere Standorte.

* Langfristig (5-10 Jahre): Institutionalisierte Kooperationsstrukturen, die Innovation
dauerhaft férdern und eine flachendeckende Dekarbonisierung in allen Hafen ermdglichen.

Damit wird deutlich: Die Umsetzung der Dekarbonisierung liegt Uberwiegend in der
Verantwortung externer Akteure, die technische Innovation, Investitionen und Netzwerke
schaffen, um die Hafenwirtschaft klimaneutral auszurichten.

(3) Resilienz und militarische Nutzbarkeit in Hafen sichern

Die Sicherung der Resilienz und militarischen Nutzbarkeit der Hafen in Schleswig-Holstein
erfordert ein abgestimmtes Handeln unterschiedlicher Akteure. Wahrend das Land
Ubergeordnete Rahmenbedingungen setzt, liegt die konkrete Umsetzung baulicher,
organisatorischer und sicherheitsrelevanter Mallnahmen berwiegend bei Hafenbetreibern,
Kommunen, der Bundeswehr sowie weiteren Sicherheitsbehdrden.

Hafenbetreiber und Kommunen tragen die Verantwortung flir die bauliche und
organisatorische Anpassung der Hafen an den Klimawandel und an externe Risiken. Dazu
gehoren der Ausbau des Hochwasserschutzes, die Umsetzung tideadaptiver Bauweisen, ein
effizientes Sedimentmanagement sowie der Aufbau und Betrieb von Monitoring- und
Frihwarnsystemen. Darlber hinaus organisieren sie Notfallibungen, um die Krisenfestigkeit
der Hafeninfrastruktur zu starken.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Einfihrung oder Ausbau von Monitoring- und Frihwarnsystemen,
erste standortbezogene Mallnahmen zur Verbesserung des Hochwasserschutzes,
Durchfihrung initialer Notfallibungen.

* Mittelfristig (3-5 Jahre): Umsetzung umfangreicher baulicher
Klimaanpassungsmalinahmen (z. B. Deicherhéhungen, tideadaptive Anleger),
Optimierung des Sedimentmanagements, regelmafiige Krisenlibungen in Kooperation mit
Katastrophenschutzbehoérden.

30



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/3830

* Langfristig (5-10 Jahre): Vollstandig integrierte klimaresiliente Hafeninfrastrukturen mit
etablierten Frihwarnsystemen sowie dauerhaft verankerten Krisen- und Notfallplanen.

Bundeswehr und Sicherheitsbehérden haben die Aufgabe der Definition militarischer
Anforderungen an Hafeninfrastrukturen, der Abstimmung in der zivil-militarischen
Zusammenarbeit sowie der Sicherstellung dualer Nutzungskonzepte. Dartber hinaus
beteiligen sie sich an NATO- und EU-Programmen im Bereich Military Mobility, um
internationale Interoperabilitat sicherzustellen.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Festlegung und Kommunikation militérischer Anforderungen,
Aufbau erster Routinen in der zivil-militdrischen Zusammenarbeit.

o Mittelfristig (3-5 Jahre): |Integration militarischer Anforderungen in die
Hafenentwicklungsplanung, Durchfiihrung gemeinsamer Ubungen und Etablierung
standardisierter Kooperationsmechanismen.

» Langfristig (5—10 Jahre): Vollstandige Einbindung der Hafen in NATO- und EU-Military-
Mobility-Programme, umfassende Harmonisierung technischer Standards und dauerhafte
Verankerung dualer Nutzungskonzepte.

Damit wird deutlich: Die Verantwortung fur Resilienz und militdrische Nutzbarkeit liegt primar
bei externen Akteuren, die sowohl technische Anpassungen als auch sicherheits- und
verteidigungsrelevante Anforderungen umsetzen und dauerhaft absichern.

(4) Touristische Funktion der Hafen zukunftsfahig gestalten

Die touristische Nutzung der Hafen in Schleswig-Holstein erfordert ein abgestimmtes
Vorgehen verschiedener Akteure. Reedereien, Hafenbetreiber, Kommunen und touristische
Akteure tragen die Hauptverantwortung fiir die Sicherstellung der Erreichbarkeit, die
Modernisierung der Infrastruktur sowie die Weiterentwicklung der Servicequalitat.

