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geachte leden van de Staten en gemeenteraden,

vandaag op 20 maart 2024 besluit de Duits Bondsregering tot de 'Nationale Hafenstrategie'.
Dit is zeer relevant gezien de Vaarweg Lemmer - Delfzijl als de visie op de Groninger
Havens die deze statenperiode een actualisatie zal krijgen. Dit is naast de

'Nationale havennota 2020 - 2030' : https://www.rijksoverheid.nl/ministeries/ministerie-

van-infrastructuur-en-waterstaat/documenten/kamerstukken/2020/11/26/aanbieding-
definitieve-havennota-2020-2030

Hoe gaat u deze zaken politiek vormgeven met de onderliggende informatie?

e https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2024/016-wissing-
hafenstrategie.html
o https://www.senatspressestelle.bremen.de/pressemitteilun nationale-

hafenstrategie-unterstreicht-bedeutung-der-deutschen-seehaefen-443703?
asl=bremen02.c.730.de

e https://www. hamburg de/bwi/medien/18397982/2024-03-20-bwi-hafenstrategie/
o https://www.schleswig-holstein.de/DE/landesregierung/ministerien-

behoerden/VII/Presse/PI/2024/I 2024/240320_Madsen_nationale-

Hafenstrategie.html?nn=549a8fa0-66c0-4da0-9119-70e4be245eac

e https://www.regierung-mv.de/Aktuell/?
1d=199628&pr r=processor.sa.pressemitteilun

e https://www.ihk.de/hamburg/servicemarken/presse/pressemeldungen/pm-20-03-
2024-ihknord-hafenstrategie-6100908

Met vriendelijke groet,

Frank Menger
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PRESSEMITTEILUNG 016/2024

Nationale Hafenstrategie im Kabinett beschlossen

Wissing: Kursbuch fiir den Hafenstandort Deutschland

Leistungsfahige Hafen sind eine wichtige Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Erfolg und den allgemeinen Wohlstand
in Deutschland. Sie sichern nicht nur die Versorgung von Industrie, Handel und Bevdlkerung, sondern bundesweit direkt
und indirekt bis zu 5,6 Millionen Arbeitsplatze. Klima- und energiewirtschaftliche Transformationsprozesse, der russische
Angriffskrieg auf die Ukraine, die Folgen der Covid-19-Pandemie, der Brexit und tiefgreifende Verdanderungen im
Welthandel sind nur einige Herausforderungen, denen sich die deutschen See- und Binnenhé&fen aktuell und in Zukunft
stellen missen.

Die Bundesregierung hat darum heute die Nationale Hafenstrategie beschlossen. In einem beispielhaften Schulterschluss
mit den beteiligten Bundesministerien, Landern, Verbanden sowie der Gewerkschaft ver.di wurden nicht nur gemeinsame
strategische Ziele zur Starkung der Hafen erarbeitet, sondern auch fast 140 dazu passende operative Maltnahmen, mit
denen diese Ziele erreicht werden kénnen.

Bundesminister Dr. Volker Wissing:

,,Die vielen unterschiedlichen Interessen der einzelnen Hdfen, Umwelt- und Wirtschaftsverbdnde unter einen Hut zu
bringen, war eine grofie Aufgabe. Mein Dank geht daher an alle, die konstruktiv an der Erarbeitung der Strategie
mitgewirkt haben. Das Ergebnis ist (iberzeugend: ein Kursbuch mit knapp 140 konkreten Mafsinahmen, die Lésungswege
fiir die drdngendsten Herausforderungen der Héfen aufzeigen - von den grofien Chancen der Digitalisierung liber
knappe Fldchen, Fachkrdfte und Mittel.

Wahrend die Hafen in der origindren Zustdndigkeit der Lander liegen, ist der Bund gemall Grundgesetz verantwortlich fiir
Bau und Erhaltung der zulaufenden Bundesverkehrswege und finanziert diese auch. Allein fiir die
Fahrrinnenanpassungen an Elbe und Weser, der Vertiefung der AuRenems, den MaRnahmen am Nord-Ostsee-Kanal und
dem Ausbau der seewartigen Zufahrten nach Rostock und Wismar hat der Bund in den letzten 10 Jahren durchschnittlich
rund 500 Millionen Euro/Jahr unmittelbar fiir den Erhalt und den Ausbau der Anbindungen zu und von den deutschen
Seehifen investiert.

Volker Wissing:
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,»Der Bund steht weiterhin zur gemeinsamen Verantwortung fiir die Hédfen. Dazu zdhlt auch die Frage der
angemessenen Beteiligung des Bundes an den Kosten der Lénder. Wichtig ist uns dabei aber: erst der Plan, dann das
Geld. Mit dem gemeinsamen Versténdnis der Hafenstrategie k6nnen wir nun daran arbeiten, die hohen Investitionen zu

verstetigen und Planungen zu beschleunigen.

Die Nationale Hafenstrategie hat fiinf Handlungsfelder definiert:

¢ die Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit des Hafenstandorts Deutschland,

¢ die Entwicklung der Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten der Energiewende und Drehkreuzen fiir die
Verkehrsverlagerung,

o die aktive, zukunftsfahige Gestaltung der digitalen Transformation,

¢ Ausbildung und Beschiftigung,
¢ den bedarfsgerechten Ausbau und Erhalt der Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur

Der Umsetzungsprozess wird unmittelbar im Anschluss an die Veréffentlichung der Nationalen Hafenstrategie
gemeinsam mit den bislang Beteiligten eingeleitet.

Die gesamte Strategie finden Sie hier: www.bmdv.bund.de/hafenstrategie-pdf
(https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/WS/hafenstrategie-24.pdf? blob=publicationFile)

© 2024 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
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Die Nationale Hafenstrategie

AN \ANAANAN

Moderne, auf Nachhaltigkeit ausgerichtete, sichere
und leistungsfahige Hafen sind eine wichtige
Grundlage und notwendige Voraussetzung fiir
wirtschaftlichen Erfolg, Sicherheit, die erfolg-
reiche Umsetzung der nationalen Energie- und
Klimaziele und den allgemeinen Wohlstand in
Deutschland. Um die Herausforderungen unserer
Zeit zu meistern und die Resilienz unserer Volks-
wirtschaft zu starken, braucht es zukunftsfahige
See- und Binnenhifen.

Die Nationale Hafenstrategie formuliert Rahmen-
bedingungen und setzt strategische Ziele, um die
Héafen im anstehenden Transformationsprozess
zu unterstitzen.

Die deutschen Hafen der Zukunft sind:

- national und international wettbewerbsfihig,

« Teil der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der
Landes- und Biindnisverteidigung,

« nachhaltige Knotenpunkte fiir die Energiewende,

» Wegbereiter fir eine klimaneutrale Schifffahrt
und Industrie,

- wichtige Drehkreuze fiir die Verkehrsverlagerung,

« Garanten fiir legalen Warenumschlag und
transparente Handelsstrome,

- leistungsfihig und effizient durch innovative
Technologien und Verfahren,

- resilient gegeniiber inneren und dufieren Be-
drohungen sowie den Folgen des Klimawandels,

- robust gegentiber physischen und Cyberangriffen,

- widerstandsfihig gegen kriminelle Einfluss-
nahmen,

- attraktive, vielfiltige und zukunftsorientierte
Arbeitgeber,

- optimal vernetzt — Giber die Schiene, die Strafle
und die WasserstrafRe, aber auch tber ein flichen-
deckendes Glasfaser- und Mobilfunknetz.

Die deutschen See- und Binnenhifen fit fiir die
Zukunft zu machen, ist eine gemeinsame Aufgabe
aller beteiligten Akteure. Notwendig sind eine
nachhaltige Hafen- und Infrastrukturpolitik,
die in enger Abstimmung zwischen Bund und
Lindern, im Rahmen der jeweiligen Zustan-
digkeiten, umgesetzt wird, sowie konkrete
Handlungsoptionen fir die Beteiligten in den
Hafenbetrieben und -verwaltungen, Reedereien,
Speditionen, Logistikunternehmen und der
Industrie.

Im Folgenden wird erldutert, wo die deutschen
Hafen heute stehen, welche Herausforderungen
und Chancen sich ergeben und wie diese durch
ein abgestimmtes strategisches Handeln bewaltigt
und genutzt werden kénnen. Nur wenn alle an
einem Strang ziehen, kann der Hafenstandort
Deutschland langfristig gestidrkt werden.
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Deutschland ist eine herausragende Wirtschaftsnation mit einer
hohen globalen Vernetzung und einer starken industriellen
Basis. Trotz seiner vergleichsweise kleinen Fléche und geringen
Rohstoffvorkommen zéhlt Deutschland zu den gréfSten
Wirtschaftsmdchten der Welt und ist die stdrkste Volkswirtschaft

der Europdischen Union.

Im Gegensatz zu den USA und China, die tiber
grofie Heimatmarkte verfligen, hingt der Erfolg
deutscher Unternehmen jedoch mafgeblich
vom Import von Rohstoffen und Vorprodukten
sowie vom Export von Giitern ab.

Die deutschen See- und Binnenhifen haben als
Knotenpunkte der maritimen und kontinentalen
Lieferketten eine sehr hohe wirtschaftliche und
strategische Bedeutung. Sie versorgen Deutsch-
land und Teile Europas, ermdglichen den wichtigen
Auflenhandel und bilden damit eine unverzicht-
bare Grundlage fiir unseren Wohlstand. Daneben
sind sie eine wichtige Infrastruktur und ein An-
ziehungspunkt fiir den Tourismus aus Deutschland
und aus der ganzen Welt. Der wirtschaftliche
Erfolg unserer Hifen hingt maf3geblich davon ab,
dass sie und ihr Umfeld optimal gestaltet sind.
Eine nachhaltige und soziale Ausrichtung der
Transporte und Lieferketten einschlief}lich der
Hifen als Knotenpunkte ist dabei unverzichtbar.

Der bedarfsgerechte Ausbau der Hiafen am
Standort Deutschland muss auf nationaler und
europdischer Ebene die notwendige Aufmerk-
samkeit erhalten. Der Bund und die 16 Lander
riumen dem Erfolg der Hifen am Standort
Deutschland dauerhaft h6chste Prioritit ein.

Mit 20 Seehéfen an Nord- und Ostsee und rund
100 o6ffentlichen Binnenhéfen verfiigt Deutsch-
land iber ein leistungsfahiges Giiterverkehrsnetz

und eine starke Hafenwirtschaft. Mehrere Hundert
Hafenunternehmen erledigen den Umschlag, die
Lagerung und den Weitertransport von Giitern.
See- und Binnenhifen verkniipfen verschiedene
Verkehrstrager fiir den Giiter- und Warenverkehr
und sichern so die Versorgung von Industrie,
Handel und Bevolkerung. Zu Zwecken der Landes-
und Biindnisverteidigung, insbesondere im
Krisen-, Spannungs- und Verteidigungsfall, sind
Haifen ein entscheidender Teil der Verkehrsinfra-
struktur, der einerseits zur Aufrechterhaltung
des reguldaren und ungehinderten Verkehrsflusses
sowie Umschlags von zivilen Giitern beitragt,
andererseits fiir die Verlegung von Personal und
Material der Bundeswehr und verbiindeter
Streitkrafte zwingend erforderlich ist. Daher
kommt ihnen vor dem Hintergrund der aktuellen
sicherheitspolitischen Lage, aber auch fir die
langfristige nationale Resilienz im Blindnis, eine
besondere Bedeutung zu.

Traditionell sind See- und Binnenhifen auch
Zentren der Energieerzeugung und Umschlagplitze
flir Energietrager. Seit 2023 ist gesetzlich verankert,
dass am Ausbau der erneuerbaren Energien im
Allgemeinen und der Windenergie auf See im
Speziellen ein tiberragendes 6ffentliches Interesse
besteht. Ein Ausbau der deutschen Seehéfen, abge-
stimmt auf die vielfaltigen Bedarfe und notwen-
digen Funktionen fiir die Energiewende-Techno-
logien, ist somit ein zentrales Ziel der Nationalen
Hafenstrategie. Die daraus resultierende
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Wertschopfung fir die Seehifen, insbesondere
durch die Offshore-Windenergie wiederum schafft
ein nachhaltiges Betitigungsfeld fiir die deutschen
Seehifen mit nationalen wie europaischen Markt-
realisierungspotenzialen. Dies gilt analog fiir
die noch aufzubauende Infrastruktur fiir die
Wasserstoffwirtschaft.

See- und Binnenhifen sorgen aufierdem fir die
Konzentration von Logistik- und Wertschopfungs-
prozessen sowie flir gute und moderne Arbeits-
platze vor Ort und in den umliegenden Regionen.
Insgesamt sind in Deutschland 1,35 Millionen
Menschen in der hafenbezogenen Wirtschaft be-
schiftigt. Bundesweit sichern die Hafen direkt
und indirekt bis zu 5,6 Millionen Arbeitsplitze.

Die deutschen Hifen befinden sich in einem tief-
greifenden Transformationsprozess. Die Krisen
der vergangenen drei Jahre, wie der Brexit, die
Covid-19-Pandemie in Verbindung mit der Null-
Covid-Strategie Chinas und der russische Angriffs-
krieg gegen die Ukraine, haben deutlich gemacht,
dass Verwerfungen in den globalen Logistik-
ketten zu erheblichen Markterschiitterungen und
Wohlstandsverlusten fiihren. Die vom Im- und
Export abhingige deutsche Volkswirtschaft ist
hiervon in besonderem Mafle betroffen.

Der wirtschaftliche, geookonomische und ins-
besondere der geopolitisch-systemische Wettbe-
werb erfordern starke, konkrete und kurzfristige
Antworten. Um die Resilienz der Gesamtwirtschaft
weiter zu erhohen, ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum zu gewéhrleisten und im Bedarfsfall
zur Unterstiitzung von staatlichen Verteidigungs-
aufgaben beitragen zu koénnen, miissen die
deutschen Héfen national und international wett-
bewerbsfihig sein und frei von kritischen Ab-
hingigkeiten agieren kénnen. Hierfir miissen die
entsprechenden Rahmenbedingungen geschaffen

werden: unter anderem durch einheitliche
Wettbewerbsbedingungen, eine verstarkte Koope-
ration der Hafen untereinander, die Erforschung
und Entwicklung innovativer Hafentechnologien
und nicht zuletzt durch eine konsistente Hafen-
und Infrastrukturpolitik.

Die Bundeswehr leistet einen wesentlichen Bei-
trag zum Schutz und zur Verteidigung Deutsch-
lands sowie seiner Partner und Verbiindeten. Damit
die Bundeswehr und Deutschland auch kiinftig
ein verlisslicher Partner bleiben, gilt es Rahmen-
bedingungen zu schaffen, die Deutschlands
Handlungsfihigkeit auch in Krisen sicherstellen
und insbesondere Verlegung von Personal sowie
Material der Bundeswehr und verbiindeter Streit-
krafte verzugslos und bedarfsgerecht ermoglichen.

Umwelt-, Natur- und Klimaschutz sowie Klima-
anpassung sind zu existenziellen Menschheitsauf-
gaben geworden. Um der globalen Dreifachkrise
aus Klimawandel, Artensterben und Umweltver-
schmutzung zu begegnen, miissen alle Sektoren,
einschlief’lich Transport und Logistik, nach-
haltig ausgerichtet werden. Dies umfasst auch den
umweltvertriaglichen Ausbau der erneuerbaren
Energien, der Stromnetze und der Importinfra-
struktur fr grine Energietriger (Wasserstoff
und seine Derivate gemaf der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, hier zentral die Beriicksichtigung
von Umweltgefahren von Ammoniak). Dieser
Prozess muss beschleunigt werden, um die
Industrie in den bestehenden Reinvestitions-
fenstern klimaneutral umbauen zu kénnen. Die
deutschen Hifen konnen hier als logistische Hubs
dienen. Um die nachhaltige Defossilisierung der
nationalen See- und Binnenschifffahrt zu flan-
kieren, wird ein ,,Aktionsplan klimafreundliche
Schifffahrt® als strategischer Rahmen erarbeitet
und mit der Hafenstrategie verzahnt.

! Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Studie tiber die volkswirtschaftliche Bedeutung der deutschen
See- und Binnenhifen auf Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung, 2019.





Die digitale Transformation verdndert bestehende
Geschiftsmodelle. In der Hafenwirtschaft konnen
Logistikprozesse durch innovative Technologien
und Verfahren noch effizienter, schneller und
nachhaltiger gestaltet werden. Es gilt, die Poten-
ziale dieses digitalen Transformationsprozesses
voll auszuschoépfen und sie zur Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit, zur Sicherung von Arbeits-
platzen und zum Schutz der Umwelt zu nutzen.
Dazu missen neben den notwendigen digitalen
Infrastrukturen auch die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen mit Fokus auf Daten- und Cybersicher-
heit geschaffen und eine anwendungsorientierte
Forschung und Entwicklung geférdert werden.
Die digitale Transformation hat auch Auswir-
kungen auf die Beschiftigung in der Hafenwirt-
schaft: Es entstehen neue, zukunftsorientierte
Berufsbilder. Auch der demografische Wandel in
Deutschland stellt verinderte Anforderungen
an den Arbeitsmarkt. Um diesen Verdnderungen
gerecht zu werden und die Hafenwirtschaft als
modernen und vielféltigen Arbeitgeber zu stirken,
sind unter anderem Anpassungen in der Aus-
bildung, Weiterbildung und Qualifizierung der
Beschiftigten notwendig.

Zugleich wichst die Weltbevolkerung weiter, von
derzeit acht Milliarden auf voraussichtlich rund
zehn Milliarden Menschen im Jahr 2050. Aus
diesem globalen Bevolkerungswachstum ergeben
sich zusitzliche Anforderungen an Verkehr und
Logistik fir die weltweite Versorgung der Men-
schen und der Wirtschaft durch den internatio-
nalen Handel, an dem Deutschland stark beteiligt
ist. Die Infrastrukturen fiir den Transport von
Giitern, Daten und Personen miissen erhalten,
angepasst und erneuert werden.

Die grofien Herausforderungen, vor denen
Deutschland steht, er6ffnen jedoch auch grofde
Chancen. Das spiiren auch die Hafen. Einerseits
sind sie von Problemen betroffen, die mit dem
Wandel, globalen Krisen und wirtschaftlichen
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Beeintrachtigungen einhergehen, andererseits
konnen sie zur Losung derselben beitragen: unter
anderem, indem sie zu Drehscheiben einer nach-
haltigen, griinen Logistik werden und als Weg-
bereiter der Energiewende und des industriellen
Wandels eine entscheidende Rolle spielen.

Bei allen zu realisierenden Mafinahmen gilt es,
die negativen Auswirkungen auf Umwelt und
Beschiftigung weitestgehend zu minimieren
und die positiven Auswirkungen auf Wohlstand
und soziale Gerechtigkeit zu maximieren. Struk-
turwandel und Transformationsprozesse sind
aktiv zu gestalten und die dafiir notwendigen um-
fangreichen 6ffentlichen und privaten Investiti-
onen in die Energiewende sowie in die digitale
Transformation an Nord- und Ostsee sowie in den
Binnenhifen zu ermdglichen bzw. zu unterstiitzen.

Vor dem Hintergrund der neuen Herausforderun-
gen und Chancen haben die Regierungsparteien
in ihrem Koalitionsvertrag fiir die 20. Legislatur-
periode den Auftrag zur Erarbeitung einer
Nationalen Hafenstrategie erteilt:

,Wir werden eine Nationale
Hafenstrategie entwickeln und die enge
Zusammenarbeit unserer Hiifen
fordern. Der Bund steht zur gemeinsamen
Verantwortunyg fiir die notwendigen
Hafeninfrastrukturen.”

(Zeilen 1707 und 1708)

Bereits seit 2009 nutzt der Bund die Nationalen
Hafenkonzepte als mafdgebliches Instrument der
Hafenpolitik. Das aktuell giiltige Nationale Hafen-
konzept aus dem Jahr 2015 wurde am 20. Januar
2016 vom Bundeskabinett beschlossen. Es ist auf
zehn Jahre angelegt und enthélt sieben Hand-
lungsfelder mit 155 Einzelmafinahmen, die von
Bund, Lindern und Hafenwirtschaft zu einem
grofien Teil umgesetzt wurden oder sich als dauer-
hafte Mafinahmen in der Umsetzung befinden.
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Mit der Nationalen Hafenstrategie werden Form direkt an der Entwicklung der See- und
strategische Ziele formuliert und Mafinahmen Binnenhifen beteiligt. Weitere Akteure wie
erarbeitet, um die deutschen Hifen weiter zu Reedereien, Speditionen, Handel, Industrie und
starken und sie zukunftsfihig zu machen. Dabei Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sind
sollen die Maf3nahmen kurzfristig wesentliche wiederum direkt vom Hafengeschehen abhingig.
Verianderungen anstof}en, um die strategischen Sie alle haben ein Interesse am Erfolg der Héfen.

Ziele moglichst schnell und konkret zu erreichen.
Alle Mafinahmen stehen unter dem Vorbehalt der « Die Nationale Hafenstrategie muss der Viel-

jeweils zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel. falt der Hiafen an Nord- und Ostsee sowie im
Binnenland gerecht werden.

Bei der Erarbeitung der Leitlinien, die als Grund- Es gibt unterschiedliche Hafenregionen, jeder

lage fiir die Entwicklung der Nationalen Hafen- Hafen ist anders organisiert und strukturiert,

strategie dienen, wurden fiinf Handlungsfelder und auch die Tatigkeitsfelder der Hafen sind

identifiziert, an denen sich die Nationale Hafen- vielfiltig: Sie umfassen den Umschlag und die

strategie orientieren soll: Lagerung von Glitern ebenso wie die Passagier-
abfertigung, die Energieversorgung der Ver-

1. Wettbewerbsfihigkeit des Hafenstand- kehrstrager und die Unterstiitzung bei der Er-
orts Deutschland stirken schlieffung nattrlicher Ressourcen.

2. Hifen zu nachhaltigen Knotenpunkten * Die Nationale Hafenstrategie formuliert zahl-
fiir die Energiewende, eine klimaneut- reiche Mafinahmen zur Erreichung der nationa-
rale Schifffahrt und Industrie sowie zu len und internationalen Klima- und Umweltziele.
Drehkreuzen fiir die Verkehrsverlage- Sie bekennt sich zum Grundsatz der Nachhal-
rung entwickeln tigkeit und wird einen Beitrag zur Erreichung

der Pariser Klimaziele leisten. Sie orientiert

3. Digitale Transformation aktiv gestalten sich dabei an den 17 Zielen fiir nachhaltige Ent-
und voranbringen wicklung (Sustainable Development Goals, SDGs),

zu deren Erreichung bis spétestens 2030 sich

4.  Ausbildung und Beschiftigung heute die Mitgliedstaaten der Vereinten Nationen
sichern und zukunftsfihig gestalten verpflichtet haben.

5.  Verkehrs- und Kommunikationsinfra- + Die Nationale Hafenstrategie formuliert
struktur bedarfsgerecht erhalten, aus- Mafinahmen, die zu einer verbesserten Resili-
bauen und schiitzen enz der Hifen gegen Bedrohungen fiihren.

Aufgrund der sich verindernden geopoliti-
Bei der Erarbeitung der Nationalen Hafenstrate- schen Sicherheitslage erlangen Hiafen erneut
gie sind vier wichtige Aspekte zu berticksichtigen: einen besonderen Stellenwert im Rahmen von
Krisen, der Landes- und Biindnisverteidigung.
» Mit der Nationalen Hafenstrategie soll ein Der Schutz der Hiafen erfordert bereits im Vor-
einheitliches Zielbild entwickelt werden. feld Manahmen, die es ermoglichen, Hifen
Die handelnden Akteure sind vielfiltig: EU, gegeniiber etwaiger Bedrohung widerstands-
Bund, Linder, Kommunen, Hafenbehérden und fahig aufzustellen.

