Regionale Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte

Wirtschaftliche Bedeutung der landeseigenen Westklstenhafen Husum und Blisum
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VORBEMERKUNG

Die Westkiste Schleswig-Holsteins verfligt (iber eine lange maritime Tradition
und es existieren zahlreiche maritime Standorte — auf dem Festland sowie den
Inseln und Halligen. Zu den wichtigsten Standorten gehéren die Hafen Husum
und Blsum. Die beiden landeseigenen Hafen leisten dabei einen wichtigen
Beitrag zu einem diversifizierten Wirtschaftsstandort ,Westklste”, generieren
Wertschopfung und schaffen Uberdurchschnittlich bezahlte Arbeitsplatze. Da-
mit dies auch in Zukunft so bleibt, ist ein anforderungsgerechter Erhalt und
Ausbau der Hafeninfrastruktur von zentraler Bedeutung. Die Darstellung von
direkten und indirekten Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekten liefert
dabei eine wichtige Argumentationsgrundlage gegenuber der Politik und
Verwaltung.

Die Analyse der regionalen Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte stellt
aufgrund der bendtigten Methodenkompetenz, der erforderlichen Expertise in
der strategischen Hafenentwicklung sowie der notwendigen Detailkenntnis der
Wirtschaftsstruktur an der schleswig-holsteinischen Westklste umfangreiche
Anforderungen an die Bearbeiter. Um diesen Anforderungen in jeder Hinsicht
gerecht zu werden, hat HTC fir die Erstellung dieser Studie ein Team zusam-
mengestellt, dass neben der entsprechenden Expertise eine hohe Identifika-
tion mit den WestkUstenhafen mitbringt. Unser Antrieb besteht darin, die Ent-
wicklung der Hafen Bisum und Husum aktiv mitzugestalten und neue Impulse
flr Wertschopfung und Beschaftigung zu setzen.

PROF. DR. JAN NINNEMANN SNEZAN

i < N\
CEO, Hanseatic Transport Consultancy \\ _~ —

#HTCinnovation #HTCdigital #move-4ward #WeQ-Lab
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MANAGEMENT SUMMARY

Zusammenfassung der
wichtigsten Erkenntnisse

Quelle: haefen-sh:de.
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MANAGEMENT SUMMARY: BESCHAFTIGUNGS- UND WERTSCHOPFUNGSEFFEKTE

Die Evaluation der wirtschaftlichen Bedeutung der landeseigenen West-
kistenhafen Husum und Bisum erfolgt mit dem Ziel, die aktuellen und
zuklnftigen Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte der beiden Hafen
zu quantifizieren.

Hierflr wurden im Zeitraum von Mitte September bis Anfang Dezember
2022 die direkt hafenabhangigen Unternehmen an den Standorten Bisum
und Husum in Form einer Primarerhebung eingebunden. Fir die weiteren
Berechnungen wurde eine Untersuchungsmethodik angewandt, die im
Einklang mit dem Vorgehen im Rahmen der im Auftrag des BMDV durch-
geflhrten Evaluation der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen
See- und Binnenhafen steht.

Als (direkt) hafenabhangig gelten Unternehmen, die

= mit dem Umschlag von Gltern bzw. der Abfertigung von Passagieren
befasst sind.

= komplementéare Dienstleistungen erbringen.

= am Transport von Gitern oder Passagieren in Transportketten mit was-
serseitigem Umschlag beteiligt sind.

= Produktion am Standort erbringen und einen maRRgeblichen Anteil ihres
Frachtaufkommens Uber einen der Hafen abwickeln.

DarUber hinaus werden 6ffentliche Institutionen mit Hafenbezug bertck-

sichtigt.

Die Ergebnisse der Analyse der regionalen Beschaftigungs- und Wert-
schopfungseffekte lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die direkt hafenabhangigen Unternehmen in den Westkustenhafen...
= beschéftigen in Summe 1.004 Mitarbeitende (davon haben 90 % der
ihren Wohnsitz im Umkreis von 30 km (Wirkungsregion i. e. S.)

Damit beschéaftigen die Westklstenhafen in etwa dhnlich viele Mitarbei-
tende wie die Vestas Deutschland GmbH (1.089) oder die Dataport A6R
(1.066) und rangieren damit unter den 40 groBten Arbeitgebern in SH.

Weiterhin konnte ermittelt werden, dass die direkt hafenabhdngigen

Unternehmen in den Westkistenhafen...

* Einkommen in Hohe von 48,2 Mio. Euro schaffen.

= eine Bruttowertschépfung in Hohe von 70,3 Mio. Euro generieren.

= Vorleistungen im Wert von 12,3 Mio. Euro von Unternehmen aus der
Region beziehen (Vorleistungsbezug insgesamt 61,5 Mio. Euro).

= Regionale Investitionen im Umfang von 2,9 Mio. Euro tatigen
(Gesamtinvestitionen in H6he von 11,5 Mio. Euro).

Hieraus abgeleitet ergeben sich indirekte Beschaftigungswirkungen der
Westkistenhafen i. H. v. 1.059, 226 davon in der Wirkungsregion i. e. S.

Fur die induzieren Beschaftigungswirkungen durch Konsumtatigkeit konnte
fr die Wirkungsregion i. e. S. ein Wert von 298 ermittelt werden. Wie die
nachfolgende Abbildung zeigt, addieren sich die direkten, indirekten und
induzierten Beschéaftigungswirkungen in Summe auf 2.361 im Status Quo,
1.528 davon in der Wirkungsregion i. e. S.

Direkte Beschaftigung
1.004

Beschaftigungswirkungen

i el Bl v der WestkUstenhafen insgesamt

226 (1.059) 1.528 regional

Induzierte Beschaftigung (2.361) insgesamt

298

In Zukunft kann diese Zahl deutlich ansteigen, wenn es gelingt Beschaf-
tigungspotenziale durch Ansiedlungen zu erschlieRen. Abhangig vom An-
siedlungserfolg erscheint ein Anstieg um 150-200 Beschéftigte (Blisum)
bzw. 100-120 Beschaftigte (Husum) moglich. Grundvoraussetzung hierfir
bildet u. a. die Bereitstellung anforderungsgerechter Flachen sowie einer
leistungsfahigen (Hafen)Infrastruktur. Weitere Details hierzu liefert die
Standortanalyse.
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MANAGEMENT SUMMARY: STANDORTANALYSE

Die Ergebnisse der Standortanalyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:
Die Umschlagentwicklung in den Westkustenhafen Bisum und Husum
zeigt divergierende Trendverlaufe fir beide Hafen. Wahrend sich der Bii-
sumer Hafen zuletzt duRerst positiv entwickelt, sind die Vorzeichen am
Standort Husum zuletzt eher negativ (siehe Abbildung unten).

Als wesentlicher Grund fiir den negativen Trendverlauf in Husum gilt die
Verschlickung der Zufahrt und der unzureichende Tiefgang im Hafen. Hier-
durch hat der Hafen zuletzt an Wettbewerbsfahigkeit eingeblRt.

Frachtumschlag in den Westkistenhafen 2000 bis 2021 in t
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Der Uberwiegende Teil des Frachtumschlags an beiden Standort entfallt
auf sog. Agribulks (Getreide, Futtermittel, Dingemittel). Darlber hinaus
werden in kleinerem Umfang Baustoffe und Projektladung umgeschlagen.

Die Produktion von und der Handel mit Futtermitteln sind wichtige regio-
nale Wirtschaftsfaktoren. Etwa jede zweite Kuh im Norden Schleswig-Hol-
steins wird mit Futtermittel aus den WestkUstenhafen versorgt.

Werft- und Reparaturbetriebe an beiden Standorten sind fur die Behor-
den- und Kistenschifffahrt sowie Fischerei von elementarer Bedeutung.

Eine wichtige Rolle spielt in beiden Hafen das Thema Fischereianlandun-
gen. Blsum agiert dabei als wichtige, Uberregionale Drehschreibe in der
Krabbenlogistik. Jede dritte in der Nordsee gefangene Krabbe wird in Bi-
sum sortiert und bearbeitet.

Die Fahrgastschifffahrt ist wichtiger Tourismusfaktor am Standort Blisum.
Dies betrifft gleichermalien Ausflugsverkehre und Helgolanddienste. In Hu-
sum werden derzeit ausschlielRlich Hafenrundfahrten angeboten.

In Ergdnzung zu den bestehenden Branchen bzw. Glterarten bestehen
umfangreiche Potenziale fur die Westkustenhafen, neue Kunden- bzw.
Marktsegmente zu erschlielRen. Ein wesentlicher Treiber kann dabei die
Energiewende sein. Zu den wichtigen Handlungsfeldern z&hlen u. a.
= Services fur Offshore-Windparks, deren Wartung und Instandhaltung
und das Recycling ausgedienter On- und Offshore Windenergieanlagen
= Produktion alternativer Kraftstoffe, z. B. griiner Wasserstoff aufgrund
der guten Verflgbarkeit von erneuerbaren Energien vor allem aus Wind
= Ansiedlungen von GreenTech z. B. in den Bereichen Aquakultur,
nachhaltige Mobilitat sowie Kreislaufwirtschaft

Beide Hafen sehen sich dabei einer Reihe von Herausforderungen gegen-
Uber, die sich wie folgt zusammenfassen lassen (Auswahl):

Bisum Husum
= Einzelne Hafenteile nur einge- = Tiefgangsrestriktionen in Zufahrt
schrankt wasserseitig zuganglich und Hafen, min. 4,7 m bendtigt
= Kaimauern im Bereich Ostmole = Kaiinfrastruktur z. T. in
in ungenligendem Zustand mangelhaftem Zustand
= Zugang flr groBere Schiffe = Flachenlasten oft unzureichend
allgemein unzureichend = Keine schienenseitige Anbindung
= Keine schienenseitige Anbindung
= Nutzungskonflikte durch Misch-
gewerbe
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MANAGEMENT SUMMARY: HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Ausgehend von den beschriebenen Herausforderungen lassen sich nach-
folgende Handlungsempfehlungen ableiten.

Um die WestkUstenhafen zukunftsfahig aufzustellen und Potenziale aus
sich vollziehenden regionalen wie lberregionalen Trends und Entwicklun-
gen zu heben, ist eine leistungsfahige Hafeninfrastruktur unerlasslich.

Dies betrifft u. a. die Wassertiefen in den Hafen bzw. in Hafenteilen, die
Kaiflachen und -mauern sowie die Straen- und Schieneninfrastruktur. In
allen Bereichen zeigen sich an beiden Standorten mehr oder weniger
grolRe Anpassungsbedarfe, die moglichst zeitnah und koordiniert, d. h.
aufeinander abgestimmt, umgesetzt werden sollten. Hierfir notwendige
Haushaltsmittel sollten rechtzeitig und langfristig zur Verfigung gestellt
werden. AulRerdem muss sichergestellt sein, dass entsprechende Pla-
nungskapazitaten fur die Umsetzung bereit stehen.

Fir den Standort Basum werden folgende MaRRnahmen vorgeschlagen

(z. T. bereits im Entwicklungskonzept fir den Hafen Blsum dargelegt):

= Schaffung zusatzlicher Liegeplatze und Flachen fir Fischereibetriebe,

= Schaffung von Abfertigungsmoglichkeiten fir groRere Schiffseinheiten

= Ausbau der Werftinfrastruktur

= Bereitstellung weiterer Umschlag- und Lagerflachen fir Ansiedlungen

= Sanierung der z. T. maroden bzw. abgéngigen Kaianlagen und Schwer-
lastflachen im Bereich der Ostmole

= Wiederherstellung der schienenseitigen Anbindung zur Schaffung einer
modernen, trimodalen Anbindung

Fir den Standort Husum werden folgende MaRRnahmen vorgeschlagen:

= (Wieder)Herstellung und Erhaltung einer Wassertiefe von min. 4,70 m

= Sanierung der z. T. maroden bzw. abgiangigen Kaianlagen und
Schwerlastflachen

= Wiederherstellung der schienenseitigen Anbindung zur Schaffung einer
modernen, trimodalen Anbindung

Weitere Anforderungen hinsichtlich der Infrastrukturbedarfe und Flachen-

allokationen sollte ein dediziertes Hafenentwicklungskonzept fiir den Ha-
fen Husum adressieren, das aktuell nicht besteht.

Eine weitere Empfehlung betrifft das Hafenorganisationsmodell an beiden
Standorten. Vor dem Hintergrund der nicht immer eindeutig abgrenzbaren
Zustandigkeiten der beteiligten Ministerien und Behérden sowie der Not-
wendigkeit die Hafenentwicklung durch ein , aktives Hafenmanagement”
zu flankieren, erscheint eine Blindelung samtlicher hafenbezogener Akti-
vitaten in einer eigenen (6ffentlichen) Gesellschaft - angelehnt an das Mo-
dell in Niedersachsen - zielfihrend, um die Potenziale zu heben und die
Herausforderungen im Zusammenhang mit den anstehenden Malinahmen
zu bewaltigen. Dieser Aspekt sollte separat eingehend analysiert und ge-
prift werden. Dabei erscheint es mit Blick auf zukiinftige Ansiedlungs-
vorhaben sinnvoll, die Organisationsstrukturen so auszugestalten, dass
eine eindeutige Fokussierung auf die Kunden- bzw. Hafeninteressen im
Sinne eines , 0ne-Stop-Shop“ moglich ist.

Grundsatzlich zeigt die vorliegende Analyse, dass die Westkistenhafen
Blsum und Husum wichtige Schlisselfunktion im Rahmen der Verkehrs-
und Energiewende einnehmen (kdnnen). Allerdings stehen beide Stand-
orte dabei auch vor vielfaltigen Herausforderungen, die ein verstadrktes
(finanzielles) Engagement des Landes Schleswig-Holstein als Eigentiimer
der Hafen erfordern. Nur so wird es gelingen, vorhandene Starken zu
starken und bestehende Potenziale zu realisieren. Andernfalls droht den
Standorten mittel- bis langfristig der Verlust der Wettbewerbsfahigkeit.
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AUSGANGSSITUATION UND ZIELSETZUNG

Die mit der hafenabhadngigen Wirtschaft verbundenen Arbeitsplatze sichern Kaufkraft
und Wohlstand nicht nur an den Hafenstandorten selbst, sondern in der gesamten
KUstenregion und darlber hinaus. Insbesondere bei der Begriindung von 6ffentlichen
Investitionen in maritime Infrastrukturen, politischer Prioritdten und zur Weiterent-
wicklung der Hafenpolitik, aber auch bei der Offentlichkeitsarbeit sind Zahlen und
verldssliche Informationen tber die Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekte von
Hafenstandorten und hafenabhangige Betrieben von hoher Bedeutung. Daher geben
viele Hafen bzw. die daflir zustandigen Lénder oder Kommunen in mehr oder weniger
regelmafigen Abstanden Untersuchungen Uber die Einkommens- und Beschaftigungs-
wirkungen der Hafen in Auftrag. Fir die landeseigenen WestkUlstenhafen Husum und
Blsum wurden derartige Betrachtungen bislang noch nicht angestellt.

Die beiden wichtigsten Hafen an der WestkUste leisten einen wichtigen Beitrag zu ei-
nem diversifizierten Wirtschaftsstandort sowie zur Ausstattung mit Gberdurchschnitt-
lich bezahlten Arbeitsplatzen. Aktuell sind die infrastrukturellen Herausforderungen
an beiden Standorten allerdings vergleichsweise grol8. Ungeachtet der vom Ministe-
rium flr Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Landes Schles-
wig-Holstein auf Basis des von HTC im Jahr 2020 vorgelegten Entwicklungskonzepts
fir den Hafen Blsum initiilerten MaBnahmen bestehen mit Blick auf die Standorte BU-
sum und Husum nach wie vor zahlreiche offene Handlungsfelder. Vor diesem Hinter-
grund erfolgt im Rahmen dieser Studie eine quantitative Analyse und Darstellung von
direkten und indirekten Beschéaftigungs- und Wertschopfungseffekten der beider Ha-
fen, um deren regionalwirtschaftliche Bedeutung deutlich zu machen. Aktuell kénnen
die regionalwirtschaftliche Bedeutung und auch mogliche Potenziale der beiden Lan-
deshafen nicht in der Tiefe dargestellt werden. In der Konsequenz hat dies auch Ein-
fluss auf die Bereitstellung offentlicher Mittel zur Hafenentwicklung wie beispielswei-
se Investitionen in Hafeninfrastrukturen oder Verkehrsinfrastrukturen. Die vorliegen-
de im Auftrag der IHK Flensburg erstellte Studie soll diese Informationen liefern, um
den weiteren Dialog mit Politik, Verwaltung und Offentlichkeit zum Thema Infrastruk-
turentwicklung zu unterstiitzen. Die konkrete Zielstellung lasst sich wie rechts darge-
stellt weiter konkretisieren.

Hanseatic Transport Consultancy

Ziel der vorliegenden Studie ist es, im Rahmen einer regional-
6konomischen Analyse die aktuellen und potenziell zukinfti-
gen direkten und indirekten Beschaftigungs- und Wertschop-
fungseffekte der landeseigenen Westkistenhafen Husum und
Blsum zu untersuchen. Die Schaffung einer belastbaren Da-
tengrundlage soll dabei einen Beitrag zur Sicherstellung der
Zukunftsfahigkeit der Hafen Husum und Blsum leisten.

Adressaten der Studie sind u. a. Stakeholder aus Politik und
Verwaltung (Bund, Land, Kommune), aus Wirtschaft und In-
dustrie (Ansiedler, Ansiedlungsinteressenten), von Vereinen
und Verbanden (Interessensvertreter, NGO’s) sowie aus der
Bevolkerung (Anwohner).

Die Zielsetzung lasst sich wie folgt konkretisieren:
Aktuelle regionalwirtschaftliche
Bedeutung und Verflechtung der

" Hafenstandorte darstellen
‘ ‘ Entwicklungspotenziale der Hafen
‘ aufzeigen (z. B. erneuerbare

' Energien, Greentech)

\ Sichtbarkeit der Hafen (insbesondere

im politischen Umfeld) starken,
Investitionsentscheidungen beférdern

Nachhaltige Wachstums- und
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VORGEHENSWEISE

Die fur die vorliegende Studie gewahlte Vorgehensweise orientiert sich eng an dem
von der IHK Flensburg als Auftraggeberin definierten Leistungsumfang. Bei der Bear-
beitung sind dabei nicht nur Aspekte wie Branchenzugehdrigkeit, Arbeitsplatze und
Wertschopfung der Hafenanlieger, sondern auch die wirtschaftlichen Entwicklungs-
perspektiven der Hafen im Kontext der Regionalentwicklung zu bertcksichtigen. Auf
Basis dieser Anforderungen wird fir die Erstellung der Studie zu den regionalen Be-
schaftigungs- und Wertschopfungseffekten der Westkistenhéfen eine effiziente und
transparente Herangehensweise vorgeschlagen, die die einzelnen inhaltlichen Anfor-
derungen gesamthaft abdeckt. Die Darstellung rechts zeigt die prinzipielle Vorgehens-
weise im Uberblick. Die beiden Analysebausteine sind dabei nicht als unabhangige
Einheiten im Sinne von Schubladen oder Silos zu verstehen. Vielmehr bildet die in-
telligente Vernetzung der unterschiedlichen Teilaspekte sowie eine iterative Vorge-
hensweise im Sinne eines agilen Ansatzes den SchlUssel fir eine erfolgreiche Bear-
beitung.

Ausgangspunkt der Analyse der Hafen bildet die Darstellung des Logistikstandorts
Schleswig-Holstein und der Relevanz der Seehafen fir die Logistik im Norden. Ziel ist
es dabei, die Bedeutung der Seehéfen fiir die Logistik im Norden und die regionale
Wirtschaft herauszustellen. Hierbei finden auch Uberlegungen zur Organisations-
struktur der Hafen Bericksichtigung. Die Detailbetrachtung der Standorte Husum und
Blsum umfasst neben einer detaillierten Analyse der Umschlagentwicklung auch ei-
ne Analyse der Wirtschaftsstruktur sowie der (maritimen) Logistikketten, die Gber die
Standorte abgewickelt werden. In Vorbereitung auf die Betrachtung der (regional-)
wirtschaftlichen Bedeutung der Westkistenhafen werden neben dem Status Quo
auch die Entwicklungsperspektiven der Hafen bzw. der aktuellen und ggf. zuklnftigen
Ansiedler betrachtet. Den Einstieg in die regionaldkonomische Analyse bildet ein um-
fangreicher Methodikteil. Insgesamt existieren unterschiedliche Verfahren zur Analyse
der regionalékonomischen Effekte von Seehéfen, die zunachst hinsichtlich ihrer An-
wendbarkeit Gberprift werden. Auf Basis dieser Erkenntnisse und der Erfahrung der
Gutachter aus vergleichbaren Projekten wird eine auf die Hafen Husum und Bisum
zugeschnittene Methodik entwickelt und im Folgenden angewandt.

Hanseatic Transport Consultancy

PRINZIPIELLE VORGEHENSWEISE IM UBERBLICK

Standortanalyse

der Hafen

-> Logistikstandort S.-H.
und Bedeutung der Hafen

-> Hafenstandort Husum

-> Hafenstandort Blisum

Regional6ko-
nomische Effekte

~> Methodik

> Analyse/Anwendung
a.) Husum
b.) Blsum
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HAFEN- UND LOGISTIKSTANDORT SCHLESWIG-HOLSTEIN

Ausgangspunkt der Detailbetrachtung der Westkistenhdfen Husum und
Blsum bildet eine Einordnung der beiden Standorte in den Kontext der
Entwicklung der Logistik- und Hafenwirtschaft in Schleswig-Holstein. Als
Hafen- und Logistikstandort ist Deutschlands nordlichstes Bundesland Teil
der regionalen, nationalen, europaischen und der weltweiten Transport-
ketten. Die Hafen Schleswig- Holsteins verbinden als multimodale Knoten
diese Markte. Schleswig-Holstein ist mit den Umschlagvolumina seiner Ha-
fen der drittgroRte Hafenstandort Deutschlands. Im Jahr 2021 wurden GU-
ter mit einem Gesamtgewicht (ohne Eigengewicht der Ladungstrdger) von
38,7 Mio. Tonnen umgeschlagen. Davon entfielen rund 58 % auf den Em-
pfang und 42 % auf den Versand. Die nachfolgende Abbildung zeigt den
Umschlag in den zehn groRten Seehifen Schleswig-Holsteins im Uberblick.
Mit einem Aufkommen von 203.476 bzw. 172.693 t rangieren die Hafen
Husum und Bisum im landesweiten Vergleich auf den Platzen 7 bzw. 10.

Umschlag in den zehn gréRten Seehéafen in Schleswig-Holstein (2021)
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Zusatzlich zum Giateraufkommen wurden im Jahr 2021 rund 8,5 Mio. Pas-
sagiere in den schleswig-holsteinischen Hafen abgefertigt. Die Liste der
zehn groSten Hafen wird angefiihrt von den Standorten Puttgarden (2,7
Mio.), Dagebdill (1,3 Mio.) und Kiel (0,9 Mio.). Der Hafen Bisum findet sich
mit einem Passagieraufkommen von etwa 250.000 auf Rang 8. Der Stand-
ort Husum ist mit aktuell rd. 2.000 Passagieren nicht unter den Top Ten
vertreten (Quelle: Statistik-Nord.de).

Die schleswig-holsteinischen Hafen decken ein breites Leistungsspektrum
ab: an den groReren Standorten werden leistungsfahige Anlagen fir die
Passagierabfertigung und fir den Umschlag von rollender Ladung (RoRo),
Massengut und Stiickgut vorgehalten. Uber regelmiRige Liniendienste be-
stehen sowohl im Fahrverkehr als auch im konventionellen Verkehr Verbin-
dungen vor allem nach Skandinavien und ins Baltikum. Quell- und Zielge-
biete der Uber die in schleswig-holsteinischen Hafen umgeschlagenen GU-
ter erstrecken sich Uber die deutschen Wirtschaftszentren bis in das mit-
tel- und stideuropaische Hinterland. Trotz deutlich geringerer Umschlag-
volumina spielen auch die kleineren Seehafen in Schleswig-Holstein eine
wichtige Rolle. Sie dienen insbesondere regional ansassigen Betrieben als
Gateway. Der Blick auf den Umschlag nach Gitergruppen zeigt, dass lan-
desweit Uber 60 % der umgeschlagenen GUter auf die GUtergruppe 19
(Gutart unbekannt) entfallen und daher dem Verkehr mit Containern, Trai-
lern oder Wechselbriicken zuzurechnen sind. Dartber hinaus spielen die
Gutergruppen 01 Erz. Der Land- und Forstwirtschaft (3,6 %), 02 Kohle,
Rohol, Erdgas (9,2 %), 03 Erze, Steine, Erden (9,7 %), 06 Holzwaren, Papier,
Pappe (5,4 %) und 08 Chemische Erzeugnisse (3,6 %) eine wichtige Rolle.
In den kleineren Hafen dirfte dagegen der Umschlag von Massengut oder
massenhaftem Stlckgut (Breakbulk) dominieren. Neben ihrer Funktion als
Drehscheibe (internationaler) Logistikketten bieten die Hafen in Schleswig-
Holstein den Rahmen fir ein wirtschaftlich leistungsfahiges und breit auf-
gestelltes maritimes Umfeld, bestehend aus Werften, der Zulieferindustrie,
den Schiffsausristern und maritimen Dienstleistern.




HAFEN- UND LOGISTIKSTANDORT SCHLESWIG-HOLSTEIN

Die Entwicklung der schleswig-holsteinischen Seehafen ist eng mit der Glo-
balisierung der (deutschen) Wirtschaft und ihrer Einbindung in internatio-
nale Austauschbeziehungen verknipft. In der Umsetzung grenziberschrei-
tender Wertschopfungsketten sind der Seetransport und damit auch die
Hafenwirtschaft von zentraler Bedeutung. Entsprechend ist heute im Wett-
bewerb der Hafen nicht nur die infra- und suprastrukturelle Ausstattung
eines Hafens, sondern auch seine Verortung im Kontext der Lieferketten
von Bedeutung. Die Hafen versuchen, ihre Wettbewerbsposition im natio-
nalen und internationalen Hafenwettbewerb nicht nur durch Rationalisie-
rung und Optimierung der Prozesslandschaft, sondern auch durch ein Aus-
greifen auf vor- und nachgelagerte Logistikprozesse und den Ausbau ihrer
Hinterlandanbindung zu starken und so ihre Attraktivitat fir Versender und
Logistikakteure zu erhdhen. Folglich erscheint es sinnvoll, die Relevanz der
(schleswig-holsteinischen) Seehafen im Kontext der Markt- und Angebots-
strukturen in der Logistikbranche zu betrachten. Der Blick auf die grofiten
Unternehmen der Hafen- und Logistikbranche mit Unternehmenssitz in
Schleswig-Holstein zeigt eine Mischung aus Reedereien, Schiffsmaklerbi-
ros und Speditionen. Zu den umsatzstarksten Unternehmen zihlen dabei
u. a. die Reedereien Egon Oldendorff und FRS, Speditionen wie Anhalt Lo-
gistics, Ohl Logistik, Spedition Bode und Voigt Logistik sowie die Lubecker
Hafengesellschaft als Umschlagbetrieb. Insgesamt agieren nicht alle Unter-
nehmen schwerpunktmalig in der Region; im Gegenzug finden sich im
Land auch vielfaltige Aktivitaten von logistikspezifischen Unternehmen und
logistiknahen Dienstleistern mit Sitz aulRerhalb von Schleswig-Holstein. Da-
rdber hinaus spielen auch logistiknahe Industrien sowie logistikabhangige
Betriebe eine wichtige Rolle im Zuge der Betrachtung, da sie in oftmals
nicht unerheblichem Umfang Logistikleistungen nachfragen und lokale
Umschlagemengen fir die Hafen generieren (sog. Local Commodities).
Beispielhaft zu nennen sind Unternehmen wie Sasol, Covestro, BAT Agrar,
J. Stofen, Hauptgenossenschaft Nord AG, Grundfos, Steinbeis Papier,
Vestas oder die Raffinerie Heide.