Reedereien, Hafenbetreiber und Kommunen sind vorrangig fir die Aufrechterhaltung
eines verlasslichen Fahrbetriebs, die Modernisierung von Hafeninfrastrukturen und die
multimodale Anbindung der Hafen verantwortlich. Dazu gehoért die Sicherstellung
ganzjahriger Fahrverbindungen, die Verbesserung der nautischen Nutzbarkeit von Anlegern
und Terminals, der Ausbau von Bike+Ferry-, Bahn+Fahre- und Park+Ride-Angeboten, die
Verknlipfung von Fahrplanen und Buchungssystemen zwischen verschiedenen
Verkehrstragern sowie der bedarfsgerechte Ausbau von Ladeinfrastrukturen fur E-Fahren
und alternative Antriebe.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Sicherstellung stabiler  Fahrverbindungen, erste
Modernisierungen an Anlegern, Planung von multimodalen Anbindungsprojekten sowie
Integration von Fahrpléanen und Buchungssystemen in Pilotregionen.

» Mittelfristig (3—5 Jahre): Umsetzung gréRerer ModernisierungsmalRnahmen an Terminals
und nautischer Infrastruktur, Ausbau multimodaler Verkehrsanbindungen, Einrichtung
zusatzlicher Ladepunkte fur alternative Antriebe.

* Langfristig (5-10 Jahre): Volistandige Vernetzung der Hafen in multimodale
Mobilitatsketten, umfassender Betrieb von E-Fahren und alternativen Antrieben,
dauerhafte Sicherstellung hoher Erreichbarkeit und Angebotsqualitat.

Touristische Akteure und Kommunen verantworten die Weiterentwicklung der
touristischen Aufenthalts- und Servicequalitat. Dies umfasst die Entwicklung barrierefreier
Zugange und moderner Wartebereiche, die Entflechtung von Passagier- und Guterstrémen
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sowie die Aufwertung angrenzender Flachen durch gastronomische, kulturelle und
Freizeitangebote.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Verbesserung der Servicequalitdt durch erste Mallnahmen wie
barrierefreie Zugange, Komfortsteigerung in Wartebereichen und Planungen fur die
Entflechtung von Passagier- und Guterstromen.

» Mittelfristig (3—-5 Jahre): Umsetzung baulicher Malnahmen zur Entflechtung von
Verkehren, Ausbau moderner Terminalanlagen und gezielte Aufwertung angrenzender
Flachen mit touristischen Angeboten.

* Langfristig (5-10 Jahre): Integration der Hafen in hochwertige touristische
Gesamtkonzepte, dauerhafte Etablierung von multifunktionalen Hafenarealen mit
kulturellen und freizeitorientierten Angeboten sowie international wettbewerbsfahigen
Standards.

Damit tragen vor allem Reedereien, Hafenbetreiber, Kommunen und touristische Akteure die
Verantwortung fur die Weiterentwicklung der touristischen Funktion der Hafen — von der
Sicherung der Grundversorgung bis hin zur langfristigen Starkung der Attraktivitat als
Reisestandorte.

(5) Kommunikation zu den Héfen strategisch starken

Die strategische Kommunikation der schleswig-holsteinischen Hafen wird mal3geblich durch
den Gesamthafenverband Schleswig-Holstein (GvSH), die Hafenbetreiber sowie Wirtschafts-
und Tourismusverbande getragen. lhre Aufgabe ist es, die operative Umsetzung von
MarketingmalRnahmen sicherzustellen, die Au3enwirkung der Hafen zu verbessern und eine
gemeinsame Positionierung am Markt zu etablieren.

Gesamthafenverband Schleswig-Holstein (GvSH), Hafenbetreiber sowie Wirtschafts-
und Tourismusverbande sind verantwortlich fur die operative Umsetzung gemeinsamer
Marketing- und Messeauftritte, die Bereitstellung von Daten, Erfolgsgeschichten und
fachlicher Zuarbeit sowie fir die Nutzung einer gemeinsamen Dachmarke zur
Fachkraftegewinnung und Imagepflege. Darlber hinaus Ubernehmen sie die regionale
Offentlichkeitsarbeit und starken die Vernetzung vor Ort.