Hafenbetriebe sind in der einen oder anderen
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Unser Zielbild:

» Die See- und Binnenhéfen werden in Zu-
kunft immer emissionsarmer, digitaler und
leistungsfahiger.

» Sie stehen in einem gesunden Wettbewerb
der Standorte und Unternehmen. Wo
moglich und sinnvoll, kooperieren die
deutschen Héfen verstarkt miteinander.

» Bund, Lander und Hafenwirtschaft erhohen
die Sicherheit und Resilienz der Hifen als
Kritische Infrastruktur zur Versorgung
der Bevolkerung in Deutschland und Europa
sowie als logistische Hubs fiir die sozial-
okologische Transformation.

» Die Hafen passen sich an die Folgen des
Klimawandels an und sind bis 2045 treib-
hausgasneutral. Sie tragen damit zur Errei-
chung der Klimaziele bei und tragen zudem
Sorge dafiir, dass ihre Aktivitdten nicht
zulasten der Umwelt und insbesondere
des Gewaisser- und Meeresschutzes gehen.

» Die Hafenbetriebe richten ihr Leistungs-
spektrum nachhaltig aus und erweitern und

vertiefen es vom Standort Deutschland aus.

» Neue Berufsbilder entstehen. Die Hafen-
logistik schafft und sichert attraktive, tarif-
gebundene Arbeitspldtze und sichert die
Teilhabe Deutschlands und Europas am vor-
aussichtlich weiter wachsenden Welthandel.

» Die Hafenwirtschaft setzt moderne Um-
schlag-, Transport- und Informations-
technologien ein und bedient zuséatzliche
Handelsrouten.

e Die Hafenbetriebe sind sich bewusst, auf-
grund ihrer logistischen Bedeutung auch
Ziele fir die Unterwanderung durch krimi-
nelle Netzwerke und Korruption zu sein
und ergreifen geeignete Mafnahmen, um
diese zu reduzieren.

 Die Hifen sind in der Lage, einen Beitrag
zur Krisenbewiltigung und Verteidigung
Deutschlands sowie seiner Partner und
Verblindeten zu leisten, indem sie u.a.
Konzepte und Routinen entwickeln und
umsetzen, die es ermoglichen, handlungs-
fahig und resilient gegeniiber inneren und
dufleren Bedrohungen zu sein.

¢ Die deutsche Hafenwirtschaft leistet ihren
Beitrag zur Bewiltigung der grofien gesell-
schaftlichen Herausforderungen. Dabei
wird sie unterstiitzt durch eine Politik von
Bund und Landern, die Wettbewerbsnach-
teile fiir die maritime Wirtschaft beseitigt
und Innovationen férdert. Dies sollte auf
der Grundlage konkreter, ambitionierter
und auf Nachhaltigkeit ausgerichteter Ziele
geschehen. Die Zukunftsstrategie For-
schung und Innovation der Bundesregie-
rung beispielsweise unterstiitzt dies bereits.

e In Zusammenarbeit mit allen Beteiligten
wollen die deutschen See- und Binnenhéfen
im nichsten Jahrzehnt eine weltweit fiih-
rende Rolle hinsichtlich Wirtschaftsleistung,
Innovation und Nachhaltigkeit ibernehmen.

Die Nationale Hafenstrategie, die zur
Erreichung des oben beschriebenen Ziel-
bildes fiihren soll, besteht aus zwei

Teilen: einem strategischen Teil und einem
operativen Teil, dem Mafnahmenteil.
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1. Wettbewerbsfihigkeit des Hafenstandorts

Deutschland starken.

AN \ANAANAN

1.1 Ausgangslage

Die deutschen See- und Binnenhifen sind leis-
tungsfiahige und flexible Umschlagplatze. Sie
haben eine herausragende Bedeutung fiir die
deutsche Wirtschaft und die Krisenbewdltigung
und Verteidigung Deutschlands sowie seiner
Partner und Verbiindeten. Es gibt ein breites An-
gebot an Umschlaganlagen fiir alle Ladungsarten,
allerdings kaum freie Schwerlastfliachen, die
unter anderem fiir den Bau von Offshore-Wind-
park-Komponenten (beispielsweise Konverter-
plattformen) oder den Umschlag von Winden-
ergieanlagen-Komponenten benétigt werden.

Seehdfen sind von Marktanteils- und
Produktivitdtsverlusten betroffen.

In den vergangenen Jahren haben die deutschen
Seehifen in wichtigen Segmenten wie dem Con-
tainerumschlag, aber auch im Bereich Stiickgut
Marktanteile verloren. Zudem haben exogene Ein-
flussfaktoren, wie die Covid-19-Pandemie gezeigt,
wie schnell weitere Engpésse in den operativen
Abldufen entstehen kénnen. Dies hat die Produk-
tivitat zusatzlich reduziert und globale Lieferketten
unterbrochen. Eine Herausforderung besteht da-
rin, dass im Gegensatz zu den Héfen viele Unter-
nehmen im Hinterland nicht rund um die Uhr
arbeiten.

Binnenhdfen benétigen mehr Fléchen und
vereinfachte Genehmigungsverfahren.

In den Binnenhéifen nimmt der Giiterumschlag
im kombinierten Verkehr und auf der Schiene
stetig zu. Der wasserseitige Umschlag ist dagegen
seit einigen Jahren riicklaufig. Griinde dafir
sind neben giiterstrukturellen Effekten im Zuge
der Energiewende vor allem Konflikte zwischen
Stadtebau und Hafenentwicklung, die in den
letzten Jahrzehnten zu einer Verknappung von
Hafenflachen gefithrt haben.

Zudem nehmen die genehmigungsrechtlichen
Auflagen fir die Lagerung und den Umschlag
von Giitern in den Hifen stetig zu. Auch die
Komplexitit und der Umfang der Genehmigungs-
verfahren fiir den Einsatz neuer Umschlag-
technologien, den Umgang mit Brach- und
Abstellflichen sowie die Erfiillung von Nutzer-
winschen hinsichtlich neuer Produkte oder
Mengendnderungen haben inzwischen stark zuge-
nommen. Die Verfahren sind teilweise so zeit- und
kostenintensiv, dass sie mit der hafenlogistischen
Praxis kollidieren und Vorhaben unwirtschaft-
lich machen kénnen. Hiervon ist auch die Ab-
wicklung des Schienengiiterverkehrs in den
Binnenhifen betroffen. Dies fiithrt dazu, dass die
Verlagerungspotenziale der Binnenhéfen nicht
vollstindig ausgeschopft werden kénnen und es
zu Riickverlagerungen auf den Lkw kommt.
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Hdfen sind ldngst mehr als nur Umschlagpldtze.

Hafen verdndern sich: Die Entwicklung von reinen
Umschlag- und Logistikstandorten zu Industrie-
und Gewerbestandorten setzt sich fort. Neuan-
siedlungen von hafenaffinen Industrie-, Gewerbe-
und Logistikunternehmen erfordern zusétzliche
Flachen in den Héifen und im hafennahen Um-
feld, auch fiir Schwerlastverkehr. Bei der Ent-
wicklung der Hiafen sind neben zahlreichen
qualitativen Anforderungen, etwa einer leistungs-
fahigen Infrastruktur zur verbrauchsnahen Ver-
sorgung mit erneuerbaren Energien und Roh-
stoffen, auch die Belange des Umwelt-, Natur- und
Klimaschutzes sowie positive Beschaftigungs-
effekte fiir die Regionen zu bertiicksichtigen.

Hdfen sind wichtig fiir die Krisenbewdltigung
und Verteidigung Deutschlands sowie seiner
Partner und Verbiindeten.

Aufgrund seiner geographischen Lage ist Deutsch-
land ein Transferland inmitten von Europa.
Deutschland stellt einen zentralen und damit
wesentlichen Knotenpunkt im Waren- und
Guterverkehr dar. Dies gilt grundsatzlich, aber
eben auch in Krisenzeiten, dartiber hinaus im
Spannungs- bzw. Verteidigungsfall, bspw. beim
Verlegen von militdrischem Material und Kriften
innerhalb Europas. Unter den vorgenannten
Umstdnden kommt der Fahigkeit zur Aufrecht-
erhaltung logistischer Ablaufe eine besondere
Bedeutung zu. Der Zulauf von groflen Mengen
an Personal und Material, inklusive des Umschlags
und somit Uberfiihrung in den Strafen- und
Schienentransport sind mitzudenken.

Organisierte Kriminalitdt an deutschen Hdfen
nimmt zu.

Als Knotenpunkte des internationalen Waren-
verkehrs sind die Hiafen immer auch Einfallstore
fir den Schmuggel illegaler Giiter wie Drogen,
Waffen und gefilschter Waren. Sie sind damit auch
Ziele fiir die Unterwanderung durch kriminelle
Netzwerke. Kriminelle Organisationen versuchen,
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von Terminals
in den Linienagenturen, bei den Speditionen
oder sonstigen Dienstleistungsbetrieben anzu-
sprechen, um diese mit Bestechungsgeldern oder
Drohungen zur Mitarbeit zu bewegen.

Beim Schutz der Sicherheit von Héfen spielen
zahlreiche 6ffentliche und private Akteure, von
Hafenbehorden bis hin zu Schifffahrtsunter-
nehmen und anderen Dienstleistern, eine wich-
tige Rolle. Sie miissen sich daher ihrer Rolle bei
der Bekimpfung von Drogen- und Waffen-
schmuggel sowie krimineller Unterwanderung
bewusst sein. Sie sollten tiber die erforderlichen
Mittel verfiigen, um Container zu verfolgen und
Hafenbereiche zu sichern. Zudem sollten sie
Maéglichkeiten fiir eine ordnungsgeméfie Uber-
prifung ihrer Mitarbeiter haben, damit Versuche
von Bestechung durch kriminelle Netzwerke und
auslandische Michte verhindert werden kénnen.

Da Mafinahmen zur Erhéhung der Sicherheit
einzelner Hafen die Gefahr von Verdrangungs-
effekten in sich bergen, bedarf es hier nach Mog-
lichkeit einer iber einzelne Héifen und nationale
Grenzen hinweg abgestimmten Vorgehensweise.
Verschiedene Vorschlige, u.a. die Einrichtung
einer Europaischen Hafenallianz, enthélt der
von der EU Kommission vorgestellte Fahrplan
zur Bekampfung des Drogenhandels und der or-
ganisierten Kriminalitdt. Deutschland ist dari-
ber hinaus Mitglied der ,Coalition of European





countries against serious and organised crime®,
deren Ziel es u.a. ist, die Widerstandsfahigkeit
logistischer Knotenpunkte wie Héafen iber nati-
onale Grenzen hinweg zu starken.

Wettbewerb zwischen den Hafenstandorten
und weiteren Beteiligten

Es missen die Voraussetzungen dafiir geschaffen
werden, dass sich die deutschen See- und Binnen-
héfen mit ihren Angeboten auf einem Level
Playing Field mit anderen Hafenstandorten in
Europa behaupten kénnen. Die Wettbewerbs-
fahigkeit des Hafenstandorts Deutschland muss
gestiarkt werden. Um hierfiir geeignete Maf3-
nahmen entwickeln zu kénnen, ist es jedoch zu-
néchst erforderlich, die verschiedenen Wettbe-
werbsebenen sowie die verschiedenen Faktoren,
die die Wettbewerbsfihigkeit eines Hafenstand-
orts ausmachen, ndher zu betrachten.

Der Wettbewerb der Hafen findet vor allem an
der Kiiste statt. Hier konkurrieren regional be-
nachbarte Hifen um den Umschlag von vor al-
lem Gberregionaler Waren, aber auch zwischen
verschiedenen Fahrtrouten und Hafenregionen
(Ranges) herrscht Konkurrenz. Differenzierter
stellt sich der Wettbewerb im Binnenland dar.
Hier konkurrieren die Binnenhéfen nicht nur
mit den nahegelegenen Seehifen, sondern auch
mit Industrie- und Logistikstandorten auf der
»grinen Wiese“, die zumeist nur tiber die Strafie
angebunden sind. Die strategische Entwicklung
von Binnenhéfen kann daher wichtige Beitrage
zur Vermeidung weiterer Flichenversiegelung,
zur Verlagerung von Transporten auf das Binnen-
schiff und die Schiene sowie zur Entlastung der
Strafeninfrastruktur und damit auch zum
Klimaschutz leisten. Dies setzt voraus, dass durch
iibergeordnete bzw. aufeinander abgestimmte
Mafinahmen tatsdchlich eine Verlagerung auf
Wasserstrafie und Schiene und somit eine Ver-
ringerung von Verkehren auf der Strafie erfolgt.
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Dartiiber hinaus konkurrieren auch hafentiber-
greifende Unternehmen der Hafenwirtschaft,
Terminalbetreiber, Hafendienstleister wie Ree-
dereien, Speditionen oder Zollagenturen um
Kundschaft und Auftrége. Sie bieten ihre Dienst-
leistungen an verschiedenen Hafenstandorten an.

Einflussfaktoren auf die Wettbewerbsfdhigkeit
der Hdfen

Die Wettbewerbsfihigkeit von Hafenstandorten
hidngt von vielen Faktoren ab. Neben einer guten
Hafeninfrastruktur (etwa Kaimauern, Flichen
und Gleisanlagen) und einer entsprechenden
Suprastruktur (zum Beispiel Krane, Lagerhallen
und Umschlaggerite) sind sowohl die Hinter-
landanbindung als auch die Erreichbarkeit eines
Hafens tiber See- und Wasserstralen entschei-
dend. Aber auch die Umschlagkosten und die
Effizienz der Hafenumschlagbetriebe sind aus-
schlaggebend, wenn es darum geht, sich gegen-
iber anderen Hafenstandorten durchzusetzen.

Weitere Kosten- und Zeitfaktoren liegen in der
Ausgestaltung der Prozesse bei der Wahrnehmung
hoheitlicher Aufgaben wie Zollabwicklung,
Veterindrschutz, Lebensmittel- und Futtermittel-
sicherheit und Gefahrenabwehr. Die Wettbe-
werbsfahigkeit der Hiafen wird zudem durch die
Hohe der erhobenen Transportwegekosten wie
Hafenentgelte, Schifffahrtsabgaben (Nord-
Ostsee-Kanal) und Lotstarife bestimmit.

All dies tragt zur Preisbildung bei und bestimmt
die Attraktivitit der Konditionen, die die deut-
schen Hafenstandorte und die in den Hafen téti-
gen Unternehmen ihrer hiufig global agieren-
den Kundschaft anbieten kénnen. Auch hohe
Qualitét, Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit
wirken sich attraktivititssteigernd aus. Dazu be-
darf es qualifizierter Ausbildungen und guter
Arbeitsbedingungen.
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Aber auch der Starkung der Widerstandsfahigkeit
logistischer Knotenpunkte gegen die Einfluss-
nahme durch kriminelle Organisationen wird
kiinftig bei der Frage der Wettbewerbsfihigkeit
von Héfen eine immer stirkere Bedeutung zu-
kommen.

Zentrale Aufgabe: die kritische Infrastruktur
Hafen nachhaltig stérken

Héafen werden teilweise als kritische Infrastruk-
turen eingestuft. Bei Investitionen und Beteili-
gungen aus Drittstaaten sind deshalb nicht nur
die nationalen Sicherheitsinteressen, Interessen
des jeweiligen Staates zu priifen, sondern es ist
auch eine enge europdische Koordinierung im
Hinblick auf die Sicherung der européischen
Hafeninfrastruktur vorzunehmen. Als zentrale
logistische Hubs fiir die Versorgung der Bevol-
kerung mit Waren und als logistische Hubs fiir
die sozialokologische Transformation erfiillen
die Hafen, insbesondere die Seehifen, kritische
Funktionen fir die deutsche und die europiische
Volkswirtschaft.

Um die Aufrechterhaltung dieser kritischen Ver-
sorgungsfunktion zu gewihrleisten, miissen die
Hafen - ebenso wie die Hinterlandinfrastruktur -
vor physischen und Cyberangriffen geschiitzt
werden. Dies gilt umso mehr im Hinblick auf die
geopolitische Zeitenwende und findet seinen
Ausdruck auch in der Européischen Strategie zur
wirtschaftlichen Sicherheit vom 20. Juni 2023.
Hierzu sind regelmifiige Risikoanalysen durch
Hafenbetreiber und Aufsichtsbehdrden erforder-
lich. Sie setzen die identifizierten Mafnahmen
zur Risikobewiltigung unverziiglich um.

Eine zentrale Aufgabe der Nationalen Hafen-
strategie ist es, im Einklang mit der Europiischen
Strategie fiir wirtschaftliche Sicherheit die wirt-
schaftlichen, regulativen und infrastrukturellen
Voraussetzungen dafiir zu schaffen, dass die

globalen Transportketten tiber die deutschen See-
und Binnenhéfen abgewickelt und nachhaltig
im Interesse der deutschen Wirtschaft ausge-
richtet werden. Die Héfen sollen auf allen Wett-
bewerbsebenen und in ihrer breiten Vielfalt unter-
stitzt werden. Grundvoraussetzung hierfiir ist
eine ihrer strategischen Bedeutung angemessene
Finanzierung der See- und Binnenhéfen ein-
schliefilich ihrer Hinterlandanbindungen.

Generell gilt es, die Wertschopfung zu erhéhen,
Sicherheit, Umwelt-, Natur- und Klimaschutzbe-
lange angemessen zu bertiicksichtigen, Arbeits-
platze zu sichern und qualitativ weiterzuentwi-
ckeln. Auch gilt es, neue Geschiftsfelder — unter
Bertcksichtigung 6kologischer Erfordernisse -
zu erschlieffen, ein effizientes und koordiniertes
Verwaltungshandeln zu gewihrleisten und die
Kooperation der Héfen zu stiarken. Nicht zuletzt
muss die Hafen- und Hinterlandinfrastruktur
erhalten und modernisiert werden. Eine zukunfts-
fdhige und nachhaltige maritime Politik in
Deutschland braucht eine klare, gemeinsame Linie
und ein abgestimmtes strategisches Handeln im
nationalen Interesse.

1.2 Strategische Ziele:

Nutzen steigern, Kosten senken, Rahmen-
bedingungen vereinheitlichen - Deutschland
hat die effizientesten Kosten- und Leistungs-
strukturen in allen Umschlagsegmenten.

Schaffung und Erhaltung einheitlicher und
fairer Wettbewerbsbedingungen

« Einheitliche Wettbewerbsbedingungen auf in-
ternationaler, européischer und nationaler
Ebene schaffen und erhalten, insbesondere im
Hinblick auf steuerliche Regelungen, auch in
ihrer Anwendung auf die verschiedenen Ak-
teure der maritimen Lieferketten





« Qualitative, umweltvertrigliche Verbesserung,
Entbiirokratisierung und Beschleunigung von
hafenrelevanten Planungs- und Genehmigungs-
verfahren sowohl im Infrastrukturbereich als
auch im operativen Geschift — etwa beim Giiter-
umschlag. Dies umfasst u.a. auch die Beschleu-
nigung und Vereinfachung von auf die Strafe
umgeschlagenen Grofi- und Schwerlasttrans-
porten.

Aufbau und Nutzung von Kooperationen

« Bekenntnis der Beteiligten zur Zusammenarbeit
und zu Hafenkooperationen dort, wo dies wirt-
schaftlich und 6kologisch sinnvoll und wettbe-
werbsrechtlich zuléssig ist

» Kooperation und Koordination auf nationaler
und internationaler Ebene zur Starkung des
Hafen- und Wirtschaftsstandorts sowie mit
Blick auf den Klimawandel nutzen, zum Beispiel
harmonisiertes einheitliches Vorgehen der
Héfen bei der Einfiihrung von ambitionierten
Umwelt- und Klimaschutzauflagen sowie An-
reizsystemen zum Klima- und Umweltschutz

» Umsetzung von (EU-)Vorschriften nach ein-
heitlichen Standards

- Hafenspezifische Regelungen, Vorgaben und
Vorschriften auf kommunaler und auf Lander-
ebene harmonisieren, damit die Kundschaft und
die Unternehmen der Hafenwirtschaft ihre Star-
ken bestmoglich einsetzen und so ihre Position
im europaischen Wettbewerb und im interna-
tionalen Handel behaupten und stiarken konnen

Férderung von Fldchenvorsorge und
-entwicklung

« Vorausschauende Flachenbevorratung fiir Um-
schlag, Logistik sowie hafenaffine Industrie- und
Gewerbeansiedlungen
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« Berticksichtigung von aufwuchsfahigen Ab-
sicherungsmafinahmen zum Schutz wichtiger
Infrastruktur

« Ressortiibergreifende Abstimmung zur Auf-
nahme und Katalogisierung von Hafeninfra-
struktur und Binnenwasserwegen i.R. gesamt-
staatlicher Verteidigung

Krisenbewdltigung und Verteidigung

« Schulterschluss zwischen Betreibern, Kommunen,
Landern und Bund mit dem Ziel der Steigerung
der Resilienz und des Schutzes von Héafen und
Hafenanlagen sowie der Aufrechterhaltung lo-
gistischer Abldufe grundsatzlich, im Speziellen
aber auch in Krisenzeiten sowie im Spannungs-
bzw. Verteidigungsfall

Zusammenarbeit zwischen Bund und Lédndern
sowie der Ldnder untereinander

« Enger Schulterschluss zwischen Bund und
Lindern (EU-Hafenpolitik, EU-Infrastruktur-
politik und Abstimmung bei Férderprogrammen),
um die bestehenden Standortvorteile der deut-
schen Hifen zu erhalten und weiter zu stirken
(zum Beispiel die Hinterlandanbindung)

« Hafenentwicklungsplanungen und hafenbe-
zogene Infrastrukturinvestitionen zwischen
Bund und Landern abstimmen

« Kooperation zwischen Kiisten- und Binnen-
landern starken sowie die Moglichkeiten zur
Zusammenarbeit ausloten

« In enger Zusammenarbeit den Drogenhandel
bekampfen und die organisierte Kriminalitit
zurickdriangen
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2. Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten fiir
die Energiewende, eine klimaneutrale Schiff-
fahrt und Industrie sowie zu Drehkreuzen
fiir die Verkehrsverlagerung entwickeln

AN NANAAN

2.1 Ausgangslage

Die Hifen in Deutschland spielen eine wesentliche
Rolle bei der Umsetzung der Energiewende, der
Transformation der Wirtschaft sowie der Defos-
silisierung des Seeverkehrs und der Hinterland-
verkehre auf Strafie, Schiene und Wasserstrafle.