Um die regionalwirtschaftliche Bedeutung der Logistikwirtschaft in Schles-
wig-Holstein abzuschatzen, wird auf die Erhebung der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten nach Wirtschaftszweigen WZ 2008 der Bundesagen-
tur fur Arbeit zurtickgegriffen. Danach waren im Wirtschaftszweig H ,Ver-
kehr und Lagerei” im Dezember 2021 55.300 Menschen beschaftigt. Dies
entspricht einem Anteil von 5,3 % der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten in Schleswig-Holstein insgesamt. Das Hafen- und Logistikkonzept
Schleswig-Holstein geht fir das Berichtsjahr 2018 von 46.840 Erwerbsta-
tigen in Hafenwirtschaft und Logistik aus. Danach entfallt ein Anteil von
knapp 30 % auf den stetig wachsenden Markt der KEP-Logistik. 70 % der
Erwerbstatigen Uben ihre Tatigkeit danach in Vollzeit aus, die verbleiben-
den 30 % teilen sich jeweils zur Halfte auf Beschaftigungsverhaltnisse in
Teilzeit oder geringfligig Beschéftigte. Die Logistikinitiative Schleswig-Hol-
stein geht sogar von 116.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in
den Wirtschaftsunternehmen entlang der Supply-Chain aus. Der Umsatz
der Branche wird von der Logistikinitiative auf ca. 18 Mrd. Euro pro Jahr
taxiert, allein zum Kernbereich ,Verkehr und Lagerei” zdhlen rund 4.000
Unternehmen.

Wie viele andere Branchen kampft auch das Logistikgewerbe in Schleswig-
Holstein mit den Folgen des demographischen Wandels. Neben Mitarbei-
tenden im Lager und kaufméannischen Angestellten werden vor allem Lkw-
Fahrer:innen dringend gesucht. Ein Drittel der Lkw-Fahrerinnen und-Fahrer
geht dem Unternehmensverband Logistik in Schleswig-Holstein zufolge in
den nachsten flnf Jahren in den Ruhestand. Fir ausreichend Nachwuchs
mussten 1.000 Auszubildende in jedem Jahr anfangen - es sind nach Ver-
bandsangaben jedoch gerade einmal 400. Daher versuchen viele Unter-
nehmen auch fir Lageristen und Speditionskaufleute attraktiver zu wer-
den, z. B. indem sie Uber Tarif bezahlen.
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EXKURS: WIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE DER DEUTSCHEN SEE- UND BINNENHAFEN

Eine im Auftrag des BMVI im Jahr 2019 verdtffentlichte Studie Auftrag lie- o o

fert detaillierte Erkenntnisse hinsichtlich der volkswirtschaftlichen Bedeu-

R . i . Umsatz: 8,4 Mrd. Euro Umsatz: 4,5 Mrd. Euro Umsatz: 3,5 Mrd. Euro
tung der deutschen See- und Binnenhdfen auf Grundlage ihrer Beschafti- Wertschopfung: 2,9 Mrd. Euro Wertschopfung: 2,0 Mrd. Euro Wertschopfung: 1,7 Mrd. Euro
gu ngswirku ng. Die Untersuchung schlielt damit eine W|Cht|ge LUcke, da sie Beschaftigung: 37.301 Personen Beschaftigung: 31.964 Personen Beschaftigung: 24.295 Personen

erstmals die volkswirtschaftliche Bedeutung aller deutschen See- und Bin- —-'—'—7

nenhafen gesamthaft erfasst. Die Untersuchungsergebnisse zeigen, dass

P . . . . . Umsatz: 16,4 Mrd. Euro I
ca. 36.100 Beschaftigte, direkt mit dem Umschlag in Hafen, dem Betrieb e i 6.6 Mrd. Euro a
von Hafen und komplementaren Hafendienstleistungen in Verbindung ste- Beschaftigung: ~ 93.560 Personen
hen. Hinzu kommen bundesweit 140.000 Beschéftigte in der hafenabhan- Umsatz: 3,2 Mrd. Euro I\
; _ ; : : ; _ Induzierter Effekt NUEREEIISTLIH 1,5 Mrd. Euro W
gigen Transportkette (See- und Hinterlandtransporte einschlielRlich Lager sl el

logistik) und ca. 1,35 Mio. Beschéftigte in der hafenabhangigen Industrie.
Ein direkt hafenabhangig Beschaftigter (einschl. komplementare Dienst-

4

Umsatz: 19,6 Mrd. Euro

leister) sichert somit die Beschaftigung von ca. vier weiteren Personen in (TXETIE UG Wertschopfung: 8,1 Mrd. Euro

der hafenabhingigen Transportkette (einschl. Speditionen und Reederei- e S R R

en) und von 37 Personen in der hafenabhadngigen Industrie. Hinzu kom- ISL et. al. (2019).
men indirekte und induzierte Effekte, die ebenfalls auf das gesamte Bun- Die Studie enthélt dariber hinaus Aussagen zu Umsatz und Wertschdp-
desgebiet ausstrahlen und die beschaftigungssichernde Wirkungen der fung. Die Hafenwirtschaft erwirtschaftete danach einen Umsatz von 19,6
deutschen Hafen und hafenabhangigen Industrien auf bis zu 5,6 Mio. Be- Mrd. Euro bei einer Wertschépfung von 8,1 Mrd. Euro. Eine weiterfihren-

schaftigte ausweiten. de Betrachtung der gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen kommt zu noch

deutlich hoheren Werten. Danach erzielte die erweiterte hafenabhéangige
Umschlagabhangig + Hafenabhéngige Husmatiiingige Wirtschaft jahrlich Umséatze in Hohe von 62 Mrd. Euro sowie eine Wert-
ROIPSTeNNS RSt s i schépfung von 25,6 Mrd. Euro. Fiir die hafenabhingige Industrie wurden
Umsatze von 968 Mrd. sowie eine Wertschopfung von 366 Mrd. Euro er-
mittelt. Die gesamte Studie steht 6ffentlich zum Download bereit.

e o
t i

Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung
der deutschen See- und Binnenhifen auf Grundlage

y 3 dhres Bescliitugungswitkuog

ISL et. al. (2019). - Endbericht -
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EXKURS: HAFENORGANISATIONSMODELLE

Zur Abgrenzung der flr den Leistungserstellungsprozess eines Seehafens
notwendigen Inputfaktoren ist, zwischen der Hafeninfra- und -suprastruk-
tur zu unterscheiden. Die Hafensuprastruktur umfasst dabei alle Bestand-
teile des gesamtwirtschaftlichen Realkapitalstocks, die der speziellen Nut-
zung eines oder mehrerer Betriebe unterliegen. Als wesentliche Teile der
Suprastruktur sind Flachenbefestigungen, Hochbauten, nicht-6ffentliche
Verkehrswege, Ver- und Entsorgungsanlagen auf dem tberlassenen Grund-
stlick sowie alle Betriebsgerate zu nennen. Zur Hafeninfrastruktur zéhlen
dagegen diejenigen Teile, die allgemeine, nicht spezifizierte Vorleistungen
fur alle bzw. eine Vielzahl von Unternehmen darstellen oder die im Zusam-
menhang mit der Bereitstellung hoheitlicher Aufgaben bzw. der Wahrneh-
mung von Aufgaben im Bereich der allgemeinen Hafenverwaltung stehen.
Die Hafeninfrastruktur kann dabei in die 6ffentliche Infrastruktur sowie die
spezielle (terminalbezogene) Infrastruktur unterteilt werden.

Die (6ffentliche) Infrastruktur umfasst simtliche Bestandteile des fiir alle
Nutzer offenen Verkehrswegesystems innerhalb eines Hafens sowie alle
Verbindungen zum nationalen und internationalen Verkehrswegenetz. Da-
zu zahlen definitionsgemall neben natirlichen und kinstlichen Wasserwe-
gen, Anschlissen an Binnengewasser und Hafenbecken einschlieRlich Mo-
len, Schleusen und Verkehrssicherungseinrichtungen auch StraRen und
sonstige Verkehrsflachen, Bahnanlagen sowie Sicherheits-, Flutschutz- und
UmweltschutzmaRnahmen. Die spezielle (terminalbezogene) Infrastruktur
konzentriert sich insbesondere auf die Bereitstellung baureifen Gelandes
sowie der notwendigen Kaimauern. Langlebige Infrastrukturen wie Kaian-
lagen, Schienenwege etc. sind in der Regel kostenintensiv und eine Kosten-
deckung kann nicht innerhalb der Ublichen Laufzeiten fur Kredite von bis
zu 20 oder 30 Jahren erreicht werden. Aus diesem Grund sind private In-
vestitionen in diesen Bereichen selten und 6ffentliche Gelder werden be-
notigt, die haufig unter der Annahme einer deutlichen Verbesserung der
regionalen oder nationalen Wirtschaftsbedingungen verausgabt werden.

Die Wertschopfung in Hafen beschrankt sich nicht allein auf die direkten
wirtschaftlichen Vorteile, die insbesondere fir Investitionen des Privatsek-
tors ausschlaggebend sind, sondern auch auf die zusétzlichen indirekten
Vorteile wie allgemeine Verstarkung der Handelstatigkeit, Zuwachse in den
Produktionsmengen und in anderen handelsbezogenen Diensten. Der Ha-
fenbetrieb fuhrt haufig zu wirtschaftlichen Impulsen in Form von Umsatz-
und Beschaftigungseffekten fir eine ganze Region. Diese hafenbedingten
regionalwirtschaftlichen Multiplikationseffekte sind der Hauptgrund fir
die direkten Investitionen der Offentlichen Hand in Hifen. Abhangig vom
Betriebsmodell werden die Investitionen vom 6ffentlichen oder privaten
Sektor allein oder in Kooperation miteinander getatigt.

Um den wachsenden logistischen Anforderungen gerecht zu werden, sind
viele Hafen gezwungen, ihre Infra- und Suprastruktur fortlaufend anzupas-
sen bzw. umfangreiche Instandhaltungsmalinahmen zu realisieren. Der
Frage, wer fir die Bereitstellung und Finanzierung der unterschiedlichen
Hafenfazilitdten verantwortlich ist, kommt eine grofRe Bedeutung zu. Ge-
mal Klassifikation der Weltbank (World Bank Port Reform Tool Kit) werden
in diesem Zusammenhang drei mogliche Hafenorganisationsmodelle
unterschieden.

Im Modell des so genannten Landlord Ports erfolgt die Bereitstellung der
Infrastruktur durch die 6ffentliche Hand, wahrend private Hafenunterneh-
men als Mieter der Hafenflachen fir die Errichtung und Finanzierung der
Suprastruktur verantwortlich sind. Als theoretische Begriindung wird ne-
ben dem Offentlichen-Gut-Charakter der Hafeninfrastruktur auch die ver-
mutete (regionale) natlrliche Monopolstellung in Folge drohender Sunk
Costs, bestehender Unteilbarkeiten und der langen Lebensdauer der Anla-
gen herangezogen. Das Zusammenspiel zwischen 6ffentlicher Hand und
Privatwirtschaft wird z. B. durch eine Hafenordnung geregelt, die die wirt-
schaftlichen Beziehungen zwischen beiden Partnern im Sinne einer Wirt-
schaftsordnung regelt.
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EXKURS: HAFENORGANISATIONSMODELLE

Das Modell des Toolports als zweite mogliche Organisationsform stellt eine
weiterfihrende Variante des Landlord-Port-Modells dar. Die 6ffentliche
Hand ist hier neben der Infrastrukturbereitstellung auch fir die Vorhaltung
der Suprastruktur in Form von Umschlagfazilitaten und Lagerflachen ver-
antwortlich, die privaten Betreibergesellschaften gegen Entgelt zur Verfi-
gung gestellt werden.

Bei den Service Ports als dritter zu betrachtender Organisationsform ist
zwischen einem Public und einem Private Service Port zu unterscheiden.
Wahrend beim Private Service Port samtliche Einrichtungen von einem
privaten Unternehmen bereitgestellt werden und die 6ffentliche Hand
lediglich eine Ubergeordnete Aufsichtsfunktion wahrnimmt, ist ein Public
Service Port dadurch gekennzeichnet, dass die 6ffentliche Hand neben der
Bereitstellung von Infra- und Suprastruktur auch fir das Angebot weitrei-
chender Hafendienste verantwortlich zeichnet. Die nachfolgende Abbil-
dung gibt einen Uberblick tber die Aufgabenverteilung in Abhangigkeit
von der Hafenorganisationsstruktur.

Offentliche
Infrastruktur

Hafen / Hafen-

Aktivitat

Spezielle Supra- Umschlag- Umschlag-

verwaltung Infrastruktur struktur gerate personal betrieb

Betreiberhafen
(Public Service Port)

Autonomer Hafen
(Tool Port)
Gewerbegebietshafen
(Landlord Port)

private
Hand

Privathafen
(Private Service Port)

Umschlag-

Quelle: World Bank, 2003.

In der Praxis ist eine klare Zuordnung zu den einzelnen Hafentypen jedoch
nicht immer maoglich. Durch die Umwandlung von Hafen aus offentlichem
Besitz in privatwirtschaftliche Unternehmen und die Entstehung komple-
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xer Hafengebilde haben sich Mischformen herausgebildet. Des Weiteren
sind unterschiedlichste Spezialhdfen zu finden, die sich auf bestimmte Gut-
arten konzentrieren. Zusatzlich ist auch eine Ausdehnung der Tatigkeits-
felder von Hafenverwaltungen zu beobachten. Hierbei nehmen einige
Hafenverwaltungen die Organisation von Transportketten als Aufgabe flr
die Starkung des Standorts an und werden neben der Bereit-stellung von
Infrastruktur, der Verwaltung und Férderung auch unternehmerisch aktiv.

Mit Blick auf die schleswig-holsteinischen Hafen zeigt sich ein uneinheit-
liches Bild. Der von der Schramm Group betriebene Hafen Brunsbittel er-
flllt ebenso wie der Hafen Puttgarden (Scandlines) wesentliche Attribute
eines Private Service Port. Der Seehafen Kiel bietet Umschlagleistungen an
und ist daher dem Modell des Public Service Port zuzurechnen. Der Port of
Libeck bewegt sich nach Ubernahme der LHG-Gesellschaftsanteile durch
die Stadt Lubeck ebenfalls in Richtung eines Public Service Ports auch
wenn die formale Trennung von Infra- und Suprastruktur eher dem Land-
lord-Ansatz entspricht. Dieser gilt auRerhalb von Schleswig-Holstein als do-
minierender Ansatz. So sind z. B. die groRen deutschen Seehafen Ham-
burg, Bremen/Bremerhaven und Wilhelmshaven nach dem Landlord-Prin-
zip organisiert. Auch die landeseigenen Hafen Husum und Blisum folgen
vom Grundsatz her diesem Ansatz. Die (strategische) Hafenplanung, Pla-
nung und Bereitstellung der (6ffentlichen) Infrastruktur sowie das Flachen-
management erfolgt durch das Land Schleswig-Holstein vertreten durch
das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Touris-
mus (MWVATT) bzw. das Ministerium fir Energiewende, Klimaschutz,
Umwelt und Natur (MEKUN) vertreten durch den Landesbetrieb fir
Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz (LKN). Die Vergabe von
Nutzungsrechten fir die Flachen erfolgt i. d. R. Gber Erbpacht- oder Nut-
zungsvertrage. Die Hafenfinanzierung erfolgt Gber den Investitionsmittel-
haushalt (LKN) sowie den Betriebsmittelhaushalt (LKN). Die Bereitstellung
der Mittel erfolgt durch das MWVATT.




EXKURS: HAFENORGANISATION IN HUSUM UND BUSUM

SH ¥

EIGENTUM DER HAFENFLACHEN

... vertritt das Land SH als Flacheneigentlimer
... verantwortet die strategische Hafenentwicklung
... finanziert Betrieb und investive Mallnahmen in die Hafeninfrastruktur

SH =& ¥

Schleswig-Holstein
Ministerium fiir Energiowende,
Klimaschutz, Umwelt und Natur

... verantwortet LKN-Personal (Planung/Finanzierung)
... ermittelt Finanzbedarf fur Hafenbetrieb

LKN.SH & ¥

Nitionw park und Masresschutz

Hhasmig Holatain

HAFENBETRIEB
...managt wasser- und landseitig die Hafeninfrastruktur
..verantwortet Betrieb und Instandhaltung der Hafenanlagen
..verantwortet Neubau und Instandsetzung der Hafeninfrastruktur
...schlieRt Pachtvertrage zur Nutzung der Hafenflachen/-infrastruktur

———T— 17—

NUTZUNG:
HAFEN-
WIRTSCHAFT

= Pachtet Flachen flr
Produktion/Dienstl.

= Nutzt Kaianlagen fiir
Umschlagtatigkeiten

= Nutzt Infrastruktur
far Abwicklung von
Verkehren

'

NUTZUNG:
BEHORDEN

Nutzt Flachen flr
Lagerung/Services/
BUro

Nutzt Kaianlagen
flr Umschlag und
als Liegeplatz
Erbringt hoheitliche
Aufgaben

NUTZUNG:
GEMEINDE
BUSUM

4

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

™

NUTZUNG:
STADT
HUSUM

Keine direkte Nut-
zung durch die
Stadt Husum
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HAFEN BUSUM: LAGE UND ANBINDUNG

ALLGEMEINE INFORMATIONEN BUSUM

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

SEESEITIGE ANBINDUNG

Der Hafen Bisum befindet sich im Norden der Meldorfer
Bucht. Die seeseitige Zufahrt erfolgt durch den National-
park Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer. Aufgrund des
Status des Wattenmeers als UNESCO-Weltkulturerbe gilt
hier eine gesonderte Befahrensverordnung. Durch die
Norder- bzw. Stderpiep ist der Hafen tideunabhangig
erreichbar. Der direkte Zugang zum Hafen erfolgt durch
ein Sperrwerk, welches rund um die Uhr befahrbar ist.
Der Bereich der Ostmole ist ohne Passage des Sperrwerks
erreichbar und erlaubt gréRere Schiffsabmessungen. Im
Hafen ergeben sich tw. Tiefgangsbeschrankungen durch
Sedimente.

LANDSEITIGE ANBINDUNG

Der Hafen ist Gber die B203 an die ca. 20 km entfernte
A23 angebunden. Fir Nutzer der Fahrgastschiffe ist der
Hafen zudem (ber den Bahnhof Blisum — fuRlaufig ca. 1
km - aus Richtung Heide erreichbar. Der Hafen selbst ist
zur Zeit nicht per Schiene erreichbar, eine Reaktivierung
steht derzeit im Raum. Der ndchste GUterbahnhof liegt im
65 km entfernten Itzehoe.
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HAFEN BUSUM: KEY FACTS

ALLGEMEINES

Comide e 30000
- davon Landflache 200.000 m?
- davon Wasserflache 190.000 m?
Kailange 4.700 m
- davon aktuell nutzbar 2.500 m
- davon ISPS zertifiziert 200 m

Schwerlastflachen (20 kN/gm) farblich hervorgehoben

LIEGEPLATZE

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

GEWERBE IM HAFENUMELD

Anzahl Unternehmen > 100

Gesamtzahl inkl. Gastronomie, Einzelhandel etc.

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

HAFEN BUSUM: VORHANDENE NUTZUNGEN

FRACHTSCHIFFFAHRT

Seit 1975 betreibt die Johann Stéfen GmbH einen Silo-
betrieb mit Lagerhalle, spater auch mit Kraftfutterwerk.
Neben Futtermitteln wird mit Getreide sowie Diinge-
mitteln gehandelt. Der Frachtumschlag der Fa. Stofen
macht einen GroRteil der Aktivitdten aus. Zudem wer-
den in Bisum Baustoffe (u. a. Seekies) umgeschlagen.

FAHRGASTSCHIFFFAHRT

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

FISCHEREI

Der Hafen Bisum bildet nicht nur fiir heimische Fischer
eine bedeutsame Anlaufstelle. Mit Verflechtungen nach
Danemark und in die Niederlande ist Bisum ein Uber-
regional wichtiges Zentrum fir die Krabbenlogistik.
Darlber hinaus gewinnt das Thema Aquakultur am
Standort zunehmend an Bedeutung.

BEHORDEN

Der LKN ist Betreiber des Hafens und zustandig fir den
Kustenschutz. Die Fischereiaufsicht befindet sich wie
der Hafenmeister und eine AuRenstelle des Landes-
amtes flr Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume
auf der Flache zwischen HB Il und Ill, ein LKN Bauhof
befinden sich auf dem WSA Gelédnde, Ndhe des HB I.
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WERFTBETRIEBE

Wahrend sich der Betrieb Marscheider Maschinenbau
auf die Kistenschifffahrt sowie lokale Behordenschiffe
spezialisiert hat, befasst sich der Betrieb Reimer Land-
berg vor allem mit Reparaturen und Umbauten an Kut-
tern und Holzschiffen. Die Firma Klein bietet Maschi-
nenbau- und Taucharbeiten an.

SCHIFFFAHRTSBEZ. DIENSTLEISTUNGEN

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

SCHWERLAST

Der Blsumer Hafen verfiigt GUber Umschlagplatze fur
den Umschlag schwerer Guter. Neben der Ostmole im
Vorhafen befinden sich im Bereich des HB Ill entsprech-
ende Flachen, die in Einzelféllen flr Schwerlasten sowie
Projektladungen genutzt werden konnen.

NATURSCHUTZ

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

gesamten Gebiet zur Dokumentierung durchgefihrt.




HAFEN BUSUM: VORHANDENE NUTZUNGEN

FORSCHUNG

Das Forschungs- und Technologiezentrum Westkuste
(FTZ) ist auf die regionale Meeres-, Kiisten- und Okosys-
temforschung spezialisiert. Weiterhin sind das Institut
far Terrestrische und Aquatische Wildtierforschung
sowie das Fraunhofer IMTE in Bisum beheimatet. Das
mariCUBE fungiert als Wissenschaftspark fir Biotech.

SEENOTRETTUNG

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

WSV-TONNENHOF

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

TOURISMUS

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

SPORTBOOTHAFEN

Der Blisumer Segelverein e. V. betreibt in HB IV einen
Yachthafen. 2003 wurde eine neue Steganlage fiir 100
Liegeplatze installiert. 80 dieser Liegeplatze sind
alljahrlich von Vereinsmitgliedern belegt. Neben dem
Clubraum und dem Hafenbliro stehen Gastanlegern
auch die Sanitaranlagen zur Verfliigung.
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HAFEN BUSUM: ENTWICKLUNG UMSCHLAG UND SCHIFFFAHRT

Der Gesamtumschlag unterliegt im Betrachtungszeitraum 2000 bis 2021 Abbildung: Entwicklung nach Giterarten Hafen Bisum 2017 bis 2021 in t
z. T. starken Schwankungen. Dabei zeigt sich insgesamt ein positiver Trend-

: m2017 W2018 W2019 mW2020 ®2021
verlauf. Wahrend im Jahr 2000 nur etwas mehr als 120.000 t umgeschla-

gen wurden, lag der Gesamtumschlag 2021 bei 183.618 t. Der (iberwie- 100.000
gende Teil entfallt dabei auf den Empfang (Anteil 82 %), wobei der Ver- 90000
sandanteil in den letzten Jahren stetig zugenommen hat. jg'ggg
Abbildung: Entwicklung Gesamtumschlag Hafen Bisum 2000 bis 2021 in t 60.000
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Quelle: LKN. Eine wichtige Rolle fir den Hafen Blsum spielt auch das Thema Fischerei-
anlandungen. Im Jahr 2021 wurden insgesamt 2.252 t Fisch angelandet.

Eine Detaillierung fur den Zeitraum 2017 bis 2021 zeigt, dass die positive Davon entfallen 99,5 % auf Speisekrabben, Frischfisch und andere Meeres-
Entwicklung auf der Versandseite insbesondere auf den Versand von Ge-  friichte (Wellhornschnecken, Taschenkrebse) spielen nur eine untergeord-
treide und Futtermitteln zurtickzufihren ist. Hier zeigt sich in den vergan- nete Rolle. Insgesamt zeigt sich das Aufkommen als sehr volatil. Wahrend
genen Jahren ein deutliches Plus. Empfangsseitig hat sich der Umschlag in den Jahren 2000 bis 2016 i. d. R. zwischen 3.000 und 4.000 t Fisch ange-
von Futtermitteln nach einem Hoch im Jahr 2018 auf einem Niveau von landet wurden, lag das Aufkommen in den Folgejahren meist im Korridor
50.000 bis 60.000 t eingependelt. Der Umschlag von Dungemitteln zeigt zwischen 2.000 und 2.500 t. Dabei wurden zuletzt nicht mehr ausschlieR-
sich vergleichsweise stabil, wahrend Getreide und Baustoffe z. T. stark lich Speisekrabben angelandet, vielmehr zeigt sich eine leichte Diversifi-
schwanken. Die nachfolgende Abbildung stellt die Umschlagentwicklung kation. Ungeachtet der im Vergleich zum Frachtumschlag geringen Tonna-
nach Guterraten fur den Betrachtungszeitraum 2017 bis 2021 dar. ge ist das Thema Fischerei ein wichtiger Standortfaktor fiir Busum.
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HAFEN BUSUM: ENTWICKLUNG UMSCHLAG UND SCHIFFFAHRT

Neben dem Guterverkehr spielt auch das Thema Personen- bzw. Fahr-
gastschifffahrt eine wichtige Rolle. Seit dem Jahr 2000 zeigt sich insgesamt
ein negativer Trendverlauf, wobei sich seit 2016 eine deutliche Erholung
eingestellt hat. Corona-bedingt erfuhr das Fahrgastaufkommen in 2020
dann aber wieder einen Dampfer. Seit 2021 nimmt das Aufkommen wieder
zu, liegt aber noch knapp 20 % unter dem Wert von 2018.

Abbildung: Entwicklung der Passagiere im Hafen Bisum 2000 bis 2021
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Mit einem Anteil von 55 % findet sich ein leichtes Ubergewicht im Bereich
der , klassischen” Fahrgastschifffahrt. Diese Ausflugsverkehre umfassen u.
a. Fangfahrten, Hafenrundfahrten und Kistenfahrten. Helgolanddienste
spielen mit einem Anteil von 45 % eine etwas geringere Rolle.

"9Al|-WNSaNG :3||aND

Der Blick auf den Schiffsverkehr im Hafen Bisum zeigt einen deutlichen
Schwerpunkt im Bereich Fahrgastschifffahrt sowie Verkehr von Fischerei-
fahrzeugen. Der Anteil an Frachtschiffen fir Schitt- und Stlckgutverkehre
ist hingegen vergleichsweise gering bei leicht steigender Tendenz. Eine Be-
trachtung der Schiffsanldufe im Zeitablauf zeigt, dass im Bereich der Fahr-
gastschifffahrt bereits vor Beginn der Corona-Pandemie ein deutlicher Ein-
bruch zu verzeichnen war. Die Entwicklung der Verkehre von Fischereifah-
rzeugen zeigt zuletzt wieder eine deutliche Erholung. Ursachlich hierfir
sind u. a. verstdrkte Anlaufe nicht in Bisum beheimateter Schiffe. Die fol-
gende Abbildung zeigt die Entwicklung der gewerblichen Schiffsverkehre
im Zeitraum von 2000 bis 2021. Nicht enthalten in der Darstellung sind
nicht-gewerbliche Verkehre von Behordenfahrzeugen und Sportbooten. |hr
Anteil am Gesamtverkehr lag im Jahr 2021 bei knapp lGber 1 %.

Abbildung: Entwicklung der gewerblichen Schiffsanldufe im Hafen Blisum
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HAFEN BUSUM: GUTERARTEN, BRANCHEN, WIRTSCHAFTSZWEIGE

Der Blick auf die vom LKN bereit gestellten Statistiken zum Frachtumschlag
zeigt einen Schwerpunkt im Bereich der Giterarten Futtermittel, Diinge-
mittel und Getreide. Baustoffe und Stlickgut spielen eine eher nachran-
gige Rolle. Hinzu kommt der gesondert ausgewiesene Umschlag bzw. die
Anlandung von Fischereierzeugnissen sowie der Passagierverkehr. Die den
Hafenstatistiken zugrunde liegende Einteilung der GUterarten orientiert
sich dabei nur bedingt an der vom Statistischen Bundesamt angewandten
und fur die spatere regionalokonomische Analyse benotigten Systematik
der Verkehrsleistungsstatistiken. Danach werden transportierte Gter in
nach dem europaischen , Einheitlichen Guterverzeichnis fir die Verkehrs-
statistik” (NST) kategorisiert. Diese Systematik umfasst 10 GUuterabteilun-
gen, 52 GUterhauptgruppen und 175 Gutergruppen. Die nachfolgende
Tabelle zeigt eine Zuordnung der in Bisum umgeschlagenen Giiter zu den
NST-2007 Guterabteilungen bzw. -hauptgruppen.