* Kurzfristig (1-2 Jahre): Erste gemeinsame Auftritte auf Fachmessen und Konferenzen,
Sammlung und Aufbereitung von Daten und Erfolgsgeschichten zur Darstellung der
wirtschaftlichen Bedeutung der Hafen, Aufbau erster MalRnahmen  zur
Fachkrafteansprache unter einer Dachmarke.

» Mittelfristig (3-5 Jahre): Verstetigung gemeinsamer Marketing- und
Kommunikationsformate, Ausbau der Nutzung der Dachmarke flir Fachkraftegewinnung
und Employer Branding, starkere Einbindung regionaler Verbande in Offentlichkeitsarbeit
und Standortvermarktung.

* Langfristig (5-10 Jahre): Etablierung einer international sichtbaren und dauerhaft
genutzten Dachmarke, systematische Verankerung der Hafen Schleswig-Holsteins in
nationalen und internationalen Netzwerken sowie kontinuierliche, professionelle
AuRendarstellung aller Hafenstandorte.

Damit Ubernehmen insbesondere GvSH, Hafenbetreiber sowie Wirtschafts- und
Tourismusverbande die zentrale Verantwortung flr die kommunikative Positionierung der
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Hafen — von der kurzfristigen Bundelung einzelner Aktivitdten bis hin zur langfristigen
Etablierung einer starken und konsistenten Hafenmarke.

3.4 MaBnahmen im Uberblick

Aus den Zielen der Strategie leiten sich konkrete Investitionen flr die folgenden Jahre ab.
Diese werden kurz nach Veroéffentlichung der Strategie gesondert dargelegt. Die
nachfolgende Darstellung verfolgt das Ziel, die in den vorangegangenen Abschnitten
beschriebenen Malinahmen auf ihre Kernaussagen zu verdichten und in tabellarischer
Form Ubersichtlich darzustellen. Dabei wird zwischen zwei Kategorien unterschieden:

Zum einen MalRnahmen, die das Land unmittelbar selbst veranlassen oder steuern kann,
weil hierfir die rechtliche Zustandigkeit, die Finanzierungsverantwortung oder die
Planungshoheit besteht (Kapitel 3.2.1). Zum anderen MalRnahmen, die in erster Linie in der
Verantwortung Dritter — etwa von Hafengesellschaften, Kommunen, dem Bund, der EU
oder der Privatwirtschaft — liegen (Kapitel 3.3), bei denen das Land jedoch unterstiitzend,
fordernd oder moderierend tatig werden kann (Kapitel 3.2.2).

MaBRnahmen, die das Land unmittelbar selbst veranlassen oder steuern kann

Kurzfristig (1-2 Jahre)

» Hafenfinanzierung sichern
Einrichtung eines zweckgebundenen Haushaltstitels fur Hafeninfrastruktur, inkl. Mittel aus
dem Sondervermdgen Infrastruktur und Klimaneutralitat.

» Allianz der Kiistenlander starken
Gemeinsame politische Offensive mit den Kistenlandern zur deutlichen Aufstockung der
Bundesmittel gemal SFG, KTF und Sondervermdgen.

* Fordermittelzugang fiir Hifen verbessern
Unterstutzung der Hafenstandorte bei Beratung, Antragstellung und Koordination von
Bundes- und EU-Férdermitteln sowie Einsatz des Landes fir die Verstetigung von
Forderprogrammen beim Bund.

* Verantwortlichkeiten neu ordnen
Festlegung und Optimierung der Zustandigkeiten fir Entwicklung und Betrieb der Hafen
durch einen verwaltungsinternen Prozess.

* Personelle Ressourcen aufstocken
Bereitstellung zusatzlicher personeller Ressourcen fir die Betreuung der landeseigenen
Hafen und Koordinierungsaufgaben.

* Schnittstellen optimieren
Verbesserung der Abstimmung zwischen MWVATT, MEKUN und LKN.SH mit klaren
Schnittstellenregelungen und transparenter Kommunikation.

Mittelfristig (3—5 Jahre)

* Finanzierungsinstrumente weiterentwickeln
Weiterentwicklung bestehender Finanzierungsinstrumente, um mehrjahrige Investitionen
planbarer zu machen.