2.1.1 Nachhaltige Knotenpunkte fiir die
Energiewende und eine klimaneutrale
Schifffahrt und Industrie

Energiewende bedeutet die Abkehr von klima-
und umweltschidlichen fossilen Energietrigern
hin zu erneuerbaren Energien. Im Klimaschutz-
gesetz verpflichtet sich Deutschland, bis zum
Jahr 2045 Treibhausgasneutralitit zu erreichen.
Zudem miissen die Emissionen bis 2030 um
mindestens 65 Prozent und bis 2040 um mindes-
tens 88 Prozent gegeniiber dem Jahr 1990 sinken.
Fir die verschiedenen Sektoren (unter anderem
Energiewirtschaft, Verkehr und Gebiude) legt das
Klimaschutzgesetz jihrliche Emissionsmengen
bis 2030 fest. Die Ausbauziele fiir erneuerbare
Energien wurden im vergangenen Jahr deutlich
angehoben, so wurden etwa die gesetzlichen
Ausbauziele fiir die Windenergie auf See auf
mindestens 30 Gigawatt bis zum Jahr 2030, min-
destens 40 Gigawatt bis zum Jahr 2035 und min-
destens 70 Gigawatt bis zum Jahr 2045 erhoht.
Fast 30 Prozent der Bruttostromerzeugung sollen

im Klimaneutralitatsjahr 2045 durch die Wind-
energie auf See erzeugt werden. Um die Ausbau-
ziele der Bundesregierung fiir 2030 zu erreichen,
muss die bisher installierte Leistung vervierfacht,
somit 22 GW zugebaut werden. In Europa insge-
samt sollen 300 GW Offshore-Wind bis 2050
realisiert werden. In der Nationalen Wasserstoff-
strategie wird der deutsche Bedarf an Wasserstoff
im Jahr 2030 auf bis zu 130 TWh geschitzt. Es
ergibt sich also bereits fiir 2030 auch bei Bertick-
sichtigung des fossilen Wasserstoffverbrauchs, der
nicht vollstandig durch griinen bzw. CO,-freien
Wasserstoff ersetzt werden kann, ein erheblicher
Importbedarf, um den inlindischen Bedarf zu
decken (je nach Rechnung rd. 45 bis 90 TWh
Wasserstoff). Dies entspricht einem Importanteil
von 50 bis 70 Prozent am nationalen Verbrauch.

Die Zusammensetzung der Energieimporte wird
sich aufgrund klimapolitischer Entwicklungen
verdndern. Dies wird eine Anpassung der Hafen-
infrastrukturen erforderlich machen, da jeder
tber den Hafen importierte Energietriger spezi-
fische Anforderungen an die Infrastruktur
stellt. Langfristig ist davon auszugehen, dass der
Import fossiler Energietrager iber deutsche
Hifen zugunsten des Imports von Wasserstoff
und seiner Derivate zurlickgehen wird. Fiir die
deutschen Héfen bedeutet die Energiewende einen
massiven und vielschichtigen Transformations-
prozess. Die aktuell verfiig- und ertiichtigbaren
schwerlastfahigen Flichen und Kaikanten in





den Seehifen reichen perspektivisch weder nati-
onal noch europiisch aus, um die vielfaltigen
und gegen Ende des Jahrzehnts massiv zuneh-
menden Bedarfe der Energiewende zu decken.
Neben hohen Flichenbedarfen fiir den Neubau
von Windparks bestehen Flachenbedarfe fir
Produktionsstitten, der Ubertragungsnetzbe-
treiber, fiir den Betrieb und Riickbau von Off-
shore-Windparks sowie fiir eine entstehende
Wasserstoffwirtschaft.

Auch vor dem Hintergrund der im Sommer 2023
auf Ebene der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (International Maritime Organiza-
tion, IMO) verabschiedeten Klimaziele, nach
denen auch die internationale Seeschifffahrt bis
etwa 2050 das Ziel der Klimaneutralitit erreichen
muss, und der relevanten Regulierungen auf
EU-Ebene (unter anderem FuelEU Maritime Ver-
ordnung, EU-Emissionshandelssystem (ETS)
und der Verordnung tiber den Aufbau der Infra-
struktur fir alternative Kraftstoffe (AFIR) stehen
tiefgreifende Veranderungen an.

Hdfen als Umschlagpldtze fiir Energietréiger

Deutschland verfiigt nicht tiber ausreichende
eigene Vorkommen an fossilen Energietrdgern. Die
deshalb noch notwendigen Importe von beispiels-
weise Erdol oder Kohle erfolgen zu einem grofien
Teil iiber die Schifffahrt und die Hafen. Damit
sind die Hafen bereits heute logistische Knoten-
punkte der Energiewirtschaft und Industrie,
aber auch relevante Akteure der Energiewende
und des industriellen Wandels. Ihre Bedeutung
wird auf dem Weg zur Klimaneutralitit weiter zu-
nehmen, etwa bei der Anlieferung griiner Energie-
trager (Wasserstoff und seine Derivate gemaf}
der Nationalen Wasserstoffstrategie) und beim
Umschlag von Komponenten fiir Windenergie-
anlagen und anderen fiir die Energiewende drin-
gend benotigten Giitern wie Kabelrollen und
Grofdtransformatoren fiir den Stromnetzausbau.

Strategischer Teil 19

Auch fir die Transformation der Industrie gilt
es, die Versorgung mit Energie und Rohstoffen
Uber die Hifen langfristig sicherzustellen. Aktuell
wird zudem eine Carbon Management Strategie
(CMS) der Bundesregierung ausgearbeitet, bei
der Hafen eine wichtige Rolle spielen kénnen.
Die friihzeitige Anbindung an die geplante euro-
péische CO,-Infrastruktur ist daher im Sinne
dieser CMS zu berticksichtigen, um die damit
verbundenen Chancen fiir die deutsche Industrie
und die Hiafen zu ermoglichen.

Hdfen als Energielieferanten fiir die Schifffahrt
und als Energienutzer

Neben ihrer Funktion als Umschlagplatz fiir
Energietrager und Komponenten fiir den Ausbau
der erneuerbaren Energien und des Stromnetzes
spielen Hifen eine weitere Rolle bei der Energie-
wende: Sie sind Versorgungsstellen fiir die Schiff-
fahrt. Aus den Klimazielen ergeben sich neue
Anforderungen an die Rolle als Energieversorger.
Es missen geeignete Rahmenbedingungen ge-
schaffen werden, damit die Hiafen in Deutsch-
land dieser Versorgungsaufgabe mit Landstrom
und nachhaltigen erneuerbaren Kraftstoffen
und erneuerbare Energien nachkommen kénnen,
um zur Starkung des Hafenstandorts Deutsch-
land beizutragen und die Defossilisierung der
Schifffahrt zu beschleunigen.

Hierbei spielen auch die Impulse der Kreuz- und
Passagierschifffahrt eine wichtige Rolle fiir nach-
haltige technologische Innovationen - sowohl
an Bord als auch in den Héfen. Die Entwicklung
von batterie- und wasserstoffbasierten Energie-
versorgungssystemen sowie der Ausbau der ent-
sprechenden hafenseitigen Infrastruktur im Kreuz-
fahrtsektor wird auch der Handelsschifffahrt
wichtige Anstofe geben und kann regionaloko-
nomische, touristische und imageférdernde Ef-
fekte fiir die deutschen Hafen erzielen. Die AFIR
schreibt die Ausstattung der Liegeplitze bis 2030
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und die FuelEU Maritime die Nutzung von Land-
strom ab 2030 fiir Container- und Passagierschiffe
mit einer Bruttoraumzahl (BRZ) grofRer als 5000 vor.

Hifen sind nicht zuletzt auch Energienutzer. Hier
gilt es, Einsparpotenziale zu identifizieren und
die hafenseitigen Moglichkeiten zur Eigenerzeu-
gung und Bereitstellung erneuerbarer Energien
voll auszuschopfen. Die deutschen Héfen sollen
zu den effizientesten und damit wettbewerbs-
fahigsten sowie klima- und umweltfreundlichsten
Energienutzern der weltweiten Hafenwirtschaft
werden. Emissionen, zu denen neben Luftschad-
stoffen auch Gerduschemissionen ziahlen, sollen
weiter deutlich reduziert werden. Die Treibhaus-
gasneutralitit soll bis 2045 erreicht werden.

2.1.2 Hifen als Drehkreuze fiir die
Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Verkehren auf alternative,
treibhausgasneutrale Verkehrstrager soll einen
wesentlichen Beitrag zur Erreichung der deutschen
Klimaziele leisten. Die Bundesregierung hat sich
zum Ziel gesetzt, den Anteil der Schiene am Modal
Split bis 2030 auf 25 Prozent und den der Wasser-
strafde im gleichen Zeitraum auf 12 Prozent zu er-
hohen. Die See- und Binnenhéfen als multimodale
Drehscheiben des Giiter- und Warenverkehrs sind
Motor und Riickgrat dieser Verkehrswende. Bereits
heute wird rund ein Viertel des Schienengiiterver-
kehrs in Deutschland in den Hafen umgeschlagen.

Verlagerungsméglichkeiten auf Schiene und
Wasserstrafie nutzen

Sowohl die Schiene als auch die Wasserstrafle
bieten herausragende Moglichkeiten zur Verkehrs-
verlagerung, die in den letzten 15 Jahren kaum
genutzt wurden. Die Einbeziehung der Héfen in
eine Short-Sea-Shipping-Strategie fiir den Kurz-
streckenseeverkehr ist daher wichtig.

Neben den notwendigen Mafinahmen zur Kapa-
zitatssteigerung der Bundesschienenwege, um
Giiter insbesondere im kombinierten Verkehr auf
die Schiene zu bringen, verfiigen auch die Bundes-
wasserstraflen noch iiber erhebliche Kapazitits-
reserven, die es zu erschlieffen gilt. Dies gilt
nicht zuletzt auch fir die Verlagerung des Haupt-
laufs von Grofdraum- und Schwertransporten.
So konnten eine Vielfalt von Grofdprodukten der
deutschen Industrie umweltvertraglicher iiber
die Wasserstrafien von den Produktionsstand-
orten abtransportiert werden. Gleiches gilt fiir
die Verlegung von grofien Truppenkérpern im
Rahmen der Landes- und Biindnisverteidigung.

Hdfen unterstiitzen Ausbau von Windenergie
und Stromnetzen.

Da die See- und Binnenhéfen sowie die Wasser-
straflen wichtige Bausteine zur Erreichung der
Ausbauziele der Windenergie und der Stromnetze
sind, besteht auch in diesem Bereich ein grofies
Potenzial zur Entlastung der Strafeninfrastruktur.
Insbesondere der Ausbau der Windkraft bringt
eine Vielzahl von Transporten mit grofRen Kom-
ponenten mit sich, unter anderem fiir Wind-
energieanlagen. Diese Giliter eignen sich hervor-
ragend fiir den Hauptlauf auf der Wasserstrafle
und stellen fiir die Hifen ein wichtiges Umschlag-
gut mit grolem Zukunftspotenzial dar.

Nach dem ersten veroffentlichten Entwurf einer
Windenergie-an-Land-Strategie des Bundes-
ministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) vom 22. Marz 2023 sollen Windener-
gieanlagenbauteile nach Méglichkeit auf der
Wasserstrafde transportiert werden. Dazu sind
eventuell umwelt- und naturvertréglich zu ge-
staltende Mafnahmen im Bereich der Umschlag-
platze fir Komponenten dieser Anlagen und
Kabeltrommeln sowie die Einrichtung von Hubs
fir Windenergieanlagen und Kabeltrommeln an
den Wasserstrafien erforderlich. Damit wiirden





die im Schlussbericht des Bundesministeriums
far Digitales und Verkehr (BMDV) zur Verlagerung
von Grofdraum- und Schwertransporten von der
Strafe auf die WasserstraRe und die Schiene
empfohlenen Mafnahmen weiter umgesetzt.

Eine bedarfsgerecht ausgebaute Infrastruktur
(siehe hierzu Handlungsfeld 5.) und wettbewerbs-
fihige Rahmenbedingungen fiir eine umwelt-
freundliche Verkehrsverlagerung (siehe hierzu
Handlungsfeld 1.) sind neben weiteren flankie-
renden Mafinahmen Voraussetzungen, um die
Potenziale von Schiene und Wasserstrafie zu er-
schliefien und voll auszuschopfen, neue Glter-
gruppen zu akquirieren und neue Geschéiftsfelder
bzw. Geschiftsmodelle aufbauen zu kénnen.

2.2 Strategische Ziele:

Transformation der Energie- und Rohstoffim-
porte unterstiitzen, Energieverbrauch reduzieren,
Nachhaltigkeit steigern, umweltfreundliche
Verkehrsverlagerung fordern - in der weltweiten
Hafenwirtschaft sind die deutschen Hifen die
klima- und umweltfreundlichsten.

Transformation der Energie- und Rohstoff-
importe und Unterstiitzung der Defossilisierung
der Schifffahrt

+ Kooperation zwischen den potenziellen deutschen
Hafenstandorten im TEN-V-Kernnetz fiir Ter-
minals und Infrastrukturen férdern, wobei die
tatsdchliche Nachfrage auf dem Markt, sowohl
kurz- als auch langfristig neben anderen Ent-
wicklungen zu berticksichtigen sind. Standort-
entscheidungen aus nationaler Sicht nach einer
Bedarfsanalyse und transparenten Kriterien
treffen. Als Kriterien kommen zum Beispiel die
Anbindung an das Gas- bzw. Wasserstoffnetz,
Fragen des Umwelt-, Natur-, Gewésser- und
Meeresschutzes, des Flachenverbrauchs sowie
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bei fossilen Infrastrukturen die Sicherstellung
einer Nachnutzung im Hinblick auf erneuerbare
Treibstoffe nichtbiogenen Ursprungs (Rene-
wable Fuels of Non-Biological Origin, RFNBO)
und Wasserstoff sowie seine Derivate gemaf}
der Nationalen Wasserstoffstrategie, die tiber
die Nutzung von e-LNG hinausgeht, in Frage.

- Grenziiberschreitende Zusammenarbeit und
korridorbezogene Ansétze durch den Bund
fordern und Hemmnisse fiir den Aufbau der
erforderlichen Infrastrukturen beseitigen

« Héfen als logistische Knotenpunkte fiir den Im-
port von Wasserstoff und Wasserstoffderivaten
gemaf der Nationalen Wasserstoffstrategie und
den Ausbau der Windenergie weiterentwickeln
(als Lager- und Verladeort, als Ausgangspunkt
fiir den Aufbau und ab 2030 fiir den Riickbau
von Offshore-Windparks sowie als Stiitzpunkt
fiir Service- und Wartungsarbeiten)

- Defossilisierung der Schifffahrt durch die Be-
reitstellung der notwendigen Infrastruktur
fir nachhaltig erneuerbare Energietrager und
Kraftstoffe ermoglichen. Vorreiterrolle der
deutschen Hifen beim Bau von Landstroman-
lagen ausbauen.

« Anreizsysteme zur Steigerung des Umwelt-
und Klimaschutzes in der Schifffahrt weiter-
entwickeln und harmonisieren

Reduzierung des Energieverbrauchs, Defossili-
sierung und Verbesserung der Nachhaltigkeit in
den Hdfen

« Héfen tragen zur Reduzierung von Luftschad-
stoffen bei und streben bei ihrer Defossilisie-
rung Treibhausgasneutralitét bis 2045 an.





22 Strategischer Teil

* Rolle der Hifen in einer umfassenden Kreislauf-
wirtschaft definieren und umsetzen. Potenziale
der Hifen im Zusammenhang mit der Kreis-
laufwirtschaft (insbesondere Schiffsabfille und
-abwasser sowie Ladungsriickstinde) entwickeln
und ausschopfen

« Lokale Biodiversitat auf Brachflichen und in
Hafenbecken steigern

Férderung der umweltfreundlichen Verkehrs-
verlagerung, Hdfen zu nachhaltigen Knoten-
punkten entwickeln

- Hifen zu Knotenpunkten fiir die Energie- und
Rohstoffsicherung und fiir die Versorgung mit er-
neuerbaren Energien und Rohstoffen entwickeln

« Hifen als logistische Knotenpunkte fiir den
Ausbau der Windenergie weiterentwickeln (als
Lager- und Verladeort, als Ausgangspunkt fiir
den Aufbau und ab 2030 fiir den Riickbau von
Offshore-Windparks sowie als Stiitzpunkt fir
Service- und Wartungsarbeiten)

« Hifen im Rahmen der Carbon Management
Strategie (CMS) der Bundesregierung zu Knoten-
punkten der geplanten européischen CO,-Infra-
struktur entwickeln

« Marktfiihrerschaft der deutschen Hafen bei
Technologien fiir Transport, Umschlag, Spei-
cherung und Bunkerung von nachhaltigen er-
neuerbaren Energietrdgern und erneuerbaren
Kraftstoffen erreichen

- Nationale Hafenstrategie eng mit den relevanten
energie- und umweltpolitischen Strategien und
Defossilisierungskonzepten der verschiedenen
Verkehrstriger verzahnen (darunter Systement-
wicklungsstrategie, Importstrategie, Nationale
Wasserstoffstrategie, Rohstoffstrategie, Carbon-
Management-Strategie, Nationale Wasserstra-
tegie, zukiinftige Nationale Meeresstrategie
etc.) und eine funktionsgerechte Einbindung
der See- und Binnenhifen in diese garantieren.
Dabei soll auf bestehende Forschungsprogram-
me und -erkenntnisse aufgebaut werden.

* Moderne, praxisorientierte Regelwerke fiir den
Bau, den Betrieb und die Genehmigung von An-
lagen sowie passgenaue Finanzierungsinstru-
mente fiir den Hochlauf des Ausbaus der erfor-
derlichen Technologien in den deutschen
Hafen entwickeln

« Verkehr verstarkt auf Wasserstrafie und Schiene
verlagern sowie multimodale Potenziale der
Héfen stirken. Vorfeld- und Hafeninfrastruktur
bedarfsgerecht ausbauen und wettbewerbsfihige
Rahmenbedingungen fiir die Verlagerung auf
Wasserstrafde und Schiene schaffen
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3. Digitale Transformation aktiv gestalten

und voranbringen

AN \ANAANAN

3.1 Ausgangslage

Die digitale Transformation fiihrt - auch durch das
Aufkommen immer leistungsfahigerer digitaler
Technologien - zu kontinuierlichen und tiefgrei-
fenden Verdnderungsprozessen in Wirtschaft
und Gesellschaft. Die rasante Entwicklung der
Informationstechnologie in den letzten Jahren
hat zum Teil radikale Verdnderungen von Geriten,
Prozessen und Geschiftsmodellen ermoglicht.
Effizienz, Produktivitiat und Qualitat von Ablaufen,
Produkten und Dienstleistungen konnten zum
Teil erheblich gesteigert werden. Unternehmen
in allen Wirtschaftszweigen stehen im Wettbe-
werb um die beste Nutzung der neuen Moglich-
keiten. Fr Regierungen weltweit gilt es, an ihren
Standorten die besten Rahmenbedingungen
dafir zu schaffen. Dies gilt auch fiir die Digitali-
sierung der maritimen Logistik.

Die Prozesse der digitalen Transformation miissen
so gestaltet werden, dass sie den grofitmoglichen
Nutzen fiir den Wirtschafts- und Logistikstandort
Deutschland und die hier beschéftigten Menschen
bringen. Das bedeutet auch, gute Arbeitsplatze
zu sichern und die Vorteile gezielt fiir Umwelt-
und Klimaschutz zu nutzen.

Weichenstellung fiir die weitere Digitalisierung
der Hdfen

Die Hafen befinden sich mitten in der digitalen
Transformation. Verschiedene Einzelverfahren
werden zunehmend vernetzt. Dabei ist es wichtig,
die Potenziale der Digitalisierung zu erschlieflen

und konkrete Anwendungsmoglichkeiten (weiter)
zu entwickeln. Wirtschaft und Politik miissen
hierzu entsprechende Rahmenbedingungen
schaffen. Es bedarf einer leistungsfihigen und vor
Ubergriffen gesicherten digitalen Infrastruktur,
forderlicher rechtlicher Rahmenbedingungen
far digitale Anwendungen (etwa in den Bereichen
Datenverarbeitung und Vernetzung), aber auch
technischer Normen und Standards.

Mit zunehmender Automatisierung in der Hafen-
logistik sind Mitbestimmungsprozesse ein wich-
tiges Element, um moderne Arbeitswelten zu
gestalten, gut ausgebildete Arbeitskrafte zu ge-
winnen und belastende und gefidhrliche Arbeits-
bereiche erfolgreich umzugestalten. Die Auto-
matisierung erfordert aufbereitete und gesicherte
Daten der einzelnen Arbeitsprozesse und eine
stabile und sichere Datenkommunikation ein-
schliefilich einer liickenlosen Datensicherung.

Die digitale Dekade soll auch in den Hdfen wirken.

Moderne, innovative Hafentechnologien und die
dazugehorige Hafeninfrastruktur kénnen nur
entstehen, wenn Forschungseinrichtungen mit
potenziellen Anwendern und Anwenderinnen
aus der Hafenwirtschaft bei der Forschung und
Entwicklung kooperieren. Erfolgreich umge-
setzte Forschungs- und Entwicklungsergebnisse
kénnen den Weg fiir die digitale Transformation
in den Hifen ebnen und so die Fortschrittlichkeit
und damit die Wettbewerbsfihigkeit des Hafen-
standorts Deutschland sichern.
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Die Bundesregierung hat in ihrer Digitalstrategie
eine konkrete Zukunftsvision fiir den gesell-
schaftlichen, wirtschaftlichen und wissenschaft-
lichen Transformationsprozess entworfen. Im
Einklang mit dem Politikprogramm 2030 fiir die
digitale Dekade der Européischen Union formu-
liert die Digitalstrategie auch das Zielbild fiir den
digitalen Fortschritt bis 2030: flichendeckende
Versorgung mit Glasfaseranschliissen und dem
neuesten Mobilfunkstandard, digitale Verwal-
tungsdienste fiir einen modernen und inklusiven
Staat sowie Innovationen aus Wirtschaft und
Forschung zum Nutzen aller Menschen. Die
Nationale Hafenstrategie wird eng mit der Digi-
talstrategie der Bundesregierung sowie dem
EU-Politikprogramm 2030 fiir die digitale De-
kade verzahnt.

3.2 Strategische Ziele:

Infrastruktur, Rechtsrahmen - die Rahmenbe-
dingungen fiir die deutsche Hafenwirtschaft
und ihre Geschidftsmodelle spiegeln den neuesten
Stand von Technik und Innovation wider.

« Erforschung und Entwicklung hafenbezogener
Technologien, Logistik und Dienstleistungen
unter Berticksichtigung der soziokonomischen
und 6kologischen Auswirkungen fortfithren
und vertiefen. Forderprogramme fiir innovative
Hafentechnologien und digitale Testfelder in
Héfen fortsetzen. Die daraus gewonnenen Er-
kenntnisse in reguldre und standardisierte An-
wendungen tiberfithren

« Die Innovations- und Optimierungspotenziale
in der immer komplexer werdenden Logistik
durch neue digitale Dienstleistungen und Pro-
zessinnovationen sowie deren intelligente
Verkniipfung nutzbar machen. Die Innovations-
geschwindigkeiten in den Hifen, bei den Pro-
zesspartnern und an den Schnittstellen erhéhen

« Rechtliche Rahmenbedingungen laufend an
die absehbare technische Entwicklung anpas-
sen und ggf. neue schaffen

« Hafenseitig flexible und wirkungsvolle Struk-
turen schaffen, um Cyberrisiken und hybriden
Angriffen entgegenzuwirken und Maffnahmen
der Cybersecurity zu gewéhrleisten

4. Ausbildung und Beschiaftigung heute sichern
und zukunftsfihig gestalten

AN NANAAN

4.1 Ausgangslage

Die deutschen Hafen, Umschlagbetriebe und an-
deren hafennahen Dienstleister bieten gute Ar-
beitsplétze in einem anspruchsvollen und dyna-

mischen Umfeld. Doch die Arbeitswelt in den
Héfen verdandert sich stetig: durch Digitalisie-
rung und Automatisierung, durch den Wandel
der Hédfen hin zu Energiedrehscheiben, durch
die Veranderung von Antrieben, Kraftstoffen





und Logistikprozessen sowie durch die demo-
grafische Entwicklung. Gleichzeitig gibt es Arbeits-
kriafteengpisse in der Logistik der Hafen. Der
Strukturwandel in den See- und Binnenhéfen
stellt hohe Anforderungen an die Beschiftigten,
bietet aber auch neue Chancen.