Empfang Versand Giliterabteilung Guterhauptgruppe

Futtermittel 55.808 8.869 04 Nahrungs- und 04.6 (...), Futtermittel
Genussmittel
Dungemittel  24.384 03 Erze, Steine, 03.3 Chemische und
Erden natdrli. Dingemittel
Getreide 53.085 23.682 01 Erzeugnisse der  01.1 Getreide
Landwirtschaft, (...)
Stlckgut 1.141 649  u. A. 11 Maschinen 11.8 sonstige
und Ausristung Maschinen
Baustoffe 16.000 03 Erze, Steine, 03.5 Natursteine,
Erden Sand, Kies, Ton, (...)
Fischfang 2.252 01 Erzeugnisse der ~ 01.B Fische und

Landwirtschaft, (...)  Fischereierzeugnisse

Fir die weitere Betrachtung gleichfalls von hoher Bedeutung ist die Zuord-
nung der aus Umschlagsicht relevanten Betriebe zu einzelnen Wirtschafts-
zweigen. Dabei sind einige grundsatzliche Uberlegungen zur Systematisie-
rung der Wirtschaftszweigklassifikation erforderlich (siehe rechts).

SYSTEMATISIERUNG DER WIRTSCHAFTSZWEIGKLASSIFIKATION

Ganz allgemein gilt, dass der Umgang mit statistischen Daten ein einheit-
liches und anerkanntes System verlangt, um unterschiedliche Informatio-
nen national wie international vergleichbar zu machen. Zu diesem Zweck
wurde Ende der 1980er Jahre ein einheitliches System zur Klassifikation
der Wirtschaftszweige festgelegt, welches der aus der zunehmenden
volkswirtschaftlichen Verflechtung erwachsenen Notwendigkeit einer
Harmonisierung der Wirtschaftsdaten Rechnung tragt.

Mit Blick auf die regionalwirtschaftlichen Effekte der Westkistenhafen er-
scheint eine Orientierung an der vom Statistischen Bundesamt (Destatis)
vorgenommenen Klassifikationen der Wirtschaftszweige (WZ) zielfihrend.
Zusatzlich kann das Glterverzeichnis flir Produktionsstatistiken (GP) als Er-
ganzung herangezogen werden. , Die Klassifikation der Wirtschaftszweige,
Ausgabe 2008 (WZ 2008), dient der einheitlichen statistischen Erfassung
der wirtschaftlichen Tatigkeiten von Unternehmen, Betrieben und anderen
statistischen Einheiten in Deutschland. Sie basiert auf der statistischen Sys-
tematik der Wirtschaftszweige in der Europaischen Gemeinschaft (NACE
Rev. 2) und tragt durch tiefere Untergliederung nationalen Bedurfnissen
Rechnung.” Die Guterklassifikation in der Ausgabe 2009 (GP 2009) dient
der Einordnung von Gltern (Waren und Dienstleistungen) mit vergleichba-
ren Merkmalen. Sie bildet somit die Grundlage flr die Erstellung von Sta-
tistiken Uber Produktion, Binnenhandel, Verbrauch, AuRenhandel und
Transport dieser GUter.

Zusatzlich zur beschriebenen Systematik der Wirtschaftsklassifikation wird
in dieser Untersuchung auch auf die bereits beschriebene Guterklassifika-
tion gemall NST-Systematik zuriickgegriffen. Die Einteilung der NST Guter-
klassen folgt einem ahnlichen Prinzip der WZ 2008, jedoch sind die Eintei-
lungen nicht identisch und besitzen eine geringere Gliederungstiefe.
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HAFEN BUSUM: GUTERARTEN, BRANCHEN, WIRTSCHAFTSZWEIGE

Die bisherigen Analysen zur Umschlag- und Verkehrsentwicklung liefert u.
a. folgende Erkenntnisse:

Die Zuordnung der aus Umschlagsicht relevanten Betrieben zu den einzel-
nen Wirtschaftszweigen zeigt eine deutliche Schwerpunktbildung. Die fol-

gende Abbildung zeigt die Zuordnung sowie die Anzahl der diesbzgl. rele-
vanten Unternehmen. Dabei ist zu beachten dass die Fa. Stofen als wich-
tigster Umschlagbetrieb gleich mehreren Wirtschaftszweigen zugeordnet
werden kann.

Abbildung: Zuordnung der Umschlagaktivitdten nach WZ 2008

46.73 GroBhandel
mit Baustoffen

46.6 GroRhandel etc. (1)

mit sonstigen
Maschinen (1)

10.9 Herst. von
Futtermitteln (1)

46.21 GroRhandel
mit Saatgut,
Futtermitteln etc.
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U

elle: www. Iandtag Itshy
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Der Hafen Blsum...

ist als Stutzpunkt fir die Fischereiflotte, Anlandehafen sowie als
Reparatur- und Servicestandort von hoher Relevanz fir die Gberregio-
nale (Krabben)Fischerei.

ist als Startpunkt fir Ausflugsfahrten und Helgolandverkehre von hoher
touristischer Bedeutung.

ist ein wichtiger Standort fir Forschung und Entwicklung im maritimen
Kontext.

ist ein wichtiger Produktionsstandort fir Futtermittel und Gbernimmt
eine wichtige Gateway-Funktion zur Versorgung von Betrieben/Indus-
trien in der Region u. a. mit Dingemitteln, Getreide/Saatgut, Futtermit-
teln sowie Baustoffen. Hiervon profitieren u. a. landwirtschaftliche
Betriebe (z. B. Milchproduktion, Fleischwirtschaft, Getreideanbau)
sowie die regionale Bauindustrie.

verflgt Uber Flachen, die fur Schwerlasten und Projektladung genutzt
werden kénnen.

i
“Quelle: BMEL.



STAKEHOLDER-EINSCHATZUNGEN ZUM HAFEN BUSUM

Auf Basis der Erkenntnisse aus der Stakeholder-Einbindung (Expertengesprache, Fragebogen) lassen sich flr den Standort Bisum folgende Starken und
Schwachen herausarbeiten. Vor dem Hintergrund einer gesamthaften Standortbetrachtung ist eine individuelle Betrachtung einzelner unternehmens-
spezifischer Anforderungen nur bedingt moglich.

STARKEN

Guter wasserseitiger Zugang: tideunabhangiger Zugang, Siderpiep und
vorhandene Tiefen vor dem Hafen, kurze Revierfahrten

Grolteil der wasser- und landseitigen Infrastruktur in gutem Zustand,
entsprechen im Weitesten den aktuellen Bedurfnissen

Gute stralRenseitige Anbindung: Nahe zu Ubergeordneter
Verkehrsinfrastruktur (BAB 23)

Umfangreiches wasser- und landseitiges Erweiterungs-/Ausbaupotenzial
durch Ausbaggern der HB Ill und IV und ErschlieBung der Flachen
,Universalhafen”: Vielfaltige Gewerbe- und Nutzerstruktur, wichtiger
(Service)Standort fir die Fischerei

Positive Atmosphére und gutes Miteinander
hohe Motivation den Hafen gemeinsam zu entwickeln, hohe

Verbundenheit/ldentifikation mit dem Standort
Kurze Wege: Ortsnahe und kompakter Zuschnitt

Hafen als Tourismusfaktor: maritimes Flair lockt viele Besucher an

SCHWACHEN

Einzelne Hafenteile nur eingeschrankt bzw. nicht wasserseitig zuganglich
Fehlende Wassertiefe in Teilen des HB Il und IV fihren dazu, dass an-
grenzende Flachenreserven nur unzureichend genutzt werden kdnnen

Einzelne Hafenteile in ungeniigendem Zustand, Kaimauer im Bereich der
Ostmole abgangig, nicht sturmflutsicher, eingeschrankte Maglichkeiten
fur Schwerlastumschlag (urspriingliche Belastung von 31 kN/m? nicht
mehr moglich)

Abfertigungsmoglichkeit flir grofRere Schiffseinheiten unzureichend
aufgrund fehlender Wassertiefen im Vorhafen und in den Hafenbecken,
und das Sperrwerk als begrenzender Faktor fir Schiffsgroflen
Mehrfachbelegung einzelner Liegeplatze, unzureichende Koordination
Fehlende schienenseitige Anbindung: trotz langer, intensiver
Diskussionen bislang kein Projektfortschritt, einzelne Hafenanlieger
wollen mehr Guter auf die Schiene bringen, Neuansiedlungen werden
erschwert

Werftinfrastruktur ausbaufahig: Veraltete Infrastruktur und
eingeschrankte Kapazitdt in den Reparaturbetrieben sowie
Angebotsliicken u. a. im Bereich Schiffselektrik fihren dazu, dass
Kunden (Fischer, Behdrden, Fahrgastschiffe) auf andere Standorte
ausweichen missen

Offnung fur nicht hafenaffine Nutzung, Mischgewerbe fiihrt zu
Konflikten zwischen unterschiedlichen Nutzungen
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HAFEN HUSUM: LAGE UND ANBINDUNG

ALLGEMEINE INFORMATIONEN HUSUM

Husum ist als Kreisstadt das wirtschaftliche Zentrum
Nordfrieslands. Die Stadt liegt ca. 160 km nordwestlich
von Hamburg, die Entfernung zum siiddanischen Tondern
betragt knapp 60 km. Nach der letzten Zahlung im Jahr
2021 leben 23.478 Einwohner auf einer Flache von 25,8
km?. Dies entspricht einer Einwohnerdichte von 910 Be-
wohnern pro km?. Das Erscheinungsbild des Hafens ist
durch Landhandel und den Werftbetrieb gekennzeichnet.
Der Hafen ist Standort der regionalen Kistenfischerei.

SEESEITIGE ANBINDUNG

Der Hafen ist in die Bereiche Binnen- und AuRenhafen un-
terteilt. Wahrend der im Stadtzentrum liegende Binnen-
hafen ein touristischer Hotspot mit umfangreichem Gas-
tronomie- und Einzelhandelsangebot lediglich fir Sport-
boote genutzt wird, bildet der AuRenhafen den wirt-
schaftlich genutzten Hafenteil. Der tideabhadngige AuRen-
hafen ist durch ein Sperrwerk mit einer Durchfahrtsbreite
von 21,50 m geschitzt. Der max. Tiefgang von 4,20 m
wird aufgrund der bestehenden Schlickproblematik viel-
fach nicht erreicht, eine Wiederherstellung eines Tief-
gangs von min. 4,70 m steht seit einiger Zeit im Raum.

LANDSEITIGE ANBINDUNG

Die Entfernung vom Hafen zur B5 als HaupterschlieRungs-
achse der gesamten Westklstenregion betragt knapp 3
km. Aktuell wird die B5 zwischen Ténning und Husum in
insgesamt flinf Bauabschnitten dreispurig ausgebaut. Eine
Anbindung des Hafens an die Schiene besteht aktuell
nicht. Allerdings sind gewidmete Gleisflaichen vorhanden,
so dass eine Reakivierung grundsatzlich moglich ware.

Hanseatic Transport Consultancy
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HAFEN HUSUM: KEY FACTS

ALLGEMEINES ABSCHNITTE DES HAFENS HUSUM
Gesa“mtﬂéche Hafengebiet 471.000 m?2
gemalk Hafengrenzen
- davon Landflache 119.000 m?
- davon Wasserflache 352.000 m?
Kailange 2.964 m -
g > \wm“"““
- davon ISPS zertifiziert 550 m 2
Schwerlastflachen (20 kN/gm) farblich hervorgehoben : - w Z ‘»::‘---.,
/ . FE“ \ -
. AUSSEN“P«/ N ;- )
LIEGEPLATZE P : g
\ o
Sportboote 65 Frachtschiffe 7 ' 4
Fischereifahrzeuge 18 Forschungsschiffe” 2
Fahrgastschiffe 4 Seenotrettung® 1 SPERRVERK

* nur temporare Nutzung

GEWERBE IM HAFENUMFELD

Anzahl Unternehmen rd. 80

Gesamtzahl inkl. Gastronomie, Einzelhandel etc.

Quelle: Eigene Kartierungen 2022 sowie Gesamtverband Schleswig-Holsteinischer Hafen e. V.
(2014): Husum, unter: https://www.haefen-sh.de/hafen-husum.html
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HAFEN HUSUM: VORHANDENE NUTZUNGEN (1/2)

&)

FRACHTSCHIFFFAHRT

Uber Husum werden Futter- und Diingemittel durch die
BAT Agrar GmbH & Co. KG umgeschlagen. BAT verflgt
Uber eine Reederei mit Schiffslogistik, Silos, ein Futter-
mischwerk und Mehrzweckhallen. Gleichsam ist die
Hauptgenossenschaft Nord AG im Hafen tatig. Uber die
Schwerlastpier werden Projektladungen umgeschlagen.

WERFTEN

Die Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG ist
die einzige Reparaturwerft mit Trockendock an der
Westklste Schleswig-Holsteins und von grolRer Bedeu-
tung fur die Personenschifffahrt der Insel- und Hallig-
Reedereien sowie Fracht- und Behordenschiffe.

FAHRGASTSCHIFFFAHRT

In Husum selbst werden aktuell nur Hafenrundfahrten
angeboten. Fahrten zu den Inseln und Halligen im
Wattenmeer sind nur Gber die nahegelegenen Hafen
auf Nordstrand und Dagebull moglich.

SCHIFFFAHRTSBEZ. DIENSTLEISTUNGEN

Im Hafengebiet finden sich weiterhin eine Reihe weite-
rer Dienstleister und Zulieferer fur die Schifffahrt. Ne-
ben der Versorgung mit Ausristung flr die Fischerei
und nautischen Bedarf werden auch Ersatzteile und
Treibstoffe im Hafen zur Verfligung gestellt. Dartber
hinaus ist ein Schiffsmakler ansassig.

FISCHEREI

Husum ist Standort fur die regionale Kistenfischerei.
Neben dem 6rtlichen Fischeinzelhandel profitieren
auch Krabbenfischer vom Direktverkauf sowie der
Standort als Ganzes durch den touristischen Mehrwert
der (Krabben-)Fischerei.

TOURISMUS

Bedingt durch den angrenzenden Nationalpark Watten-
meer, Kulturveranstaltungen, Shopping- und Freizeit-
angebote, die stadtische Architektur, historische Schiffe
sowie ein ansprechendes, gastronomisches Angebote,
ist Husum eine attraktive touristische Destination.

HAFENBETRIEB UND BEHORDEN

Der Landesbetrieb fur Kistenschutz, Nationalpark und
Meeresschutz ist Betreiber des Husumer AulRenhafens.
Als Schutzhafen fur die Materialschiffe im Kusten-
schutz ist Husum von hoher Bedeutung. Neben Liege-
platzen fur landeseigene Schiffe steht ein Bauhof be-
reit. Auch die Wasserschutzpolizei ist hier stationiert.
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SPORTBOOTHAFEN

Der Husumer Segler-Verein von 1928 e.V. betreibt im
Hafen 50 Liegeplatze, 2 Bootshallen und ein Vereins-
haus, veranstaltet eine Jahrlich Regatta und ist in der
Segelausbildung und Jugendarbeit aktiv.




HAFEN HUSUM: ENTWICKLUNG UMSCHLAG UND SCHIFFFAHRT

Der Gesamtumschlag unterliegt im Betrachtungszeitraum 2000 bis 2020
einem Abwartstrend bei insgesamt volatilem Verlauf. Wurden im Jahr 2000
noch knapp 390.000 t umgeschlagen, waren es 2020 nur noch 250.000 t.
Ein Umschlagpeak bestand im Jahr 2008 mit Giber 450.000 t.” Der insge-
samt negative Trend ist dabei auch auf die Verschlickung der Zufahrt und
den unzureichenden Tiefgang zuriickzufihren. Der Einbruch in 2021 ist ein
Sondereffekte und hangt mit Sanierungsarbeiten am Sperrwerk zusam-
men, bei denen zwei Monate lang kein Schiffsverkehr moglich war.
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Eine Detaillierung fur den Zeitraum 2017 bis 2021 verdeutlicht, dass der
Uberwiegende Teil auf den Empfang entfallt. Die zuletzt ricklaufige Ent-
wicklung beim Empfang ist insbesondere auf den geringeren Eingang von
Futtermitteln sowie die negative Entwicklungen im Mischdlingerbereich
zurlckzufthren. Als vergleichsweise stabil zeigt sich der Empfang von Ge-
treide. Auch im Versand erweist sich Getreide als positiv fir den Hafenum-
schlag und ist, neben dem Umschlag von Raps, maligeblich fir einen An-
stieg im Jahr 2021 verantwortlich. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
Umschlagentwicklung nach GUterraten fir den Betrachtungszeitraum
2017 bis 2021 getrennt nach Empfang und Versand.

* Grund: Uberproportionaler Getreideimport aufgrund schlechter Ernte
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Abbildung: Entwicklung nach Giterarten Hafen Husum 2017 bis 2021 in t
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Quelle: LKN.

Die Umschlagentwicklung am Standort Husum wird zunehmend durch die
schwierige Erreichbarkeit des Hafens und die Verschlickung bei gleichzeitig
steigenden Anforderungen durch groBere Schiffe beeintrachtigt.

Flr den Hafen Husum spielt auch das Thema Fischereianlandungen eine
wichtige Rolle, wenn auch eine wesentlich geringere als z. B. fr den Hafen
Bdsum. Im Jahr 2021 wurden insgesamt 123,3 t Krabben angelandet. Da-
bei zeigt sich das Aufkommen Uber die letzten Jahre hinweg jedoch als du-
Rerst schwankend. Im Jahr 2000 wurden 2018 551 t angelandet, ein Peak
zeigt sich im Jahr 2004 mit 659 t. Uber die letzten Jahre sank das Aufkom-
men z. T. drastisch, Ausnahme bildete das Jahr 2018 mit 650 t.



HAFEN HUSUM: ENTWICKLUNG UMSCHLAG UND SCHIFFFAHRT

Die Passagierschifffahrt spielt in Husum seit der Verlegung der Anlegestelle
der Pellworm Féhre nach Nordstrand/Strucklahungshoérn und dem Ausbau
des Dagebduller Hafens nur noch eine untergeordnete Rolle. Neben den tw.
schwierigen Tiefgangsverhaltnissen sind v. a. die kirzeren Transferzeiten
der Grund daflr, dass die Versorgung der nordfriesischen Insel- und Hallig-
welt schon seit langerer Zeit nicht mehr Gber den Husumer Hafen, son-
dern Standorte wie Nordstrand und Dagebdll erfolgt. Das Fahrgastaufkom-
men in Husum reduziert sich daher zuletzt auf Hafenrundfahrten.
Potentiale fir den Ausflugsverkehr missen zukinftig wiederentwickelt
werden. Hafenrundfahrten erfreuen sich dabei einer steigenden Beliebheit
bei Husum-Touristen. Das Fahrgastaufkommen lag im Jahr 2000 noch bei
knapp 25.000 Passagieren. In den Folgejahren zeigt sich in Folge der Ein-
stellung weiterer Angebote ein signifikanter Einbruch, seitdem bewegt sich
das Aufkommen au niedrigem Niveau. Mit Beginn der statistischen Erfas-
sung der Hafenrundfahrten im Jahr 2019 zeigt sich ein kleiner Anstieg. Die
substantiellen Rickgange in den Jahren 2020 und 2021 lassen sich auf die
Corona-Pandemie zurlckfihren.

Abbildung: Entwicklung der Passagiere im Hafen Husum 2000 bis 2021
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Quelle: LKN.

Schwerpunkt des Hafens in Sachen Schiffsverkehr liegt im Bereich der Fi-
scherei, gefolgt von der Frachtschifffahrt. Fahrgastschiffe spielen zuletzt
kaum eine Rolle. Insgesamt zeigt sich lber alle Schiffstypen in den vergan-
genen Jahren ein deutlicher Einbruch. Ursadchlich hierfir sind vor allem
strukturelle Effekte (z. B. Fangguoten) sowie die schwierigen Tiefgangs-
verhaltnisse im Hafen Husum. In Folge einer zunehmenden Verschlickung
und Versandung der Hafenzufahrt sowie des Hafenbeckens bei gleichzeitig
steigenden SchiffsgroBen in der Frachtschifffahrt, ging die Anzahl der An-
ldufe von 316 (2000) auf zuletzt 159 (2021) zurlck. In der Fischerei zeigen
sich z. T. starke Abweichungen was u. a. in der wechselhaften Frequentie-
rung durch ortsfremde Fischer begriindet liegt. Insgesamt ist aber auch die
in Husum beheimatete Flotte zuletzt deutlich geschrumpft, so dass 2021
nur noch 169 Anldufe gezahlt wurden, im Jahr 2000 waren es noch 559.

Abbildung: Entwicklung der gewerblichen Schiffsanldaufe im Hafen Husum
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HAFEN HUSUM: GUTERARTEN, BRANCHEN, WIRTSCHAFTSZWEIGE

Der Blick auf die vom LKN bereit gestellten Statistiken zum Frachtumschlag
zeigt fir Husum einen Schwerpunkt im Bereich der GUterarten Futtermit-
tel, DUngemittel und Getreide. Hinzu kommt auch hier der gesondert aus-
gewiesene Umschlag bzw. die Anlandung von Fischereierzeugnissen sowie
der Passagierverkehr. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Zuordnung der im
Jahr 2021 in Husum umgeschlagenen Guter zu den NST-2007 GUterabteil-
ungen bzw. -hauptgruppen.

Empfang Versand Glterabteilung Guterhauptgruppe

Futtermittel  123.367 04 Nahrungs- und 04.6 (...), Futtermittel
Genussmittel

Dingemittel 17.289 03 Erze, Steine, 03.3 Chemische und
Erden natlrli. Dingemittel

Getreide 32.118 33.495 01 Erzeugnisse der 01.1 Getreide
Landwirtschaft, (...)

Sttckgut 1.153 u. A. 10 Metalle und  10.5 Heizkessel usw
Halbzeug daraus

Fischfang 123 01 Erzeugnisse der ~ 01.B Fische und

Landwirtschaft, (...)  Fischereierzeugnisse

Die weitere Betrachtung samt Zuordnung der aus Umschlagsicht relevan-
ten Betriebe zu einzelnen Wirtschaftszweigen orientiert sich an den zuvor
vorgenommenen, grundsatzlichen Uberlegungen zur Systematisierung der
Wirtschaftszweigklassifikation. Die Umschlagaktivitaten werden dabei
malgeblich von Unternehmen erbracht, die den Wirtschaftszweigen 10.9
und 46.21 zuzurechnen sind. Hinzu kommt in geringem Umfang der Um-
schlag von Stickgut/Projektladung (25.2). Weiterhin zu berlcksichtigen
sind Fischereianlandungen (03.1) sowie der Bereich Fahrgastschifffahrt.
Die nachfolgende Abbildung zeigt die Zuordnung der Umschlagaktivitaten
zu den einzelnen Wirtschaftszweigen sowie die Anzahl der diesbzgl. rele-
vanten Unternehmen im Jahr 2021. Dabei ist zu beachten dass die Firmen
BAT Agrar und die Hauptgenossenschaft Nord AG mehreren Wirtschafts-
zweigen zugeordnet werden kdnnen.

Hanseatic Transport Consultancy

Abbildung: Zuordnung der Umschlagaktivitdten nach WZ 2008
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Die bisherigen Analysen liefern u. a. folgende Erkenntnisse:
Der Hafen Husum...

ist als Standort fur Schiffsreparaturen von Uberregionaler Bedeutung.
ist als Startpunkt fir Hafenrundfahrten von touristischer Relevanz.

ist als Umschlagpunkt sowie als Reparatur- und Servicestandort von
hoher Relevanz fir die (Krabben)Fischerei.

ist ein wichtiger Produktionsstandort fir Futtermittel und Gbernimmt
damit eine wichtige Gateway-Funktion zur Versorgung von Betrieben in
der Region u. a. mit Dingemitteln, Getreide/Saatgut und Futtermitteln.
Hiervon profitieren landwirtschaftliche Betriebe und angeschlossene
Industrien (z. B. Milchproduktion, Fleischwirtschaft, Getreideanbau)

ist als Startpunkt flir Hafenrundfahrten von touristischer Bedeutung.
Dies gilt insbesondere flr Tagestouristen.

verflgt Gber Flachen, die fir Schwerlasten und Projektladungen genutzt
werden kdnnen.




STAKEHOLDER-EINSCHATZUNGEN ZUM HAFEN HUSUM

Auf Basis der Erkenntnisse aus der Stakeholder-Einbindung (Expertengesprache, Fragebogen) lassen sich fiir den Standort Husum folgende Starken und
Schwachen herausarbeiten. Vor dem Hintergrund einer gesamthaften Standortbetrachtung ist eine individuelle Betrachtung einzelner unternehmens-
spezifischer Anforderungen nur bedingt moglich.

STARKEN SCHWACHEN

= Adaquate stralRenseitige Anbindung: Nahe zu Gbergeordneter = Eingeschrankter wasserseitiger Zugang: tideabhangige Erreichbarkeit
Verkehrsinfrastruktur (B 5) (Sperrwerk dient lediglich dem Flutschutz), Husumer Au mit

= Universalhafen”: Vielfiltige Gewerbe- und Nutzerstruktur Tiefgangsrestriktionen, vergleichsweise lange Revierfahrt

= Positive Atmosphare und gutes Miteinander = Einzelne Infrastrukturbestandteile in ungenligendem Zustand
hohe Motivation den Hafen gemeinsam zu entwickeln, hohe Kaimauern in Teilbereichen des AuRenhafens abgangig, Folge:
aufgrund z. T. komplementarer Interessen Tiefgangs, eingeschrankte Moglichkeiten fur Schwerlast

= Kurze Wege: Ortsnahe und kompakter Zuschnitt = Abfertigungsmaglichkeit fir groRere Schiffseinheiten unzureichend

aufgrund fehlender Wassertiefen im gesamten AuRenhafen (bendtigt
werden mindestens 4,70 m)

= Hafen als Tourismusfaktor: maritimes Flair lockt viele Besucher an

= Wichtige Funktion als Schutzhafen und Werftstandort
8 ‘ = Derzeit fehlende Schienenanbindung: Gewidmete Flachen fir eine

trimodale Erschliefung sind vorhanden. Leider wird diese Diskussion
nicht ausreichend stark vorangetrieben. Eine schienenseitige Anbindung
wurde die Zukunftserwartungen verbessern — gerade im Bereich
Projektladung / Recycling / Baustoffe bestehen mogliche Potenziale

= Offnung fur nicht hafenaffine Nutzung
Mischgewerbe fihrt tw. zu Konflikten, aber klare Abgrenzung zwischen
Aullenhafen (gewerblicher Fokus) und Binnenhafen (touristischer
Fokus)
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MARITIME LOGISTIKKETTEN WESTKUSTENHAFEN: UBERBLICK

Anschliefend an die Einzelbetrachtung der Hafenstandorte richtet sich der

Fokus im Folgenden auf die die Einbindung der Hafen Blisum und Husum

in die (maritimen) Logistikketten an der WestkUste. Die Darstellung erfolgt

zunachst in allgemeingultiger Form und wird im Anschluss anhand ausge-

wahlter Use-Cases konkretisiert.

= Die Fischerei (insbh. Krabbenfischerei) bildet fir beide Hafen einen wich-
tigen Standortfaktor mit regionalwirtschaftlichen Verflechtungen in die
Gastronomie und die Lebensmittelwirtschaft sowie die Werftwirtschaft
und den Tourismus. Der Standort Blisum verfligt als Uberregional wich-
tiges Zentrum flr die Krabbenlogistik Gber internationale Wirtschafts-
verflechtungen, die vor allem nach Danemark und in die Niederlande
reichen. Verflechtungen mit anderen Industrien in der Region bestehen
mit Ausnahme der Gastronomie kaum, da die weitere Wertschopfung
zumeist in den Niederlanden erfolgt. Allerdings ist eine hohe Relevanz
flr den Tourismus gegeben.

= Die Herstellung von Futtermitteln spielt ebenso wie der GroShandel mit
Getreide, Saatgut und Futtermitteln fir beide Standorte eine wichtige
Rolle fur Betriebe an der Westkiste. Dies betrifft u. a. die Bereiche wie
die Milchwirtschaft, die landwirtschaftliche Nutztierhaltung sowie den
Ackerbau (Anbau von Getreide etc.). In der Region sind groRRere Produ-
zenten wie z. B. die Nordseemilch eG (Witzwort) oder der Schlachthof
Danish Crown (Husum) ansassig. Darlber hinaus Gbernehmen die West-
kiistenhdfen eine wichtige Versorgungsfunktion fir weite Teile Schles-
wig-Holsteins sowie Siddanemarks.

= Der GroRhandel mit festen Brennstoffen und Mineraldlerzeugnissen fo-
kussiert vor allem auf die Bebunkerung von Schiffen. Weiterfihrende
regionalwirtschaftliche Verflechtungen bestehen kaum.