* Neue Strukturen fiir Hafenorganisation priifen
Prufung einer Bundelung samtlicher Hafenaufgaben im MWVATT oder Einrichtung einer
eigenstandigen Hafeneinheit.
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» Effizienz kommunaler Hafen steigern
Analyse, ob kleinere, kommunale Hafen durch eine gemeinsame Organisation effizienter
betrieben werden kénnen.

Langfristig (5-10 Jahre)

* Finanzarchitektur festigen
Verstetigung und kontinuierliche Anpassung der Finanzierungsinstrumente an neue
Anforderungen (Energiewende, Digitalisierung, Dekarbonisierung).

» Hafenorganisation modernisieren
Umsetzung einer moglichen Neuordnung der Hafenorganisation.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Maknahmen im Uberblick.

Von der Sicherung zur Modernisierung — MaBnahmen fiir starke Hafen

KURZFRISTIG VO e, F . "R LANGFRSITIG
1-2 Jahre S Sl 5-10 Jahre

Hafenfinanzierung sichern Finanzierungsinstrumente weiterentwickeln Fimanzarchitektur festigen
Alllanz der Kistenldnder stirken Heue Organisationsstrukturen prifen Hafenorganisation modernisienen
Férdermittelzugang fir Hifen verbessemn Effizienz kommunaler Hifen steigern

Verantwartlichkeiten neu ordnen
Personelle Ressourcen aufstocken

Schnittstellen optimieren

Zusammenfassend wird empfohlen, dass das Land kurzfristig handlungsfahige Grundlagen
schafft und bestehende Strukturen starkt. Dazu gehoért insbesondere, verlassliche
Rahmenbedingungen  fur  Finanzierung und Organisation sicherzustellen, die
Zusammenarbeit zwischen relevanten Akteuren zu verbessern und die eigenen Steuerungs-
und Koordinierungsmoglichkeiten konsequent zu starken.

MaRnahmen in Verantwortung Dritter bei denen das Land unterstiitzend, fordernd oder
moderierend tatig werden kann

Zur Umsetzung der Hafenstrategie tragen sowohl das Land als auch verschiedene Dritte
Verantwortung. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Manahmen im Uberblick.
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Gemeinsame Verantwortung: MaBnahmen von Land und Dritten
LAND DRITTE

Energiewende in den Hafen
vorantreiben

Dekarbonisierung in den
Héfen fortfilhren

Resilienz und militarische

MNutzbarkeit sichern

Touristische Funktion
gestalten

Kommunikation zu Hafen
starken

Fidchen strategisch sichern.
Clusterstrukturen entwickeln.
Genehmigungen beschleunigen.

Farderkulissen starken,
MNetzkoordination stirken,
Pilotprojekte initiieren.

Zusammenarbeit koordinieren.
Finanzierung sichern.
Abstimmung moderieren.

Touristische Projekte férdern.
Verkehrs- und Tourismus-politik abstimmen.
Multimodale Mabilitdtskonzepte integrieren.

Interessen auf Bundes- und EU-Ebene vertreten.
Dachmarke entwickeln,
Kommunikation bindeln,

Flachen for ernewerbare Energien bereitstellen.
Infrastruktur madernisieren.
Hz-/Pt¥-Terminals aufbauen.
OfffOnshore-Projekte integrieren.
Landstromanlagen errichten,
Standortworteile zielgerichtet nutzen,
Bunkerinfrastruktur fir alt. Kraftstoffe aufbauen.
Wissenstransfer organisieren.
Hochwasserschutz ausbauen,
Deichsysteme anpassen.
ResilienzmaBnahmen umsetzen.
Militarische Anforderungen integrieren.
Barrierefreie Infrastruktur ausbauen.
E-Fahren einfihren.

Kreuzfahrt stirken.

Fahrverbindungen sichern,
Servicequalitat steigern.

AuBenauftritt professicnalisieren.
Standortprofil starken.

Kommunikation in Netzwerke integrieren.
Gemeinsame Kampagnen umsetzen,

Zusammenfassend wird empfohlen, dass das Land eine unterstiitzende Rolle einnimmt,
indem es Rahmenbedingungen setzt, Prozesse koordiniert und Akteure vernetzt. Die
konkrete Umsetzung liegt jedoch Uberwiegend bei den Hafenbetreibern, Kommunen,
Unternehmen und weiteren Partnern, wahrend das Land die Entwicklung vor allem
flankierend begleitet und strategisch absichert.
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