Den Wandel der Arbeitswelt mitgestalten

Die Qualifikation der Beschéftigten muss ent-
sprechend angepasst werden. Es gibt immer we-
niger manuelle Tatigkeiten und immer mehr
Uberwachungs- und Kontrolltitigkeiten. Es be-
darf erheblicher Anstrengungen mit dem ge-
meinsamen Ziel, die Beschaftigungsbilanz des
technologischen Wandels positiv zu gestalten
und gute Arbeitsplitze fiir die Beschéftigten zu
sichern. Gute, tariflich abgesicherte Bedingun-
gen miissen erhalten und weiterentwickelt wer-
den. Den Sozialpartnern kommt dabei die wich-
tige Rolle zu, den Transformationsprozess in den
Hiafen zu nutzen, um die Entwicklungen im In-
teresse der Beschiftigten und eines zukunftsfai-
higen Hafens zu gestalten.

4.2 Strategische Ziele:

Arbeitskriftepool erweitern, Hifen als zukunfts-
fihige Arbeitsorte positionieren, Nachwuchs-
forderung, Qualifizierung - die Unternehmen
und ihre Beschiftigten leben den stindigen Wan-
del und treiben technische Innovationen voran.

« Ausbildung, Weiterbildung und Qualifizierung
der Arbeitskrifte unterstiitzen und an die Trans-
formations-, Digitalisierungs- und Automati-
sierungsprozesse sowie an den demografischen
Wandel anpassen
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« Bildungs- und Ausbildungssysteme sowie -ein-
richtungen erhalten, stirken und die zu vermit-
telnden Inhalte auf die Herausforderungen der
Zukunft ausrichten. ma-co (maritimes compe-
tenzcentrum GmbH) als gemeinsame Weiter-
bildungseinrichtung der Sozialpartner stiarken

« Erarbeitung von Anforderungs- und Qualifizie-
rungsstandards fiir die Arbeitsplitze der Zukunft

« Das, Arbeiten im Hafen“ attraktiver gestalten
und bewerben. Die 6ffentliche Wahrnehmung der
Hafenwirtschaft als vielfdltiger und zukunfts-
orientierter Arbeitgeber verbessern

« Mitbestimmungstréger friithzeitig in die Planung
und Durchfithrung technologischer Innovati-
onsprozesse einbeziehen

- Perspektiven fiir Werftstandorte entwickeln,
um zukiinftig Arbeitspldtze im Bereich Green
Tech (inkl. Wind- und Wasserstoffwirtschaft)
und klimaneutraler Schiffbau zu sichern
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5. Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur
bedarfsgerecht erhalten, ausbauen und schiitzen

AN \ANAANAN

5.1 Ausgangslage

Leistungsfdahige Verkehrs-, Hafen- und Kommu-
nikationsinfrastrukturen bilden die Grundlage
fiir eine erfolgreiche Hafenentwicklung. Die
vorhandenen Infrastrukturen miissen weiter-
entwickelt werden. Leistungsfiahige Hinterland-
anbindungen tber Schiene, Strafle und Wasser-
strafle sind Voraussetzung fiir die seewartige
und landseitige Erreichbarkeit der Hafen in den
globalen Transportketten.

Ein Viertel des Giiterverkehrs in Deutschland
wurde 2020 mit der Bahn (17,9 Prozent) und dem
Binnenschiff (6,9 Prozent) abgewickelt. Mit ihren
Umschlaganlagen und ihren hafeneigenen Gleis-
anschliissen sind die deutschen Binnenhifen -
wie auch die deutschen Seehifen - intermodale
Knotenpunkte des Gliterverkehrs. Der Hafen-
hinterlandverkehr macht derzeit knapp ein
Viertel des Schienengiiterverkehrs aus und wird
absehbar weiter zunehmen. Mafnahmen zur
Hinterlandanbindung von Schiene und Wasser-
strafle sind daher von besonderer Bedeutung.

Insbesondere im Rahmen der Landes- und Biind-
nisverteidigung und der ,logistischen Drehscheibe
Deutschland“ kommt den Seehéfen und deren Hin-
terlandanbindung eine strategische Bedeutung zu.

Hafeninfrastrukturen in strukturschwachen
Regionen konnen bereits heute im Rahmen der
Bund-Linder-Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (GRW)
gefordert werden. Seit der Reform der GRW 2022

kénnen Lander hohere Fordersitze fiir Infrastruk-
turvorhaben gewéhren, die einen Beitrag zur not-
wendigen Transformation zu einer klimaneutralen
und insgesamt nachhaltigen Wirtschaft leisten.

Effiziente Vernetzung ist ein Wettbewerbsvorteil

Der Hafenstandort Deutschland profitiert von
seiner sehr guten Anbindung an das Schienen-,
Straflen- und WasserstrafRennetz. Fiir die deut-
schen Seehifen ist eine leistungsfiahige Strafien-
und Schienenanbindung ein entscheidender Wett-
bewerbsvorteil, den es zu erhalten und zu stirken
gilt. Die deutschen Seehifen sind zugleich die
grofiten Glterbahnhofe Europas. Dieses Netz in-
stand zu halten, bedarfsgerecht auszubauen und
in seiner Leistungsfahigkeit und Zuverlidssigkeit
zu stirken, liegt im Interesse der Wirtschaft und
des Umwelt- und Klimaschutzes, wobei auch die
notwendige Umstellung der Fahrzeuge auf alter-
native Antriebe und eine notwendige Elektrifizie-
rung von Schienennetzen zu bertiicksichtigen ist.

Die Leistungsfahigkeit der seewértigen Zufahrten
zu den deutschen Seehédfen und ihren Hinter-
landanbindungen ist ein Schliisselfaktor fiir den
Erfolg der Hiafen. Die Realisierung von Ausbau-
vorhaben an den seewirtigen Zufahrten ist daher
von grofder Bedeutung fiir die Entwicklung der
Héfen. Auch die Binnenhéfen werden aktuell
durch eine unzureichende Belastbarkeit und
Stabilitédt der Verkehrswege beeintrichtigt. Die
Planung und Genehmigung von Verkehrsinfra-
strukturmaflinahmen miissen deutlich be-
schleunigt, umweltvertriglich gestaltet und die





Zuverlassigkeit der Verkehrsinfrastruktur muss
deutlich verbessert werden.

Umwelt- und Klimaeinfliisse beeintrdchtigen
die Funktionsfdhigkeit der Hdifen

Die bereits heute spiirbaren Folgen des Klima-
wandels, etwa der Anstieg des Meeresspiegels,
Sturmfluten sowie Hoch- und Niedrigwasser in-
folge von Hitzeperioden, kénnen die Funktions-
fahigkeit der See- und Binnenhéfen erheblich
beeintriachtigen und damit auch negative wirt-
schaftliche Auswirkungen haben.

Hafeninfrastrukturen sind in der Regel auf eine
Nutzungsdauer von 80 bis 100 Jahren ausgelegt.
Innerhalb dieser Nutzungsdauer treten umwelt-
und klimabedingte Verdnderungen auf. Die um-
welt- und klimabedingten technischen Anforde-
rungen an die Infrastrukturen miissen in die
Planungs-, Erhaltungs-, Unterhaltungs- und Aus-
baukonzepte integriert und notwendige Anpas-
sungen frithzeitig vorgenommen werden.

Leistungsfdhige Hinterlandanbindungen
ausbauen

Das Handlungsfeld der Verkehrs- und Kommu-
nikationsinfrastruktur ist ganzheitlich und
verkehrstriageriibergreifend zu betrachten und
bedarfsgerecht zu planen. Mit Blick auf die zu-
kiinftig zu erwartenden weiter steigenden Gliter-
mengen gehort dazu auch der Ausbau der
Hinterlandanbindungen, insbesondere der Bun-
desschienenwege und der Bundeswasserstrafien
sowie die Erhaltung der Leistungsfihigkeit des
Fernstraflennetzes mit besonderem Augenmerk
auf die Sanierung und Modernisierung der
Briicken. Dabei sind ebenfalls die Anforderungen
an die Verlegung von Personal und Material der
Bundeswehr und verbiindeter Streitkriafte im
Rahmen der Landes- und Biindnisverteidigung
zu bertlicksichtigen. Ebenso gilt es, die aktuellen
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Herausforderungen im Hinblick auf die derzeit
begrenzten Kapazititen der Verkehrstréiger klar
zu benennen, Optimierungspotenziale moglichst
konkret zu identifizieren und die Ziele mit einem
ambitionierten Zeitrahmen zu versehen. Der
Schienengiiterverkehr ist als zentraler Wettbe-
werbsvorteil der deutschen Seehéfen in allen
zentralen verkehrspolitischen Instrumenten des
Bundes und der Linder explizit zu verankern,
insbesondere auch bei der Ausgestaltung des
Deutschlandtaktes.

Die Binnen- und Seehifen sind auch fir die
Fahr-, Ausflugs- und Tourismusschifffahrt von
grofier Bedeutung. Der Verkehr mit Schweden,
Norwegen und Finnland wird iber Fracht- und
Personenfihren abgewickelt. Die Hinterland-
anbindungen fiir den Giiter- und Personenstra-
Renverkehr sind entsprechend zu sichern.

Erreichbarkeit der Hdfen gewdhrleisten

Die Bundesregierung hat sich in ihrem Koalitions-
vertrag verpflichtet, eine umfassende Barriere-
freiheit fiir Menschen mit Behinderungen in
Deutschland zu schaffen. Dies wurde durch den
Kabinettsbeschluss zur ,Bundesinitiative Barriere-
freiheit - Deutschland wird barrierefrei“ bekraf-
tigt. In diesem Sinne sollte fiir den Bereich Mo-
bilitat auch bei Aus-, Um- und Neubauten von
Kreuzfahrtterminals und Anlegestellen der Aus-
flugsschifffahrt sowie bei Serviceangeboten die
Barrierefreiheit fiir alle reisenden Personen be-
riicksichtigt werden.
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5.2 Strategische Ziele:

Finanzierung sichern, Umsetzung beschleu-
nigen - Verkehrs- und Kommunikationsinfra-
strukturen haben hochste Prioritit.

Gemeinsame Verantwortung von Bund und
Léndern fiir die Hafeninfrastruktur wahrnehmen

« Erhalt, Ersatz und Ausbau der Hafeninfrastruk-
tur im Rahmen der jeweiligen Zustdndigkeiten
sichern

« Hafeninfrastruktur schiitzen und Nutzung in
den Szenarien Frieden, Krise und Krieg ge-
wihrleisten

- Unnotige Mehrfachinfrastrukturen vermeiden,
aber systemsichernde Redundanzen gewahr-
leisten

« Resilienz der Hafen erhohen

- Die Barrierefreiheit fiir Menschen mit Behin-
derungen bei allen baulichen Mafinahmen in
deutschen Hifen mit Personenverkehr bertick-
sichtigen

Verkehrsinfrastruktur erhalten und ausbauen

- Substanzerhaltung, Optimierung sowie be-
darfsgerechter und umweltvertriglicher Aus-
und Neubau der wasserstrafien, straflen- und
schienenseitigen Hinterlandanbindungen sowie
der seewirtigen Zufahrten zu den Seehifen zur
Gewihrleistung einer zuverldssigen und resili-
enten Anbindung der Héafen unter Beriicksich-
tigung der Auswirkungen zukiinftiger Klima-
veranderungen (Niedrigwasser)

« Planungs- und Genehmigungsverfahren so
weit wie moglich straffen und beschleunigen,
sowie umweltvertraglich gestalten, damit bau-
reife Projekte ziigig realisiert werden kénnen.
Zur Beschleunigung der Verfahren mogliche
Betroffene noch vor Beginn der offiziellen Pla-
nungsverfahren in die Projekte einbeziehen

- Hohe Beteiligung deutscher Héafen an europai-
schen Forderprogrammen wie der Connecting
Europe Facility (CEF) untersttzen, um
moglichst hohe Riickfliisse aus der CEF nach
Deutschland zu erzielen. Beteiligung an EU-
Partnerschaften wie Zero-Emission Water-
borne Transport Platform und Smart Networks
and Services, um von internationalem Know-
how zu profitieren und die Forschungsergeb-
nisse auf nationaler Ebene zu etablieren

- Bedarf, Notwendigkeit und Finanzierung aller
fir die deutschen See- und Binnenhéfen rele-
vanten Vorhaben aus der Diisseldorfer und der
Ahrensburger Liste Giberpriifen und neu be-
werten

Klimaresiliente und umweltfreundliche Hdfen
entwickeln

+ Klimaresilienz sowie die Umwelt- und Klima-
vertriglichkeit vorhandener und geplanter
Hafeninfrastruktur und des Hafenmanage-
ments als mafigebliche Faktoren fir die Zukunfts-
fahigkeit der Hiafen verbessern

« Nachhaltige Konzepte zur Unterhaltung zuver-
lassiger und leistungsfihiger Zufahrten zu den
Seehifen in Abstimmung mit den Lindern
weiterentwickeln, auf Reduzierung der zu ent-
sorgenden Sedimentmenge sowie der Schad-
stoffeintrdge in Sedimenten hinwirken.





« Forschung und Entwicklung fiir klimaneutrale,
klimaresiliente und umweltfreundliche Héafen
sowie die Anwendung von Forschungsergebnissen
und neuen Technologien (beispielsweise den
Einsatz von Elektroschleppern) in den Héfen
unterstitzen

« Hafenbahnen durch den Bund starken als Vor-
aussetzung fir eine Erh6hung des Schienenan-
teils am Modal Split in Deutschland insgesamt

Digitale Infrastruktur erweitern

« Die Netzinfrastruktur, insbesondere die flichen-
deckende Verfiigbarkeit einer Glasfaserinfra-
struktur sowie modernster Mobilfunkstandards
in den Hifen und entlang der Bundeswasser-
straflen, auch unter Bertiicksichtigung von IT-
Sicherheitsaspekten, anstreben und damit den
verstiarkten Einsatz von IT-Systemen in der
Schifffahrt sowie deren Schutz vor Cyberan-
griffen fordern

Die hier formulierten strategischen Ziele fiir die
einzelnen Handlungsfelder sollen dazu beitragen,
die Vision eines leistungsfiahigen, innovativen
und umweltfreundlichen Hafenstandorts zu
realisieren.

An erster Stelle steht die Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen See- und Binnen-
héfen auf der Grundlage nachhaltiger Gestal-
tung, d.h. unter Beachtung des einschligigen
nationalen, europédischen und internationalen
Acquis zu Umwelt- und Gewésser- sowie Mee-
resschutz. Nur unter international und national
einheitlichen und fairen Wettbewerbsbedingun-
gen konnen die Hifen ihre Leistungspotenziale
im gesamtgesellschaftlichen Interesse voll ent-
falten und ihrer strategischen Bedeutung gerecht
werden. Dariiber hinaus miissen sie in ihrer Rolle
als wichtige Akteure der Energie- und Verkehrs-
wende gestarkt werden, ihre Geschiftsmodelle
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und operativen Prozesse digitalisieren, sich als
attraktive und zukunftsorientierte Arbeitgeber
positionieren und in der Lage sein, eine optimale
multimodale Verkehrsinfrastruktur zu realisieren.

Die strategischen Ziele geben den Rahmen vor.
Um diese effektiv zu erreichen und Veranderungen
herbeizufiihren, bedarf es konkreter Mafinahmen.
Diese werden im folgenden Mafinahmendoku-
ment aufgelistet. Es ist als ,lebendes Dokument*
konzipiert und wird stetig weiterentwickelt und
aktualisiert: Neue MaRnahmen kénnen hinzu-
gefiigt und bereits umgesetzte Mafnahmen ge-
strichen werden, um eine grofitmogliche Aktua-
litdt und Relevanz zu erreichen.
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Glossar

AN NANAAN

Ahrensburger Liste

Die Ahrensburger Liste, auf die sich die Verkehrs-
ministerinnen und -minister der norddeutschen
Liander im September 2008 verstindigt haben,
definiert Infrastrukturmaffnahmen, die fiir die
norddeutschen Lander von grofier Bedeutung sind.
Dazu gehoren der Ausbau von hoch belasteten
Knoten, Seehafenhinterlandanbindungen und
Hauptverkehrsachsen.

Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe (Alternative Fuels Infrastructure
Regulation, AFIR)

EU-Verordnung, deren Hauptziel es ist, aus-
reichend Zugang zu einem Netz von Lade- und
Betankungsinfrastrukturen fir Strafenfahr-
zeuge und Schiffe, die mit alternativen Kraft-
stoffen betrieben werden, zu gewahrleisten.

Bunkerung

Die Ubernahme und Lagerung von Kraftstoffen
fiir den Schiffsantrieb und fir den Eigenbedarf
des Schiffes.

Carbon Capture and Storage

Die dauerhafte Speicherung von CO; in tief
liegenden geologischen Gesteinsschichten mit
dem Ziel, CO, in der Atmosphére zu reduzieren.

Clydebank Declaration

Wurde 2021 auf der UN-Klimakonferenz COP26
in Glasgow von mehr als 20 Staaten - darunter
Deutschland - unterzeichnet. Ziel der Deklaration
ist es, emissionsfreie Schifffahrtskorridore zu
schaffen.

Connecting Europe Facility (CEF)

Ein wichtiges Finanzierungsinstrument der EU
zur Forderung von Wachstum, Beschiftigung
und Wettbewerbsfiahigkeit durch Infrastruktur-
investitionen auf européischer Ebene. CEF um-
fasst drei Sektorprogramme in den Bereichen
Energie, Verkehr und Digitales.

Diisseldorfer Liste

Die Diisseldorfer Liste enthalt Infrastruktur-
projekte, von denen sich die Linder Nordrhein-
Westfalen, Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz und
Baden-Wiirttemberg einen Beitrag zur Stirkung
der Seehafenhinterlandanbindungen erwarten. Sie
wurde erstmals im November 2013 an das dama-
lige BMVBS tbersandt. Eine aktualisierte Fas-
sung wurde dem BMDV im Mai 2023 {ibermittelt.

Erneuerbare Treibstoffe nicht biogenen
Ursprungs (Renewable Fuels of Non-Biological
Origin, RFNBO)

Bezeichnet fliissige oder gasférmige Kraftstoffe
nicht biogenen Ursprungs, die mittels erneuer-
barer Energie hergestellt wurden. Zu dieser Kate-
gorie gehort zum Beispiel auch griiner Wasserstoff.

ETS-Regularien

Das EU-Emissionshandelssystem (EU Emissions
Trading System, EU-ETS) ist ein zentrales markt-
wirtschaftliches Instrument zur Reduzierung
der Treibhausgasemissionen in der EU. Die
Regularien des EU-ETS werden ab 2024 auf den
maritimen Sektor ausgeweitet.





Europiische CO,-Infrastruktur

Infrastruktur, die in der EU im Rahmen von
Carbon-Capture-and-Storage-Bestrebungen

(s. Carbon Capture and Storage) den Transport
von CO; vom Ort der Emission (zum Beispiel
Industriestandorte) zu entsprechenden Speicher-
orten gewihrleistet.

FuelEU Maritime

EU-Verordnung tber die Verwendung erneuer-
barer und CO;-armer Kraftstoffe im Seeverkehr;
zielt darauf ab, die Treibhausgasintensitiat der an
Bord von Schiffen verbrauchten Energie bis 2050
um bis zu 75 Prozent zu senken, indem die Ver-
wendung umweltfreundlicherer Kraftstoffe auf
Schiffen gefordert wird.

Hauptlauf

Hauptabschnitt in einer Transportkette im Giiter-
verkehr - befindet sich zwischen dem Vor- und
Nachlauf. Diese Einteilung der Logistikkette gilt
nur far kombinierte (gebrochene) Verkehre
und Sammelguttransporte, die nicht direkt ab-
gewickelt werden.

Hinterlandverkehr

Auch Seehafenhinterlandverkehr, bezieht sich
auf den Transport von Exportgiitern zu Seehifen
und den Abtransport von Importgiitern in um-
gekehrter Richtung tber Strafle, Schiene und
Binnenschifffahrt.

IMO-Strategie zur Reduktion von
Treibhausgasen (2023)

Die Internationale Seeschifffahrts-Organisation
(International Maritime Organization, IMO) ist
eine Sonderorganisation der Vereinten Nationen,
die weltweite Regeln fiir die Schifffahrt erldsst.
Im Juli 2023 haben die 175 Mitgliedstaaten der
IMO im Konsens eine neue Strategie zur Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen verabschiedet.
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Diese gibt vor, dass die internationale Seeschiff-

fahrt das Ziel der Klimaneutralitat bis etwa 2050
erreichen muss (,2023 IMO Strategy on Reduction
of GHG Emissions from Ships®).

Konverterplattformen

Umspannwerke, die hidufig im Zusammenhang
mit Offshore-Windparks auf hoher See installiert
werden. Sie werden benétigt, um iiber lingere
Entfernungen eine Stromiibertragung mittels
Gleichstrom zu erméglichen und Ubertragungs-
verluste zu minimieren.

Landstrom/Landstromanlagen

Die Versorgung eines Schiffes durch externen
Strom wahrend der Liegezeit. Dieser wird aus
lokalen Stromnetzen bezogen. Schiffe, die Land-
strom beziehen, beanspruchen wiahrend der
Liegezeit nicht ihre Schiffsmotoren, die haufig
fossilen Brennstoff verbrauchen. Der Ausbau
von Landstromanlagen, also notwendige Infra-
struktur zum Bezug von Landstrom, kann daher
einen Beitrag zur Emissionsminderung leisten.

Level Playing Field

Gemeinsame Regeln und Standards, die gleiche
und faire Wettbewerbsbedingungen fir alle
Marktteilnehmende sicherstellen.

Modal Split

Anteil der einzelnen Verkehrstriager an der ge-
samten Verkehrsleistung. Der Modal Split, auch
als Marktanteil bezeichnet, gibt Auskunft tiber
die Verkehrsmittelnutzung und die damit zu-
riickgelegten Kilometer pro Person oder Tonne.

Range/Hafenrange

Hifen, die innerhalb einer Region zu einer
Gruppe zusammengefasst sind. Die Hafen einer
Range stehen in Konkurrenz zueinander.



https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/PressBriefings/Documents/Clean%20version%20of%20Annex%201.pdf

https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/PressBriefings/Documents/Clean%20version%20of%20Annex%201.pdf
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Retentionsflichen

Flachen, die zur Riickhaltung von Regenwasser
oder zur Abschwichung einer Hochwasserwelle
an Gewaissern dienen. Sie stehen im Zusammen-
hang mit einer Versiegelung von Flichen und
Bebauung, besonders in stidtischen Bereichen und
an Gewdissern. Retentionsflachen tragen dazu
bei, die Auswirkungen von Uberflutungen zu
vermindern.

Short Sea Shipping (Kurzstreckenseeverkehr)
Bezeichnet den Gliterseeverkehr zwischen Hifen
in Europa sowie zwischen Héfen in Europa und
Hafen in auflereuropéischen Lindern mit Kiisten
an den an Europa grenzenden Binnenmeeren.