= Aktivitaten im Bereich GroRhandel mit Baustoffen in Blisum betreffen
vor allem die Anlandung von Seekies und anderen Baustoffen. Diese
dienen i. d. R. der Versorgung von Baustellen bzw. Baustoffhandlern an
der Westkiste und spielen zukinftig vsl. eine deutlich wichtigere Rolle.
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Der Reparaturbereich ist insbesondere fir die Behdrden- und Kisten-
schifffahrt sowie die Fischerei von wichtiger Bedeutung. Eine in Blisum
ansassige Reparaturwerft mit Slipanlage hat sich auf die Reparatur von
Fischkuttern und kleineren Schiffen bis 230 t spezialisiert, ein anderes
Maschinenbauunternehmen arbeitet mit der ortsansassigen Reederei
im Bereich Ausristung und Reparatur zusammen. Am Standort Husum
befindet sich das einzige Reparaturdock an der WestkUste. Der Standort
ist u. a. auch fur das Docken von Fahrgastschiffen und Fahren, Multicar-
go- und Containerschiffen bis hin zu weltweit fahrenden Gastankern von
hoher Relevanz. Auch der Grolshandel mit Maschinen, Ausristungen
und Zubehor dient vor allem der Ausristung der Fischerei. Verflechtun-
gen resultieren aus der Unterbeauftragung lokaler Handwerksbetriebe.
Der Wirtschaftszweig Personenbeférderung in der See- und Kiisten-
schifffahrt ist von herausragender Bedeutung fir das Tourismusgewer-
be sowohl an den Standorten selbst als auch auf Helgoland. Weiterfih-
rende regionalwirtschaftliche Verflechtungen aullerhalb des Tourismus
sind hingegen gering.

Schiffsmaklerbiliros und -agenturen agieren im Wesentlichen als mariti-
me Dienstleister und spielen eine wichtige Rolle bei der operativen Ab-
wicklung maritimer Verkehre. Somit Gbernehmen sie eine wichtige Ver-
netzungsfunktion, regionalwirtschaftliche Verflechtungen bestehen ggf.
im Hinblick auf eine Versorgung/Proviantierung der Schiffe.

Forschung- und Entwicklungsaktivitdten am Standort Blisum betreffen
ein breiteres (maritimes) Themenfeld. Ein Fokus besteht dabei im Be-
reich Aquakultur, wo sich Clusteraktivitaten mit Gberregionalen und in-
ternationalen Verflechtungen herausgebildet haben. Weitere Schwer-
punkte finden sich im Bereich Meeressduger und Ornithologie. Weit-
reichende regionalwirtschaftliche Verflechtungen bestehen dabei kaum.
Die sonstigen offentlich-rechtlichen Wirtschaftszweige weisen kaum
wirtschaftliche Verflechtungen mit Unternehmen in der Region auf. Eine
Ausnahme bildet ggf. der Bezug von Vorleistungen fir Bautatigkeiten.




MARITIME LOGISTIKKETTEN WESTKUSTENHAFEN: BEISPIELE

Zu den Aktivitaten der Firma J. Stofen GmbH zahlt die Herstellung von
Kraftfutter, die Saatgetreideproduktion und der Handel mit Getreide, Raps,
Dinge- und Pflanzenschutzmitteln, Futtermitteln, Feldsaaten und weite-
rem Agrarbedarf. Das Unternehmen sieht sich dabei als Bindeglied zwi-
schen den landwirtschaftlichen Betrieben und den Weltmarkten. Der Ha-
fen Busum dient der Firma Stofen Produktionsstandort und Logistikdreh-
scheibe. Rohwaren (hier vorwiegend Getreide) fir die Futtermittelproduk-
tion aus Schleswig-Holstein, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern und
dem Baltikum werden in Bisum angelandet. Auf zwei getrennten Produk-
tionslinien stellt das Unternehmen ein breites Programm an Tiernahrung
fir Schweine, Rinder, Schafe, Pferde und in geringem Male auch fir Ge-
fligel und Kaninchen her.

Futtermittel und Mischfutter werden von Bisum aus i. d. R. per Lkw an
landwirtschaftliche Betrieb in ganz Schleswig-Holstein, im stdlichen Dane-
mark sowie in Mecklenburg-Vorpommern ausgeliefert. Im Gegenzug dient
der Hafen Biisum als Konsolidierungspunkt fiir Getreide und Olsaaten aus
der Region. Von hier aus werden Miihlen und Olmiihlen in Deutschland
und dem benachbarten Ausland mit Rohstoffen versorgt. Die Konsolidie-
rung erfolgt i. d. R. per Lkw mit eigenen Fahrzeugen, alternativ wird durch
die Landwirte direkt angeliefert. Der Weitertransport erfolgt per Seeschiff
oder per Lkw.

J.STOFEN

LANDHANDEL
KRAFTFUTTERWERK

Die Otto Timm Kies- und Grandgruben, Fuhrunternehmen GmbH & Co
nutzt den Hafen Blsum fir die regelmaRige Anlandung von Seekies. Trei-
ber hierflr ist die Tatsache, dass der Kies in den erschlossenen Gruben in
Schleswig-Holstein knapp wird und sich gleichzeitig Genehmigungsverfah-
ren zur ErschlieRung neuer Kiesgruben aufgrund des Naturschutzes und
anderer Vorgaben Uber Jahre hinziehen kdnnen. Der Bedarf an hochwer-
tigem, grobkérnigem Material kann also nur noch durch Importe, unter
anderem Seekies, gedeckt werden. Der Bezug von Seekies (iber den See-
weg stellt dabei fr die Unternehmen in der Region eine wirtschaftlich
attraktive Alternative dar. Es handelt sich somit um eine Verlagerung der
Materialbezlge, welche in der Zukunft (aufgrund der fehlenden, heimi-
schen Ressourcen) weiter voranschreiten und somit eine wichtige Rolle
spielen wird.

Im Jahr 2021 wurden 20.500 t umgeschlagen. Aufgrund der Tiefgdnge im
Blsumer Hafen erfolgt eine Teilentladung an der Ostmole, der weitere
Umschlag findet auf einer von der Firma Otto Timm gepachteten Flache
im Bereich des Hafenbeckens IV statt. Der Seekies wird hier zwischen-
gelagert und bei Bedarf an Baustellen in der Region geliefert oder in das
von der Firma Otto Timm betriebenen Kieswerk in Nindorf zur Weiter-

verarbeitung transportiert.
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MARITIME LOGISTIKKETTEN WESTKUSTENHAFEN: BEISPIELE

Die BAT Agrar GmbH ist 2021 aus der Fusion Beiselen Holding GmbH in
Ulm und der ATR Beteiligungsgesellschaft mbH in Ratzeburg entstanden.
Unter der Holding BAT Agrar GmbH werden die Unternehmensteile Bei-
selen, ATR Landhandel und ATR Futtermittel weitergeflihrt. Gemal der
neuen Struktur ist das GroBhandelsgeschaft bei Beiselen angesiedelt. ATR
Futtermittel und ATR Landhandel sind spezialisiert auf das Direktgeschaft
mit der Landwirtschaft. Dies umfasst den Vertrieb von Misch-, Spezial-
futter und Betriebsmitteln sowie die Erfassung von landwirtschaftlichen
Erzeugnissen. Am Standort im Husumer Hafen werden jahrlich 250.000
Tonnen Rinderfutter produziert, rund 75 % der hierfir erforderlichen In-
haltsstoffe erreichen den Standort per Seeschiff. Ferner werden auch fur
die Futtermittelherstellung am Standort Sollerup Vorprodukte Uber den
Hafen bezogen. Der Anteil hier fallt deutlich geringer aus, da die in Solle-
rup ansassige Herstellung von Schweinefutter maligeblich auf regionalem
Getreide basiert. Insbesondere die Herstellung von Rinderfutter hat einen
hohen regionalwirtschaftlichen Impact. Die Statistik weist fir Schleswig-
Holstein einen Bestand von 360.000 Kihen/Rindern aus. Mehr als die
Halfte davon konzentrieren sich auf die nordlichen Landkreise Nordfries-
land, Schleswig-Flensburg, Rendsburg-Eckernférde und Dithmarschen. Bei
einem angenommenen Bedarf von 2,5 bis 3 Tonnen Mischfutter je Kuh p.
a. ergibt sich, dass nahezu jede zweite Kuh im Norden Uber den Standort
Husum versorgt wird.
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Das Schiffbau-Unternehmen Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG
(HDR) hat seinen Sitz im Husumer AuRenhafen und ist das einzige Repara-
turdock an der schleswig-holsteinische Nordseekiste. Der Fokus richtet
sich auf die Reparatur, den Umbau und die Wartung von Fahrgastschiffen,
Gastankern, Frachtschiffen, Féhren, Behdrdenschiffen und Fischkuttern mit
bis zu 140 m Lange. Hierflr verfligt das Unternehmen Uber zwei Trocken-
docks. Weiterhin stehen zwei werfteigene Schlepper zur Verfliigung. Pro
Jahr werden am Standort rund 60 bis 70 Schiffe gedockt. Etwa zwei Drittel
der Dockungen entfallen auf regelmalige Untersuchungen (z. B. Boden-
besichtigungen der Fahren und Fahrgastschiffe von WDR, NPD und Adler).
Hier ergeben sich Synergien, da der Hafen Husum von den o. g. Reederei-
en der Hallig- und Inselschifffahrt ohnehin in den Wintermonaten als
Schutzhafen genutzt wird. Ein Drittel der Dockungen entfallt auf ,klassi-
sche” Reparaturarbeiten. Aufgrund der Spezialisierung werden Kunden aus
ganz Europa bedient. Eine wichtige Rolle im Zuge der Leistungserbringung
spielt die Zusammenarbeit mit regionalen Unternehmen. Rund 50 bis 60 %
des Gesamtumsatzes entfallen auf Vorleistungen externer Dienstleister
wie z. B. Elektrofirmen, Heizungs- und Anlagenbauer, Malerbetriebe,
Tischlereien usw. Dabei bestehen mit vielen Unternehmen langjahrige
Partner-schaften. Dies gilt auch flr die Zusammenarbeit mit lokalen Behor-
den wie z. B. dem Zoll oder dem hafenarztlichen Dienst. Auch fir die im
Hafen ansdssigen Betriebe Gbernimmt HDR eine wichtige Servicefunktion.
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Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG




MARITIME LOGISTIKKETTEN WESTKUSTENHAFEN: BEISPIELE

Die Hauptgenossenschaft Nord AG (kurz HaGe Kiel) ist eines der groRRten
Handelsunternehmen der Agrar- und Erndhrungswirtschaft Norddeutsch-
lands. Die Geschéftsfelder des Konzerns sind der Handel mit Raps, Getrei-
de und Hulsenfrichten sowie mit Betriebsmitteln fir die pflanzliche Pro-
duktion und Futtermitteln und Logistik. Die HaGe ist an rund 120 Stand-
orten in Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern vertreten.

Der Standort Husum dient als regionaler Sammelstandort. Hier werden
Getreidemengen von kleineren dezentralen Standorten gebiindelt und
weiter transportiert. Auch eine Direktanlieferung von Getreide durch die
Landwirte ist moglich. Das Einzugsgebiet des Standorts Husum erstreckt
sich von der danischen Grenze im Norden bis ca. 20 Kilometer sidlich von
Husum. Die 6stliche Begrenzung bildet die Bundesautobahn A7. Vom Ha-
fen Husum aus wird das Getreide per Seeschiff oder Lkw weitertranspor-
tiert. Ziel sind dabei vor allem die Seehafen Hamburg und Bremen. Das Vo-
lumen belief sich im Jahr 2021 auf rund 20.000 t im Eingang, die vollum-
fanglich per Lkw angeliefert wurden. Im Ausgang tragt das Schiff mit 60 %
die Hauptlast, 40 % werden mit dem Lkw weiter transportiert. Der Anteil
der Direktverkehre auf der Strafse hat dabei zuletzt zugenommen. Der Ha-
fen Husum spielt somit eine wichtige Rolle als Transportdrehscheibe fur
den Absatz von regionalem Getreide. Auch eine Trocknungsanlage ist hier
vorhanden. Dariber hinaus wird ber den Standort Dingemittel zur
Versorgung der landwirtschaftlichen Betriebe in der Region transportiert.
Die rund 7.000 t p. a. erreichen Husum per Seeschiff und werden mit dem
Lkw an lokale Empfanger transportiert. Dies erfolgt mit eigenem Fuhrpark.
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Der BUsumer Hafen spielt fur die Logistik der Krabbenfischerei eine wichti-
ge Rolle. 30-40 % der in Bisum umgeschlagenen Krabben erreichen Bu-
sum auf dem Seeweg, der Rest wird von anderen Standorten (z. B. Husum,
Dagebdill, Schlittsiel, Havneby, Esbjerg, Hvide) per Lkw zugefihrt. An drei
Siebstellen im Hafen werden die Krabben auf ihre GrofSe hin sortiert. Die
insgesamt rund 35 am Standort ansassigen Krabbenfischer (16 Bisum, 19
Friedrichskoog) sind Gberwiegend genossenschaftlich in der Erzeugerge-
meinschaft der deutschen Krabbenfischer (EzDK) organisiert. Die EzDK hat
in Blsum einen Abnahmevertrag mit der Bisumer Krabbenhandel GmbH,
einer Tochtergesellschaft der Heiploeg International b.v., die als Grol3-
handler agiert. Diese organisiert die weitere Verwertung der Krabben.
Mehr als 90 % werden per Lkw weiter in die Niederlande gebracht, bevor
sie die Reise nach Marokko antreten, und dort in gekthlten Hallen von
Hand gepult werden. Ein kleinerer Teil der Bisumer Krabben wird in Polen
geschalt. Ein sehr kleiner Teil von rund 1 % der in Blusum angelandeten
Krabben geht in den Direktvertrieb, d. h. sie werden z. T. vor Ort gepult
und an lokale Abnehmer (z. B. aus der Gastronomie verkauft). Insgesamt
wurden im Jahr 2021 2,44 Mio. Tonnen Krabben in Bisum angelandet.
Darlber hinaus spielt der Biusumer Hafen im Winter eine wichtige Rolle als
Schutzhafen fur die Saatmuschelgewinnungsanlagen zweier Grohandler.
Von Husum aus wird fast ausschliefRlich Krabbenfischerei betrieben. Aus-
nahmen bilden einige Betriebe, die im Winter in die westliche Ostsee auf
Dorschfang gehen und die im Sommer sporadisch auf Plattfischfang
gehen.

Héﬁ)loeg

Erzeugergemeinschaft der Deutschen
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MARITIME LOGISTIKKETTEN WESTKUSTENHAFEN: BEISPIELE

Die Firma Wulff & Umag Energy Solutions GmbH ist als Hersteller von Kes-
selsystemen spezialisiert auf die thermodynamische Auslegung, Berech-
nung und Fertigung von industriellen Kesselsystemen. Am Standort Husum
projektiert, entwickelt und fertigt das Unternehmen individuelle Kessel-
systeme und Gesamtanlagen. Die gefertigten Anlagen bzw. Komponenten
verfligen dabei tiber Gewichte von bis zu 350 t, so dass ein Transport auf
dem Seeweg vorteilhaft bzw. tw. sogar alternativlos ist. In der Vergangen-
heit wurden in enger Zusammenarbeit mit ATR bereits mehrere Projekt-
ladungen Uber den Husumer Hafen umgeschlagen. Beispielhaft sei hier der
Umschlag einer 120 t Abhitzekesselanlage fir ein irisches Unternehmen
genannt. Aus Kosten- und Zeitgriinden wurde die Anlage mit einem Schiff
der ATR-Schifffahrtsabteilung transportiert. Eine groRere Herausforderung
stellt dabei bereits der Transport in den Hafen dar, die genannte Anlage ist
8,5 m lang, 6,9 m breit und 4,0 m hoch. Fur den Schiffsumschlag ist auf-
grund der hohen Flachenlasten und des tw. schlechten Zustands der Kai-
infrastruktur eine Absicherung der Pier durch entsprechende Lastverteil-
platte notwendig.

WULFF:UMAG

N ERGY S OL UTI ON S
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Im September 2021 hat die Firma Ehrich Recycling das Gelande im Husu-
mer Hafen gekauft und bereits teilweise vermietet. Fir die ndchsten Jahre
plant das Unternehmen hier das Angebot zusatzlicher Dienstleistungen.
Der Flachenumfang erlaubt Arbeiten mit grolem Platzbedarf wie z. B. die
Trafo-Demontage. Dies betrifft sowohl kleinere Ortstrafos (3 t) als auch
groRere Trafoeinheiten von bis zu 100 t. Kleinere Einheiten werden aktuell
am Standort in der Johannes-Mejer-StralRe auRerhalb des Hafens zerlegt
und bearbeitet. Aufgrund der héheren Gewichte erscheint bei groBeren
Einheiten eine Anlieferung auf dem Seeweg hier vorteilhaft. Die Trafos
werden entweder zerlegt oder aufgearbeitet, eingelagert und weiterver-
kauft. Auch sonstige groRere Industrieanlagen kdnnten am Standort bear-
beitet werden. Weitere potenzielle Services betreffen die Zerlegung von
Offshore/Onshore-Windfligeln und -Tirmen und deren Recycling, die
Einlagerung von Batterien (z. B. fir Northvolt) sowie die Erzeugung von
Wasserstoff. Ehrich Recycling plant hierbei einen sukzessiven Ausbau des
Standorts im Husumer Hafen, kurz- bis mittelfristig sollen bis zu 30 Stellen

geschaffen werden.

Husum




ENTWICKLUNGSPOTENZIALE DER WESTKUSTENHAFEN

Die Analyse der Hafenstandorte zielt nicht nur darauf ab, die Status Quo
Situation darzustellen, sondern auch mogliche Entwicklungsperspektiven
der Hafen bzw. der aktuellen und ggf. zukiinftigen Ansiedler zu betrachten.
Die sich aktuell vollziehenden wirtschaftlichen, politischen und gesellschaf-
tlichen Veranderungen ertffnen dabei vielfaltige Perspektiven fir die Ha-
fen und die dort agierenden Akteure. Die deutschen Seehéafen Uberneh-
men u. a. eine wichtige Schlisselfunktion im Zuge der Energiewende. Zu
den wichtigen Handlungsfeldern zahlen u. a. der Import von Energie, die
Unterstitzung des Ausbaus von erneuerbaren Energien, die Energiepro-
duktion und die Ansiedlung und Forderung griiner Technologien. Diese
Handlungsfelder bieten vielfaltige Potenziale flir die Ansiedlung neuer In-
dustrien bzw. Wirtschaftszweige. Der Krieg in der Ukraine und die hieraus
resultierende Notwendigkeit, die Abhangigkeit von russischem Ol und Gas
moglichst kurzfristig zu reduzieren, hat dazu beigetragen, dass die Erschlie-
Rung neuer Importmarkte zuletzt verstarkt in den Fokus geraten ist. Mit
Blick auf die Westkustenhafen erscheint eine Rolle als Importhafen z. B. fur
LNG oder Wasserstoff allerdings eher unrealistisch. Auch die Offshore-
Windenergie gewinnt als wichtiger Baustein der Energiewende (wieder)
massiv an Bedeutung. Seehafenstandorte bilden dabei einen wichtigen
Knoten in der Lieferkette fir Energieerzeugungskomponenten. Wahrend
fur die Produktion und Montage von Komponenten fir Windkraftanlagen
andere Hafenstandorte (vor allem Cuxhaven, Esbjerg) in Frage kommen,
bieten Services fiir Offshore-Windparks, deren Wartung und Instandhal-
tung sowie das Recycling ausgedienter On- und Offshore Windenergieanla-
gen(-teile) auch fur die Westklstenhafen gute Entwicklungspotenziale. Die
Hafen BUsum und Husum bieten dariber hinaus gute Bedingungen, selbst
griine Energien zu erzeugen. Als (potenzielle) Anlandungspunkte fir Off-
shore-Strom stellen sie optimale Standorte fir die Produktion z. B. von
grinem Wasserstoff dar. Darliber hinaus eignen sich die Seehafen im all-
gemeinen als Standort fur die Férderung und Ansiedlung griiner Techno-
logien. Dies gilt mit Abstrichen auch fiir die Hafen Blsum und Husum.
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Unter dem Label ,GreenTech” werden Technologien zusammengefasst, die
einen Beitrag zu Nachhaltigkeitszielen und Klimaschutz leisten. GreenTech
gilt dabei als Querschnittstechnologie: Von der Energieerzeugung und
-speicherung Gber die Rohstoff-, Material- und Energieeffizienz in der Her-
stellung von Konsum- und Investitionsgltern, bis hin zu Aspekten nachhal-
tiger Prozesse in Industrie und Handel, Verkehr, privaten Haushalten und
offentliche Versorgung. Die GreenTech-Branche lasst sich dabei in unter-
schiedliche Leitmarkte unterteilen. Aus Hafensicht von besonderer Rele-
vanz sind dabei u. a. Aspekte der umweltfreundlichen Erzeugung, Speiche-
rung und Verteilung von Energie, der Energieeffizienz, der nachhaltigen
Mobilitat sowie der Kreislaufwirtschaft. Das Thema GreenTech ist auch
politisch von hoher Relevanz. Die Bundesregierung setzt dabei auf die pa-
rallelen Effekte von Nachhaltigkeit durch Technologie und ein starkes wirt-
schaftliches Wachstum in Verbindung mit einer GreenTech-Strategie. Die
nachfolgende Abbildung zeigt eine Kategorisierung der GreenTech-Branche
anhand des GreenTech-Atlas des BMU. Einzelne Themenfelder wie On-/
Offshore Windenergie, Batteriefertigung, Nachhaltige Mobilitat, Kreislauf-
wirtschaft, Aquakultur sowie neue Technologien (z. B. Drohnen) sind dabei
auch fur die Westkistenhafen von hoher Relevanz.

1\




ENTWICKLUNGSPOTENZIALE DER WESTKUSTENHAFEN

Einige der beschriebenen GreenTech-Themenfelder zeigen einen hohen
,Match” mit bereits bestehenden bzw. sich vollziehenden wirtschaftlichen
Aktivitdten in der Region. Die Region WestkUste stellt dabei einen relativ
heterogenen Wirtschaftsraum dar: Auf den ersten Blick oft als Landwirt-
schafts- und Tourismusregion wahrgenommen, verfligt die Region Gber
eine vielfaltige Branchen- und Wirtschaftsstruktur, teils mit eher gewerb-
licher, teils mit stark industrieller Ausrichtung. Als verbindendes Alleinstel-
lungsmerkmal und Kompetenzfeld findet sich der Sektor Erneuerbare En-
ergie, dessen Wertschdpfungsketten in der Region nahezu komplett abge-
deckt werden. Die Vermarktung erfolgt seit Kurzem unter der Dachmarke
,Energiekiiste” Ziel ist es, die vorhandene Wirtschaft zu starken, neue Un-
ternehmen in der Region anzusiedeln, Fachkrafte zu gewinnen und ein
pragnantes Image fir den Wirtschaftsstandort zu schaffen.

Ausgewahlte Projekte finden sich u. a. in den Bereichen Warme, Speicher,
Sektorkopplung, Wasserstoff, Mobilitat und Energieerzeugung. Fir die Ha-
fen Bdsum und Husum ergeben sich u. a. folgende Perspektiven:

Energieerzeugung und -verteilung:

Die Westkiste ist eines der windreichsten Gebiete Deutschlands. Die Re-
gion zahlt daher zu den Spitzenreitern bei der Erzeugung bzw. Verteilung
von erneuerbarem Strom gehort. Die Hafen konnen hier eine wichtige Ser-
vicefunktion Ubernehmen. Dies gilt u. a. auch fir das Recycling von Wind-
kraftanlagen (siehe Ausfliihrungen auf der vorherigen Seite).

Wasserstoff:

Ziel der Wasserstoffstrategie ist der Aufbau einer Wasserstoffwirtschaft
aus erneuerbaren Energien. Windenergie, auch aus den der Energiekiste
vorgelagerten Offshorewindparks in der Nordsee, macht es moglich. Mit
dem Forderprojekt Westkiiste100 soll an der Energiekiiste nach und nach
eine regionale Wasserstoffwirtschaft im industriellen MaRstab aufgebaut
werden. Unternehmen wie KMW Wind to Gas Energy oder GP JOULE pro-
duzieren schon heute griinen Wasserstoff z. B. fir den Mobilitatssektor.

Speicherung:

Zahlreiche Unternehmen, Start-ups und Forschungseinrichtungen der Re-
gion entwickeln innovative Speicherldsungen. Der regionale Fokus liegt
hier aktuell allerdings weiter stidlich im Raum Itzehoe.

Mobilitat:

Die Energiewende gelingt nur mit einer Mobilitats- und Verkehrswende.
Daran arbeiten an der Westkiste u. a. einzelne Kreise, Nahverkehrsunter-
nehmen sowie das Unternehmen GP JOULE aus ReulRenkdge. Neben E-
Mobilitat spielt auch die Brennstoffzellentechnologie eine wichtige Rolle
flr das Ver-kehrs- und Transportwesen der Zukunft. Die Energiekiste ist
landesweit fihrend in der Realisierung von Wasserstofftankstellen.

Sektorkopplung:

Power-to-X-Projekte, wie das Reallabor QUARREE100, werden in der Regi-
on bereits heute erfolgreich umgesetzt. Ein wichtiger integrativer Baustein
flr die Sektorkopplung ist neben Warme und synthetischen Kraftstoffen
griner Wasserstoff, der vor Ort aus Wind- und Solarstrom erzeugt wird.
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ENTWICKLUNGSPOTENZIALE DER WESTKUSTENHAFEN

Die Cluster-Aktivitaten in der Region scheinen dabei zu ersten groReren Er-
folgen zu fihren. Das schwedische Unternehmen Northvolt will eine Batte-
riezellen-Fabrik fir E-Autos im Raum Heide bauen. Auf einer 160 ha gros-
sen Flache sollen von Ende 2025 an pro Jahr rund eine Million Batteriezel-
len hergestellt werden. Northvolt will in der Region 3.000 neue Arbeits-
platze schaffen. Die Fachhochschule Westkiste plant mit neuen Studien-
gangen auf den Bedarf an Fachkraften fir die geplante Batteriefabrik zu
reagieren. AuBerdem baut die Raffinerie in Hemmingstedt eine Anlage, um
mit grinem Strom Wasserstoff zu erzeugen. Kombiniert mit CO2 aus dem
Zementwerk Lagerdorf bei Itzehoe sollen daraus Methanol und andere
synthetische Kraftstoffe hergestellt werden. Insgesamt wird die Ansiedlung
vsl. rund 12.000 Arbeitspladtze in der Region schaffen. Hieraus ergeben sich
im Falle einer Northvolt-Ansiedlung relativ konkrete logistische Anforde-
rungen, die u. a. auch den Standort Blisum betreffen. Aktuell geht North-
volt im Ausbauzustand von einem Inbound-Volumen von 20.000 bis
25.000 TEU aus. Hierbei handelt es sich i. d. R. um Produktionsteile, die
aus Asien eingeflhrt werden. Vor dem Hintergrund der aktuellen politi-
schen Debatte bestehen Uberlegungen das Sourcing stéarker auf (Ost)Euro-
pa zu fokussieren. Der Umschlag wirde vsl. Gber den Hamburger Hafen
abgewickelt. Um einen Grofteil der Mengen Uber die Schiene abzuwickeln,
wadre ein Ausbau der Strecke Hamburg-Heide wiinschenswert, wovon auch
der Bisumer Hafen indirekt profitieren wirde. AuRerdem muss die Hoch-
briicke Hochdonn statisch ertlichtigt werden, um Guterziige bewaltigen zu
kdnnen. Die Outbound-Logistik der produzierten Batteriezellen wird vsl. zu
100 % Uber Land erfolgen (StralRe, Schiene).

Fir den Hafen Blsum ergeben sich aus einer moglichen Northvolt-Ansied-
lung vielfaltige Chancen. Diese betreffen u. a. die Nutzung des Hafens als
Umschlagpunkt fir die Projektlogistik, insbesondere in der Bauphase.
Noch nicht eindeutig zu beantworten ist aus heutiger Sicht die Frage, wel-
che Ansiedlungen im ,Fahrwasser” der Northvolt-Ansiedlung entstehen
und welche Umschlagbedarfe hieraus resultieren.
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Weiterhin kann der Hafen Blsum eine wichtige Funktion als Lager- und

Logistikstandort ibernehmen. Welche konkreten Flachenbedarfe sich hie-

raus ergeben ist zum heutigen Zeitpunkt noch unklar. Allerdings ergeben

sich weitere Anforderungen, die z. T. bereits recht konkret dargestellt wer-

den kénnen. Diese betreffen z. B. die schienenseitige Anbindung Bisums

sowie die Verfligbarkeit adaquater Umschlagmaglichkeiten im Blsumer

Hafen. Folgende Implikationen bestehen dabei:

= Die Schienenanbindung des Northvolt-Werkes wiirde die Kosten fir die
signaltechnische Anbindung des Blisumer Hafens verringern.