Smart Networks and Services Joint Unter-
taking (SNSJU)

Wurde 2021 als Rechts- und Finanzierungsein-
richtung im Rahmen der zehn Europiischen
Partnerschaften zur Stirkung des 6kologischen
und digitalen Wandels gegriindet. Ermoglicht
die Biindelung der Ressourcen der EU und der
Industrie im Bereich der intelligenten Netze und
Dienste. Auferdem férdert es die Konvergenz
der Forschungs- und Innovationsanstrengungen
der Mitgliedstaaten im Bereich der 6G-Techno-
logie und den Aufbau fortschrittlicher 5G-Netze.
Dabei verfiigt das Gemeinschaftsunternehmen
fir den Zeitraum 2021 bis 2027 tiber ein EU-Budget
von 900 Millionen EUR.

Zero-Emission Waterborne Transport Platform
Eine von der EU kofinanzierte Partnerschaft mit
dem Ziel, durch Forschung disruptive und wirt-
schaftlich tragfihige Losungen zu entwickeln,
um die Treibhausgasemissionen sowie Luft- und
Wasserverschmutzung durch den Schiffsverkehr
zu reduzieren.










III

MafRRnahmentaeil

Alle vorgeschlagenen MaRnahmen stehen
unter den Vorbehalten der jeweils zur
Verfiigung stehenden Haushaltsmittel
und der Finanzierungszustandigkeit.
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1. Wettbewerbsfihigkeit des Hafenstandorts
Deutschland starken

Schaffung und Erhaltung einheitlicher und fairer Wettbewerbsbedingungen

Einheitliche Wettbewerbs- 1.1. Einfuhrumsatzsteuer: Evaluie- so schnell Bund/Linder
bedingungen auf internationaler, rung der seit Dezember 2020 wie moglich
europdischer und nationaler Ebene geltenden ,groRen Fristenlésung®
schaffen und erhalten, insbesondere und Auswertung der Studie
im Hinblick auf steuerliche Rege- des DMZ. Moglichkeiten zur
lungen, auch in ihrer Anwendung Weiterentwicklung des
auf die verschiedenen Akteure der Erhebungsverfahrens der
maritimen Lieferketten. Einfuhrumsatzsteuer erdrtern.
1.2. Auf EU-Ebene fir eine einheit-  bis Bund
liche EU-weite Auslegung der  spatestens
Tonnagesteuer eintreten und 2028

diese ausschlieRlich auf den
reinen Schiffstransport zwischen
zwei Hifen beschrdnken.

1.3. Vereinfachung des EU-Beihilfe- Bund/
rechts zur Schaffung der EU-Kommission
Maglichkeit zur Férderung von
Hafensuprastruktur anstreben;
derzeitige AGVO verhindert
bspw. die Férderung von
Schwerlastkrananlagen (da
Suprastruktur) und beeintréach-
tigt somit u.a. die Zielsetzung
der Verkehrsverlagerung.

1.4. Erarbeitung einer Bund
europdischen Hafenstrategie.
(Anmerkung: BT Beschluss).

1.5. Konzentration von Genehmi- fortlaufend Lander
gungsvorhaben fiir bzw. in Hafen
in einer auf Hafenvorhaben
spezialisierten Genehmigungs-
behorde je Bundesland, um
Kompetenzaufbau und damit
schnellere, qualitativ bessere
und damit rechtssichere Ent-
scheidungen zu férdern.
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Qualitative, umweltvertragliche
Verbesserung, Entbirokratisierung
und Beschleunigung von hafen-
relevanten Planungs- und Geneh-
migungsverfahren sowohlim
Infrastrukturbereich als auch im
operativen Geschaft — etwa beim
Guterumschlag. Dies umfasst u.a.
auch die Beschleunigung und Ver-
einfachung von auf die Strale um-
geschlagenen Grof3- und Schwer-
transporten.

1.6. Sicherstellen, dass bestehende
Hirden und Fehlanreize fiir die
umweltfreundliche Modernisie-
rung mobiler Umschlagtechnik
in Hafen abgebaut werden.
Daflir muss die Biindelung um-
weltrechtlicher Genehmigungen
von der Kann-Bestimmung zum
Regelfall werden. Zudem muss
es eine Freistellung von der Ge-
nehmigungspflicht im Rahmen
des Verkehrsrechts und den in
der Konsequenz folgenden
Rechtsgebieten flr den Einsatz
von mobilen Umschlagsma-
schinen im Hafengebiet geben.

1.7. Immissionsschutzrechtliche
und wasserrechtliche Vorgaben
fiir den Giiterumschlag in Hifen
Uberprifen mit der Zielsetzung,
Hirden fiir den Umschlag hafen-
affiner Guter in Hafen zu redu-
zieren, ohne dabei umweltrecht-
liche Standards abzusenken.
Dazu ist insbesondere die Ein-
stufung von wassergefahrdenden
Stoffen in Wassergefahrdungs-
klassen (§ 3 sowie Anlage 1
AwSV) zu tberprifen.

1.8. Die Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren tberpriifen
und vereinheitlichen sowie die
Bearbeitungszeiten reduzieren.
Dies umfasst u.a. auch die
Beschleunigung und Vereinfa-
chung der auf die StraRe
umgeschlagenen GroR- und
Schwerlasttransporte zwecks
Verkiirzung der Zwischen-
lagerungsdauer im Hafen.

2025

2024

Bund/Lander

Bund

Bund/Lander
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Aufbau und Nutzung von Kooperationen

Bekenntnis der Beteiligten zur Zu-  1.9. Eine Machbarkeitsstudie zur 2028 Bund/Lénder
sammenarbeit und zu Hafenkoope- Kooperation von Héfen unter
rationen dort, wo dies wirtschaftlich rechtlichen und finanziellen
und dkologisch sinnvoll sowie Aspekten erstellen.
wettbewerbsrechtlich zulassig ist.
Kooperation und Koordination auf 1.10. (Rechtliche) Spielrdaume fiir Ab sofort Bund
nationaler und internationaler Ebene Vereinheitlichung ausloten.
zur Starkung des Hafen- und Wirt- Vereinheitlichung und
schaftsstandorts sowie mit Blick Kooperation beschleunigen.
auf den Klimawandel nutzen, zum
Beispiel harmonisiertes einheitli- 1.11. Umwelt-, Arbeits- und Sozial- Lander
ches Vorgehen der Hafen bei der standards der Hafenverord-
Einfihrung von ambitionierten nungen auf einen zukunfts-
Umwelt- und Klimaschutzauflagen sicheren Stand vereinheitlichen.
sowie Anreizsystemen zum Klima-
und Umweltschutz. 1.12. Hafenverordnungen und Hafen- Lander
gesetzgebung auf Landesebene
harmonisieren mit dem Ziel
landeriibergreifend einheit-
licher Vorgaben (bspw. bei der
Umsetzung von neuen Umwelt-
und Klimaschutzauflagen).
Umsetzung von (EU-) Vorschriften 1.13. Bund-Kiistenlinder-AK setzt fortlaufend Bund/Linder
nach einheitlichen Standards Schwerpunkt auf die
Verzahnung von EU-Bundes-
Landes-Gesetzgebung bei
der nationalen Umsetzung im
Hafenbereich.
Hafenspezifische Regelungen, Vor-  1.14. Gemeinsame Rahmenstandards fortlaufend Lander/Bund

gaben und Vorschriften auf kom-
munaler und auf Landerebene har-
monisieren, damit die Kundschaft
und die Unternehmen der Hafen-
wirtschaft ihre Starken bestmdoglich
einsetzen und so ihre Position im
europaischen Wettbewerb und im
internationalen Handel behaupten
und starken kénnen.

erarbeiten, um einen qualita-
tiven Wettbewerb zu férdern
und Synergieeffekte zwischen
den Hafen zu nutzen.





38 MaRnahmenteil

Férderung von Flachenvorsorge und -entwicklung

Vorausschauende Flachenbe- 1.15. Prioritar fiir energiewende- ab sofort Lander
vorratung fir Umschlag, Logistik und verkehrswenderelevante

sowie hafenaffine Industrie- und Unternehmen Flachen

Gewerbeansiedlungen.? bevorraten, wobei mit den

kommunalen Vorkaufsrechten
dazu geeignete Instrumente
zur Verfligung stehen.

1.16. Eine generelle Ausnahmere- 2025 Bund
gelung fiir Flichen innerhalb
(6ffentlicher) Hiafen in §§78
und 78a WHG priifen, die
diese von den Festsetzungen
als Uberschwemmungsgebiete
generell ausnimmt oder von
Planungs- und Nutzungs-
verboten dispensiert.

1.17. Eine Bagatellgrenze fiir den 2025 Lander/Bund
Retentionsraumausgleich
prifen fir Baumalnahmen in
Bereichen innerhalb des Hafen-
gebiets, die bei Hochwasser-
ereignis keine stromungs-
technische Relevanz haben.

1.18. Fortlaufende Sicherstellung, 2025 Linder/Bund
dass die Nutzung von in der
BauNVO als Sondergebiete
definierten Hafenflachen der
Hafenwirtschaft und dem auf
dem Hafengebiet ansassigen
Gewerbe weiter vollumfang-
lich ermdglicht und nicht
durch heranriickende Wohn-
bebauung und damit einher-
gehende Auflagen bspw. im
Emissionsrecht erschwert wird.

2 Soweit das rdumliche Planungsrecht betroffen ist, stehen die Manahmen unter dem Vorbehalt, dass eine Gewichtung oder
Priorisierung bestimmter Raumnutzungen - hier Hifen - erst im Zuge eines einzelfallbezogenen, ortsspezifischen, alle wider-
streitenden Belange abwégenden Planungsakts erfolgt, nicht aber durch Bundesgesetze. Insofern ist auch die Planungshoheit der
Lander und Kommunen zu beachten.
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1.19. Binnenhifen bundesweit 2028 Lander
harmonisiert als ,landesweit
bedeutsam“ einordnen, ent-
sprechend in die Landesplanung
Gbernehmen, um Hafenge-
biete fur hafenaffine Nutzung
zu sichern. Die Erarbeitung
sollte sich an den bestehenden
Regelungen bzw. laufenden
Prozessen in Baden-Wirttem-
berg, Rheinland-Pfalz und Nord-
rhein-Westfalen orientieren.

1.20. Flachenbedarf ermitteln,
Flichen bereitstellen. Zusatz-
liche Flachenreserven im Zu-
sammenhang mit nationalen
Aufgaben an allen Hafen-
standorten ermitteln lassen.
Ermittlung der fiir LNG bené-
tigten Flachen.

1.21. Bestehende Hafenflichen bis 2025 Lander/Bund/
sichern, hierbei auch Entwick- Kommunen
lungspotenziale und mogliche
Erweiterungen/ gednderte
Emissionen berticksichtigen
durch (planungs-) rechtliche
Verankerung.

1.22. Bestand und Ausbaupotenziale
starken und nachhaltig gegen-
Uber konkurrierenden Nutzun-
gen sichern. Hierbei zukunfts-
orientierte Nutzungen, falls
erforderlich mit Tiefseezugang,
wie die relevante Nutzung fiir
Energiewende, Energieversor-
gung und Kreislaufwirtschaft
priorisieren.

1.23. Mit den betreffenden Landern  ab sofort Lander/Bund
und Kommunen gemeinsame
Uberfiihrung von Schutzhifen
des Bundes, die nicht mehr als
solche genutzt werden, in eine
Nachnutzung.
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Krisenbewiltigung und Verteidigung

Schulterschluss zwischen Betreibern,
Kommunen, Landern und Bund mit
dem Ziel der Steigerung der Resilienz
und des Schutzes von Hafen und
Hafenanlagen sowie der Aufrecht-
erhaltung logistischer Ablaufe
grundsatzlich, im Speziellen aber
auch in Krisenzeiten sowie im
Spannungs- bzw. Verteidigungsfall.

1.24.

1.25

1.26.

1.27.

. Schutz umschlaggeeigneter

Einbindung hafenaffiner fortlaufend
Unternehmen an gewerblich

gepragten Hafenstandorten

bei raumbedeutsamen Pla-

nungen, Vorhaben und Nut-

zungen und Berlicksichtigung

ihrer Interessen.

fortlaufend
Flachen gegen nicht hafen-
affine Nutzung.
Aufwuchsfahiger Schutz von fortlaufend
Hafen und Hafenanlagen durch

geeignete Absicherungsmal3-

nahmen iRd. Betrachtung von
Flachennutzung, ggf. Flachen-

erweiterung.

Basierend auf jetzigen sowie fortlaufend
zukiinftigen gesetzlichen

Grundlagen (bspw. KRITIS-

Dachgesetz) sind betroffene

Betreiber von Einrichtungen

und Anlagen aufgerufen, ent-

sprechende MaRnahmen zu

ergreifen, umzusetzen und

nachzuweisen.

Lander

Bund/Lander/
Kommunen

Betreiber

Betreiber,
Kommunen,
Lander, Bund
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Zusammenarbeit zwischen Bund und Lindern sowie der Linder untereinander

Enger Schulterschluss zwischen
Bund und Landern (EU-Hafenpolitik,
EU-Infrastrukturpolitik, Abstim-
mung bei Férderprogrammen), um
die bestehenden Standortvorteile
der deutschen Hafen zu erhalten
und weiter zu starken (zum Beispiel
die Hinterlandanbindung).

Kooperation zwischen Kiisten- und
Binnenldndern starken sowie die
Moglichkeiten zur Zusammenarbeit
ausloten

1.28. Bund und Lander treten bei
Konsultationsprozessen zu
EU-Verordnungen und EU-
Richtlinien, die die Errichtung
von Anlagen bzw. Infrastruk-
turen in Hafen vorsehen
(bspw. Landstromanlagen
oder Auffangeinrichtungen
und Entgasungseinrichtungen
fur Schiffe) gegenlber der
EU-Kommission kontinuierlich
und nachdriicklich fir einen
korridorbezogenen und damit
bedarfsgerechneten Ansatz
ein, damit Fehlinvestitionen in
Form von redundanten, un-
genutzten Anlagen (unnétigen
Mehrfachinfrastrukturen)
vermieden werden kénnen.

1.29. Einen Bund-Lander-Stab fiir
Héfen unter FF BMDV einrich-
ten. In einem solchen Gremium
kdnnten Moglichkeiten von
Hafenkooperationen und die
Finanzierungsfrage, ebenso
wie die Energiethemen be-
sprochen und Lésungen erar-
beitet werden, ggf. Ausweitung
des Bund-Kiistenlander-AK.

fortlaufend

ab sofort

Bund/Lander

Bund/Lander
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2. Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten fiir
die Energiewende, eine klimaneutrale Schiff-
fahrt und Industrie sowie zu Drehkreuzen
fiir die Verkehrsverlagerung entwickeln

AN NANAAN

Strategisches Ziel m Zeithorizont | Zustandigkeit

Transformation der Energie- und Rohstoffimporte und Unterstiitzung der Defossilisierung der Schifffahrt

Energie- und Rohstoffimporte 2.1. Bereitstellung ausreichender fortlaufend Lander/
Kooperation zwischen den potenzi- Flachen fiir Lager und Tank- Kommunen
ellen deutschen Hafenstandorten lager, in denen Energietrager

im TEN-V-Kernnetz fiir Terminals gespeichert werden, und fiir die

und Infrastrukturen férdern, wobei Erzeugung von griinen Energie-

die tatsachliche Nachfrage auf dem tragern (Elektrolyseure).

Markt, sowohl kurz- als auch lang-
fristig neben anderen Entwicklungen

zu berticksichtigen sind. Standort- 2.2. Bereitstellung der Flachenund  fortlaufend Lander
entscheidungen aus nationaler Anleger, welche flr Energietrager

Sicht nach einer Bedarfsanalyse (RFNBOs etc.) benétigt werden.

und transparenten Kriterien treffen. Umnutzungskonzepte der fir

Als Kriterien kommen zum Beispiel konventionelle Rohstoffe (u.a.

die Anbindung an das Gas- bzw. Kohle, OL, Erze) verwendeten

Wasserstoffnetz, Fragen des Umwelt, Flachen im Sinne der Transfor-

Natur-, Gewasser und Meeres- mation der Energieversorgung

schutzes, des Flachenverbrauchs erstellen.

sowie bei fossilen Infrastrukturen die
Sicherstellung einer Nachnutzung im

Hinblick auf erneuerbare Treibstoffe 2.3, Bedarfsermittlung welche Ha-  ab sofort Bund
nichtbiogenen Ursprungs (Rene- feninfrastruktur notwendig ist,

wable Fuels of Non-Biological Origin, um Energiewendeziele zu errei-

RFNBO) und Wasserstoff sowie seine chen - welche ist schon vor-

Derivaten gemaft der Nationalen handen - Studie Energiehafen

Wasserstoffstrategie, die Gber die der Zukunft

Nutzung von e-LNG hinausgeht, in
Frage.
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Unterstiitzung der Defossilisierung  2.4.

der Schifffahrt

Defossilisierung der Schifffahrt
durch die Bereitstellung der not-
wendigen Infrastruktur fiir nach-
haltig erneuerbare Energietrager
und Kraftstoffe ermdglichen.
Vorreiterrolle der deutschen Hafen
beim Bau von Landstromanlagen
ausbauen.

2.6.

Anreizsysteme zur Steigerung des
Umwelt- und Klimaschutzes in der
Schifffahrt weiterentwickeln und
harmonisieren.

2.5.

2.7.

Infrastruktur-
betreiber

Frihzeitiger Ausbau von fortlaufend
Speicher- und Bebunkerungs-

kapazitdten fir erneuerbare

Kraftstoffe nicht-biogenen

Ursprungs (RFNBO), um die

Defossilisierung der Schifffahrt

zu ermoglichen.

Infrastruktur-
betreiber

Héafen setzen die Anforderun- fortlaufend
gen der europédischen Regu-
lierungen z.B. AFIR, FuelEU
Maritime, RED friihzeitig um.
Mitwirkung an der Schaffung fortlaufend Bund/Lénder
harmonisierter und hoher Um-

welt- und Klimastandards und

Abstimmung der Erarbeitungs-

prozesse verschiedener Regel-

werke sowie der Regelwerke

selbst unter Beriicksichtigung

branchen- und verkehrstrager-

immanenter Unterschiede.

Beteiligung von Hafen an
griinen Schifffahrtskorridoren
(Clydebank Declaration und
commitment G7/Climate, Energy
and Environment Ministers’
Communiqué von 2023).

Reduzierung des Energieverbrauchs, Defossilisierung und Verbesserung der Nachhaltigkeit in Hafen

Hafen tragen zur Reduzierung von
Luftschadstoffen bei und streben bei
ihrer Defossilisierung Treibhausgas-
neutralitat bis 2045 an.

2.8. Verkehrsinfrastrukturen fiir Orientierung  Lander/
alternative Antriebe in den an ent- Kommunen/
Hafen ausbauen, um die Hafen-  sprechender Hafenbetreiber
logistik zu dekarbonisieren. Strategie

Aufbau einer flichendeckenden
Schnellladeinfrastruktur nebst
parallelem Netzausbau.
(Anmerkung: z.B. fiir LKW,
oder Terminals)
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Rolle der Hafen in einer umfassen-
den Kreislaufwirtschaft definieren
und umsetzen. Potenziale der Hafen
im Zusammenhang mit der Kreis-
laufwirtschaft (insbesondere
Schiffsabfélle und -abwasser sowie
Ladungsriickstande) entwickeln
und ausschopfen.

Lokale Biodiversitat auf
Brachflachen und in Hafenbecken
steigern.

2.9. Ausstattung der Hafen mit
hochentwickelten Systemen
zur Sammlung und Entsorgung
von Schiffsabfillen und
-abwaisser, einschliefilich Sludge
und Abwasser aus Scrubber-
systemen sowie insbesondere
gasformigen Ladungsriick-
standen; Bereitstellung von
Flachen; Beschleunigung der
Genehmigungsverfahren.

2.10. Bestehende Regelwerke
umsetzen; Einhaltung der Ver-
pflichtungen kontrollieren,
damit die angebotenen Ent-
sorgungseinrichtungen auch
genutzt werden.

2.11. Naturndhere Gestaltung von
Uferbdschungen soweit mog-
lich (6kologisch sinnvoll und
wirtschaftlich vertretbar) mit
alternativen Ufersicherungen.

ab sofort

ab sofort

fortlaufend

Lander/
Kommunen/
Hafenbetreiber

Lander/Bund

Lander/
Kommunen/
Hafenbetreiber

Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsverlagerung, Hifen zu nachhaltigen Knotenpunkten entwickeln

Hafen zu Knotenpunkten fir die
Energie- und Rohstoffsicherung
und fir die Versorgung mit
erneuerbaren Energien und Roh-
stoffen entwickeln.

Hafen als logistische Knotenpunkte
fur den Ausbau der Windenergie
weiterentwickeln (als Lager- und
Verladeort, als Ausgangspunkt fiir
den Aufbau und ab 2030 fiir den
Rickbau von Offshore-Windparks
sowie als Sttzpunkt flr Service-
und Wartungsarbeiten).

2.12. Strategische Planung zur zeit-
nahen Erstellung der erfor-
derlichen Hafeninfrastruktur
zur Anlandung und zum Wei-
tertransport von Wasserstoff-
derivaten gemaR der Fort-
schreibung der Nationalen
Wasserstoffstrategie und
erneuerbaren Kraftstoffen in
deutschen Hafen und Einrich-
tung eines Stakeholderdialogs.

2.13. Umsetzung des BMWK Eck-
punktepapiers ,Windenergie
an Land Strategie“ wie z.B.
Erarbeitung der Streckennetze
der Wasserstralie inklusive
Umschlagstellen fur WEA und
Kabeltrommeln im Hauptlauf
sowie Einrichtung von Hubs
fir Windenergieanlagen und
Kabeltrommeln an der
WasserstraRe.

fortlaufend

ab sofort

Bund

Bund/Lander
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Hafen im Rahmen der Carbon
Management Strategie (CMS) der
Bundesregierung zu Knotenpunkten
der geplanten europdischen
CO,-Infrastruktur entwickeln.

Marktfiihrerschaft der deutschen
Hafen bei Technologien fir Trans-
port, Umschlag, Speicherung und
Bunkerung von nachhaltigen er-
neuerbaren Energietragern und er-
neuerbaren Kraftstoffen erreichen.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

Investition in Hafen fir ab sofort
Service und Wartung von
Offshore Windanlagen.
Investition in Errichter-Hafen  ab sofort
zur Implementierung von

70 GW Offshore Wind in der
Nordsee (300 GW Nordseean-
rainer).

Investition in geeignete Hifen  ab sofort
fir den Bau von Konverter-
stationen fiir Offshore Wind
Anlagen.

Schaffung eines standortiiber-  bis 2028
greifenden regulatorischen

Rahmens fiir den Transport

und den Umschlag aller abseh-

baren alternativen Energie-

trager. Auch im Zuge der Carbon
Management Strategie (CMS)

der Bundesregierung kénnen

Hafen eine wichtige Rolle fir

den Transport spielen.

Planung von Hafen als Knoten-
punkte des Carbon Manage-
ments im Rahmen der
Carbon-Management Strategie
durch entsprechende
Anschlisse an europdische
CO,-Netze.

Bundesweit einheitliche Re- ab sofort
gelungen zum Umgang (Er-

zeugung, Lagerung, Transport,
Betankung, Sicherheits- und
Abstandsregelungen) mit

Kraftstoffen (Biirokratieabbau)

unter Beriicksichtigung inter-

nationaler und europdischer

Vorschriften. Dabei auch

Priifung von Vereinfachungen
bestehender nationaler Vor-

schriften (z. B. DIN, BImSchV,
Arbeitsrecht), Vergleich mit
Wettbewerbern (u.a. NL, BE)

Bund/Linder/
Wirtschaft

Bund/Lander/
Wirtschaft

Bund/Léander/

Wirtschaft

Lander

Linder/Bund
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Nationale Hafenstrategie eng mit
den relevanten energie- und
umweltpolitischen Strategien und
Defossilisierungskonzepten der
verschiedenen Verkehrstrager ver-
zahnen (darunter Systementwick-
lungsstrategie, Importstrategie,
Nationale Wasserstoffstrategie,
Rohstoffstrategie, Carbon-Manage-
ment-Strategie, Nationale Wasser-
strategie, zukiinftige Nationale
Meeresstrategie etc.) und eine
funktionsgerechte Einbindung der
See- und Binnenhéfen in diese
garantieren. Dabei soll auf beste-
hende Forschungsprogramme und
-erkenntnisse aufgebaut werden.

2.20. Zulassung von Bebunkerungs-
anlagen fir RENBO-Kraftstoffe.

2.21. Ausbau von Ladeinfrastruktur
und Betankungs-/Bunker-
infrastrukturen fiir mobiles
Hafenequipment sowie fiir alle
Hinterlandverkehrstrager
vorantreiben.

2.22. Strategische Aufbau- und
Entwicklungsplanungen im
Bereich der Hafeninfrastruk-
turen fir alternative Kraft-
stoffe in eine Novellierung des
Nationalen Strategierahmens
fur den Aufbau einer Infra-
struktur fur alternative Kraft-
stoffe (NSR) im Rahmen der
AFIR-Umsetzung aufnehmen.

2.23. Angemessene Einbindung
der Hafenwirtschaft in die
Erarbeitungsprozesse anderer
Strategien der Bundesregie-
rung organisieren.

2.24. Ermittlung von Quellen und
Senken fir den kiinftigen Im-
port und die Verteilung neuer
Kraftstoffe aus erneuerbaren
Quellen (z.B. Ammoniak,
LOHC, Methanol) und Unter-
suchung der fiir deren Trans-
port zur Verfligung stehenden
Netzkapazitaten auf Schiene
und WasserstraRe.

2.25. Aufbau einer Importinfra-
struktur fiir Wasserstoff mit
Terminals und Leitungen
(Bsp. HyPerLink) und Weiter-
transport Uber Wasserweg,
auch unter Beachtung von
Nachhaltigkeitsaspekten ge-
maR der Fortschreibung der
Nationalen Wasserstoffstrategie.
Férderung von Pilotprojekten
fur die konkrete Umsetzung
und Anwendung.

ab sofort

fortlaufend

fortlaufend

fortlaufend

2025/2026

fortlaufend

Lander

Lander

Bund

Bund

Bund

Bund/Lander





MaRnahmenteil 47

2.26. Einsetzen fir klare, EU-weite fortlaufend Bund
und an ambitionierten Nach-
haltigkeitskriterien ausgerich-
teten Rahmenbedingungen fir
den Umschlag und die Lage-
rung von Wasserstoff, Ammo-
niak, LOHC und Methanol.

Moderne, praxisorientierte Regel- 2.27. Einheitliche Anpassung des so schnell Lander/
werke fir den Bau, den Betrieb und Rechtsrahmens fiir den wie moglich Kommunen/
die Genehmigung von Anlagen Umschlag, die Nutzung und den Bund

sowie passgenaue Finanzierungs- Transport von Wasserstoff

instrumente fiir den Hochlauf des und Wasserstoffderivaten unter

Ausbaus der erforderlichen Beachtung von Nachhaltig-

Technologien in den deutschen keitsstandards gemal der

Hafen entwickeln Fortschreibung der Nationalen

Wasserstoffstrategie.

2.28. Erarbeitung eines Finanzie- zeitnah Bund/Lander
rungskonzepts fiir die Ertlich-
tigung der Hafeninfrastruktur
zur Unterstlitzung der
Energiewende, ggf. in dem
einzurichtenden Bund-Lander-
Stab (MaRnahme 1.29.).
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Verkehr verstarkt auf Wasserstralle
und Schiene verlagern sowie
multimodale Potenziale starken.
Vorfeld- und Hafeninfrastruktur
bedarfsgerecht ausbauen und wett-
bewerbsfahige Rahmenbedingungen
sowie infrastrukturelle Vorausset-
zungen fir die verstarkte Verlage-
rung auf WasserstraRe und Schiene
schaffen.

2.29. Umsetzung von MalRnahmen
zur Optimierung des Geneh-
migungsverfahrens im GroR3-
raum- und Schwergutverkehr
(GST), z.B. Integration der
WasserstraRen- und Hafenda-
ten in das Genehmigungs-
system flr GroRraum- und
Schwerguttransporte auf der
StraRe (VEMAGS).

Umsetzung von MaRnahmen
zur Setzung finanzieller Anreize
fur die am GroRraum- und
Schwergutverkehr Beteiligten
fur die Verlagerung auf die
WasserstraRe und Schiene.

Umsetzung von MaRnahmen
zur Steigerung der Attraktivi-
tat einer Verlagerung im Be-
reich Infrastruktur, z.B. Aus-
weisung von Mikrokorridoren
fur Schwergut- und GroR-
raumtransporte als sichere
Anbindung von Hafen an das
Uberregionale StralRennetz in
allen Bundeslandern

Umsetzung von MaRnahmen
zur Steigerung der Attraktivitat
einer Verlagerung im Bereich
Informationsangebot, z.B.
Aktuelle Datenbank fiir GST-
geeignete Umschlagsanlagen
an BundeswasserstraRen und
in Hafen

2.30. Ubertragung der Ausnahme-
verordnung zu § 36 Absatz 6
StraBenverkehrszulassungs-
ordnung (StVZO0) auch auf
bestimmte Massengutverkehre
im Vor- und Nachlauf von
Hafen. Zunachst Auswertung
der gutachterlichen Unter-
suchung im Auftrag des BMDV
und Uberfiihrungsversuche
zwecks Evaluation.

bis 2025

Bund/Lander

Bund
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2.31. Festlegung von Mikrokorri- ab sofort Bund/Linder/
doren der StralRe vom Hafen Infrastruktur-
zum Ubergeordneten Ver- betreiber

kehrsnetz im Dialog mit den
Haifen und Landern (Verein-
fachung des Genehmigungs-
verfahrens flr den StraRenvor-
und -nachlauf).

2.32. Er6ffnung des Strategie- ab sofort Bund/
dialogs ,multimodaler Giiter- Guterverkehrs-
verkehr zur Starkung inter- Verbande/
modaler Verkehre. Unternehmen
2.33. Starkung gebrochener fortlaufend Bund/Lander

Verkehre mit Hauptlauf auf
der Wasserstralle zur Durch-
setzung von vorhandenen
ordnungspolitischen Regelungen
Anmerkung: WasserstrafSe
(StVO fiir GST) und Schiene
(Hafenbahn)

2.34. Entwicklung einer Short ab sofort Bund/Léander
Sea-Strategie unter Einbezie-
hung der Binnenschifffahrt
mit dem Fokus auf der Ermitt-
lung von Verlagerungs-
potenzialen paralleler StraRen-
giterverkehre auf Kiisten- und
Binnenwasserstralien.
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3. Digitale Transformation aktiv gestalten
und voranbringen

AN \ANAANAN

Erforschung und Entwicklung fortlaufend Bund/Lénder
hafenbezogener Technologien,
Logistik und Dienstleistungen unter

Bertiicksichtigung der sozio6kono-

3.1. Férderung von Breitenan-
wendung erprobter, innovativer
Digitaltechnologien.

fortlaufend

mischen und 6kologischen Aus- 3.2. Forderprogramme vereinfachen

wirkungen fortfiihren und vertiefen.

Forderprogramme fir innovative
Hafentechnologien und Digitale

und so aufstellen bzw. fort-
schreiben, dass auch KMU
bzw. kleinere Hafen daran teil-

Bund/Lander

Testfelder in Hafen fortsetzen. Die nehmen kénnen.

daraus gewonnenen Erkenntnisse

in reguldre, standardisierte Anwen- 3.3 Unterstiitzung von Projekten

dungen Uberfihren. im Bereich der (hoch)automati-
sierten/autonomen Schifffahrt
im Hafen-, Binnen- und See-
bereich durch Bereitstellung der
dafir erforderlichen maritimen

Infrastruktur.

fortlaufend Lander/Bund

3.4. Uberpriifen, inwieweit er- fortlaufend Lander
weiterte oder neue digitale An-
wendungen fiir eine verstarkte
Kooperation der Hafen genutzt
werden kénnen und verabreden,
mogliche und sinnvolle Mal3-
nahmen zu realisieren, die den
Grad der horizontalen Vernet-
zung und Koordinierung der
einzelnen Standorte auch lander-
Ubergreifend - z.B. iber eine
bessere Verkniipfung der
einzelnen Port Community

Systems - erhdhen.

Hafenwirt-
schaft/wissen-
schaftliche
Institute bzw.
Anstalten

3.5. Durchfiihrung regelmaRiger fortlaufend
Fachaustausche lber geforderte

Vorhaben, um Forschungs- und
Entwicklungstatigkeiten besser

zu vernetzen und zielgerichtet

am Bedarf steuern zu kénnen.
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Die Innovations- und Optimierungs-
potenziale in der immer komplexer
werdenden Logistik durch neue
digitale Dienstleistungen und
Prozessinnovationen sowie deren
intelligente Verkniipfung miteinander
nutzbar machen. Die Innovations-
geschwindigkeit in den Héafen, bei
den Prozesspartnern und an den
Schnittstellen erh6hen.

3.6. Digitale Austauschformate
zwischen den verschiedenen
Stakeholdern im Hafenumschlag-
prozess sowie die Entwicklung
von Softwareldsungen fiir den
digitalen Austausch der
Informationen zwischen den
Stakeholdern definieren und
standardisieren (analog zur
Digitalstrategie des Bundes;
https://digitalstrategie-
deutschland.de/static/fcf23bbf
9736d543d02b79ccad34b729/
Digitalstrategie_Aktualisie-
rung_25.04.2023.pdf)

3.7. Datenaustausch durch um-
fassende Digitalisierung ganzer
auch multimodaler Logistik-
ketten, inklusive Terminals und
Schifffahrts-/Fahrlinien;

z.B. zwischen Supply Chain-
Beteiligten verstarken.

3.8. Digitalisierung und Vernetzung
der Hafenlogistik, um Maglichkeit
der frithzeitigen Buchung von
Liegeplatzen zu schaffen und
flexibel auf Ablaufanderungen
reagieren zu kdnnen, um z.B.
sJust-in-time arrival® zu ver-
bessern und so durch optimierte
Fahrtgeschwindigkeit im
Hafenanlauf Kraftstoff und
CO,-Emissionen einzusparen.

3.9. Offene Schnittstellen und zeitnah
standardisierte Datenaus-
tauschformate (open source)
zur datentechnischen
Realisierung der digitalen
Durchgéngigkeit definieren.

3.10. Bereitstellen einer gemeinsamen  bis 2026

verkehrstrageriibergreifenden

Plattform entsprechend EU-VO

2020/1056 ,Verordnung tber

elektronische Frachtbeférde-

rungsinformationen (eFTI)“

(siehe auch eFTI4EU, D als

Projektpartner)

fortlaufend

fortlaufend

fortlaufend

Hafenwirt-
schaft/Lander/
Bund

Hafenwirt-
schaft/
Logistik-
dienstleister/
Verwaltung

Hafenwirt-
schaft

Hafenwirt-
schaft/Lander/
Bund

Bund/Lander
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3.11. Feststellen der fiir die Elektro-  bis 2026 Bund/Lander/
nische Ladedokumentation Hafenwirt-
(eFTI) der 6ffentlichen Stellen, schaft

Hafenwirtschaft, Logistik und
Transportunternehmen zu-
standigen Stellen. (siehe auch
eFTI4EU, D als Projektpartner)

3.12. Aufbau eines gemeinsamen zeitnah Infrastruktur-
Informationsmanagements, betreiber
um Uber Stérungen bzw.
Reparaturarbeiten friihzeitig
zu informieren.

3.13. Die Projekte der Digital- zeitnah Bund/Lander
strategie der Bundesregierung
mit Bezugspunkten zu den
Hafen, z.B. Zoll, Polizei und
Hafenverwaltungen umsetzen
und fortschreiben.

3.14. Offentliche Verwaltungen der  zeitnah Hafenver-
Hafen werden in die digitalen waltung/
Strukturen der Hafenlogistik Lander

eingebunden.

Rechtliche Rahmenbedingungen 3.15. Schaffung der rechtlichen und  zeitnah Lander/Bund
laufend an die absehbare technische technischen Voraussetzungen
Entwicklung anpassen und fur die Nutzung der im NSW3/
ggf. neue schaffen. EMSW*vorhandenen Daten
auch fur private Wirtschafts-
teilnehmer.

® National Single Window; https://www.national-single-window.de/public/home.
4 European Maritime Single Window; https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/eu-wide-digital-maritime-
system-and-services/european-maritime-single-window-environment_en.
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3.16. Schaffung eines Rechtsrahmens  bis 2025 Bund
fiir Smart-Shipping-Anwen-
dungen und perspektivisch die
autonome Schifffahrt, der
insbesondere Abweichungen
von den geltenden Personal-
vorschriften fir Binnenschiffe
ermoglicht. Dafiir sind insbe-
sondere Anderungen bei der
Festsetzung der Mindestbe-
satzung in der Binnenschiff-
fahrtspersonalverordnung und
bei der Zulassung von Schiffen
in der Binnenschiffsunter-
suchungsverordnung zu treffen.

3.17. Schaffung eines Rechtsrahmens,  zeitnah Lander/Bund
um die Umschlagstatigkeit im
Hafengeldande zukiinftig auto-
matisiert bzw. autonom zu
realisieren. Dies betrifft u.a.
Bau- bzw. Ausriistungsvorgaben
sowie Zulassungsverfahren
von Umschlagsequipment wie
Krane oder Reachstacker.

3.18. Erfassung, Uberpriifung und fortlaufend Bund/Lander
Anpassung der einschldgigen
rechtlichen Bestimmungen,
damit sich die positiven Wir-
kungen der Digitalisierung und
damit einhergehender neuer
Geschaftsmodelle entfalten
kénnen, Ziel sind digital-
kompatible Gesetze, die einen
verldsslichen Rechtsrahmen
fur die digitale Transformation
und damit auch Rechtssicherheit
im Hinblick auf Datenzugriffs-
und -austauschrechte (einschl.
Haftungsfragen) gewahrleisten.

3.19. Standards der digitalen fortlaufend Bund/Lénder
Infrastruktur und Verfahren
unter Einbeziehung der Tele-
kommunikation und der Netz-
sicherheit — unter Beachtung der
vorhandenen Systeme - weiter-
entwickeln, und etablieren.
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Hafenseitig flexible und wirkungs-  3.20.

volle Strukturen schaffen, um

Cyberrisiken und hybriden

Angriffen entgegenzuwirken und

MaRnahmen der Cybersecurity®

zu gewabhrleisten 3.21.
3.22.
3.23.

Ausbau und angemessene fortlaufend
standortibergreifende
Vernetzung der Port Cyber
Security Officer in den Hafen.
Weiterentwicklung der fortlaufend
Kompetenz, der IT und der
Schnittstellen mit Blick auf die
Cyber-Sicherheit der Hafen.
Proaktive Umsetzung der
Anforderungen zur Abwehr
von Cyber-Risiken durch die
Hafenwirtschaft.
Beriicksichtigung von Cyber- fortlaufend
security-Aspekten der Hafen
in neuen und existierenden
Forschungs- und Forder-
programmen, unter besonderer
Beriicksichtigung KMU und
Mittelstand.

Beteiligung der Wirtschaft und  fortlaufend
der Lander bei der Ausgestal-

tung neuer Anforderungen der
NIS2-Richtlinie und dem Kritis-

Dachgesetz in Bezug auf An-

wendung der Hafen. Unter-

stiitzung der Wirtschaft und

der Lander bei der Umsetzung

der neuen Anforderungen.

Relevante Punkte: Abgrenzung
der betroffenen Unternehmen
und Téatigkeiten; Risikobe-
wertung; Kosten-Nutzen-Ab-
wagung; Arbeitsteilung zwischen
Behorden und Unternehmen;
Bereitstellung von Ressourcen
fur die Umsetzung; Harmoni-
sierung; Bereitstellung einer
einheitlichen Ansprechstelle
fur die Unternehmen und
Biindelung behérdlicher Zu-
standigkeiten, soweit sachlich
moglich.

Hafen-
verwaltung/
Lander

Lander/ Bund/
Hafen-
verwaltung/
Hafenwirt-
schaft

Bund/Lander

Bund/Lander /
Hafen-
verwaltung/
Hafenwirt-
schaft

5 Der Begriff Cybersicherheit steht fiir Mafinahmen, die dazu dienen Computer, Server, Mobilgerite, elektronische Systeme,
Netzwerke und Daten gegen boswillige Angriffe zu verteidigen.
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4. Ausbildung und Beschiftigung heute sichern
und zukunftsfihig gestalten

AN \ANAANAN

Ausbildung, Weiterbildung und 4.1. Nachwuchsgewinnung durch Daueraufgabe Lander/Hafen-

Qualifizierung der Arbeitskrafte Werbung und Férderung von wirtschaft

unterstltzen und an die Trans- MINT-Fachern in den Schulen,

formations-, Digitalisierungs- und MINT-Ausbildungen und

Automatisierungsprozesse sowie MINT-Studiengangen.

an den demografischen Wandel

anpassen. 4.2. Einen Fachkriftepool aufbauen ab sofort Lander/Hafen-
und Patentprogramme aufsetzen. wirtschaft

4.3. Duale Berufsausbildlungen Daueraufgabe Lander/Hafen-
promoten. wirtschaft

4.4, Dialogformate/-plattformen Daueraufgabe Lander/Hafen-
und Kooperationen zwischen wirtschaft
Hafen und Schulen entwickeln
und intensivieren.

4.5. Lehrerfortbildungen mit Blick ~ Daueraufgabe Lander/Hafen-
auf Berufe im Hafen und die wirtschaft
volkwirtschaftliche Bedeutung
der Hafen anbieten.

4.6. Berufsgrundbildungs- ab sofort Lander/Hafen-
Programme fiir Schulabbrecher wirtschaft
und Schulabbrecherinnen
entwickeln.

4.7. Branchenspezifische Fach- ab sofort Lander/Hafen-
kraftestrategie entwickeln und wirtschaft

umsetzen. Dabei die ganze
Bandbreite von einfachen Aus-
bildungsformen bis zum Hoch-
schulabschluss berticksichtigen,
sowie praktische Fragen der
Rekrutierung in Zeiten von
knapper werdendem qualifizier-
tem Personal.
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4.8. Eine operativ orientierte Daueraufgabe Hafen-
Dialog- und Transformations- wirtschaft,
plattform fiir Beschaftigte in Sozialpartner,
der Hafenwirtschaft einrichten, Handels-
unter Beteiligung der Arbeitgeber kammern,
der Hafenwirtschaft, der Bundes- Bund und
agentur fir Arbeit, der Sozial- Lander

partner (Ver.di & ZDS), der
Handelskammern, von politischen
Vertretern und durch die Sozial-
partner getragenen Bildungs-
trager der deutschen Hafen-
wirtschaft.

Aufgaben u.a.

- Erhebung des Giberbetrieblichen
Kompetenz- und Qualifikations-
bedarfs und paralleles Screening
der Bestandsbeschéftigten hin-
sichtlich ihrer Qualifizierungs-
fahigkeit

- Ableitung méglicher unmit-
telbarer direkten und mittel-
langfristiger Personalaustausch-
potenziale zwischen den
beteiligten Unternehmen (kein
bis geringer/mittlerer bis hoher
Qualifizierungsbedarf) und
Koordination/Durchfiihrung
von entsprechenden Qualifizie-
rungsmaRnahmen.

- Zusatzliche gemeinsame Aus-
bildung und Qualifikation von
grundlegenden Zukunftskom-
petenzen Uber die betrieblichen
Bedarfe hinaus zur Sicherung
einer hohen Anpassungsfahigkeit
der Beschaftigten und Betriebe
- Bei kleinen Partnerbetrieben
Unterstilitzung und Zusammen-
fuhrung mit gemeinsamer Ko-
ordination von Qualifizierungs-
maRnahmen.
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Bildungs- und Ausbildungssysteme  4.9. Das IHATEC-Projekt ab sofort Bund, Hafen-
sowie -einrichtungen erhalten, ,Portskill 4.0 mit besonderem wirtschaft,
starken und die zu vermittelnden Fokus auf die sozio-dkonomischen Gewerkschaft,
Inhalte auf die Herausforderungen Auswirkungen von technolo- Ma-co

der Zukunft ausrichten. ma-co gischen Prozessen fortfiihren.

(maritimes competenzcentrum

GmbH) als gemeinsame Weiter- 4.10. Qualifizierung und Weiter- ab sofort Hafen-
bildungseinrichtung der Sozialpartner bildung weiterentwickeln, wirtschaft,
starken. um den Herausforderungen Lander, Bund

des digitalen Wandels besser
begegnen zu kdnnen.

4.11. Ausbildungsbedarfe ermitteln. Daueraufgabe Hafen-

Ausbildungsinhalte nach wirtschaft,
Bedarf anpassen (duale Berufs- Lander,
ausbildung und Studium). ggf. Bund
4.12. Zukiinftigen Personalbedarf Daueraufgabe Hafen-
von Lehrkréften (Hoch- und wirtschaft,
Berufsschule) ermitteln und Lander

Strategien zur Deckung der
Bedarfe entwickeln.

4.13. Eine zu den Hafeneinzelbe- ab sofort Hafen-
trieben synchrone Supra- und wirtschaft,
Infrastruktur bei den Bil- Ma-co

dungstragern der deutschen
Seehifen entwickeln, mit der
praxisnahe Trainings und
Weiterbildungen durchge-
fihrt werden kénnen.

4.14. Unternehmensiibergreifende  ab sofort Hafen-
Bildungscenter fiir Fiihrungs- wirtschaft
krafteentwicklung und
Clusterkompetenzen einrichten,
bspw. unter Beteiligung
des maritimen Kompetenz-
zentrums ma-co.

4.15. Einen Giberregionalen, struk- Daueraufgabe Hafen-
turierten Dialog/Netzwerk wirtschaft,
zwischen den Beteiligten zu Gewerkschaft,
folgenden Themen einrichten: Lander, Bund

Knappheit an Fachkraften,
Entwicklung von neuen rele-
vanten Studiengangen und Aus-
bildungsberufen, Kooperation
mit Universitaten, insbesondere
zu Berufsbildern im Bereich
der Ingenieurswissenschaften.
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Strategisches Ziel

Erarbeitung von Anforderungs-
standards/Qualifizierungsstandards
fur die Arbeitsplatze der Zukunft.

Das ,Arbeiten im Hafen“ attraktiver
gestalten und bewerben. Offentliche
Wahrnehmung der Hafenwirtschaft
als vielfaltiger, zukunftsorientierter
Arbeitgeber verbessern.

Mitbestimmungstrager friihzeitig
in die Planung und Durchfiihrung
technologischer Innovations-
prozesse einbeziehen.

Perspektiven fiir Werftstandorte
entwickeln, um zukiinftig Arbeits-
platze im Bereich Green Tech- und
Griner Schiffbau zu sichern.

4.16. Anforderungs-/Qualifizie-
rungsstandards flr die Arbeits-
platze der Zukunft erarbeiten
und festschreiben (Hinweis auf
Bundesprogramm INOTEC).