= Der angedachte Einsatz groRerer Schiffseinheiten von Northvolt wiirde
in etwa den von der Fa. Stofen gewlinschten SchiffsgrofRen
entsprechen. Somit ware eine Differenzierung der Nutzer einer derart
ausgebauten Infrastruktur vorhanden, was die oft angefihrte
Leinzelbetriebliche Forderung” umgehen wirde.

Northvolt selbst gibt an, dass deren Anforderungen (insb. bzgl. der Dimen-
sionierung und des Tiefgangs der Schiffeinheiten) eine Umsetzung des Ent-
wicklungskonzepts XL gemald Hafenentwicklungskonzept erfordern wiirde.




ENTWICKLUNGSPOTENZIALE DER WESTKUSTENHAFEN

Ein weiterer wichtiger GreenTech-Baustein in der Region ist der Bereich
Aquakultur. Dieser durfte angesichts der aktuellen Herausforderungen in
der deutschen Kiisten- und Hochseefischerei sowie der stark steigenden
Preise fur Lebensmittel in Zukunft noch an Bedeutung gewinnen. Das Ma-
riCUBE als ,,Inkubator” flr Startups im Wirtschafts-und Wissenschaftspark
ist bereits seit einiger zeit eine feste GroRe in der Aquakultur - und Bio-
technologieszene. Mit der Ubernahme der Gesellschaft fiir Marine Aqua-
kultur durch die Fraunhofer Gesellschaft Anfang des Jahres 2022 wurde
der Forschungsstandort zuletzt weiter gestarkt. Weitere Ansiedlungen im
Bereich Aquakultur befinden sich derzeit in der Diskussion. Eine wichtige
Rolle kann hier zukinftig auch das Thema Sektorkopplung (in diesem Fall
die Nutzung von Abwarme) spielen, da Fische und/oder Garnelen die
hohere Wassertemperaturen bendtigen i. d. R. hohere Ertrage liefern.

Ein anderes wichtiges Vorhaben um mit technologischen Innovationen ei-
nen Beitrag zum Strukturwandel in der Region zu leisten, bildet die Erfor-
schung, der Einsatz und die Entwicklung unbemannter Flugsysteme und
Antriebstechnologien. Um ein Zentrum fir die Drohnen-Forschung auf
dem ehemaligen Flugplatzgelande in Leck aufzubauen, hat die Wirtschafts-
forderungsgesellschaft Nordfriesland (WFG NF) das Bindnis ,,UAM-Inno
Region-SH” zusammen mit der Fachhochschule WestkUste in Heide und
der Hochschule Flensburg gebildet. Dazu kommen rund 60 mitwirkende
Unternehmen, Institutionen, Vereine, Verbande sowie die Gemeinden
Klixbdll, Leck und Tinningstedt. Das Thema Drohnen kann dabei perspek-
tivisch u.a. fur die Insel- und Halligversorgung und fir Windparks (z. B.
Uberwachung) interessant werden.. Vor diesem Hintergrund kénnten die
Hafen auch von dieser Entwicklung profitieren. Insbesondere in Husum
zeigen sich zuletzt wieder zunehmende Aktivitdten im BereichWindener-
gie mit Schwerpunkt Instandhaltung sowie Recycling. Aufgrund der guten
Erreichbarkeit fir Schwerlastverkehre wird auch der Umschlag von Turm-
sektionen wiederholt thematisiert. Zuletzt hat die Firma Enercon in einem
Schreiben vom 7. Februar 2022 auf die Wichtigkeit des Husumer

Hafens als Umschlagort fir Turmsektionen von (Onshore-)Windkraftan-
lagen aufmerksam gemacht. In diesem Schreiben wird u. a. eine Instand-
haltung und Vertiefung des Hafens als wichtige Voraussetzung adressiert.
Eine wichtige Rolle im Kontext Windenergie aber auch allgemeiner Pro-
jektladung spielen die Flachenlasten in den Hafen und hier insbesondere in
den Kaibereichen. Fiir die Verladung von GroBkomponenten ist eine Last-
aufnahme von min. 20 kN/m? notwendig. Fir Lager- und Vormontage-
flachen sind sogar 10-15 kN/m? ausreichend, wéhrend fir groRere Anla-
genteile in der Offshore-Windenergie 90 kN/m? oder mehr bendtigt wer-
den. Aktuell stehen in Blisum max. 20 kN/m?2 im Bereich der Ostmole so-
wie in Teilbereichen des HB Il zur Verfiigung. In Husum gelten die 6ffent-
lichen Kajen des LKN.SH (Bauwerk 4 Tonnenhofkaje, Bauwerk 14) mit 20
kN/m? als schwerlastfahig. Auch an den Kajen von BAT und Ehrich (ehe-
mals Senvion) hat friher Umschlag von Windenergie-Teilen stattgefunden.
Der Kranstellplatz ist fir einen 300 t Kran ausgelegt, bei 15 m Auslage kon-
nen Gewichte von bis zu 50 t umgeschlagen werden. Nichtsdestotrotz
weisen in Husum Teile der Kaianlagen einen hohen Sanierungsstau auf und
sind z. . marode bzw. abgangig.

Eine Auswertung der Ansiedlungsanfragen fur die Hafen Bisum und Hu-
sum verdeutlicht hingegen, dass die beschriebenen GreenTech-Potenziale
sich bislang kaum in der Nachfrage nach Hafenflachen niederschlagen. Ein-
zig im Bereich Aquakultur gab es in Blsum in den vergangenen Jahren
mehr oder weniger belastbare Anfragen. Ansonsten lag der Fokus im Be-
reich Baustoffe, Projektladung oder maritime Services. Insgesamt war die
Anzahl der Anfragen dabei vergleichsweise Uberschaubar. Hinzu kommen
eine Reihe weiterer Anfragen fur i. d. R. nicht-hafenaffine Nutzungen (z. B.
Gastronomie, Einzelhandel, Freizeit). In Husum spielt dariber hinaus das
Thema Kreislaufwirtschaft eine wichtige Rolle bei den Ansiedlugsanfragen.
Dies betrifft u. a. die Themen Altpapier und Recycling (von Rotorblattern).
Potenziale bestehen ferner im Hinblick auf den Umschlag von Generato-
ren/Transformatoren im Zuge der Energiewende.
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EXKURS: SCHIFFSGRORENENTWICKLUNG

HEUTE ZUKUNFTIG

SELENE PRAHM JUTLAND LADY CHRISTINA ANNELISA
Baujahr 1994 1997 2001 2008
Lénge (L.O.A.) 75,10 m 88,00 m 108,50 m 139,92 m
Breite 11,70 m 12,50 m 15,88 m 25,00 m
Tiefgang (S/W) 4,38 m 4,65m 5,90 m 8,35/8,50 m
Bruttotonnage 1.584 3.155 5.438 11.767
Nettotonnage 878 1.267 2.100 6.023
Ausstattung - 3 Krane

MittelgrolSe Kiistenmotorschiffe mit einer Vermessung von bis zu 499 BRT und einer Tragfahigkeit von bis zu 900 Tonnen haben ihren
Ursprung in den 1960er Jahren. Uber die seit den frithen 1970er Jahren gebauten, nochmals groReren 999er, also Schiffe mit bis zu
999 Bruttoregistertonnen und bis zu 3000 Tonnen Tragfdhigkeit entwickelten sich die Schiffe in den 1970er Jahren zum groRen Kisten-
motorschiff mit 1.599 BRT und Tragfahigkeiten zwischen 3000 und 6000 Tonnen weiter. Ende der 1980er Jahre war die Tragfahigkeit
der grofSten in typischen Diensten der Kistenschifffahrt eingesetzten Schiffe Gber die 10.000-Tonnen-Marke gestiegen. Dieser Trend
setzt sich bis heute ungebrochen fort, was sich beispielsweise darin ablesen ldsst, dass Schiffstypen wie der Baltic Max Feeder Trag-
fahigkeiten zwischen 17.000 und 18.000 Tonnen aufweisen. Mit dem Einsatz groRerer Schiffseinheiten verfolgen Reeder und Verlader
das Ziel Skaleneffekte zu realisieren, d. h. Kosten pro transportierter Einheit oder Tonne einzusparen. Dies wiederum stellt erhebliche
Anforderungen an die Hafeninfra- und -suprastruktur, d. h. Anpassungen an den Kaimauern und Herstellung der notwendigen Wasser-
tiefen, an die seewartigen Zufahrten sowie an den Hinterlandtransport in Form einer Verstarkung von Verkehrsspitzen, um einen rei-
bungslosen Vor- und Nachlaufes der Glter gewdhrleisten zu kdnnen. Die vorstehend beschriebene SchiffsgroRenentwicklung betrifft
sowohl die Hafen Blsum als auch Husum. Wahrend das Unterhaltungsziel fir Husum darauf abzielt, Schiffe mit einem maximalen
Tiefgang von mindestens 4,70 m im Hafen abfertigen zu kdnnen, bestehen in Bisumer deutlich ,glinstigere” Rahmenbedingungen.
Obwohl die meisten der umschlagenden Schiffe mit einen Tiefgang von 6,00 m bei MHW heute noch in den Blsumer Hafen einlaufen
konnen, mussen groRere Schiffe auf die Ostmole ausweichen bzw. im ersten Schritt bei der Ostmole geleichtert werden.
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ABGLEITETE ANFORDERUNGEN UND POTENZIALE FUR DEN STANDORT BUSUM

FISCHEREI

= Entwicklung der Fischerei-
anlandungen instabil

= Wichtiger regionaler Wirt-
schaftsfaktor mit hoher Re-
levanz fur den Tourismus

= Bedarf fur zusatzliche
Liegeplatze

= Bedarf flr weitere Lagerhallen
in der Nahe der Liegeplatze
mit separaten Eingange fur die
Nutzer

= Winterlager flr Saatmuschel-
gewinnungsanlage
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SCHIFFS-
REPARATUR

Alte und tw. abgangige
Infrastruktur

Hohe Wartezeiten fur Kunden

GrolSes Interesse der lokalen
Akteure sich zu erweitern bzw.
an neue Standorte im Hafen
umzusiedeln (HB V)

Bedarf an zusatzlichen Dienst-
leistungsangeboten (z. B. Elek-
trotechnik)

Nachfrage vor allem aus den
Bereichen Fischerei (Kutter),
Personen- und Behorden-
schifffahrt

Geringe Wassertiefe: 3 bis4 m

Slipanlage und Werfthallen,
perspektivisch moglicher Weg-
fall der Slipanlage am HB Il

LANDWIRTSCHAFTL.
ERZEUGNISSE

= Potenziell starke
Schwankungen (Ernte)

= Notwendigkeit fir grolRere
Tiefgdnge (6 - 13 m) -> ggf.
Nutzung der Ostmole

= Prognose bis 2025:
100.000 Tonnen Futtermittel,
40.000 Tonnen Getreide und
40.000 Tonnen Dingermittel
(jeweils pro Jahr)

= Potenzial als Umschlagpunkt
flr Zuckerriben

= Reaktivierung der Hafenbahn-
infrastruktur, um schienensei-

tig ,neue Markte” zu erschlies-

sen (ggf. auch Baustoffe)

BAUSTOFFE

Wachsender Bedarf an Granit
aus Skandinavien und Seekies

Bedarf an Umschlaggeraten,
bspw. Radlader

Interessenten fir Umschlag
bendtigen ein festes Lager

Notwendigkeit fir groRere
Schiffe mit einem Tiefgang von
6-11 m (-> Ostmole)

Prognose bis 2030:
200.000 — 250.000 Tonnen
(pro Jahr)




ABGLEITETE ANFORDERUNGEN UND POTENZIALE FUR DEN STANDORT BUSUM

AQUAKULTUR

= \Wachsende Branche mit

Schleswig-Holstein als
starkstem Bundesland

= Cluster mit enger Einbindung
der Forschungslandschaft

= Bedarf an weiteren Hallen-
flachen

PROJEKTLADUNG

= Verfligbarkeit addaquater
Schwerlastflachen von hoher
Relevanz

= Komplexe Transportbedarfe
bei Einschrankungen auf der
StralRe erfordern leistungsfa-
higen Zugang zum Wasser als
Transportweg
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TOURISMUS

Tourismusbranche wachst,
Ubernachtungen nehmen im
Bundesland sowie in Blisum zu

Hohe Investitionen in den
letzten Jahren

Konfliktpotenzial mit hafen-
affinem Gewerbe besteht

Interesse an einer Ausweitung
des gastronomischen Ange-

bots im Hafen (Konflikte)

Ausbau des Museums am
Meer zu den Bisumer
Meereswelten mit einer
erwarteten Vervierfachung der
Besucher zahlen

Bau des Haus am Meer nimmt
Nutzungen aus dem Hafen-
guartier auf (u. a. Schutzsta-
tion Wattenmeer, Museums-

hafenverein)

FAHRGAST-

&) S CHIFFAHRT

Helgolandverkehre profitieren
vom starken Tourismus-
wachstum

Am Liegeplatz parken als USP

Konfliktpotenzial (FuRganger)
mit Lkw-Verkehren

Bedarf an Parkplatzen sowie
Transportmitteln wachst

Anforderungen bzgl. der
Instandhaltung und Ausge-
staltung der bestehenden
Flachen

Prognose bis 2025:
150.000 Pax

Ggf. weitere Fahrverbindungen
(z. B. nach Cuxhaven)

Gemeinde wiinscht am
Standort des P4 ein Parkdeck

ﬁ WINDENERGIE

N”

Windenergie als wichtiger
Baustein der Energiewende

Wachsender Bedarf an Ser-
vices fir Offshore-Windparks
(Wartung und Instandhaltung)
sowie Recycling ausgedienter
Anlagen(-teile)

Bedarf an Umschlagmoglich-
keiten flr Onshore

Potenzial Flachenreserven und
Verfligbarkeit von ,grinem”
Strom fir GreenTech Ansied-
lungen zu nutzen (z. B. Produk-
tion von Wasserstoff)

Ggf. weiterfihrender Bedarf
an Schwerlastflachen, Bereich
der Ostmole nur eingeschrankt
hierflr nutzbar

Potenziale durch GreenTech
Ansiedlungen (z. B. Northvolt,
Zulieferer)




FISCHEREI

Entwicklung der Fischerei-
anlandungen instabil

Wichtiger regionaler Wirt-
schaftsfaktor mit hoher Re-
levanz fur den Tourismus

Kaum Konfliktpotential mit
Tourismus (im Hafengebiet)

Bedarf Wartungsarbeiten vor
Ort zu ermdglichen
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LANDWIRTSCHAFTL.
ERZEUGNISSE

Z. T. erhebliche Mengen-
schwankungen (Ernte)

Sinkende Anzahl kleiner Schiffe
erfordert Schaffung von Rah-
menbedingungen fur den
Einsatz groRerer Einheiten

MalRnahmen gegen eine Ver-
schlickung sowie Herstellung
eines Tiefgangs von mindes-
tens 4,70 m von hoher Bedeu-
tung

Prognose bis 2025:

grdsl. kein Kapazitdatsausbau
geplant, Einsatz groRerer
Schiffe kdnnte Durchsatz
dennoch erhéhen

ABGLEITETE ANFORDERUNGEN UND POTENZIALE FUR DEN STANDORT HUSUM

SCHIFFS-
REPARATUR

= 60 bis 70 Dockungen pro Jahr

= Hohe Relevanz fiir regionale

Fahrgast-/Fahrschifffahrt

= Auslastungspeak im Winter

(regelm. Wartungen)

= Hohe strategische Relevanz da

einzige Reparaturwerft an der
WestkUste, Tiefgang von 4,70
m von hoher Bedeutung

= \Weitere Bedarfe durch lokale

Fischer (Liftbox)

TOURISMUS

= Hohe regionalwirtschaftliche

Bedeutung des Tourismus
(> 15 % des regionalen BIP)

Hohe Relevanz des Tages-
tourismus inkl. Urlauberlokal-
verkehr (= 85 % der Gaste)

Hafen als wichtiger
“Tourismus-Magnet”

Nur geringes Konfliktpotenzial
mit hafen-affinem Gewerbe
(Trennung AuRen-/Binnen-
hafen)

Hohes touristisches Interesse
an Hafenrundfahrten




FAHRGAST-
SCHIFFAHRT

Insel-/Hallig-Verkehre aufgrund
der langen Revierfahrt vsl.
auch in Zukunft unrealistisch

Hohe Nachfrage nach
Hafenrundfahrten

Potenzial fir Ausflugsverkehre
mit ,Eventcharakter”

Hohe Relevanz als Schutzhafen
im Winter und Werftstandort
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ﬁ WINDENERGIE

”

Windenergie als wichtiger
Baustein der Energiewende

Wachsender Bedarf an
Recyclingstandorten fir
ausgediente Anlagen(-teile)
und ggf. deren Verschiffung

Potenzial fur zus. Services

Verflgbarkeit adaquater
Schwerlastflachen von hoher
Relevanz

Bedarf an Umschlagmoglich-
keiten flr Onshore

ABGLEITETE ANFORDERUNGEN UND POTENZIALE FUR DEN STANDORT HUSUM

@ PROJEKTLADUNG @ BAUSTOFFE

= Verfligbarkeit addquater

Schwerlastflachen von hoher
Relevanz (u. a. auch fir lokale
Produzenten z. B. Wulff &

Umag)

Reaktivierung des Hafengleises
als Standortfaktor

Komplexe Transportbedarfe
bei Einschrankungen auf der
StraRe erfordern leistungsfa-
higen Zugang zum Wasser als
Transportweg

= Bauhof des LKN erhalt Bau-
stoffe vornehmlich per LKW

= Verlagerungspotenzial auf
Schiene oder Wasser

= Bauausschreibungen des LKN
bislang ohne Verlagerungsziel




KONKRETISIERUNG DER INVESTITIONSBEDARFE IN BEIDEN HAFEN

Auf Basis der Stakeholder-Einschdtzungen zu den Hafen sowie den identi-
fizierten Anforderungen und Potenzialen lassen sich z. T. relativ konkrete
Investitionsbedarfe ableiten. Diese wurden z. T. bereits im Entwicklungs-
konzept fir den Hafen Blisum dargelegt. Fir den Hafen Husum wird die
Erstellung eines Hafenentwicklungskonzepts, das die vorliegenden z. T.
gualitativen Aussagen zur Hafeninfrastruktur mit belastbaren Schatzungen
zu zukUnftigen Investitionsbedarfen unterlegt zwingend empfohlen.

HAFEN BUSUM (SZENARIEN GEM. HEK)

II: BUSUM LIGHT

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

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

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

* Es erfolgt eine Reaktivierung der Hafenbahnanlage.

Il: BUSUM PLUS %

= Nutzbarmachung des ehemaligen Werftslips als éffentlich zugangliche Kaianlage in
Form einer Low-Cost-Variante.

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

= Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.

Iv: BUSUM XL

* Umfassende Nutzbarmachung des ehem. Werftslips als 6ffentlich zugangliche Kaianlage.
* Hafenbecken IV wird vollstandig ausgebaggert.

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

* Es erfolgt eine Reaktivierung sowie Ausbau der Hafenbahnanlage.

Die beschriebenen MaRnahmen leisten einen wichtigen Beitrag zur...

= Schaffung zusatzlicher Liegeplatze und Flachen fir Fischereibetriebe,

= Schaffung von Abfertigungsmoglichkeiten fir groBere Schiffseinheiten
sowie die Bereitstellung einer zusatzlichen Umschlagflache,

= Schaffung von Méglichkeiten flir den Schwergutumschlag,

= Herstellung der Trimodalitat der Hafens,

= Schaffung der Rahmenbedingungen fiir die Bereitstellung einer Liftbox,

= Schaffung von Rahmenbedingungen fir die verstarkte Ansiedlung von
Aquakultur,

= Herstellung einer adaquaten Ersatzflache fir den Tonnenhof der WSV,

= stdrkeren Berlcksichtigung touristischer Nutzungen von Hafenflachen.

Das Hafenentwicklungskonzept fir den Blisumer Hafen steht u. a. hier zum
Download zur Verfligung:

https://hafen-buesum.de/wp-
content/uploads/2021/02/Hafenentwicklungskonzept-

Buesum final Kurzfassung.pdf

HAFEN HUSUM

Bezogen auf den Standort Husum stehen vor allem investive Malinahme
zur (Wieder)Herstellung und Erhaltung einer Wassertiefe von mindestens
4,70 m im Mittelpunkt. Dartber hinaus bestehen in mehreren Bereichen
Anpassungsbedarfe hinsichtlich der Verkehrslasten der Kaianlagen. Eine
Wiederherstellung der schienenseitigen Anbindung des Hafens sollte an-
gestrebt werden, um den Hafen als nachhaltige Verkehrsdrehschreibe zu
starken. Weitere Anforderungen hinsichtlich der Infrastrukturbedarfe und
Flachenallokationen sollte ein dediziertes Hafenentwicklungskonzept fiir
den Hafen Husum adressieren, das aktuell nicht besteht.
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STANDORTANALYSE HAFEN: ZUSAMMENFASSUNG

Der Blick auf die Umschlagentwicklung der Westkistenhafen Bisum und
Husum verdeutlicht, dass beide Standorte zuletzt unterschiedliche Trend-
verldufe aufweisen. Wahrend sich der Biisumer Hafen positiv entwickelt
sind die Vorzeichen am Standort Husum zuletzt eher negativ. Beide Stand-
orte verfligen dabei Gber das Potenzial in Zukunft mehr Umschlag zu ge-
nerieren. Dieses Potenzial speist sich einerseits aus den Entwicklungen im
Kontext der Energiewende, die dazu fihren dass die Hafen in Zukunft eine
deutlich wichtigere Rolle als Standort flir Unternehmen aus dem Green-
Tech-Umfeld spielen dirften. Dies beinhaltet u. a. Themen wie Off-/On-
shore Windenergie, Aquakultur sowie die Herstellung, die Lagerung und
den Umschlag neuer Energietrdger Andererseits gewinnen in Folge der
Diskussion um Klimawandel und CO2-Neutralitdt Fragen der nachhaltigen
Ausgestaltung von Transportketten zunehmend an Bedeutung. Aktuell
zeigt sich auch in der Untersuchungsregion, dass viele Transporte per Lkw
durchgefihrt werden, obwohl die Mdglichkeit einer Verlagerung auf die
Schiene oder das Wasser besteht. Die Hafen Blusum und Husum spielen als
Schnittstelle zwischen dem Seeverkehr und dem Hinterlandverkehr auf
Strafle (und Schiene) eine zentrale Rolle bei der Ausgestaltung nachhal-
tiger maritimer Logistikketten.

Grundvoraussetzung um die beschriebenen Potenziale u. a. durch Energie-
wende und nachhaltige Logistikketten zu heben, bildet eine leistungsfahige
Infrastruktur in beiden Hafen. Dies umfasst die seeseitige Zufahrt, die In-
frastruktur in den Hafen (Hafenbecken, StralRen- und Schieneninfrastruk-
tur), die Anbindung an das tUbergeordnete Verkehrsnetz sowie die Kaiinfra-
struktur. In allen Bereichen zeigen an beiden Standorten mehr oder weni-
ger stark ausgepragte Anpassungsbedarfe. Eine Ubersicht (iber die not-
wendigen Mallnahmen findet sich auf der vorherigen Seite. Hierbei muss
sichergestellt sein, dass entsprechende Planungskapazitaten fir die Um-
setzung bereit stehen.
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Eine weitere Empfehlung betrifft das Hafenorganisationsmodell an beiden
Standorten. Wie dargestellt orientiert sich die Aufgabenteilung zwischen
Privatwirtschaft und 6ffentlicher Hand am Landlord-Prinzip. Die (strate-
gische) Hafenplanung, Planung und Bereitstellung der (6ffentlichen) Infra-
struktur sowie das Flachenmanagement erfolgt durch das Land SH vertre-
ten durch das Referat Hafen und Schifffahrt im Ministerium fir Wirtschaft,
Verkehr, Technologie und Tourismus bzw. das Ministerium flr Energiewen-
de, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung vertreten durch den
LKN. Eine aktive Ansiedlungspolitik bzw. Flachenvermarktung erfolgt durch
keine der genannten Institutionen. Vor dem Hintergrund der z. T. sich
ahnelnden Zustandigkeiten sowie der Notwendigkeit die Hafenentwicklung
durch ein , aktives Hafenmanagement” zu flankieren, kdnnte eine Blnde-
lung samtlicher hafenbezogener Aktivitdten in einer eigenen (6ffentlichen)
Gesellschaft zielfUhrend sein. Beispielhaft sei hier auf die Situation in Nie-
dersachsen verwiesen. Hier agiert die Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG
(NPorts) mit Sitz in Oldenburg als Betreiberin der landeseigenen Hafen. Zu
den Aufgaben der Gesellschaft gehdren die Planung und Entwicklung so-
wie die Unterhaltung der Hafenanlagen und der dazugehdrigen Flachen.
DarUber hinaus werden die Gewerbe- und Industrieimmobilien in den je-
weiligen Hafen vermarktet und hafenaffine Unternehmungen angesiedelt.
Weitere Aufgaben sind die Verkehrslenkung und Hafensicherheit sowie die
Ubernahme von Hafendienstleistungen fir die Schifffahrt und Hafenwirt-
schaft. Details zu einer moglichen Ausgestaltung in Schleswig-Holstein be-
dirfen ebenfalls einer weiterfihrenden Betrachtung.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Westkistenhafen Blisum
und Husum vor vielfdltigen Herausforderungen stehen, die ein verstarktes
Engagement des Landes Schleswig-Holstein als Eigentimer der Hafen er-
fordern. Um dieses notwendige Engagement zu rechtfertigen, eignet sich
ein Blick auf die regionalwirtschaftliche Bedeutung der Hafen, die im
folgenden Abschnitt weiterfihrend quantifiziert wird.




INHALT

REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE

Methodik, Beschaftigung und
Wertschopfung in den Hafen S.51
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: METHODISCHE GRUNDLAGEN

Ausgangspunkt fir die Analyse der regionalen Beschaftigungs- und Wert- durchgeflihrte Evaluation der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deut-
schopfungseffekte der landeseigenen Westkistenhafen bildet die Ablei- schen See- und Binnenhafen (ISL et al., 2019) basiert auf einem in weiten
tung einer belastbaren Methodik. In der Vergangenheit wurden unter- Teilen vergleichbaren Ansatz. Abweichungen bestehen u. a. im Hinblick auf
schiedliche Verfahren zur Analyse der regionalokonomischen Effekte von die Abgrenzung der Beschaftigungswirkungen. Die Studie von BOB/TUHH
Infrastruktureinrichtungen wie Verkehrsflughafen, See- und Binnenhafen (2014) unterscheidet dabei drei Arten von Beschaftigungswirkungen:
entwickelt und angewendet. Teilweise kommen auch Kombinationen ver- = Direkte Beschaftigungswirkung: Arbeitsplatze bei Unternehmen, die An-
schiedener Einzelverfahren zur Anwendung. Diese sind i. d. R. durch eine bieter oder Nachfrager von hafenbezogenen Produkten und Dienstleis-
hohe Komplexitdt gekennzeichnet und liefern neben Aussagen zu den Be- tungen sind. Diese Unternehmen werden als hafenaffin bezeichnet.
schaftigungswirkungen meist auch Ergebnisse zu den damit verbundenen = Indirekte Beschaftigungswirkung: Arbeitsplatze bei Betrieben, bei de-
Einkommenseffekten sowie zum Thema Wertschépfung. Die Anwendbar- nen hafenaffine Unternehmen Guter und Dienstleistungen einkaufen.
keit der einzelnen Verfahren ist neben anderen Faktoren insbesondere von = Induzierte Beschaftigungswirkung: Arbeitspldtze bei Unternehmen, bei
der Qualitdt des vorliegenden Datenmaterials und der Heterogenitat des denen Beschaftigte der Unternehmen mit direkter Beschaftigungswir-
zu betrachtenden Falles abhangig. Darlber hinaus ergibt sich oftmals ein kung ihre privaten Konsumbeddirfnisse befriedigen.

Abgrenzungs- bzw. Zuordnungsproblem, was dazu fihren kann, dass die
regionalwirtschaftlichen Effekte Uberzeichnet werden und die Aussagen
damit an Glaubhaftigkeit verlieren. Ferner sollten die Ergebnisse der regio-
nalékonomischen Analyse der Westkistenhdfen Husum und Bldsum in et-
wa im Einklang mit den Ergebnissen der im Auftrag des Bundesministeri-
ums (BMVI, heute BMDV) durchgefihrten Evaluation der volkswirtschaft-
lichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhafen stehen.