4.17. Kampagnen und Formate zur
direkten Ansprache der
Studierenden an Universititen,
einschl. Social Media entwickeln.

4.18. Prasenz bei Recruiting Days

und Jobmessen.

4.19. Praktika niedrigschwellig

anbieten.

4.20. Berufsgrundbildungsjahr

,Hafen“ entwickeln.

4.21. Gemeinsamer AuRenauftritt

der beteiligten Unternehmen
als hafenspezifischer, attraktiver
und innovativer Partnerverbund
der Hafenwirtschaft - sozial-
partnerschaftlich organisiert.

4.22. Einen ,Sozialen Dialog“, im

Hafensektor auf nationaler

Ebene konzipieren und

etablieren.

4.23. Ausbau von speziellen Stand-

orten der iberbetrieblichen

Lehrlingsunterrichtung (ULU

Bundes/Landesférderung)

fir den Bereich Schifffahrt/

Offshore Wind. Ausbau von

maritimen Fachhochschulen in

Kooperation mit den Landern.

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

ab sofort

Daueraufgabe

Daueraufgabe

ab sofort

Zustandigkeit

Hafen-
wirtschaft,
Lander

Hafen-
wirtschaft,
Lander

Hafen-
wirtschaft

Hafen-
wirtschaft

Hafenwirt-
schaft, Lander

Hafen-
wirtschaft

Hafen-
wirtschaft,
Sozialpartner

Wirtschaft/
Lander
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5. Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur
bedarfsgerecht erhalten, ausbauen und schiitzen

AN \ANAANAN

Gemeinsame Verantwortung von Bund und Lindern fiir die Hafeninfrastruktur wahrnehmen

Erhalt, Ersatz und Ausbau der 5.1. Konzept fir die Finanzierung bis zum Bund/Linder/
Hafeninfrastruktur im Rahmen der von Hafeninfrastrukturen zur Ende der Wirtschaft
jeweiligen Zustandigkeiten sichern Erfillung nationaler Aufgaben Legislatur-

erarbeiten, ggf. in dem einzu- periode

richtenden Bund-Lander-Stab
(MaRnahme 1.29.).

5.2. Neben den Hafen, die sich im fortlaufend Lander
globalen Handel auf den Um-
schlag von Gutern fokussieren,
auch die Insel- und Hallighifen
sowie deren Korrespondenz-
hifen beriicksichtigen, die vor-
wiegend der Daseinsvorsorge
dienen und diese mit gesonderten
MaRnahmen unterstltzen. Zu-
kunft der bundeseigenen Hafen
abstecken.

5.3. Rechtliche Rahmenbe- fortlaufend Bund
dingungen fiir Unterhaltungs-
maBnahmen zum Beispiel unter
Umweltgesichtspunkten
verbessern ohne dabei Umwelt-
standards abzubauen.

Hafeninfrastruktur schiitzen und 5.4. Den Schutz der Infrastruktur fortlaufend Infrastruktur-
Nutzung in den Szenarien in Frieden, Uberprifen und flr den dauer- betreiber/
Krise und Krieg gewahrleisten. haften Zustand sicherstellen. Lander/ Bund
5.5. Schutz des Personals sowie fortlaufend Infrastruktur-
der Nutzer der Hafen Uberprifen betreiber/
und fir den dauerhaften Lander/ Bund

Zustand sicherstellen.
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Resilienz der Hafen erh6hen

5.6. Die Klimawirkungen auf die
Hafen prifen und Anpassungs-
konzepte an den Klimawandel
auf Basis einheitlicher Daten-
grundlagen (KWRA und aktuelle
Datengrundlage z.B. aus dem
DAS-Basisdienst) durch die
Hafen entwickeln. Dabei die An-
forderungen fir Klima-, Natur-,
Umwelt-, Zivil- und Katastro-
phenschutz sowie militarischer
Verteidigungsbelange, insbe-
sondere verblindeter Streitkrafte
im Transit, berlicksichtigen.

5.7. Verbesserung der Resilienz
bestehender und geplanter
Hafeninfrastruktur sowie des
Hafenmanagements und der
WasserstraReninfrastruktur ge-
geniiber den Folgen des Klima-
wandels im Kontext des gesamten
gesellschaftlichen Dialogs zur
Klimaresilienz und Naturschutz
bei WasserstraRen.

Verkehrsinfrastruktur erhalten und ausbauen

Substanzerhaltung, Optimierung
sowie bedarfsgerechter Aus- und
Neubau der wasserstraflen-, straRen-
und schienenseitigen Hinterland-
anbindungen sowie der seewdrtigen
Zufahrten zu den Seehafen zur
Gewahrleistung einer zuverlassigen
und resilienten Anbindung der
Hafen unter Berlicksichtigung der
Auswirkungen zukiinftiger Klima-
verdnderungen (Niedrigwasser).

5.8. Netzzustandsbericht erstellen.

5.9. Gemeinsame, nachhaltige
Strategie zur Verbringung und
Reduzierung von Sedimenten
entwickeln.

5.10. Erreichbarkeit und Anbindung
der deutschen See- und
Binnenhdfen sowie Notanker-
platze zu Verteidigungs-
zwecken an internationale
Seewege sichern und die
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
als wichtigen Grundpfeiler der
Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Hafen in Abwagungs-
prozessen angemessen be-
riicksichtigen.

zeitnah

fortlaufend

ab sofort

ab sofort

fortlaufend

Infrastruktur-
betreiber

Infrastruktur-
betreiber/
Lander/Bund

Bund

Bund/Lander

Bund/Lander
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Planungs- und Genehmigungsver- 5.11. Umsetzung des ,,Pakts fiir ab sofort Bund/Lander
fahren soweit wie méglich straffen Planungs-, Genehmigungs-

und beschleunigen, damit baureife und Umsetzungsbeschleuni-

Projekte zligig realisiert werden gung“ zwischen Bund und

kénnen. Zur Beschleunigung der Landern.

Verfahren mogliche Betroffene

noch vor Beginn der offiziellen 5.12. Standardisierung fachlicher ab sofort Bund
Planungsverfahren in die Projekte Anforderungen. Priifung

einbeziehen. einer Stichtagsregelung fir die

Aktualitdt von Umweltdaten
und Umweltpriifverfahren.

5.13. Die durchschnittliche Dauer bis spates- Bund/Lander
von Planungs- und Genehmi-  tens 2030
gungsverfahren fir Verkehrs-
infrastrukturvorhaben in
Deutschland um 50 Prozent

reduzieren.

5.14. Ein europarechtkonformes bis Herbst Bund
Planrecht verabschieden, das 2025/bis zum
Wettbewerbsverzerrung Ende der
gegeniiber den Mitgliedstaaten aktuellen
der EU beseitigt. Legislatur-

periode

5.15. Building Information ab sofort Bund/Lander/
Modeling (BIM) einsetzen, Kommunen
auch tiber Bundes- und
Landerzustiandigkeiten hinweg.

5.16. Beschleunigungspotenziale fortlaufend Bund, Lander,
im bestehenden rechtlichen Verbande
Rahmen nutzen und dafiir mit
einer positiven Fehlerkultur,
moderner Verwaltungs-
fuhrung und dem aktiven
Foérdern von Entscheidungen
die Grundlagen legen.

5.17. Personalkapazitaten fir Pla- fortlaufend Bund/Lander

nungs- und Genehmigungs-
verfahren verbessern. Einsatz
von interdisziplindren Teams,
um die Kompetenz der Behdrden
zu erh6hen und fehlerhafte
und damit rechtlich angreif-
bare Genehmigungsentscheide
zu vermeiden.
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Hohe Beteiligung deutscher Hafen
an europadischen Férderprogrammen
wie der Connecting Europe Facility
(CEF) unterstltzen, um moglichst
hohe Riickflisse aus der CEF nach
Deutschland zu erzielen. Beteiligung
an EU-Partnerschaften wie Zero-
emission Waterborne Transport
Platform und Smart Networks and
Services, um von internationalem
Know-How zu profitieren und die
Forschungsergebnisse auf nationaler
Ebene zu etablieren.

Bedarf, Notwendigkeit und Finan-
zierung aller fir die deutschen See-
héfen relevanten Vorhaben aus der
Disseldorfer- und der Ahrensburger
Liste iberpriifen und neu bewerten.

5.18. Bei Ersatzneubauten prifen,
ob sequenzielles Planen und
Genehmigen gleichartig
gelagerter Vorhaben (etwa
Ersatzneubauten sehr ahnlicher
Briickenbauwerke) Zeit und
personelle Kapazitaten sparen
kann.

5.19. Unterstiitzung der Hafen bei
der Antragstellung.

5.20. Projekte zur Engpass-
beseitigung priorisieren.

Klimaresiliente und umweltfreundliche Hafen entwickeln

Klimaresilienz sowie die Umwelt- und
Klimavertraglichkeit vorhandener
und geplanter Hafeninfrastruktur
und des Hafenmanagements als
mafgebliche Faktoren fiir die Zu-
kunftsfahigkeit der Hafen verbessern.

5.21. Individuelle Anpassungs-
konzepte entwickeln, die Klima-
risiken und -gefahren auf Basis
einer einheitlichen Datengrund-
lage (z.B. dem BMDV DAS-
Basisdienst ,,Klima und Wasser*)
identifizieren. Mallnahmen
aufzeigen, wie diesen begeg-
net werden kann.

5.22. Reserven im Transportsystem
(Redundanz) schaffen.

5.23. Aktuelle Klimawirkungs- und
Risikoanalyse des Bundes
(KWRA) sowie die darin adres-
sierten Klimarisiken und Emp-
fehlungen zum Umgang mit
diesen Risiken beriicksichtigen.

fortlaufend

fortlaufend

ab sofort

fortlaufend

fortlaufend

ab sofort

GDWS/
Vorhabentrager

Lander

Bund

Infrastruktur-
betreiber

Wirtschaft

Alle fur ihren
Verantwor-
tungsbereich
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Forschung und Entwicklung fir 5.24. Neue Forschungsergebnisse bis spatestens  Bund
klimaneutrale, klimaresiliente und schneller in die (Test)An- Mitte 2024
umweltfreundliche Hafen sowie die wendung bringen.

Anwendung von Forschungser-
gebnissen und neuen Technologien
(beispielsweise den Einsatz von
Elektroschleppern) in den Héfen

unterstitzen.

Hafenbahnen durch den Bund 5.25. Das Schienengiiterfernver- so schnell Bund
starken als Voraussetzung fir eine kehrsnetzférderungsgesetz wie moglich
Erh6hung des Schienenanteils (SGFFG) novellieren, um

am Modal Split in Deutschland den Aus- und Neubau von

insgesamt. Hafenbahnen EU-konform zu

ermdglichen. Die Vorausset-
zungen fir die Unbedenklich-
keit vorzeitigen Baubeginns
erleichtern.

5.26. Die CO-Finanzierung durch fortlaufend Lander
die Lander beibehalten und
auf die Lander ausweiten, die
bisher noch nicht co-finanzieren.

5.27. Hafen partnerschaftlich an der  ab sofort Bund
fur diese relevante Infra-
strukturplanung beteiligen,
insbesondere bei vorgelagerter
Infrastruktur wie Rangier-
gleisen und -bahnhéfen.

5.28. Konsequente Umsetzung ab sofort Bund/DB
der prioritdren Projekte zur
Engpassbeseitigung bei
den Schienenhinterland-
anbindungen der Hafen.
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Digitale Infrastruktur erweitern

Die Netzinfrastruktur, insbesondere
die flichendeckende Verfiigbarkeit
einer Glasfaserinfrastruktur sowie
modernster Mobilfunkstandards in
den Héfen und entlang der Bundes-
wasserstrallen, auch unter Berick-
sichtigung von IT-Sicherheits-
aspekten, anstreben und damit den
verstdrkten Einsatz von IT-Systemen
in der Schifffahrt fordern.

5.20.

5.30.

Zur bedarfsgerechten grenz-  fortlaufend Bund
iiberschreitenden Infra-
struktur und technischer
Interoperabilitdt beitragen.
Auf Grundlage der Ergebnisse
der Bundesverkehrswegepla-
nung die Entwicklung und den
Aufbau der transeuropaischen
Verkehrsnetze — unter beson-
derer Berticksichtigung der
Hafen als zentrale Bestand-
teile — weiter unterstitzen.
Grenziiberschreitende Projekte
zur Kooperation der Hafen in

den Grenzregionen fordern.

Bund/
Wirtschaft

Cybersecurity in Bezug fortlaufend
auf die Netze schaffen und

gewadhrleisten.











66 Impressum

Impressum

Herausgeber

Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)
Robert-Schumann-Platz1

53175 Bonn

Inhalt
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)
unter Beteiligung aller Ressorts der Bundesregierung.

Koordinierende Stelle:
BMDV Abteilung WS Wasserstrafien, Schifffahrt
Referat WS 21

Bezugsquelle
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)
www.bmdv.bund.de/DE/Service/Publikationen/publikationen

Stand
Februar 2024

Druck
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr |
Hausdruckerei

Gestaltung
Scholz & Friends Berlin GmbH,
10178 Berlin

Bildnachweis
getty images

Weitere Publikationen der Bundesregierung zum
Herunterladen und zum Bestellen finden Sie ebenfalls unter:
www.bundesregierung.de/publikationen

Diese Publikation wird von der Bundesregierung im Rahmen
ihrer Offentlichkeitsarbeit herausgegeben. Die Publikation
wird kostenlos abgegeben und ist nicht zum Verkauf bestimmt.
Sie darf weder von Parteien noch von Wahlwerbern oder
Wabhlhelfern wihrend eines Wahlkampfes zum Zwecke der
Wahlwerbung verwendet werden. Dies gilt fiir Bundestags-,
Landtags- und Kommunalwahlen sowie fiir Wahlen zum
Européischen Parlament.










www.bundesregierung.de

o facebook.com/Bundesregierung
O twitter.com/RegSprecher

O youtube.com/bundesregierung
instagram.com/bundeskanzler




https://www.facebook.com/Bundesregierung

https://twitter.com/RegSprecher

https://www.youtube.com/user/bundesregierung

http://instagram.com/bundeskanzler

https://www.bundesregierung.de/breg-de




20-03-2024 16:10 Nationale Hafenstrategie unterstreicht Bedeutung der deutschen Seehéafen - Pressestelle des Senats

Die Senatorin fiir Wirtschaft, Hafen und Transformation

Nationale Hafenstrategie unterstreicht Bedeutung der deutschen Seehafen

Kiistenldnder sehen nationale Aufgaben

20.03.2024

Die Kustenlander begrifien den heutigen Beschluss einer Nationalen Hafenstrategie durch das Bundeskabinett.
Damit liegt erstmals in Deutschland eine solche Strategie vor. Die Hafen in Europas grofiter Volkswirtschaft, die wie
kaum ein anderes Land der Europaischen Union auf den Aufenhandel setzt, liegen im unmittelbaren nationalen
Interesse des Bundes und aller Bundeslander. Ihr Unterhalt ist nicht alleinige Aufgabe der Lander, in denen die

Seehafen liegen, sondern ein gemeinsames Anliegen.

Kristina Vogt, Senatorin fir Wirtschaft, Hafen und Transformation: "Die Nationale Hafenstrategie ist ein wichtiges
Bekenntnis zur wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Bedeutung der deutschen Hafen. Es darf aber nicht nur bei
einem Bekenntnis bleiben. Es ist daher zwingend notwendig, dass jetzt die angekiindigten Gesprache zwischen
Bund und Landern zur Losung der Finanzierungsfragen der Ertlichtigung der Seehafen fihren. Wenn wir die
Energiewende schaffen und die Wettbewerbsfahigkeit der Deutschen Seehafen sichern wollen, dann muss der Bund

auch seiner finanziellen Verantwortung im nationalen Interesse nachkommen.”

Dem Beschluss des Bundeskabinetts war ein mehrjahriger intensiver Erarbeitungsprozess vorausgegangen, in den
sich die Kiistenlander mit konkreten Forderungen eingebracht haben. Die gemeinsamen Erwartungen der
Kistenlander an diese neue Hafenstrategie einschlieflich der wichtigsten Frage zur kiinftigen Finanzierung der
deutschen Seehafen wurden im Rahmen des 11. Hafenentwicklungsdialoges der Kustenlander mit dem Bund noch
einmal unterstrichen. Die zustandigen Ministerinnen, Minister und Senatorinnen aus Hamburg, Bremen,

Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern erklaren daher gemeinsam:

Eine Nationale Hafenstrategie geht einher mit nationaler Verantwortung! Den begonnenen Dialog mit dem Bund
und den ubrigen Bundeslandern werden wir auf Grundlage der heute beschlossenen Strategie konstruktiv und
verlasslich fortfihren. Dabei stehen die Kistenlander klar zu ihrem Auftrag und zu ihrer Verantwortung, die
Leistungsfahigkeit der Seehafen fur den deutschen AuRenhandel zu erhalten und auszubauen. Die Energiewende
und die Dekarbonisierung sind ohne Hafen nicht zu machen. Die Kistenlander sind aber allein nicht in der Lage, die
erheblichen Investitionen angesichts der nun anstehenden nationalen Herausforderungen und Aufgabenstellungen

der Energiewende, des Klimawandels und auch der Sicherheit eigenstandig zu losen.

In der Nationalen Hafenstrategie werden den Hafen wichtige Zukunftsaufgaben im Bereich der Energiewende, der
Transformation der Industrie, der Versorgungs- und Produktionssicherheit, der neuen Sicherheitsarchitektur im
Rahmen der Nato-Mitgliedschaft und auch dem notwendigen Kampf gegen den Schmuggel illegaler Giiter wie
Drogen und Waffen zugewiesen. Die Nationale Hafenstrategie zeigt die immensen Herausforderungen auf, vor

denen Deutschland steht und fur deren Bewaltigung leistungsfahige Hafen unbedingt erforderlich sind.

Die Seehafen garantieren im Verbund mit der See- und Binnenschifffahrt die Versorgungssicherheit in weiten Teilen
der Bundesrepublik und auch der benachbarten Staaten. Sie sorgen dafiir, dass Unternehmen sowie
Verbraucherinnen und Verbraucher Guter, Rohstoffe und Energie zuverlassig erhalten und ermdglichen den Export,
der fur Deutschland uUberragende wirtschaftliche Bedeutung hat. Die Seeschifffahrt sichert den Zugang zum
globalen Warenaustausch. Uber 60 Prozent des deutschen Im- und Exportes erfolgen auf dem Seeweg. Zudem
generieren die Seehafen Wertschopfung und Arbeitsplatze weit tber die Grenzen der jeweiligen Region hinaus.
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Die Kistenlander begriifRen daher, dass der Bund angekiindigt hat, zeitnah konkrete Vorschlage zur Umsetzung
wesentlicher Bausteine der Nationalen Hafenstrategie einschliefslich der Finanzierung vorzulegen. Eine
bundesweite Forderung fir die See- und Universalhafen und ein erhohter Ausgleich fur die besonderen finanziellen
Belastungen durch die Seehafen (Hafenlasten) muss der nachste Schritt nach Vorlage dieses Papiers sein, um ins

Handeln zu kommen.

Ansprechpartner fiir die Medien:
Christoph Sonnenberg, Pressesprecher bei der Senatorin fir Wirtschaft, Hifen und Transformation, Tel.: (0421) 361-
82909, E-Mail: christoph.sonnenberg@wae.bremen.de
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Nationale Hafenstrategie unterstreicht Bedeutung der deutschen
Seehifen

Kiistenlander sehen gesamtstaatliche Aufgaben

20. Marz 2024 13:00 Uhr

Die Kiistenlander begrifBen den heutigen Beschluss einer Nationalen Hafenstrategie durch
das Bundeskabinett. Damit liegt erstmals in Deutschland eine solche Strategie vor. Die
Hafen Europas groter Volkswirtschaft, die wie kaum ein anderes Land der Europaischen
Union auf den AuBenhandel setzt, liegen im unmittelbaren nationalen Interesse des
Bundes und aller Bundeslander. Ihr Unterhalt ist nicht alleinige Aufgabe der Lander, in

denen die Seehafen liegen, sondern ein gemeinsames Anliegen.

Hamburgs Wirtschaftssenatorin Dr. Melanie Leonhard: ,Ohne Hafen keine Exportnation!
Hamburg ist nicht nur Deutschlands groter Hafen, sondern zugleich der Hafen fir
Bundeslander etwa in stdlichen Teilen der Republik. Hier wird verschifft, was in
Deutschland produziert wird und von hier aus in globale Handelsbeziehungen eingespeist
wird - und hier wird importiert, was in der ganzen Republik in den Regalen liegt. Als
Hafenstadte wollen wir diese besondere Aufgabe weiter verlasslich ausfullen, aber
angesichts neuer Aufgaben im nationalen Interesse braucht es auch neue und

modernisierte Infrastruktur. Daflr erwarten wir ein Engagement des Bundes.”

Dem Beschluss des Bundeskabinetts war ein mehrjahriger intensiver Erarbeitungsprozess
vorausgegangen, in den sich die Kistenlander mit konkreten Forderungen eingebracht
haben. Die gemeinsamen Erwartungen der Kistenlander an diese neue Hafenstrategie
einschliellich der wichtigsten Frage zur kinftigen Finanzierung der deutschen Seehafen
wurden im Rahmen des 11. Hafenentwicklungsdialoges der Kistenlander mit dem Bund
noch einmal unterstrichen. Die zustandigen Ministerinnen, Minister und Senatorinnen aus
Hamburg, Bremen, Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern
erklaren daher gemeinsam:





Eine Nationale Hafenstrategie geht einher mit nationaler Verantwortung! Den begonnenen
Dialog mit dem Bund und den lGbrigen Bundeslandern werden wir auf Grundlage der heute
beschlossenen Strategie konstruktiv und verlasslich fortfiihren. Dabei stehen die
Kastenlander klar zu ihrem Auftrag und zu ihrer Verantwortung, die Leistungsfahigkeit der
Seehafen flr den deutschen AulBenhandel zu erhalten und auszubauen. Die Energiewende
und die Dekarbonisierung sind ohne Hafen nicht zu machen. Die Kistenlander sind aber
allein nicht in der Lage, die erheblichen Investitionen angesichts der nun anstehenden
nationalen Herausforderungen und Aufgabenstellungen der Energiewende, des
Klimawandels und auch der Sicherheit eigenstandig zu l6sen.

In der Nationalen Hafenstrategie werden den Hafen wichtige Zukunftsaufgaben im Bereich
der Energiewende, der Transformation der Industrie, der Versorgungs- und
Produktionssicherheit, der neuen Sicherheitsarchitektur im Rahmen der NATO-
Mitgliedschaft und auch dem notwendigen Kampf gegen den Schmuggel illegaler Guter
wie Drogen und Waffen zugewiesen. Die Nationale Hafenstrategie zeigt die immensen
Herausforderungen auf, vor denen Deutschland steht und fur deren Bewaltigung
leistungsfahige Hafen unbedingt erforderlich sind.

Die Seehafen garantieren im Verbund mit der See- und Binnenschifffahrt die
Versorgungssicherheit in weiten Teilen der Bundesrepublik und auch der benachbarten
Staaten. Sie sorgen daflr, dass Unternehmen sowie Verbraucherinnen und Verbraucher
Guter, Rohstoffe und Energie zuverlassig erhalten und ermoglichen den Export, der flr
Deutschland Gberragende wirtschaftliche Bedeutung hat. Die Seeschifffahrt sichert den
Zugang zum globalen Warenaustausch. Uber 60 % des deutschen Im- und Exportes
erfolgen auf dem Seeweg. Zudem generieren die Seehafen Wertschdpfung und
Arbeitsplatze weit Uber die Grenzen der jeweiligen Region hinaus.