ISL et al. (2019) sehen folgende Kategorisierung vor:

= Umschlagabhangige Beschaftigung: Beschaftigte, die mit dem Umschlag
von Gitern bzw. der Abfertigung von Passagieren befasst sind.

= Komplementdre Dienstleistungen: Dienstleistungen, die die spezifische
Funktion des wasserseitigen Umschlags eines Hafens ermoglichen.

= Hafenabhdngige Transportkette: Akteure, die am Transport von Gitern
oder Passagieren in Transportketten mit wasserseitigem Umschlag be-

Aufgrund der vorstehenden Uberlegungen erscheint es daher sinnvoll, kei- teiligt sind.

ne von Grund auf neue Methodik flr die Ermittlung der Beschaftigungs- = Hafenabhdngige Industrie: Hafenabhangige Industrie(n) zeichnen sich
und Wertschopfungseffekte der Westkistenhafen zu entwickeln. Vielmehr durch die Abhdngigkeit vom wasserseitigen Umschlag aus.

stellt es sich als zielfihrend dar, bestehende methodische Vorlberlegun- = Indirekte Beschaftigung: Beschaftigung, die durch den Bezug von Vor-
gen aufzugreifen und im Hinblick auf den Untersuchungsgegenstand anzu- leistungen und Investitionen in anderen Unternehmen entstehen.
passen. Aufgrund der thematischen Nahe ist die vom Bundesverband Of- = |nduzierte Beschéaftigung: Beschaftigung, die durch Konsumeffekte der
fentlicher Binnenhéafen (BOB) gemeinsam mit dem Institut fiir Verkehrspla- direkt und indirekt hafenabhangig Beschaftigten entsteht.

nung und Logistik der Technischen Universitat Hamburg-Harburg (TUHH)
erarbeitete Herangehensweise zur Erhebung der Beschaftigungswirkung
von (Binnen-)Hafen hierflr prinzipiell geeignet. Die im Auftrag des BMVI

Weitere Studien z. B. zu den Beschéftigungseffekten der Bremischen Hafen
(ISL, 2015) oder des Hamburger Hafens (Planco, 2015) basieren auf dhn-
lichen Abgrenzungen.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: METHODISCHE GRUNDLAGEN

Ein im Zuge der Evaluation der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deut-
schen See- und Binnenhafen durchgefihrter Methodenvergleich liefert mit
Blick auf die Studien von BOB/TUHH (2014) und ISL et al. (2019) die nach-
folgenden Abgrenzungen.

Hafenaffinitat durch Leistungserstellung (ist Bestandteil der
direkt hafenabhangig Beschéftigten)

Umschlagabhangige
Beschaftigung

Komplementare Werden unter direkter Hafenbeschéftigung erfasst

Dienstleistungen

Hafenabhangige Wird nur erfasst, wenn sie auf dem Gebiet des Hafens

Transportkette stattfinden

Hafenabhangige Hafenaffinitat durch Leistungsinanspruchnahme (ist Be-

Industrie standteil der direkt hafenabhéangig Beschaftigten): Schlagt
ein Unternehmen mehr als 30 % seines Frachtaufkommens
Uber einen Hafen um, werden alle Beschaftigten als direkt
hafenabhangig klassifiziert.

Indirekte und = |n Teilen Uber die Hafenaffinitdt durch Leistungserstel-

induzierte lung erfasst. Bei der Frage, ob indirekt hafenabhangige

Beschaftigung Beschaftigte den direkten zugerechnet werden, ent-

scheidet zum Teil die Tatigkeit und zum Teil auch der
Standort des Unternehmens.

= Zum Teil werden die indirekten Beschéftigten Uber In-
put-Output-Analysen geschatzt und auch als indirekte
Beschaftigte klassifiziert.

= Es werden nur die Effekte der ersten Runde (unmittel-
bare Zulieferer) und keine weiteren Folgewirkungen
berucksichtigt

= |nduzierte Effekte werden Uber Einkommensmultiplika-
toren ermittelt. Diese berlcksichtigen nur den initialen
Effekt, der sich durch die direkte Hafenwirtschaft ein-
stellt. Weitere Konsumwirkungen entlang der Wert-
schopfungskette bleiben unberlcksichtigt.

Quelle: ISL et al. (2019).

Auf Basis der beschriebenen Voriberlegungen werden Unternehmen als

(direkt) hafenabhéangig betrachtet, die...

= mit dem Umschlag von Gutern bzw. der Abfertigung von Passagieren
befasst sind.

= komplementdre Dienstleistungen erbringen.

= am Transport von Gutern oder Passagieren in Transportketten mit was-
serseitigem Umschlag beteiligt sind.

= einen maRgeblichen Anteil (> 30 %) ihres Frachtaufkommens Uber
einen Hafen abwickeln.

DarUber hinaus erscheint es sinnvoll in diesem Zusammenhang auch Be-

horden o. d. zu berlcksichtigen, die einen direkten Hafenbezug haben

Somit werden drei Arten von Beschaftigungswirkungen unterschieden. Die
Beschaftigungswirkung wird in Arbeitspldatzen gemessen. Ein Arbeitsplatz
entspricht der Stelle eines Mitarbeiters/einer Mitarbeiterin, wobei sowohl
Vollzeit- als auch in Teilzeitbeschaftigte Berlcksichtigung finden. Neben
der Anzahl an Arbeitsplatzen wird das Vollzeitaquivalent erfasst, um Ver-

gleiche zu ermdglichen.

Direkte
Beschaftigungswirkung

Arbeitsplatze bei Unternehmen die als
(direkt) hafenabhéangig eingestuft werden.

Indirekte
Beschaftigungswirkung

Arbeitsplatze bei Unternehmen von denen
hafenabhadngige Unternehmen Guter und
Dienstleistungen beziehen.

Arbeitsplatze bei Unternehmen, bei denen
die Beschaftigten der Unternehmen mit
direkter Beschaftigungswirkung ihre pri-
vaten Konsumbeddrfnisse befriedigen

Induzierte
Beschaftigungswirkung
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: METHODISCHE GRUNDLAGEN

Die Ermittlung der direkten Beschaftigungswirkungen sowie der ausgelds-
ten indirekten und induzierten Effekte erfolgt auf Grundlage verschiedener
Quellen. Wichtigstes Instrument zur Einordnung und Bewertung der wirt-
schaftlichen Aktivitaten der hafenabhangigen Unternehmen bildet dabei
eine Primarerhebung in Form einer Befragung. Die Anzahl der direkt Be-
schaftigten ergibt sich aus den im Rahmen der Befragung getatigten An-
gaben der Unternehmen zu den Zahlen der Mitarbeitenden. Sofern nicht
alle Unternehmen Angaben zum Personalstand tatigen konnen, erfolgt die
Ermittlung der Gesamtzahl der direkt Beschaftigten auf Basis einer verein-
fachten Hochrechnung. Eine der zentralen Herausforderungen bildet in
diesem Zusammenhang die Frage, welche Mitarbeitenden der relevanten
Unternehmen berlcksichtigt werden dirfen. Als wichtiges Abgrenzungs-
kriterium gilt dabei die Abhangigkeit des Unternehmens vom Hafen. Diese
ist vor allem bei Unternehmen der verladenden Wirtschaft nicht ganz ein-
fach zu bestimmen. Der Ansatz, das Aufgabenfeld der Mitarbeit zu erhe-
ben, um auf diesem Weg den hafenbezogenen Aufgabenanteil zu bestim-
men, wird dabei von den Gutachtern als nur bedingt zielfiihrend erachtet.

Die Herausforderung basiert grundsatzlich auf der Tatsache, dass ggf. nur
ein kleiner Teil der Beschéftigten eines Unternehmens (z. B. in der Logisti-
kabteilung) direkten Bezug zum Hafen hat, die Nahe zum Hafen an sich
aber wesentlicher Grund fir die Ansiedlung des Unternehmens an diesem
Standort darstellt. Dies kann z. B. bei Unternehmen der Fall sein, die ver-
sendete oder empfangene Giter aufgrund ihrer Abmessungen nicht oder
nur mit erheblichem Mehraufwand mit anderen Verkehrstragern als dem
Seeschiff transportieren kdnnen oder bei denen der Wert der transpor-
tierten Giter nur geringe Transportkosten zulasst (z. B. Baustoffe, Land-
wirtschaftliche Erzeugnisse). Noch deutlich schwieriger stellt sich Situation
bei Unternehmen dar, die zwar Uber eine gewisse Affinitdt zum Hafen ver-
flgent, d. h. die Umschlagfunktion eine wichtige Vorleistung darstellt, aber
das Unternehmen nicht existentiell vom Hafen abhangig ist.

Im Leitfaden zur Erhebung der Beschaftigungswirkung von (Binnen)Hafen
(BOB/TUHH, 2014) wurde als Bemessungsgrundlage der Anteil des Frach-
taufkommens eines Unternehmens das ber den Hafen umgeschlagen
wird definiert. Ferner wurde ein Schwellenwert von 30 % festgelegt, d. h.
schlagt ein Unternehmen 30 % seines Frachtaufkommens oder mehr Uber
den Hafen um, werden alle Beschaftigten des Unternehmens der direkten
Beschaftigungswirkung des Hafens zugerechnet. Erreicht der Anteil des
Frachtaufkommens lber den Binnenhafen weniger als 30 % findet der
nachfolgend dargestellte lineare Umrechnungsschlissel Anwendung.

Anteil Frachtaufkommen (%) Anteil Arbeitsplatze (%)
3,0 10
6,0 20
9,0 30
12,0 40
15,0 50
18,0 60
21,0 70
24,0 80
27,0 90

> 30,0 100

Fir den genannten Schwellenwert von 30 % findet sich zwar keine wis-
senschaftlich fundierte Grundlage. Allerdings hat dieser Wert bereits in
eine Reihe von Studien Anwendung gefunden und wurde im Rahmen der
Entwicklung des o. g. Leitfadens in intensiven Gesprachen mit Vertrete-
rinnen und Vertretern der Hafenwirtschaft und des BOB validiert.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: METHODISCHE GRUNDLAGEN

Die weitere Zuordnung der hafenabhédngigen Unternehmen erfolgt nach
dem vorrangigen Geschaftszweck gemald Klassifikationen der Wirtschafts-
zweige (WZ), Ausgabe 2008 (WZ 2008). Im Ergebnis zeigt sich die Verteil-
ung der Arbeitsplatze auf die Wirtschaftszweige. Dies ist erforderlich, um
im weiteren Verlauf der Studie mit Hilfe ausgewahlter Koeffizienten der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) Werte flr die wirtschaftli-
chen Gesamteffekte Produktionswert (PW) und Bruttowertschopfung
(BWS) zu ermitteln. Fir die Konzeption der Befragung spielt in diesem Kon-
text auch die Frage nach dem Wohnort der Beschéftigten eine wichtige
Rolle. Die Unterscheidung, ob Beschaftigte inner- oder aullerhalb der Un-
tersuchungsregion wohnen, ist einerseits wichtig, um die direkten Effekte
in regionale und gesamtwirtschaftliche zu untergliedern, anderseits kon-
nen so auch die induzierten Effekte fir die Region und die Gesamtwirt-
schaft differenziert ermittelt und ausgewiesen werden. Weitere Details zur
Primarerhebung finden sich im Laufe dieses Abschnitts.

Die Ergebnisse der Primadrerhebung werden erginzt durch Sekundardaten,
wie bspw. amtliche Statistiken und branchenspezifische Kennziffern, um
die Daten der Primarerhebung nochmals zu validieren oder um fehlende
Daten zu erganzen. Bei Unternehmen, fir die keine Daten erhoben wer-
den konnten, sind branchenspezifische Durchschnittswerte zu bilden, um
so die fehlenden Werte hochzurechnen.

Neben der Quantifizierung der direkten Effekte erfolgt die weiterfiihrende
Ermittlung der indirekten und induzierten Effekte durch entsprechende Si-
mulationsrechnungen. Indirekte Effekte kdnnen einerseits durch den Be-
zug von Vorleistungen andererseits durch getatigte Investitionen ausgelost
werden. Als zentrale Methodik zur Bestimmung der indirekten Effekte wer-
deni. d. R. sogenannte Input-Output-Tabellen verwendet. Sie beschreiben
die Wechselwirkungen zwischen einzelnen Wirtschaftssektoren und erlau-
ben damit Aussagen zu bestehenden Interdependenzen im Produktions-
prozess, also Lieferabhangigkeiten zwischen den einzelnen Unternehmen.

Input-Output-Tabellen werden in unregelmaliigen Abstanden vom Statis-
tischen Bundesamt erstellt und veroffentlicht. Die relevanten Daten liegen
Ublicherweise als komplette Datensdtze mit Land- und z. T. auch mit Regio-
nalbezug vor, oftmals allerdings erst mit zeitlicher Verzégerung. Die letzten
im Jahr 2021 veroffentlichten Daten beziehen sich dabei auf das Unter-
suchungsjahr 2019.

Um die indirekten Effekte der durch die von den hafenabhangigen Unter-
nehmen bezogenen Vorleistungen zu berechnen, wird die Darstellung der
Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten genutzt. Nach einer Kurz-
definition des Statistischen Bundesamtes gibt der inverse Koeffizient eines
Feldes (i,j) an, in welchem Umfang Guter aus inlandischer Produktion der i-
ten GUtergruppe insgesamt benotigt werden, um eine Werteinheit der GU-
ter aus inlandischer Produktion des j-ten Produktionsbereichs fir die letzte
Verwendung zur Verfligung stellen zu kénnen. Die Regionalisierung der
Vorleistungsmultiplikatoren erfolgt, indem der im Rahmen der Primarerhe-
bung ermittelte Anteil regional bezogener Vorleistungen mit den jeweili-
gen Koeffizienten multipliziert wird. Alternativ ist auch die Nutzung regio-
naler Input-Output-Tabellen méglich (sofern verfigbar). Um die indirekten
Effekte der durch die von den hafenabhangigen Unternehmen getatigten
Investitionen zu berechnen, wird analog zur zuvor beschriebenen Vorge-
hensweise die Darstellung der Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffi-
zienten genutzt. Auf Grundlage der inversen Koeffizienten fir die relevan-
ten Branchen ergeben sich durch die von den relevanten Unternehmen
getatigten Investitionen eine Erhdhung des gesamtwirtschaftlichen Pro-
duktionswertes und der Bruttowertschopfung und damit verbunden wei-
tere Beschaftigungswirkungen.

Die bis hierhin vorgestellte Methodik zur Ermittlung der indirekten Be-
schaftigungswirkungen kann als gesichert und bewahrt angesehen werden
und ist analog auf die Ubermittlung der induzierten Beschaftigungswirkun-
gen Ubertragbar.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: REGIONALE ABGRENZUNG
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Eine wichtige Rolle im Zuge der Diskussion der methodi-

schen Grundlagen spielt die regionale Abgrenzung. Hierzu

bestehen unterschiedliche Moglichkeiten. Die Wirkungs-

region wird verstanden als

= Raum innerhalb eines festgelegten Entfernungsradius
um die Hafen, z. B. 30 km,

= Menge an Landkreisen und/oder kreisfreien Stadten,

= Bundesland,

= Raumordnungsregion.

Mit dieser Festlegung wird bestimmt, welchen Anteil ih-

rer Tatigkeit die im Zuge der Primarerhebung eingebun-

denen Unternehmen als regional bezeichnen.

Auftragsgemall richtet die Studie ihren geographischen

Fokus auf die landeseigenen WestkUstenhafen Husum

und Blsum. Folglich ergeben sich verschiedene Moglich-

keiten der regionalen Abgrenzung:

= Raum innerhalb eines Entfernungsradius von 30 km
um die Hafen.

= Kreise Nordfriesland und Dithmarschen,

= Westkilstenregion inkl. der Kreise NF, HEI, IZ und PI.

Dabei zeigt sich, dass die rdaumliche Ausdehnung der o. g.
Kreise in etwa einem Entfernungsradius von 30 km ent-
spricht. Aus diesem Grund werden als Wirkungsregion im
engeren Sinne (i. e. S.) die Kreise Nordfriesland und Dith-
marschen definiert. Unter BerUcksichtigung der regional-
wirtschaftlichen Verflechtungen einzelner hafenabhan-
giger Unternehmen lasst sich eine Wirkungsregion im
weiteren Sinne (i. w. S.) definieren, die abhangig von G-
terart und Unternehmen von Std-Danemark bis nach
Hamburg und in Teile von Mecklenburg-Vorpommern
reicht.




REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: AUSWAHL UND EINBINDUNG DER ADRESSATEN

Fir die Ermittlung der regionalen Beschaftigungs- und Wertschépfungs- Blisum Husum

effekte die von den Westkistenhafen Blisum und Husum ausgehen bzw.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: AUSWAHL UND EINBINDUNG DER ADRESSATEN

Fur die weitere Zuordnung der zuvor identifizierten direkt hafenabhangi-
gen Unternehmen zu einzelnen Branchen bzw. Wirtschaftszweigen, wird
auf die bereits beschriebene Klassifikation der Wirtschaftszweige WZ 2008
zurtickgegriffen. Die Begriffe Branchen und Wirtschaftszweige werden da-
bei z. T. synonym verwendet. Als Branche oder Wirtschaftszweig werden
Unternehmen bezeichnet, welche nah verwandte Produkte herstellen, mit
diesen Handel betreiben oder dhnliche Dienstleistungen anbieten. Ferner
werden in bestimmten Bereichen Betriebe zu einer Branche zusammenge-
fasst, welche das gleiche Herstellungsverfahren oder die gleichen Aus-
gangs- und Grundstoffe verwenden.

Die Klassifikation der Wirtschaftszweige WZ 2008 basiert auf der Unter-
scheidung zwischen Produzierendem Gewerbe und Dienstleistungen und
umfasst 21 Abschnitte (1. Ebene), die in 88 Glterabteilungen (2. Ebene),
272 Gutergruppen (3. Ebene), 615 Guterklassen (4. Ebene) sowie 839
Unterklassen (5. Ebene) unterteilt sind. Die Abschnitte A (Land- und Forst-
wirtschaft, Fischerei) und U (Exterritoriale Organisationen und Kérper-
schaften) fallen weder unter produzierendes Gewerbe noch den Dienst-
leistungsbereich und werden gesondert gefiihrt.

Eine Zuordnung der hafenabhangigen Unternehmen zu den Wirtschafts-
zweigen auf 1. Ebene liefert fiir den Hafen Biisum die folgende Ubersicht:
= Abschnitt A: Land- und Forstwirtschaft, Fischerei
= Abschnitt C: Verarbeitendes Gewerbe
= Abschnitt G: Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kfz
= Abschnitt H: Verkehr und Lagerei
abschnitt M: Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und
technischen Dienstleistungen

= Abschnitt O: Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

Ein weiteres Herunterbrechen der Wirtschaftszweige auf die Ebenen 2
bzw. 3 liefert fir den Hafen Blsum folgende Struktur.

Tabelle: Wirtschaftszweige gem. WZ 2008 im Hafen Blisum

03.1 Fischerei

10.9 Herstellung von Futtermitteln

33.15 Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten

46.21 GrolBhandel mit Getreide, Rohtabak, Saatgut und Futtermitteln

46.6 Grolhandel mit sonstigen Maschinen, Ausristungen und Zubehor

46.71 GrolRhandel mit festen Brennstoffen und Mineraldlerzeugnissen

46.73 GroBBhandel mit Holz, Baustoffen, Anstrichmitteln und Sanitarkeramik

50.1 Personenbeforderung in der See- und Kistenschifffahrt

52.22.1 Betrieb von Wasserstrallen

52.22.2 Betrieb von Héafen

52.24.0 Frachtumschlag

52.29.2 Schiffsmaklerblros und -agenturen

72.1 Forschung und Entwicklung im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin

84.1 Offentliche Verwaltung

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: AUSWAHL UND EINBINDUNG DER ADRESSATEN

Eine Kategorisierung samtlicher in diesem Schritt identifizierter direkt ha-
fenabhangiger Unternehmen nach Wirtschaftszweigen zeigt einen Schwer-
punkt im Bereich Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und
Yachten (33.15) sowie Forschung und Entwicklung in Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin (72.1). Die nachfolgende Abbildung zeigt
die Anzahl der Unternehmen je Wirtschaftszweig. Nicht bericksichtigt ist
dabei der Wirtschaftszweig Fischerei, da dieser gesondert betrachtet wird.

Abbildung: Kategorisierung der direkt hafenabh. Unternehmen nach WZ

33.15 Reparatur und
Instandhaltung von Schiffen,
Booten und Yachten, 3

46.71 GroRRhandel mit festen Brennstoffen
und Mineral6lerzeugnissen, 2

50.1
Personenbeférderun
g in der See- und
Kistenschifffahrt , 1

46.21 GroRhandel
mit Getreide,
Rohtabak, Saatgut
und
Futtermitteln, 1

46.6 GroRhandel
mit sonstigen
Maschinen,
Ausrustungen
und Zubehor, 1

52.22.1 Betrieb
von Hafen, 1

46.73 GroRRhandel
mit Holz,
Baustoffen,
Anstrichmitteln 52.24.0
und Frachtumschlag,
Sanitarkeramik, 1 1

Quelle: Eigene Darstellung.

10.9 Herstellung
von Futtermitteln, 1

52.22.1 Betrieb von
WasserstraRen, 1

Eine Zuordnung der hafenabhangigen Unternehmen zu den Wirtschafts-

zweigen auf 1 Ebene liefert fiir den Hafen Husum die folgende Ubersicht:

= Abschnitt A Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

= Abschnitt C: Verarbeitendes Gewerbe

= Abschnitt E: Wasserversorgung; Abwasser- und Abfallentsorgung und
Beseitigung von Umweltverschmutzungen

= Abschnitt G: Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

= Abschnitt H: Verkehr und Lagerei

= Abschnitt O: Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialversicherung

Ein weiteres Herunterbrechen der Wirtschaftszweige auf die Ebenen 2
bzw. 3 liefert fur den Hafen Husum folgende Struktur.

Tabelle: Wirtschaftszweige gem. WZ 2008 im Hafen Husum

03.1 Fischerei

10.9 Herstellung von Futtermitteln

25.2 Herstellung von Metalltanks und -behaltern [...]

33.15 Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten, Yachten

38 Sammlung, Behandlung und Beseitigung von Abfallen; Rickgewinnung

46.21 GrolRhandel mit Getreide, Rohtabak, Saatgut und Futtermitteln

46.71 GrolRhandel mit festen Brennstoffen und Mineral6lerzeugnissen

50.1 Personenbeforderung in der See- und Kistenschifffahrt

50.2 Guterbeférderung in der See- und Kistenschifffahrt

52.22.2 Betrieb von Héafen

52.29.2 Schiffsmaklerbiros und -agenturen

84.1 Offentliche Verwaltung

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: AUSWAHL UND EINBINDUNG DER ADRESSATEN

Eine Kategorisierung samtlicher im vorherigen Schritt identifizierter direkt
hafenabhangiger Unternehmen nach Wirtschaftszweigen zeigt einen deut-
lichen Schwerpunkt im Bereich Reparatur vom Metallerzeugnissen, Ma-
schinen und Ausristungen (33.1), im Bereich GrolRhandel mit Getreide,
Rohtabak, Saatgut und Futtermitteln (46.21) sowie Mineraldlerzeugnissen
(46.71.2). Die nachfolgende Abbildung zeigt die Anzahl der Unternehmen
je Wirtschaftszweig. Dabei ist zu beachten einzelne Unternehmen meh-
reren Zweigen zugeordnet wurden, einzelne Unternehmen auch noch in
weiteren Zweigen aktiv sind, hier jedoch nur deren Hauptaktivitat wieder-
gegeben ist und der Wirtschaftszweig Fischerei zundchst unberlcksichtigt
bleibt, da hier eine gesonderte Betrachtung erfolgt.

Abbildung: Kategorisierung der direkt hafenabh. Unternehmen nach WZ

33.1 Reparatur von
Metallerzeugnissen,
Maschinen und
Ausristungen (5)

46.21 GroRBhandel
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(2)

46.71.2
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25.2 38 Sammlung,
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von und
Metalltanks Beseitigung
und -behaltern | von Abféllen;
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50.2
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ngin der See-
und
Kustenschifffa...

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Einbindung der relevanten Stakeholder erfolgte auf Grundlage einer
strukturierten Erhebungsmethode. Hierzu wurde von den Gutachtern ein
standardisierter Fragebogen erarbeitet. Dieser wurde sowohl in person-
lichen bzw. telefonischen Befragungen eingesetzt als auch in Form eines
Online-Fragebogens genutzt. Eine Liste samtlicher Adressaten sowie ein
Musterfragebogen finden sich im Anhang zu dieser Studie. Die Anwendung
eines einheitlichen Fragenbogens flr samtliche Stakeholder erlaubt dabei
eine hohe Konsistenz der Daten. Die Ergebnisse der Befragung wurden, so-
fern erforderlich erganzt um Sekundardaten, wie bspw. amtliche Statisti-
ken und branchenspezifische Kennziffern, um die Daten der Priméarerhe-
bung zu validieren oder um fehlende Daten zu erganzen. Bei Unterneh-
men, flr die keine Daten erhoben werden konnten, wurden branchenspe-
zifische Durchschnittswerte gebildet, um so die fehlenden Werte hochzu-
rechnen. Als Basisjahr wurde das Jahr 2021 gewahlt, einige Statistiken lie-
gen allerdings vollstandig nur fir das Jahr 2020 oder 2019 vor.

Abschnitt 1 von 6

Befragung: Beschaftigung und Wertschopfunginden &
Hafen Husum und Biisum

Die Hafen Husum und Biisum leisten einen wichtigen Beitrag zur wirtschaftlichen
Entwicklung an der Westkiiste. Die mit der Hafenwirtschaft verbundenen Arbeitsplatze
sichern Kaufkraft und Wohlstand nicht nur an den Hafenstandorten selbst, sondern in der
gesamten Kiistenregion und dariiber hinaus. Insbesondere bei der Begriindung von
offentlichen Investitionen in maritime Infrastrukturen aber auch bei der
Offentlichkeitsarbeit sind Zahlen und verldssliche Informationen iiber die Beschéftigungs-
und Wertschopfungseffekte der Hafen und hafenabhangigen Betrieben von hoher
Bedeutung. Die aktuell von Hanseatic Transport Consultancy (HTC) im Auftrag der IHK
Flensburg durchgefiihrte Untersuchung soll diese Informationen liefern, um den weiteren
Dialog mit Politik, Verwaltung und Offentlichkeit zum Thema Hafenentwicklung zu
unterstiitzen.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: AUSWAHL UND EINBINDUNG DER ADRESSATEN

Im Zeitraum von Mitte September bis Anfang Dezember 2022 wurden die
beschriebenen hafenabhangigen Unternehmen in Form einer Primérerhe-
bung eingebunden. Insgesamt wurden Anfragen an 34 Unternehmen bzw.
Institutionen gestellt, wobei einige sowohl in Blsum als auch in Husum ak-
tiv sind. Mit 5 Unternehmen wurden entsprechende Fokusinterviews ge-
fahrt, weitere 14 Unternehmen bzw. Institutionen haben Inputdaten zu
Beschaftigung und Wertschopfung per (Online)Fragebogen oder E-Mail
bereitgestellt. Die Ricklauf-Quote lag damit bei etwas mehr als 50 % und
damit deutlich Gber dem Durchschnitt vergleichbarer Primarerhebungen.
Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verteilung der Ricklaufer nach
Standorten. Dabei zeigt sich ein ausgeglichenes Bild.

Abbildung: Ricklaufer der Primarerhebung nach Standort

Blsum
10

Quelle: Eigene Darstellung.

Die weiterfihrende Analyse der Ricklaufer zeigt, dass sich alle Unterneh-
men an der Befragung beteiligt haben, die Gber nennenswerte Umschlag-
aktivitaten in den Hafen verfligen. Eine Aufschlisselung der Ricklaufer
nach Branchen bzw. Wirtschaftszweigen zeigt dabei ein vergleichsweise
homogenes Bild.
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Abbildung: Ruckldufer der Primarerhebung nach Wirtschaftszweigen
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Quelle: Eigene Darstellung.

Auf Basis der Auswertung der Primarerhebung erfolgt zunachst die Evalua-
tion der Beschaftigungswirkungen der landeseigenen Westklstenhafen
Blsum und Husum. Weitere Details zur Erhebung sowie zu den Ergebnis-
sen finden sich auf den Folgeseiten.




REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: BESCHAFTIGUNG UND WERTSCHOPFUNG

Die nachfolgende Ermittlung der Beschéaftigungswirkungen der landeseige-
nen Westkistenhafen erfolgt getrennt flr die direkten, indirekten und in-
duzierten Beschaftigungswirkungen. Ausgangspunkt fir sémtliche Betrach-
tungen bilden die im Zuge der von HTC durchgeflhrten Primarerhebung
generierten Daten zu direkten Beschaftigungswirkungen, Vorleistungsbe-
zug, Investitionen etc.

Die Anzahl der direkt Beschéftigten ergibt sich aus den im Rahmen der Be-
fragung getatigten Angaben der Stakeholder zu den Beschaftigtenzahlen.
Dabei konnten wie bereits beschrieben nur fir einen Teil der relevanten
Unternehmen belastbare Daten zum Personalstand generiert werden. Flr
die Ubrigen Unternehmen wurden in Abstimmung mit der IHK Flensburg,
der Entwicklungsgesellschaft Westholstein, der Stadt Husum sowie dem
Landkreis Nordfriesland sowie unter Rickgriff auf Angaben von Vergleichs-
unternehmen sowie Durchschnittsbetrachtungen fir die jeweilige Branche
Mitarbeitendenzahlen in Form einer vereinfachten Hochrechnung ermit-
telt. Hieraus ergibt sich eine Gesamtsumme fir die Anzahl der Mitarbei-
tenden, die entsprechend den methodischen Voriberlegungen in der
Form anzupassen ist, dass nur Beschaftigungsverhaltnisse, die in einem
Abhdngigkeitsverhaltnis zu einem der Hafen stehen, berlcksichtigt werden
dirfen. Um eine anforderungsgerechte Weiternutzung der Daten zu er-
moglichen, wurde im Zuge der Erhebung eine Zuordnung der Unterneh-
men nach dem vorrangigen Geschaftszweck gemal der europaweit ver-
bindlichen statistischen Systematik der Wirtschaftszweige vorgenommen.

Insgesamt konnten im Zuge der Befragung von 19 Unternehmen konkrete
Angaben zur Anzahl der Mitarbeitenden erhoben werden, wobei nicht alle
Unternehmen detaillierte Angaben zu Art und Umfang der Beschaftigungs-
verhaltnisse machen konnten. Fir die Gbrigen Unternehmen konnten die
Angaben auf Basis verfligbarer Informationen zu BetriebsgroRe und Bran-
che qualifiziert geschatzt werden. Bislang unberlcksichtigt geblieben ist
der fir beide Hafen wichtige Bereich der Fischerei.

EXKURS: FISCHEREI

Der Fischfang und die -verarbeitung spielt fur die Hafen an der Westkdiste
eine dulerst wichtige Rolle. Dies betrifft vor allem den Fang und die Anlan-
dung von Krabben sowie damit korrespondierende landseitige Aktivitaten
wie z. B. die Sortierung der Krabben oder die Transportvorbereitung. Insge-
samt sind in Biisum 35 Fischereifahrzeuge beheimatet, davon 16 von Blsu-
mer Fischern, 19 von Fischern aus Friedrichskoog. In Husum hat der Fi-
scherverein 12 Mitglieder, wovon i. d. R. 6 in Husum liegen. Hinzu kommen
Gastlieger u. a. auch aus Danemark und den Niederlanden, die zusatzliche
Mengen anlanden, die in Biisum sortiert und fiir den Weitertransport
vorbereitet werden.

Im Jahr 2020 wurde mit dem Fang und der Anlandung von Krabben in BU-
sum ein Umsatz von 9,58 Mio. Euro generiert, in Husum lag dieser Wert
mit knapp 880.000 Euro um ein Vielfaches niedriger. Hinzu kommen wei-
tere Umsatze in Tonning und Nordstrand. Die Abschatzung der direkt ha-
fenabhangig Beschaftigten ist mit einigen Herausforderungen verbunden,
da in der Fischerei zumeist keine , klassischen” Betriebsstrukturen vorherr-
schen. Die (Krabben)Fischer sind i. d. R. selbststandig organisiert, die Ver-
marktung der Krabben erfolgt Gber genossenschaftliche Strukturen und/
oder den Grofshandel. Dabei gilt Bisum wie bereits beschrieben als wich-
tiger Logistik- und Servicestandort fur die Krabbenfischerei, so dass auch
Beschaftigte in diesen Bereichen zu beriicksichtigen sind. Flr den reinen
Fischfang (Wirtschaftszweig 03.1) kann unter Rickgriff auf Zahlen der in
Blsum und Husum beheimateten Fischereifahrzeuge und einer durch-
schnittlichen Besatzungsstarke von 2,2 eine Zahl von etwa 90 Beschaf-
tigten angenommen werden. Hinzu kommen geschatzt weitere 15 Be-
schaftigte in den Wirtschaftszweigen Fischverarbeitung (10.20.0) und
GrolBhandel mit Fisch und Fischerzeugnissen (46.38.1), wobei eine
eindeutige Abgrenzung nicht immer moglich ist.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: DIREKTE BESCHAFTIGUNGSWIRKUNGEN

Auf Basis der vorherigen Betrachtungen lassen sich fur die direkt hafenab-
hangigen Unternehmen und Institutionen die nachfolgend dargestellten
Beschéftigtenzahlen ermitteln.

Abbildung: Beschaftigte in direkt hafenabhangigen Unternehmen nach
Standort (inkl. Fischerei)

BlUsum
387

Husum
617

Eigene Darstellung.

Ein Herunterbrechen der Beschaftigtenzahlen auf die Wirtschaftszweige
zeigt die Notwendigkeit, einzelne Wirtschaftszweige zu aggregieren, um
mogliche Abgrenzungsprobleme bzw. Doppelzdhlungen zu vermeiden.
Hieraus ergeben sich unterschiedliche Beschaftigungsschwerpunkte. Die
nachfolgende Abbildung zeigt zunachst die Beschéaftigtenzahlen nach Wirt-
schaftszweigen auf Basis einer vereinfachten Aggregation. Hier wurden u.
a. Wirtschaftszweige wie die Herstellung von Futtermitteln (10.9) und der
GroRhandel mit Getreide, Saatgut, Rohtabak und Futtermitteln (46.21) zu-
sammengefasst. Im Bereich des Wirtschaftszweigs 52.22 Erbringung von
sonstigen Dienstleistungen fir die Schifffahrt wurden Aktivitaten im Hafen-
betrieb und im WasserstraRenbetrieb aggregiert.

Eine Detailbetrachtung der Beschaftigungsschwerpunkte sowie in Verbin-
dung mit der Bildung entsprechender Cluster erfolgt auf der Folgeseite.
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Abbildung: Beschaftigte in direkt hafenabhangigen Unternehmen/
Institutionen nach Wirtschaftszweigen (tw. aggregiert)
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Quelle: Eigene Darstellung.




REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: DIREKTE BESCHAFTIGUNGSWIRKUNGEN

Die Betrachtung nach Wirtschaftszweigen zeigt mehrere Beschaftigungs-

schwerpunkte. Diese lassen sich wie folgt beschreiben:

= Offentliche Verwaltung / Hifen, WasserstraRe
MaRgeblich in diesem ,Cluster” ist der Landesbetrieb fur Kistenschutz,
Nationalpark und Meeresschutz S.-H. der am Standort Husum allein rd.
260 Mitarbeitende beschaftigt. Ein GrolSteil davon entfallt auf das soge-
nannte ,Hauptamt Husum“ (169) und daher auf allgemeine Verwal-
tungs- und Unterhaltungstéatigkeit an der WestkUste. Dartiber hinaus
zahlt aber auch der Betrieb der landeseigenen Héafen, die Besetzung der
Sperrwerke sowie weitere Aktivititen wie die Olwehr oder die Logistik
zum Aufgabenspektrum. Ferner finden in diesem Cluster weitere Mitar-
beitende z. B. aus der WSV (WZ 52.22.1 Betrieb von Wasserstrafien)
sowie der 6ffentlichen Verwaltung (84.1) sowie Offentliche Sicherheit
und Ordnung (WZ 84.21) Berlcksichtigung.

= Landhandel/Futtermittel
In diesem Clustern wurden die Aktivitaten der groen Landhandelsbe-
triebe (Stofen, BAT, HaGe) zusammengefasst. Die Abgrenzung zwischen
der Produktion von Futtermitteln (10.9) und dem Handel mit Getreide,
Futtermittel etc. (46.21) ist dabei nicht immer exakt moglich, so dass ei-
ne Aggregation sinnvoll erscheint. In den Beschaftigtenzahlen enthalten
sind u. a auch Mitarbeitende mit Schwerpunkt im Umschlag, Transport
und/oder Schiffsbetrieb. Die Betrachtung umfasst daher auch die Aktivi-
tdten im WZ 52.24 und damit im Fremdumschlag.

= Fischerei
In diesem ,,Cluster” werden alle Wirtschaftszweige aggregiert, die ope-
rativ mit dem Thema Fischerei zu tun haben. Hierzu zdhlen der Fisch-
fang (03.1), die Verarbeitung (10.20.0) und der (GroR)Handel (46.38.1).
Eine exakte Abgrenzung ist aufgrund z. T. Gberlappender Tatigkeiten
nicht immer eindeutig moglich.
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= Werften/Reparatur

In diesem Cluster erfolgt eine Biindelung samtlicher Aktivitaten im Be-
reich Reparatur und Instandhaltung von Schiffen. Dies beinhaltet vor-
wiegend den Wirtschaftszweig 33.15 Reparatur und Instandhaltung von
Schiffen, Booten und Yachten bzw. 33.1 Reparatur von Metallerzeug-
nissen, Maschinen etc. Einige der hier betrachteten Unternehmen las-
sen sich theoretisch auch anderen Wirtschaftszweigen wie z. B. 46.5
GrolBhandel mit luK-Geraten zuordnen, so dass eine Fokussierung auf
das Thema Schiffsbetrieb zielfiihrend erscheint.

Schifffahrt

Das ,,Cluster” Schifffahrt mit dem WZ 52.29.2 Schiffsmaklerbiros und
Agenten umfasst bei genauerer Betrachtung auch Aktivitaten im Be-
reich der Schifffahrt selbst (Reedereisparte inklusive Schiffspersonal).
Konsequenterweise mussten daher auch die gesondert ausgewiesenen
Beschaftigten im Bereich Personenbeférderung berlcksichtigt werden.
Aufgrund z. T. divergierender Wertschopfungseffekte werden die Akti-
vitdten im WZ 50.1 aber weiterhin gesondert betrachtet.

Forschung

In dem ,Cluster” Forschung sind alle Aktivitaten im Wirtschaftszweig
72.1 Forschung geblndelt. Eine weitere Aufsplittung nach Tatigkeiten z.
B. Aquakultur erfolgt an dieser Stelle nicht.

Die verbleibenden Wirtschaftszweige werden unter ,sonstige” subsu-
miert. Die Abbildung auf der nachfolgenden Seite zeigt eine Zuordnung
der Beschaftigtenzahlen zu den einzelnen Clustern.




REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: DIREKTE BESCHAFTIGUNGSWIRKUNGEN

Abbildung: Beschaftigte in direkt hafenabhangigen Unternehmen/
Institutionen nach Beschaftigungsschwerpunkten (,,Clustern”)
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Insgesamt basiert diese Studie auf einer Grundgesamtheit von 34 Unter-
nehmen bzw. Institutionen (zzgl. Unternehmen im Bereich Fischerei). Die-
se 34 Unternehmen/Institutionen beschaftigen zusammen wie beschrie-
ben rund 1.000 Mitarbeitende. Im Zuge der Primarerhebung wurden wei-
tere Details zu den Beschaftigungsverhaltnissen abgefragt, allerdings lie-
gen diesbzgl. nur von wenigen Unternehmen belastbare Einschatzungen
vor. Dies liegt u. a. darin begriindet, dass weiterfiihrende Angaben zur
Struktur der Beschéftigungsverhaltnisse bei einzelnen Unternehmen z. T.
nur auf Konzernebene vorliegen oder schlicht keine Angaben getatigt wur-
den. Dennoch lassen sich auf Basis der Ricklaufer einige weiterfiihrende
Aussagen treffen. ErwartungsgemalR lGberwiegt der Anteil der gewerblich
Beschaftigten. Abhdngig vom Unternehmen bewegt sich deren Anteil
zwischen 80 und 95 %. Die meisten Beschéftigungsverhaltnisse basieren
auf einem Vollzeitmodell, gerade Unternehmen im Saison- oder Projekt-

geschaft greifen aber in nicht unerheblichem Umfang auf Aushilfskrafte
zurtck. Ihr Anteil kann bei einzelnen Unternehmen bis zu 30 % betragen.
Bei den ausgelibten Tatigkeiten dominieren fachlich ausgerichtete Tatig-
keiten und Komplexe Spezialistentatigkeiten. Ihr Anteil liegt bei Uber 80 %.
Hochkomplexe Tatigkeiten bilden ebenso wie Helfer- und Anlerntatigkeiten
eher die Ausnahme. Die meisten Unternehmen greifen dabei auf Arbeits-
krafte aus der Region zurtck. Der Anteil der Mitarbeitenden mit Wohnort
im Radius von 30 km (Wirkungsregion i. e. S.) betrdgt in etwa 90 %. Fir die
Wirkungsregion i. w. S. liegt dieser Anteil nur unwesentlich héher (92 %).
Dies liegt u. a. darin begriindet, dass Beschaftigten einzelner Reedereien
meist internationalen Ursprungs sind.

Der Blick auf die zuklnftigen Erwartungen zeigt, dass der Uberwiegende
Teil der Unternehmen mit einem weitgehend unverdndertem Personal-
stamm plant. Lediglich in einzelnen Bereichen, die in Folge der Corona-
Pandemie Uber GebUhr Personal abbauen mussten, wird mit einem leich-
ten Aufwuchs Uber die nachsten Jahre gerechnet (z. B. Fahrgastschifffahrt).
Ein Beschaftigungswachstum ,von innen” diirfte sich daher Uber die nach-
sten Jahre im Bereich von 2-3 % Zuwachs p. a. bewegen. Ein deutlich gré-
Rerer Effekt dirfte sich vor allem dann einstellen, wenn es gelingt, neue
Unternehmen am Standort anzusiedeln bzw. neue Geschaftsfelder zu er-
schlieRen. Beispielhaft sei hier auf die Aktivitaten der Firma Ehrlich Recyc-
ling verwiesen, die die Schaffung von bis zu 30 neuen Arbeitspldtzen am
Standort Husum plant. Weitere Ansiedlungsperspektiven bestehen wie
beschrieben u. a. im Kontext GreenTech sowie in Folge einer moglichen
Northvolt Ansiedlung. Eine belastbare Abschatzung der Beschaftigungs-
effekte ist aus heutiger Sicht schwierig, allerdings ist davon auszugehen,
das insbesondere der Standort Blisum in den nachsten Jahren von den
Entwicklungen im Bereich Energiewende profitieren kann. Auf der Folge-
seite finden sich weiterfithrende Uberlegungen zur Arbeitsplatzdichte im
Bereich GreenTech.
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FLACHENNUTZUNG UND ARBEITSPLATZDICHTE IM BEREICH GREENTECH

Um einen Eindruck bzgl. der Arbeitsplatzdichte und der potenziellen Fla-
chenbedarfe von Unternehmen im Bereich GreenTech zu erhalten, wurden
ausgewahlte Neuansiedlungen der jlingeren Vergangenheit hinsichtlich
ihrer Arbeitsplatzeffekte und Flachenbedarfe analysiert. Fir den Fall, dass
eine Ansiedlung bereits langer in der Vergangenheit liegt, wurden Ansied-
lungen im Bestand betrachtet. Die folgende Abbildung zeigt zunachst die
Arbeitsplatzdichte ausgewahlter Ansiedlungen in Mitarbeitenden je Hektar.

Abbildung: Arbeitsplatzdichte ausgewahlter GreenTech Ansiedlungen
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Quelle: Eigene Erhebung.

Die hdchste Arbeitsplatzdichte zeigt sich dabei in den Bereichen Nachhal-
tige Schifffahrt, Brennstoffzellen- und Wasserstoffproduktion sowie Solar-

thermie.
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Die Flachenbedarfe der betrachteten Ansiedlungen zeigt die nachfolgende
Ubersicht. Dabei werden Schwerpunkte im Bereich der Batterieherstellung
deutlich. Hier bestehen aktuell offensichtlich die hochsten Flachenbedarfe.

Abbildung: Flachenbedarfe ausgewdahlter GreenTech Ansiedlungen
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Quelle: Eigene Erhebung

Auf Basis dieser Referenzbeispiele erscheint abhdngig von konkreten An-
siedlungserfolgen ein Anstieg um 150-200 Beschaftigte (Blisum) bzw. 100-
120 Beschéftigte (Husum) moglich. Hierbei handelt es sich allerdings nur
um grobe Schatzungen.



REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: DIREKTE EINKOMMENSEFFEKTE

Hinsichtlich des durchschnittlichen Lohn- bzw. Gehaltsniveaus wurden nur
von wenigen Unternehmen konkrete Angaben gemacht. Eine umfassende
Quantifizierung der Einkommenseffekte kann somit nur auf Grundlage von
Sekundardaten erfolgen. Ausgangspunkt fir die weitere Betrachtung bildet
die Verdienststrukturerhebung des Statistischen Bundesamtes aus dem
Jahr 2018. Diese Erhebung wird alle vier Jahre durchgefihrt. Die verfligba-
ren Angaben zu den Bruttomonatsverdiensten beziehen sich auf den April
2018 und beruhen auf der Befragung einer reprasentativen Stichprobe von
Betrieben unter Auskunftspflicht, Vollimputation von Daten fir Betriebe
ohne SV-Beschaftigte und Sekundarnutzung von Daten Uber Beschaftigte
des offentlichen Dienstes. Es wurden Einzeldaten Uber 1,0 Mio. Beschafti-
gungsverhaltnisse gesammelt. Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt z. B.
nach Wirtschaftszweigen und der GroRe des Unternehmens.

Tabellenteil 3 der Verdienststrukturerhebung gibt einen Uberblick tiber die
Bruttojahresverdienste vollzeitbeschéaftigter Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer. Dabei liegen verwertbare Daten nur fir die Wirtschaftsab-
schnitte (1. Ebene) vor. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Auswahl.

Tabelle: Bruttojahresverdienst nach WZ in Euro (arithmetisches Mittel)

A Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 30.744
C Verarbeitendes Gewerbe 55.120
G Handel; Instandhaltung und Reparatur... 46.010
H Verkehr und Lagerei 39.157
M Erbringung von (...) wiss. Dienstleistungen 64.804
O Offentliche Verwaltung, ... 48.515

Quelle: Destatis, Verdienststrukturerhebung 2018.
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Auf Basis der beschriebenen Mittelwerte ergeben sich fir die Beschaftig-
ten der hafenabhangigen Unternehmen in den Westklstenhafen Bisum
und Husum Einkommenseffekte in Hohe von 48,2 Mio. Euro. Unter der
Annahme das 90 % der Beschéftigten in der Untersuchungsregion (30 km
Umkreis) beheimatet sind, belaufen sich die Einkommenseffekte auf 43,4
Mio. Euro pro Jahr (Wirkungsregion i. e. S.).” Diese verteilen sich wie folgt
auf die Beschaftigungsschwerpunkte.

Abbildung: Einkommenseffekte der bei den direkt hafenabhangigen
Unternehmen/ Institutionen Beschaftigten (in Mio. Euro)
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Quelle: Eigene Darstellung.

"Fur die Wirkungsregion i. w. S. liegt der Wert bei 44,4, Mio. Euro.




REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: (DIREKTE) BRUTTOWERTSCHOPFUNG

Aussagen zur Bruttowertschopfung der direkt hafenabhangigen Unterneh-  Tabelle: Spezifische Koeffizienten fur Produktionswert und Bruttowert-

men fullen auf einer weiterfihrenden Betrachtung volkswirtschaftlicher schopfung je Beschaftigtem fir ausgewahlte Wirtschaftszweige

Indikatoren. Der Produktionswert ist in der Volkswirtschaftlichen Gesamt- WZ Wirtschaftsgliederung PW BWS

rechnung (VGR) definiert als Wert aller GUter, die innerhalb eines be- 3 Fischerei 85 600 28.800

stimmten Zei.traums prod_uziert We.rden. Nach Abzug der VorIeisFung.en 10 H.v. Nahrungsmitteln (..), Futtermitteln 223709 55 162

\Iiom Prf]?zk‘uor?s:ve;t ?tT-gI:t SIEh-dtle Bru‘EtOV\X/e'rESCEOEtfuhghaliW'C;UgSte 33 Rep. u. Installation v. Maschinen {...) 169.648 66.423
ennzahl der wirtschaftlichen Leistung von Wirtschaftseinheiten bzw.

Wirtschaftsbereichen. Die fur die Ermgittlung des Produktionswertes bzw. 37-39 Abwasser-, Abfallentsorgune, .. 259.780 110.622

der Bruttowertschopfung der in den Hafen Blsum und Husum ansassigen 46_GroRhandel (oh. Handel mit Kfz) 149.748 83.028

Unternehmen erforderlichen Angaben bzgl. des Nettoumsatzes oder der 50_Schifffahrt 183.565 64.522

Summe der Vorleistungen konnten im Rahmen der eigenen Priméarerhe- 52 Lagerei, sonst. Dienstleister f.d. Verkehr 183.863 66.233

bung nur unvollstiandig erhoben werden. Nur wenige Unternehmen waren 72 _Forschung und Entwicklung 188.371 112.139

bereit oder in der Lage hierzu detaillierte Angaben zu machen. Da ent- 84 Off. Verwaltung, (...) 121.552 74.584

sprechende Daten auch nur in Teilen Uber andere 6ffentlich zugangliche Quelle: Destatis, eigene Berechnungen.

Informationsquellen wie Pressemeldungen oder Jahresabschlisse ermit- sonstige Fischerei

telt werden konnten, ist es erforderlich, die bendtigten Inputdaten in ein- 10% 4% Landhandel/Futtermittel

13%

em ersten Schritt mit Hilfe von Modellrechnungen zu ermitteln und spater

anhand den in der Primarerhebung erhobenen Daten zu validieren.

Auf Basis der Ergebnisse der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung Fach-

serie 18, Reihe 1.4 lassen sich fur das Jahr 2020 spezifische Koeffizienten Werften/Reparatur
far Produktionswert (PW) und Bruttowertschopfung (BWS) je Beschaftig- 8%

tem fir ausgewahlte Wirtschaftszweige bestimmen. Die rechts dargestell- L 70 3

te Tabelle zeigt die entsprechenden Koeffizienten im Uberblick. Dabei wur- ov,3;|;fen 7

den einzelne Werte auf Basis der Ergebnisse der Primarerhebung punktu- ’ Mio. Euro '

ell angepasst. Dies betrifft insbesondere den WZ 50. Die ermittelten Koeffi- \ Sczgfahrt
wirtschaftlichen Effekte. Hierzu werden die Beschéaftigtenzahlen fur die di-

rekt hafenabhdngigen Unternehmen mit den jeweiligen Koeffizienten mul- Personenberforderung
tipliziert. In Summe ergibt sich eine Bruttowertschopfung von 70,3 Mio. 4%
Euro. Die Abbildung zeigt die Verteilung nach Beschaftigungsschwerpunk- For;gt:/“”g

ten. °

zienten bilden die Grundlage fir die weitere Quantifizierung der direkten
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: INDIREKTE EFFEKTE

Indirekte Effekte aus den wirtschaftlichen Aktivitaten der direkt hafenab-

hangigen Unternehmen entstehen in den Vorleistungsbetrieben entweder
aufgrund von regionalen Vorleistungsverflechtungen oder regionalen Kau-
fen von Investitionsgiitern. Beide werden nachfolgend separat betrachtet.

Indirekte Effekte durch den Bezug von regionalen Vorleistungen

Fir den laufenden Betrieb benoétigen die betrachteten direkt hafenabhéan-
gigen Unternehmen Vorleistungen. Unter Vorleistungen ist in diesem Kon-
text der Wert der Waren und Dienstleistungen zu verstehen, die von den
relevanten Wirtschaftseinheiten bezogen und im betrachteten Zeitraum
verbraucht werden. Dieser ergibt sich aus der Differenz zwischen Produk-
tionswert und Bruttowertschdpfung der jeweiligen Wirtschaftsbereiche.
Zu den Vorleistungen zdhlen neben Rohstoffen, sonstigen Vorprodukten,
Hilfs- und Betriebsstoffen, Brenn- und Treibstoffen und anderen Materia-
lien auch Bau- und sonstige Leistungen flr laufende Reparaturen, gewerb-
liche Mieten, Leiharbeitnehmer, von anderen Unternehmen durchgefiihrte
Lohnarbeiten, Transportkosten, Postgeblihren, Anwaltskosten sowie Be-
nutzungsgeblihren fur 6ffentliche Einrichtungen.

Die Ermittlung der indirekten Beschaftigungswirkungen der WestkUsten-
hafen Blsum und Husum orientiert sich vom Grundsatz her an den von
den relevanten Unternehmen im Zuge der Erhebung getatigten Angaben
zu den von ihnen regional bezogenen Vorleistungen. Allerdings ist den
Gutachtern aus vorherigen Studien bekannt, dass aus Griinden der Daten-
verflgbarkeit oftmals nur wenige Unternehmen in der Lage sind, belast-
bare Aussagen zum Umfang der von ihnen bezogenen Vorleistungen zu
tatigen. Daher erfolgt die weiterfiihrende Betrachtung zunachst auf Basis
gesamtwirtschaftlicher Daten fur die Bundesrepublik Deutschland gemaf
Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnung (VGR). Die im Zuge der Erhebung
ermittelten Daten dienen dabei als PrifgroRe.

Auf Basis verfligbarerer Angaben der amtlichen Statistik zu Produktions-
wert und Bruttowertschopfung (Fachserie 18, Reihe 1.4) konnten die nach-
folgend beispielhaft dargestellten Vorleistungsbeziige je Beschaftigtem fur
einzelne Wirtschaftszweige ermittelt werden. Basisjahr bildet hier das Jahr
2020, da zum Bearbeitungszeitpunkt noch keine vollstandigen Datenreihen
fur 2021 vorliegen.

Tabelle: Vorleistungsbezug je Beschaftigtem nach WZ in Euro (2020)

WZ Wirtschaftsgliederung Vorleistungen

3 Fischerei 56.800

10 H.v. Nahrungsmitteln (...), Futtermitteln 168.547

33 Rep. u. Installation v. Maschinen (...) 103.225
37-39 Abwasser-, Abfallentsorgung, (...) 149.158
46 GroBhandel (oh. Handel mit Kfz) 66.720
50 Schifffahrt 119.043
52 Lagerei, sonst. Dienstleister f.d. Verkehr 117.630

72 Forschung und Entwicklung 76.232
84 Off. Verwaltung, (...) 46.968

Quelle: Destatis, eigene Berechnungen

Durch Multiplikation der ermittelten Werte fiir den Vorleistungsbezug je
Beschaftigtem und Wirtschaftszweig mit der Anzahl der Beschaftigten je
Wirtschaftszweig gemals Primarerhebung ergibt sich fir die relevanten ha-
fenabhangigen Unternehmen/Institutionen in Bisum und Husum ein Vor-
leistungsbezug von 77,8 Mio. Euro. Allerdings zeigen die Ergebnisse der
Primarerhebung, dass nur ein vergleichsweise kleiner Teil der Vorleistun-
gen aus dem direkten Umfeld der Hafen (30 km Radius) bezogen wird. Auf
Basis der Auswertung der Befragung durfte dieser Anteil bei etwa 20 %
liegen (15,6 Mio. Euro), der Anteil der Vorleistungen die aus der Wirkungs-
region i. w. S. bezogen werden belduft sich auf etwa 70 % (54,5 Mio. Euro).
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: INDIREKTE EFFEKTE

Im Rahmen der geflihrten Expertengesprache konnte herausgearbeitet
werden, dass die Abteilungen 01 (Landwirtschaft), 25 (Herstellung von
Metallerzeugnissen), 26 (Herstellung von DV-Geréaten, elektronischen und
optischen Geraten), 28 (Maschinenbau), 41 (Hochbau), 42 (Tiefbau), 49
(Landverkehr) und 50 (Schiffsverkehr) zu den wichtigsten Erbringern von
Vorleistungen fir die direkt hafenabhdngigen Unternehmen und Institu-
tionen zahlen. In Ermangelung belastbarer Daten fir alle der im Zuge die-
ser Betrachtung relevanten Unternehmen wird weiterfiihrend unterstellt,
dass die o. g. Schwerpunkte auch fir die anderen Unternehmen Gultigkeit
besitzen, d. h. es wird angenommen, dass die Unternehmen fir die keine
Primardaten erhoben werden konnten, eine vergleichbare Schwerpunkt-
setzung bei den Vorleistungsbezligen aufweisen.

Grundlage fiur die weitere Berechnung der indirekten Beschaftigungswirk-
ungen bildet die Tabelle 3.3, Inverse Koeffzienten 2019 - Inlandische Pro-
duktion” der Fachserie 18, Reihe 2 des Statistischen Bundesamtes. Nach
einer Kurzdefinition gibt der inverse Koeffizient eines Feldes (i,j) an, in wel-
chem Umfang GUter aus inlandischer Produktion der i-ten GUtergruppe
insgesamt bendtigt werden, um eine Werteinheit der GUter aus inlandi-
scher Produktion des j-ten Produktionsbereichs fir die letzte Verwendung
zur Verfligung stellen zu kdnnen. Die Bedeutung des inversen Koeffizienten
kann an folgendem Beispiel verdeutlicht werden (hier fiir einen inversen
Koeffizienten von 1,6): Ein Vorleistungsbezug im Umfang von 1 Millionen
Euro fuhrt nach nach Input-Output-Tabelle zu einer Erhéhung des gesamt-
wirtschaftlichen Produktionswertes um 1,6 Millionen Euro und somit zu
einer zusatzlichen Wertschopfung von 600.000 Euro. Die nachfolgende
Tabelle zeigt die fiir die Berechnungen im Zuge dieser Studie relevanten
inversen Koeffizienten im Uberblick.

Tabelle: Inverse Koeffizienten fiir ausgewahlte WZ
WZ Wirtschaftsgliederung

3 Fischerei 1,029990

10 H.v. Nahrungsmitteln (...), Futtermitteln 1,450360

33 Rep. u. Installation v. Maschinen {...) 1,821280
37-39 Abwasser-, Abfallentsorgung, (...) 2,099490
46 GroRhandel (oh. Handel mit Kfz) 3,652582
50 Schifffahrt 1,044357

52 Lagerei, sonst. Dienstleister f.d. Verkehr 3,698475

72 Forschung und Entwicklung 1,010240

Quelle: Destatis, eigene Berechnungen.

Auf Grundlage der inversen Koeffizienten ergibt sich durch die von den
direkt hafenabhangigen Unternehmen bezogenen Vorleistungen eine Er-
hohung der gesamtwirtschaftlichen Produktion um 61,5 Mio. Euro. Unter
Beriicksichtigung der KenngroRen fur den Vorleistungsbezug je Beschaftig-
ten ergibt sich hieraus ein Multiplikator von 1,79 fir die indirekten Be-
schaftigungswirkungen. Hieraus lasst sich ableiten, dass durch jedes Be-
schaftigungsverhaltnis bei einem der direkten hafenabhangigen Unterneh-
men durch den Vorleistungsbezug Uber alle Wertschopfungs- bzw. Zulie-
ferstufen zusatzliche 0,79 Arbeitspldtze generiert werden. Dies entspricht
einer absoluten Zahl von etwa 793 Beschéftigten. Unter Berlicksichtigung
der geographischen Verteilung der Vorleistungsbeziige sind 20 % der indi-
rekten Beschaftigten der Wirkungsregion i. e. S. zuzurechnen (159), 70 %
der Wirkungsregion i. w. S. (555).

159
00 . -
(':']O[':'] 79 3 Wirkungsregion i. e. S.
indirekt Beschéftigte durch
) den Bezug von Vorleistungen 555

Wirkungsregion i. w. S.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: INDIREKTE EFFEKTE

Indirekte Effekte durch regionale Kdufe von Investitionsgltern

Erganzend zu den Effekten aus dem Bezug von Vorleistungen ergeben sich
weitere indirekte Wirkungen durch die Investitionstatigkeit der hafenab-
hangigen Unternehmen in Blisum und Husum. Hierdurch erhohen sich die
gesamtwirtschaftliche Nachfrage und damit die Produktion in den vorge-
lagerten Wirtschaftsstufen mit den entsprechenden Rickwirkungen u. a.
auf die Beschaftigung. Von den im Zuge der Primarerhebung befragten
Unternehmen konnte lediglich ein kleiner Teil konkrete Angaben zu den
geplanten Investitionen machen. Dabei ist zu konstatieren, dass die der-
zeitige gesamtwirtschaftliche Lage (Energiekrise, Inflation etc.) zu einer
erhdhten Verunsicherung auf Seiten einiger Unternehmen gefthrt hat, so
dass groRere Investitionsvorhaben aktuell auf dem Prifstand stehen. Ins-
gesamt haben viele Unternehmen angegeben, in den ndchsten Jahren nur
kleinere Investitionen tatigen zu wollen. Das Investitionsvolumen der ha-
fenabhangigen Unternehmen in den Hafen Bisum und Husum dirfte da-
her deutlich unter dem Durchschnitt von 14.318 Euro je Beschaftigtem flr
die Bruttoanlageinvestitionen gem. Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnung
in den fur die Hafen relevanten Wirtschaftszweigen liegen. Auf Basis der
Angaben der Primdrerhebung wird unterstellt, dass der Wert fir die Brut-
toanlageinvestitionen je Beschaftigtem in den Hafen Blsum und Husum
rund 20 % unter dem Durchschnitt liegen. Dies liegt neben der derzeitigen
wirtschaftlichen Lage auch an dem in Teilen unzureichenden Ausbauzus-
tand der (Hafen)Infrastruktur und der Zufahrten (insb. Husum) begriindet.
Ferner ist davon auszugehen, dass nur ein Teil der in den Westkistenhafen
getatigten Investitionen regionalen Bezug hat. Ihr Anteil wird auf ca. 25 %
fur die Wirkungsregion i. e. S. und 65 % fur die Wirkungsregion i. w. S. ge-
schatzt. Den Ergebnissen der Befragung der Unternehmen und der Ex-
pertengesprache folgend, kann dabei ein Investitionsschwerpunkt in den
Bereichen Baugewerbe, Maschinen- und Fahrzeugbau sowie elektrische
Ausristungen angenommen werden.

Die Berechnung der indirekten Effekte der Investitionstatigkeit bei den Zu-
lieferern erfolgt auf Grundlage der Zuordnung der geschatzten Pro-Kopf-
Investitionen je Wirtschaftszweig. Danach ergibt sich ein Investitionsvolu-
men von 11,5 Mio. Euro. Davon entfallen 2,9 Mio. Euro auf die Wirkungs-
regioni.e.S., 7,5 Mio. Euro auf die Wirkungsregion i. w. S. Analog zur Vor-
gehensweise im vorangegangenen Abschnitt wird fir die weitere Berech-
nung die Darstellung der Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten
genutzt. Auf Grundlage der inversen Koeffizienten fur die relevanten Wirt-
schaftszweige ergibt sich eine Erhéhung des gesamtwirtschaftlichen Pro-
duktionswertes um rund 20,6 Millionen Euro. Hieraus ergeben sich Be-
schaftigungseffekte im Umfang von 266 Beschaftigten. Davon sind 67 der
Wirkungsregion i. e. S. und 173 der Wirkungsregion i. w. S. zurechenbar.

67
’—i
[I% [lg') 2 6 6 Wirkungsregion i. e. S.
N 0 / indirekt Beschaftigte durch
[|_|] Investition%n 173

Wirkungsregion i. w. S.
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: INDUZIERTE EFFEKTE

Induzierte Effekte

In Ergdnzung zu den indirekten Effekten werden nachfolgend die induzier-
ten Beschaftigungswirkungen der Westklstenhafen Blisum und Husum
betrachtet. Grundlage flr die Evaluation der induzierten Effekte bildet die
Nachfrage nach Konsumgltern der Beschaftigten bei den direkt hafenab-
hangigen Unternehmen. Dabei wird unterstellt, dass sich die Wirkung der
Konsumausgaben Uberwiegend in der Untersuchungsregion einstellt. Im
Zuge der Primédrerhebung konnte ermittelt werden, dass beim Uberwie-
genden Teil befragten Unternehmen mehr als 90 % der Mitarbeitenden
ihren Wohnsitz im Umkreis von 30 Kilometern um das Unternehmen
haben.

Die Quantifizierung der induzierten Beschéaftigungswirkungen erfolgt mit-
tels einer Input-Output-Betrachtung. Samtliche Berechnungen basieren
dabei auf der Annahme, dass durch den Konsum Produktionssteigerungen
hervorgerufen werden, wodurch zusatzliche Wertschdpfung in anderen

Wirtschaftsbereichen entsteht, wo wiederum Einkommen ausgezahlt wird.

Da auch dieses Einkommen wieder fir Konsumzwecke eingesetzt wird,
entsteht ein fortwdhrender multiplikativer Prozess. Im Ergebnis konnte fur
die induzierten Effekte eine Zahl von 280 Beschaftigten flr die Wirkungs-
region i. e. S. ermittelt werden. Fiir die Wirkungsregion i. w. S. liegt der
Wert bei knapp 300.

o \. ‘\\\\\\
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Zusammenfassung

Die Zusammenfassung erfolgt mit dem Ziel, die zuvor ermittelten direkten,
indirekten und induzierten Effekte noch einmal abschlieRend gegeniiber-
zustellen und zu systematisieren. Weiterhin erscheint es mit Blick auf die
teilweise recht “theoretisch” anmutenden Werte sinnvoll, einzelne Ergeb-
nisse zwecks besserer Einordnung mit Referenzbeispielen zu unterlegen.
Die nachfolgende Abbildung zeigt die einzelnen Arten hafenabhangiger
Beschaftigung und Wertschépfung im Uberblick.

direkt hafenabhangige Unternehmen/Institutionen

H = 6 &

Umschlag/ Kgmplementére Produktion Transport maritime Offentliche
Abfertigung Dienstleistungen Forschung Verwaltung
direkte Effekte
Einkommen Beschaftigung Wertschopfung
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Vorleistungen Investitionsguter
indirekte Effekte
Beschaftigung Wertschopfung
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: ZUSAMMENFASSUNG

Far die (regionalen) Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte der landeseigenen Region Region gesamt
Westkiistenhafen Biisum und Husum konnten nachfolgende Werte ermittelt werden. i.e.S.(30km)  iw.S.(S.-H.)
Direkt 1.004, davon 90 % mit Wohnsitz in der
o o Beschaftigte Wirkungsregioni.e.S. (92 %i. w.S.)
Die direkt hafenabhangigen Unternehmen... :
Direkte 43,4 44,4 48,2
. . . . Einkommen Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
...beschaftigen 1.004 wmitarbeitende an den Standorten Bisum und Husum.
90 % der Mitarbeitenden haben ihren Wohnsitz in der Wirkungsregion i. e. S. Bruttowert- 70, 3 Mio. Euro
schopfung
: i : Vorleistungs- 12,3 431 61,5
...schaffen Einkommen in Hohe von 48,2 Mio. Euro. borels unes . . .
ezug Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
. _ _ . 159 555 793
...generieren eine Bruttowertschopfung in Héhe von 70,3 Mio. Euro. Beschiftigte  Beschaftigte  Beschaftigte
Investitionen 2,9 7,7 11,5
...beziehen Vorleistungen im Wert von 12,3 Mio. Euro von Unternehmen Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
aus der Region. Insgesamt werden Vorleistungeni. H. v. 61,5 Mio. Euro bezogen. 67 173 266
Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
...tatigen regionale Investitionen im Umfang von 2,9 Mio. Euro. ;?“Eierter 298 Beschaftigte
. ) . . . ekt
Die Gesamtinvestitionen belaufen sich auf 11,5 Mio. Euro.
..schaffen durch ihre wirtschaftlichen Aktivititen 226 Arbeitsplatze in der Direkte Beschaftigung
Wirkungsregion i. e. S. (159 durch Vorleistungsbezug, 67 durch Investitionen). 1.004 -
. . . ve e . . . eschattigungs-
Die gesamten indirekten Beschaftigungswirkungen liegen bei 1.059. wirkunggeng

Indirekte Beschaftigung

226 (1.059) 1.528 regional

...induzieren durch die Konsumtatigkeit ihrer Beschaftigten 298 weitere
(2361) insgesamt

Arbeitsplatze in der Wirkungsregion i. e. S. (Vorleistungsbezug, Investitionen). Induzierte Beschiftigung

298
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REGIONALOKONOMISCHE EFFEKTE: ZUSAMMENFASSUNG

Wie auf den vorherigen Seiten beschrieben beschaftigen die in den lan-
deseigenen Westklstenhafen Bisum und Husum ansassigen, hafenabhan-
gigen Unternehmen und Institutionen rund 1.000 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter. Ein Blick auf die groRten Arbeitgeber in Schleswig-Holstein
zeigt, dass die Unternehmen/Institutionen in den Westkistenhafen damit
in etwa dhnlich viele Beschéftigte aufweisen wie die Vestas Deutschland
GmbH (1.089, Platz 39) oder Dataport A6R (1.066, Platz 40). Damit wiir-
den sich die Westklstenhafen in etwa um Platz 40 der grofiten Unter-
nehmen in Schleswig-Holstein einsortieren.

Die direkten Beschaftigungswirkungen der Westkistenhafen werden er-
ganzt um Beschaftigungswirkungen, die durch den Bezug von Vorleistun-
gen und/oder die Tatigung von Investitionen entstehen. Dabei ist zu kons-
tatieren, dass die regionale Wirkung vergleichsweise gering ist. Nur rund
20 bis 25 % der Vorleistungsbezlige und Investitionen haben direkten Ein-
fluss auf die Beschaftigung in der Wirkungsregion i. e. S. (30 km Radius).
Dies liegt u. a. in der Wirtschaftsstruktur entlang der WestkUste begrin-
det, die den Bezug von Vorleistungen bzw. die Beschaffung von Investiti-
onsgltern aus einem grofReren Einzugsgebiet erfordert. Mit Blick auf
Schleswig-Holstein, Siddanemark, Hamburg (Wirkungsregion i. w. S.) steigt
dieser Anteil auf 65 bis 70 %. Insgesamt entstehen durch die Aktivitaten
der hafenabhdngigen Unternehmen indirekte Beschéaftigungswirkungen
von 1.059. Die durch die Konsumaktivitaten der direkt hafenabhangigen
Unternehmen/Institutionen entstehenden induzierten Beschaftigungs-
wirkungen belaufen sich auf knapp 300. Die direkten, indirekten und indu-
zierten Beschaftigungswirkungen der WestkUstenhafen addieren sich in
Summe auf 2.361.

Hanseatic Transport Consultancy

Erganzend zu den Beschéftigtenzahlen im Status Quo konnte im Zuge der
vorliegenden Untersuchung aufgezeigt werden, dass die Westklstenhafen
noch Uber z. T. erhebliche Beschaftigungspotenziale verfligen. Dies gilt in
besonderem MalRe flr den Bereich der erneuerbaren Energien und sowie
mogliche Ansiedlungen im Greentech-Umfeld. Entsprechend den Uberle-
gungen zur Arbeitsplatzdichte im Bereich GreenTech erscheint abhangig
vom Ansiedlungserfolg ein Anstieg um 150-200 Beschéftigte (Bisum) bzw.
100-120 Beschaftigte (Husum) moglich.

Die Hafen Blsum und Husum verfligen aufgrund ihrer verkehrsgeogra-
phischen Lage Uber exzellente Rahmenbedingungen, um an der sich ak-
tuell dynamisch vollziehenden Entwicklung im Energiebereich und durch
die Verkehrswende zu partizipieren. Dies gilt u. a. fir bereits in der Diskus-
sion befindliche Ansiedlungsvorhaben (z. B. die geplante Northvolt-Ansied-
lung in Heide mit moglichen Potenzialen fir den Standort Biisum) sowie
fur weitere potenzielle Ansiedlungen z. B. in den Bereichen Wasserstoff,
Windenergie, Aquakultur und Recycling. Grundvoraussetzung hierfir bil-
det u. a. die Bereitstellung anforderungsgerechter Flachen und (Hafen)
Infrastrukturen. Entsprechende Empfehlungen hierzu wurden bereits am
Ende des vorangegangenen Ab-schnitts dargestellt. Ferner erscheint es mit
Blick auf zuktnftige Ansiedlungsvorhaben sinnvoll, die Organisations-
strukturen so auszugestalten, dass eine eindeutige Fokussierung auf die
Kunden- bzw. Hafeninteressen im Sinne eines ,,One-Stop-Shop” moglich ist.
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HANSEATIC TRANSPORT CONSULTANCY

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

#WeQ-LAB
IN NETZWERKEN DENKEN, AGIL ARBEITEN

IHR PARTNER
FUR LOGISTIK, MOBILITAT UND INFRASTRUKTUR

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

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

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

Der Mix aus bewahrten Methoden und kreativen Tools wie
Design Thinking und Co-Creation hilft uns dabei, auch komplexe
Problemstellungen innerhalb kurzer Zeit zu I6sen und in
innovative Konzepte zu Gberfihren.

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

Mit dem Umbau unserer Biroraume zum neuen WeQ-
Lab sind agiles Arbeiten, vernetztes Denken und die
co-kreative Entwicklung innovativer Lésungen nicht
nur wichtige Elemente unseres Beratungsansatzes,
sondern gelebter Bestandteil unserer taglichen Arbeit.
Offenheit fir Neuerungen, Kooperation, Agilitat und
das Aufbrechen von Silostrukturen bilden dabei
Schlisselelemente in unserer Denkweise.
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ANHANG: HAFEN BUSUM: GUTERARTEN, BRANCHEN, WIRTSCHAFTSZWEIGE

03.1 Fischerei

Krabben- und Hochseefischerei sowie nachgelagerte Dienstleister

10.9 Herstellung von Futtermitteln

J. Stofen GmbH

33.15 Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten

Klein Maschinenbau- u. Taucherarbeiten

33.15 Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten

Marscheider Maschinenbau GmbH & Co. KG

33.15 Reparatur und Instandhaltung von Schiffen, Booten und Yachten

Bootswerft Blisum — Reimer Landberg

46.21 GroBhandel mit Getreide, Rohtabak, Saatgut und Futtermitteln

J. Stofen GmbH

46.6 GroRhandel mit sonstigen Maschinen, Ausristungen und Zubehor

Engel-Netze GmbH & Co. KG

46.71 GrolRhandel mit festen Brennstoffen und Mineral6lerzeugnissen

Schillhorn Mineraldle GmbH

46.73 GrolBhandel mit Holz, Baustoffen, Anstrichmitteln und Sanitarkeramik

Otto Timm GmbH & Co. KG

50.1 Personenbeforderung in der See- und Kistenschifffahrt

Adler & Eils Gmbh & CO. KG

52.22.1 Betrieb von Wasserstrafien

WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

52.22.1 Betrieb von Héafen

Landesbetrieb fir Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz S.-H.

52.29.2 Schiffsmaklerbiros und -agenturen

Wilhelm E. F. Schmid GmbH

72.1 Forschung und Entwicklung im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin

Institut flr Terrestrische und Aquatische Wildtierforschung der Tierarztlichen
Hochschule Hannover

72.1 Forschung und Entwicklung im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin

Forschungs- und Technologiezentrum WestkUste

72.1 Forschung und Entwicklung im Bereich Natur-, Ingenieur-,
Agrarwissenschaften und Medizin

maricube Centrum fir Angewandte Technologien (CAT GmbH)

84.1 Offentliche Verwaltung

Gemeinde Blsum

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung

Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrichiger (DGzRS)
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ANHANG: HAFEN HUSUM: GUTERARTEN, BRANCHEN, WIRTSCHAFTSZWEIGE

03.1 Fischerei Krabben- und Hochseefischereifischerei

10.9 Herstellung von Futtermitteln BAT Agrar GmbH & Co KG
Hauptgenossenschaft Nord AG

25.2 Herstellung von Metalltanks und -behéltern [...] Wulff & UMAG Energy Solutions GmbH

33.1 Reparatur von Metallerzeugnissen, Maschinen und Ausristungen Horn Marineservice / Ingenieurbiiro Horn GbR

Husumer Dock und Reparatur GmbH & Co. KG
Maschinenbau Lorenzen

Olaf Hansen Elektromaschinenbau GmbH
Trede Schiffs- und Industrieelektronik

38 Sammlung, Behandlung und Beseitigung von Abfallen; Rlickgewinnung F. Ehrich GmbH & Co. KG

46.21 GroBBhandel mit Getreide, Rohtabak, Saatgut und Futtermitteln BAT Agrar GmbH & Co KG
Hauptgenossenschaft Nord AG

46.6 GroBhandel mit sonstigen Maschinen, Ausristungen und Zubehor Skipper Markt

46.71.2 GrolRhandel mit Mineraldlerzeugnissen Peter Eggers GmbH

team energie GmbH & Co. KG

(Adler-Schiffe GmbH & Co. KG)

50.1 Personenbeférderung in der See- und Kistenschifffahrt Hafenrundfahrt Husum

59 999 Betrieb von Hifen Landesbetrieb fur Kistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz S.-H.

52.29.2 Schiffsmaklerbiros und -agenturen Wilhelm E.F. Schmid GmbH

84.1 Offentliche Verwaltung Stadt Husum

84.24 Offentliche Sicherheit und Ordnung Wasserschutzpolizei
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ANHANG: FRAGEBOGEN

r m Flensburg
Hanseatic Transport Consultancy im Auftrag der

Expertenbefragung — Westkistenhafen Husum & Bisum

Die Hafen Husum und Blsum leisten einen wichtigen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung an der
Westkuste. Die mit der Hafenwirtschaft verbundenen Arbeitsplétze sichern Kaufkraft und Wohlstand
nicht nur an den Hafenstandorten selbst, sondern in der gesamten Kiistenregion und dartber hinaus.
Insbesondere bei der Begriindung von 6ffentlichen Investitionen in maritime Infrastrukturen aber auch
bei der Offentlichkeitsarbeit sind Zahlen und verlassliche Informationen iiber die Beschaftigungs- und
Wertschopfungseffekte der Hafen und hafenabhangigen Betrieben von hoher Bedeutung. Die aktuell
von Hanseatic Transport Consultancy (HTC) im Auftrag der IHK Flensburg durchgefiihrte Untersuchung
soll diese Informationen liefern, um den weiteren Dialog mit Politik, Verwaltung und Offentlichkeit zum
Thema Hafenentwicklung zu unterstitzen.

Um moglichst belastbare Aussagen zu Beschaftigung und Wertschépfung in den Hafen Husum und
Busum treffen zu kénnen, bendtigen wir Ihre Untersttzung. In Form eines Expertengespréaches (per-
sonlich oder telefonisch) méchten wir Sie gern zu lhren Aktivitaten und Einschdtzungen bzgl. der o. g.
Hifen befragen. Der nachfolgende Fragebogen gibt hierzu einen ersten Uberblick tber die fiir unsere
Untersuchung relevanten Themenfelder. Die aus den Gesprachen gewonnenen Erkenntnisse werden
selbstverstandlich anonymisiert weiter verwendet. Fir lhre Mitarbeit bedanken wir uns bereits im Vor-
feld recht herzlich.

Datenschutzerklarung

Die Befragung erfolgt im Rahmen einer Untersuchung zur regionalwirtschaftlichen Bedeutung der lan-
deseigenen Westkistenhafen. Auftraggeberin ist die IHK Flensburg in enger Abstimmung mit dem Mi-
nisterium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Landes Schleswig-Holstein.
Auftragnehmer ist Hanseatic Transport Consultancy (HTC) aus Hamburg. Die Befragung wird nach den
gesetzlichen Bestimmungen des Datenschutzes in Deutschland durchgefiihrt. Die Teilnahme an der Be-
fragung ist freiwillig. Die im Fragebogen gewonnenen Erkenntnisse werden absolut vertraulich behan-
delt. Die Daten werden durch die Auftragnehmer nach den gesetzlichen Datenschutzbestimmungen er-
fasst und nur in anonymisierter Form ausgewertet. Einzeldaten werden nur in aggregierter Form darge-
stellt. Niemand kann also aus den Ergebnissen erkennen, von welchem Unternehmen oder welcher Per-
son die Angaben stammen.

Bei Ruickfragen zur Befragung wenden Sie sich bitte an:
Prof. Dr. Jan Ninnemann

B +49 (40) 18 17 54 08

% +49(171) 266 00 35
ninnemann@htc-consultancy.de

Vielen Dank fur lhre Unterstitzung!

seatic Transport Consulta
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Unternehmen

Branche

Kontakt (Adresse, Ansprechpartner, E-Mail, Telefon)

Standort
An welchen Hafenstandorten fiihren Sie betriebliche Aktivitaten durch?

Q Busum
O Husum

Einschatzungen zum Hafen
Welche betrieblichen Aktivitaten fihren Sie im Hafen durch?

Schiffsumschlag
Schiffbau/Reparatur

Sonstige Fertigung/Produktion (ohne Schiffbau/Reparatur)
Schiffsausriistung

Lagerung

Fischerei

Tourismus & touristische Verkehre
Kustenschutz/Wasserbau
Dienstleistungen

Gastronomie & Freizeit
Wissenschaft/Forschung
Behérdliche Aufgaben / Verwaltung
Sonstige:

[ o o oy o

Gibt es Hemmnisse, die Ihre Geschaftsentwicklung am Standort beeinflussen?

Q Nein
Q Ja

wenn ja, dann:

Kosten (Hafengelder, Mieten etc.)

Infrastrukturelle Anbindung (landseitig)

Hafenzufahrt

Wassertiefe im Hafenbecken

Marode Kaianlagen

Fehlende/mangelnde Schwerlastfahigkeit (Schwerlastpier)
Umschlag-/Hafenequipment

Flachenverfuigbarkeit

Dienstleistungsangebot (Maritime Services, Maintenance etc.)

|y iy S

Sonstige:

Welche Verbesserungen/Anpassungen sind aus Sicht lhres Unternehmens im Hafen zwingend erforder-
lich (bitte ausfihren)?

Hanseatic Transport Consulta
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Angaben zum Unternehmen Hafenaktivitdten in Frachtschifffahrt / Fahrgastschifffahrt / Fischerei

Eingang 2021 Ausgang 2021

Anzahl der Mitarbeitenden

Insgesamt

davon kaufméannisch/gewerblich

davon Vollzeit, Teilzeit, Aushilfe, Azubi

Welches Anforderungsniveau haben die
Arbeitsplatze in lhrem Unternehmen?

Helfer- und Anlerntétigkeiten
Fachlich ausgerichtete Tatigkeiten
Komplexe Spezialistentatigkeiten
Hoch komplexe Tatigkeiten

Entwicklung des Mitarbeiterstandes (in
den letzten/nachsten 5 Jahren)

@ Gehalts-/Lohnniveau
(Jahresgehalt, brutto)

Unternehmenszahlen

Umsatzerl6s 2021 It. GuV

Umsatz/Schlusselkunden nach Regionen
(30 km Umkreis/auRerhalb 30 km in %)

Umsatzerwartung fur die nachsten Jahre

Nettoumsatz bzw. Summe an bezogenen
Vorleistungen

Herkunft der Vorleistungen nach Region
(30 km Umkreis/auRerhalb 30 km Umkreis
in %) (kreisweit / kreistibergreifend / au-
Rerhalb Schleswig-Holsteins / auRerhalb
Deutschlands)

Welche Art an Vorleistungen wurden be-
zogen (Art, Verteilung in %)?

Geplante Investitionen am Standort
(kurz-/mittel-/langfristig in Art und Um-
fang)

Wie hoch ist

— der Guterumschlag (Tonnen)
— das Fahrgastaufkommen (Pax)
— der Fischfang (Tonnen)

lhres Unternehmens?

Wie ist die Verteilung des Guter-
umschlags auf die einzelnen Ver-
kehrstréager (Schiff, Lkw)?

Welchen Schulabschluss haben die Mitar- | ohne Schulabschluss %
beiter in Ihrem Unternehmen? Haupt-/Volksschulabschluss %
Mittlere Reife % Auf welche
Abitur/Fachabitur % .
unbekannt % — Glterarten
Wieviel % der Mitarbeitenden wohnen im — Verkehrsarten
Umkreis von 30 km (Schatzung)? — Fischarten

verteilt sich lhr Gesamtaufkom-
men (Angabe in % oder Tonnen)?

Wo liegen die Quell- bzw. Ziel-
destinationen Ihrer Verkehre
(Ort/Region und Anteil in %)?

Wie hat sich Ihr Giterumschlag /
Fahrgastaufkommen / Fanger-
gebnis in den letzten 5 Jahren
verandert (in % oder absolut)?

Wie sieht Ihre Mengenerwartung
bis 2025 / 2030 fiir den Standort
aus (in % oder absolut)?

Wer sind fur Sie relevante Akteu-
re/Partner im Hafen bzw. in lhrer
Logistikkette?
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