Die Kiistenlander begriilen daher, dass der Bund angeklindigt hat, zeitnah konkrete
Vorschlage zur Umsetzung wesentlicher Bausteine der Nationalen Hafenstrategie
einschlieBlich der Finanzierung vorzulegen. Eine bundesweite Forderung fir die See- und
Universalhafen und ein erhdhter Ausgleich fir die besonderen finanziellen Belastungen
durch die Seehafen (Hafenlasten) muss der nachste Schritt nach Vorlage dieses Papiers
sein, um ins Handeln zu kommen.
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PRESSEMELDUNG DER IHK NORD VOM 20. MARZ 2024

Nationale Hafenstrategie kommt

D ie IHK Nord, der Zusammenschluss von 13 norddeutschen Industrie- und Handelskammern,

begriiRt im Kern die heute vorgelegte Nationale Hafenstrategie der Bundesregierung [7 .
Kritisch bewerten die Kammern aus dem Norden allerdings die fehlenden Aussagen des Bundes zu
einer dringend notwendigen, substanziellen Erhohung des Hafenlastenausgleichs.

Die Wirtschaft und die Lander im Norden fordern eine Erh6hung des jahrlichen Hafenlastenausgleichs
auf mindestens 400 Millionen Euro. "Wir haben zur Finanzierung der Infrastruktur in den Seehafen
deutlich klarere Aussagen und mehr Mut von der Bundespolitik erwartet", mahnt Dr. Bernhard Brons,
Vorsitzender der IHK Nord. Um die nationale Bedeutung der deutschen Seehafen auf Bundesebene
angemessen anzuerkennen, benotigt es seitens der Bundesregierung eine solide Finanzierung. Nur
damit konnen die vorgeschlagenen Malinahmen der Hafenstrategie umgesetzt werden.

Mit der vorliegenden Nationalen Hafenstrategie wollen der Bund und die Lander dauerhaft hochste
Prioritat auf den infrastrukturellen Ausbau der deutschen Hafen legen. Die IHK Nord begriiRt die in der
Strategie enthaltenen zahlreichen MaRnahmen zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Seehafen und ihrer Hinterlandanbindungen. Zudem ist die Anerkennung der Hafen als wichtige
Infrastrukturen fir den Erfolg der Energiewende in der Hafenstrategie ein starkes Signal. Die
deutschen Hafen sind der Dreh- und Angelpunkt fiir weite Bereiche des Im- und Exportes weltweit. Mit
der notwendigen Energiewende kommen neue und zukunftsorientierte Aufgaben auf zahlreiche

Hafen zu. Sie werden vielfach der zentrale Anlande- und Umschlagspunkt fiir verschiedene
Energietrager sowie flir den Ausbau der Offshore-Windenergie.

"Angesichts der nationalen Bedeutung der Hafen als Drehscheiben im globalen Handel, ist es nicht
nachvollziehbar, warum der gesamte Mallnahmenkatalog unter dem Vorbehalt zur Verfigung
stehender Haushaltsmittel steht. Dies betrifft auch die Umsetzung der Energiewende - wie soll diese
ohne starke Hafen gelingen, die es fur den massiven Ausbau der Windkraft auf See braucht? Fiir diese
wichtige Aufgabe der nationalen Seehafen brauchen wir eine dauerhaft angemessene Finanzierung',
erklart Brons.

Obwohl die Hafen als Teile der kritischen Infrastruktur gelten, sind fiir ihre Finanzierung derzeit allein
die Lander zustandig. Vor dem Hintergrund, dass die Hafen deutschlandweit einen grofRen
6konomischen Nutzen erzeugen, ist diese Zuordnung nach Ansicht der norddeutschen Kammern
nicht mehr sachgerecht. "Im Vergleich zu den europaischen Westhafen entstehen damit erhebliche
Wettbewerbsnachteile fiir die nationalen Seehafen. Die Niederlande und Belgien verstehen die
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Hafenpolitik als nationale Aufgabe und engagieren sich entsprechend finanziell", betont der IHK Nord-

Vorsitzende.

Zwar fordert der Bund regelmalig einzelne Hafenprojekte - wie in der Digitalisierung oder beim Bau
von Landstromanlagen - und leistet seit 2005 einen festen Beitrag im Rahmen des
Hafenlastenausgleichs an die Kiistenlander fiir die Unterhaltung und Erneuerung der Infrastruktur
von Seehafen von insgesamt rund 38,3 Mio. Euro jahrlich. Jedoch entsprach dieser Betrag damals
einem Anteil von 10 Prozent der von den Kiistenlandern ermittelten sogenannten Nettohafenlasten,
also der Differenz zwischen den hafenabhangigen Ausgaben und Einnahmen. Seit 2005 wurde dieser
Betrag nicht angepasst. "Allein dass der Bund seine finanzielle Unterstiitzung seit fast zwei
Jahrzehnten nicht aktualisiert hat, ist inakzeptabel. Der Bund muss bei der Finanzierung der Hafen
schon aus diesem Grund dringend deutlich nachbessern und sich an den Ausgaben der
Nachbarlander messen lassen", sagt Brons.
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PRESSEMITTEILUNG

Nationale Hafenstrategie unterstreicht Be-
deutung der deutschen Seehafen — Kuisten-
lander sehen nationale Aufgaben

Die Kustenlander begrufRen den heutigen Beschluss einer Na-
tionalen Hafenstrategie durch das Bundeskabinett. Damit liegt
erstmals in Deutschland eine solche Strategie vor. Die Hafen in
Europas grofter Volkswirtschaft, die wie kaum ein anderes
Land der Europaischen Union auf den AuRenhandel setzt, lie-
gen im unmittelbaren nationalen Interesse des Bundes und al-
ler Bundeslander. |hr Unterhalt ist nicht alleinige Aufgabe der
Lander, in denen die Seehéafen liegen, sondern ein gemeinsa-
mes Anliegen.

Ines Jesse, Staatssekretarin im Ministerium fur Wirtschaft, Inf-
rastruktur, Tourismus und Arbeit Mecklenburg-Vorpommern:
,Die zukunftssichere Aufstellung der Hafen in den norddeut-
schen Kustenlandern ist eine gesamtdeutsche Aufgabe. Fur
die Umsetzung der daraus resultierenden bevorstehenden na-
tionalen Aufgaben bedarf es einer soliden Finanzausstattung
durch den Bund — insbesondere zum Ausbau und zur Anpas-
sung der Seehafeninfrastruktur. Nationale Aufgaben sind nati-
onal zu finanzieren, damit Deutschland wettbewerbsfahig ist
und bleibt — und die Wertschopfung vor Ort realisiert werden
kann.*

Dem Beschluss des Bundeskabinetts war ein mehrjahriger in-
tensiver Erarbeitungsprozess vorausgegangen, in den sich die
Klstenlander mit konkreten Forderungen eingebracht haben.
Die gemeinsamen Erwartungen der Kustenlander an diese
neue Hafenstrategie einschlieBlich der wichtigsten Frage zur
kunftigen Finanzierung der deutschen Seehafen wurden im
Rahmen des 11. Hafenentwicklungsdialoges der Kistenlander
mit dem Bund noch einmal unterstrichen. Die zustandigen Mi-
nisterinnen, Minister und Senatorinnen aus Hamburg, Bremen,
Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpom-
mern erklaren daher gemeinsam:

Eine Nationale Hafenstrategie geht einher mit nationaler Ver-
antwortung! Den begonnenen Dialog mit dem Bund und den
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ubrigen Bundeslandern werden wir auf Grundlage der heute
beschlossenen Strategie konstruktiv und verlasslich fortfihren.
Dabei stehen die Kiustenlander klar zu ihrem Auftrag und zu
ihrer Verantwortung, die Leistungsfahigkeit der Seehafen fur
den deutschen Aullenhandel zu erhalten und auszubauen. Die
Energiewende und die Dekarbonisierung sind ohne Hafen nicht
zu machen. Die Kustenlander sind aber allein nicht in der Lage,
die erheblichen Investitionen angesichts der nun anstehenden
nationalen Herausforderungen und Aufgabenstellungen der
Energiewende, des Klimawandels und auch der Sicherheit ei-
genstandig zu I6sen.

In der Nationalen Hafenstrategie werden den Hafen wichtige
Zukunftsaufgaben im Bereich der Energiewende, der Transfor-
mation der Industrie, der Versorgungs- und Produktionssicher-
heit, der neuen Sicherheitsarchitektur im Rahmen der NATO-
Mitgliedschaft und auch dem notwendigen Kampf gegen den
Schmuggel illegaler Guter wie Drogen und Waffen zugewiesen.
Die Nationale Hafenstrategie zeigt die immensen Herausforde-
rungen auf, vor denen Deutschland steht und flr deren Bewal-
tigung leistungsfahige Hafen unbedingt erforderlich sind.

Die Seehafen garantieren im Verbund mit der See- und Binnen-
schifffahrt die Versorgungssicherheit in weiten Teilen der Bun-
desrepublik und auch der benachbarten Staaten. Sie sorgen
daflr, dass Unternehmen sowie Verbraucherinnen und Ver-
braucher Guter, Rohstoffe und Energie zuverlassig erhalten
und ermdglichen den Export, der flur Deutschland tGberragende
wirtschaftliche Bedeutung hat. Die Seeschifffahrt sichert den
Zugang zum globalen Warenaustausch. Uber 60 Prozent des
deutschen Im- und Exportes erfolgen auf dem Seeweg. Zudem
generieren die Seehafen Wertschopfung und Arbeitsplatze weit
uber die Grenzen der jeweiligen Region hinaus.

Die Kustenlander begrufen daher, dass der Bund angekundigt
hat, zeitnah konkrete Vorschlage zur Umsetzung wesentlicher
Bausteine der Nationalen Hafenstrategie einschlielich der Fi-
nanzierung vorzulegen. Eine bundesweite Forderung flir die
See- und Universalhafen und ein erhdhter Ausgleich fur die be-
sonderen finanziellen Belastungen durch die Seehafen (Hafen-
lasten) muss der nachste Schritt nach Vorlage dieses Papiers
sein, um ins Handeln zu kommen.
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Nationale Hafenstrategie im Kabinett beschlossen

Wissing: Kursbuch fiir den Hafenstandort Deutschland

Leistungsfahige Hafen sind eine wichtige Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Erfolg und den allgemeinen Wohlstand
in Deutschland. Sie sichern nicht nur die Versorgung von Industrie, Handel und Bevdlkerung, sondern bundesweit direkt
und indirekt bis zu 5,6 Millionen Arbeitsplatze. Klima- und energiewirtschaftliche Transformationsprozesse, der russische
Angriffskrieg auf die Ukraine, die Folgen der Covid-19-Pandemie, der Brexit und tiefgreifende Verdanderungen im
Welthandel sind nur einige Herausforderungen, denen sich die deutschen See- und Binnenhé&fen aktuell und in Zukunft
stellen missen.

Die Bundesregierung hat darum heute die Nationale Hafenstrategie beschlossen. In einem beispielhaften Schulterschluss
mit den beteiligten Bundesministerien, Landern, Verbanden sowie der Gewerkschaft ver.di wurden nicht nur gemeinsame
strategische Ziele zur Starkung der Hafen erarbeitet, sondern auch fast 140 dazu passende operative Maltnahmen, mit
denen diese Ziele erreicht werden kénnen.

Bundesminister Dr. Volker Wissing:

,,Die vielen unterschiedlichen Interessen der einzelnen Hdfen, Umwelt- und Wirtschaftsverbdnde unter einen Hut zu
bringen, war eine grofie Aufgabe. Mein Dank geht daher an alle, die konstruktiv an der Erarbeitung der Strategie
mitgewirkt haben. Das Ergebnis ist (iberzeugend: ein Kursbuch mit knapp 140 konkreten Mafsinahmen, die Lésungswege
fiir die drdngendsten Herausforderungen der Héfen aufzeigen - von den grofien Chancen der Digitalisierung liber
knappe Fldchen, Fachkrdfte und Mittel.

Wahrend die Hafen in der origindren Zustdndigkeit der Lander liegen, ist der Bund gemall Grundgesetz verantwortlich fiir
Bau und Erhaltung der zulaufenden Bundesverkehrswege und finanziert diese auch. Allein fiir die
Fahrrinnenanpassungen an Elbe und Weser, der Vertiefung der AuRenems, den MaRnahmen am Nord-Ostsee-Kanal und
dem Ausbau der seewartigen Zufahrten nach Rostock und Wismar hat der Bund in den letzten 10 Jahren durchschnittlich
rund 500 Millionen Euro/Jahr unmittelbar fiir den Erhalt und den Ausbau der Anbindungen zu und von den deutschen
Seehifen investiert.

Volker Wissing:
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,»Der Bund steht weiterhin zur gemeinsamen Verantwortung fiir die Hédfen. Dazu zdhlt auch die Frage der
angemessenen Beteiligung des Bundes an den Kosten der Lénder. Wichtig ist uns dabei aber: erst der Plan, dann das
Geld. Mit dem gemeinsamen Versténdnis der Hafenstrategie k6nnen wir nun daran arbeiten, die hohen Investitionen zu

verstetigen und Planungen zu beschleunigen.

Die Nationale Hafenstrategie hat fiinf Handlungsfelder definiert:

¢ die Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit des Hafenstandorts Deutschland,

¢ die Entwicklung der Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten der Energiewende und Drehkreuzen fiir die
Verkehrsverlagerung,

o die aktive, zukunftsfahige Gestaltung der digitalen Transformation,

¢ Ausbildung und Beschiftigung,
¢ den bedarfsgerechten Ausbau und Erhalt der Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur

Der Umsetzungsprozess wird unmittelbar im Anschluss an die Veréffentlichung der Nationalen Hafenstrategie
gemeinsam mit den bislang Beteiligten eingeleitet.

Die gesamte Strategie finden Sie hier: www.bmdv.bund.de/hafenstrategie-pdf
(https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/WS/hafenstrategie-24.pdf? blob=publicationFile)

© 2024 Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
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Die Nationale Hafenstrategie

AN \ANAANAN

Moderne, auf Nachhaltigkeit ausgerichtete, sichere
und leistungsfahige Hafen sind eine wichtige
Grundlage und notwendige Voraussetzung fiir
wirtschaftlichen Erfolg, Sicherheit, die erfolg-
reiche Umsetzung der nationalen Energie- und
Klimaziele und den allgemeinen Wohlstand in
Deutschland. Um die Herausforderungen unserer
Zeit zu meistern und die Resilienz unserer Volks-
wirtschaft zu starken, braucht es zukunftsfahige
See- und Binnenhifen.

Die Nationale Hafenstrategie formuliert Rahmen-
bedingungen und setzt strategische Ziele, um die
Héafen im anstehenden Transformationsprozess
zu unterstitzen.

Die deutschen Hafen der Zukunft sind:

- national und international wettbewerbsfihig,

« Teil der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der
Landes- und Biindnisverteidigung,

« nachhaltige Knotenpunkte fiir die Energiewende,

» Wegbereiter fir eine klimaneutrale Schifffahrt
und Industrie,

- wichtige Drehkreuze fiir die Verkehrsverlagerung,

« Garanten fiir legalen Warenumschlag und
transparente Handelsstrome,

- leistungsfihig und effizient durch innovative
Technologien und Verfahren,

- resilient gegeniiber inneren und dufieren Be-
drohungen sowie den Folgen des Klimawandels,

- robust gegentiber physischen und Cyberangriffen,

- widerstandsfihig gegen kriminelle Einfluss-
nahmen,

- attraktive, vielfiltige und zukunftsorientierte
Arbeitgeber,

- optimal vernetzt — Giber die Schiene, die Strafle
und die WasserstrafRe, aber auch tber ein flichen-
deckendes Glasfaser- und Mobilfunknetz.

Die deutschen See- und Binnenhifen fit fiir die
Zukunft zu machen, ist eine gemeinsame Aufgabe
aller beteiligten Akteure. Notwendig sind eine
nachhaltige Hafen- und Infrastrukturpolitik,
die in enger Abstimmung zwischen Bund und
Lindern, im Rahmen der jeweiligen Zustan-
digkeiten, umgesetzt wird, sowie konkrete
Handlungsoptionen fir die Beteiligten in den
Hafenbetrieben und -verwaltungen, Reedereien,
Speditionen, Logistikunternehmen und der
Industrie.

Im Folgenden wird erldutert, wo die deutschen
Hafen heute stehen, welche Herausforderungen
und Chancen sich ergeben und wie diese durch
ein abgestimmtes strategisches Handeln bewaltigt
und genutzt werden kénnen. Nur wenn alle an
einem Strang ziehen, kann der Hafenstandort
Deutschland langfristig gestidrkt werden.
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Motivation und Ziel der Nationalen Hafenstrategie 7

Deutschland ist eine herausragende Wirtschaftsnation mit einer
hohen globalen Vernetzung und einer starken industriellen
Basis. Trotz seiner vergleichsweise kleinen Fléche und geringen
Rohstoffvorkommen zéhlt Deutschland zu den gréfSten
Wirtschaftsmdchten der Welt und ist die stdrkste Volkswirtschaft

der Europdischen Union.

Im Gegensatz zu den USA und China, die tiber
grofie Heimatmarkte verfligen, hingt der Erfolg
deutscher Unternehmen jedoch mafgeblich
vom Import von Rohstoffen und Vorprodukten
sowie vom Export von Giitern ab.

Die deutschen See- und Binnenhifen haben als
Knotenpunkte der maritimen und kontinentalen
Lieferketten eine sehr hohe wirtschaftliche und
strategische Bedeutung. Sie versorgen Deutsch-
land und Teile Europas, ermdglichen den wichtigen
Auflenhandel und bilden damit eine unverzicht-
bare Grundlage fiir unseren Wohlstand. Daneben
sind sie eine wichtige Infrastruktur und ein An-
ziehungspunkt fiir den Tourismus aus Deutschland
und aus der ganzen Welt. Der wirtschaftliche
Erfolg unserer Hifen hingt maf3geblich davon ab,
dass sie und ihr Umfeld optimal gestaltet sind.
Eine nachhaltige und soziale Ausrichtung der
Transporte und Lieferketten einschlief}lich der
Hifen als Knotenpunkte ist dabei unverzichtbar.

Der bedarfsgerechte Ausbau der Hiafen am
Standort Deutschland muss auf nationaler und
europdischer Ebene die notwendige Aufmerk-
samkeit erhalten. Der Bund und die 16 Lander
riumen dem Erfolg der Hifen am Standort
Deutschland dauerhaft h6chste Prioritit ein.

Mit 20 Seehéfen an Nord- und Ostsee und rund
100 o6ffentlichen Binnenhéfen verfiigt Deutsch-
land iber ein leistungsfahiges Giiterverkehrsnetz

und eine starke Hafenwirtschaft. Mehrere Hundert
Hafenunternehmen erledigen den Umschlag, die
Lagerung und den Weitertransport von Giitern.
See- und Binnenhifen verkniipfen verschiedene
Verkehrstrager fiir den Giiter- und Warenverkehr
und sichern so die Versorgung von Industrie,
Handel und Bevolkerung. Zu Zwecken der Landes-
und Biindnisverteidigung, insbesondere im
Krisen-, Spannungs- und Verteidigungsfall, sind
Haifen ein entscheidender Teil der Verkehrsinfra-
struktur, der einerseits zur Aufrechterhaltung
des reguldaren und ungehinderten Verkehrsflusses
sowie Umschlags von zivilen Giitern beitragt,
andererseits fiir die Verlegung von Personal und
Material der Bundeswehr und verbiindeter
Streitkrafte zwingend erforderlich ist. Daher
kommt ihnen vor dem Hintergrund der aktuellen
sicherheitspolitischen Lage, aber auch fir die
langfristige nationale Resilienz im Blindnis, eine
besondere Bedeutung zu.

Traditionell sind See- und Binnenhifen auch
Zentren der Energieerzeugung und Umschlagplitze
flir Energietrager. Seit 2023 ist gesetzlich verankert,
dass am Ausbau der erneuerbaren Energien im
Allgemeinen und der Windenergie auf See im
Speziellen ein tiberragendes 6ffentliches Interesse
besteht. Ein Ausbau der deutschen Seehéfen, abge-
stimmt auf die vielfaltigen Bedarfe und notwen-
digen Funktionen fiir die Energiewende-Techno-
logien, ist somit ein zentrales Ziel der Nationalen
Hafenstrategie. Die daraus resultierende
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Wertschopfung fir die Seehifen, insbesondere
durch die Offshore-Windenergie wiederum schafft
ein nachhaltiges Betitigungsfeld fiir die deutschen
Seehifen mit nationalen wie europaischen Markt-
realisierungspotenzialen. Dies gilt analog fiir
die noch aufzubauende Infrastruktur fiir die
Wasserstoffwirtschaft.

See- und Binnenhifen sorgen aufierdem fir die
Konzentration von Logistik- und Wertschopfungs-
prozessen sowie flir gute und moderne Arbeits-
platze vor Ort und in den umliegenden Regionen.
Insgesamt sind in Deutschland 1,35 Millionen
Menschen in der hafenbezogenen Wirtschaft be-
schiftigt. Bundesweit sichern die Hafen direkt
und indirekt bis zu 5,6 Millionen Arbeitsplitze.

Die deutschen Hifen befinden sich in einem tief-
greifenden Transformationsprozess. Die Krisen
der vergangenen drei Jahre, wie der Brexit, die
Covid-19-Pandemie in Verbindung mit der Null-
Covid-Strategie Chinas und der russische Angriffs-
krieg gegen die Ukraine, haben deutlich gemacht,
dass Verwerfungen in den globalen Logistik-
ketten zu erheblichen Markterschiitterungen und
Wohlstandsverlusten fiihren. Die vom Im- und
Export abhingige deutsche Volkswirtschaft ist
hiervon in besonderem Mafle betroffen.

Der wirtschaftliche, geookonomische und ins-
besondere der geopolitisch-systemische Wettbe-
werb erfordern starke, konkrete und kurzfristige
Antworten. Um die Resilienz der Gesamtwirtschaft
weiter zu erhohen, ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum zu gewéhrleisten und im Bedarfsfall
zur Unterstiitzung von staatlichen Verteidigungs-
aufgaben beitragen zu koénnen, miissen die
deutschen Héfen national und international wett-
bewerbsfihig sein und frei von kritischen Ab-
hingigkeiten agieren kénnen. Hierfir miissen die
entsprechenden Rahmenbedingungen geschaffen

werden: unter anderem durch einheitliche
Wettbewerbsbedingungen, eine verstarkte Koope-
ration der Hafen untereinander, die Erforschung
und Entwicklung innovativer Hafentechnologien
und nicht zuletzt durch eine konsistente Hafen-
und Infrastrukturpolitik.

Die Bundeswehr leistet einen wesentlichen Bei-
trag zum Schutz und zur Verteidigung Deutsch-
lands sowie seiner Partner und Verbiindeten. Damit
die Bundeswehr und Deutschland auch kiinftig
ein verlisslicher Partner bleiben, gilt es Rahmen-
bedingungen zu schaffen, die Deutschlands
Handlungsfihigkeit auch in Krisen sicherstellen
und insbesondere Verlegung von Personal sowie
Material der Bundeswehr und verbiindeter Streit-
krafte verzugslos und bedarfsgerecht ermoglichen.

Umwelt-, Natur- und Klimaschutz sowie Klima-
anpassung sind zu existenziellen Menschheitsauf-
gaben geworden. Um der globalen Dreifachkrise
aus Klimawandel, Artensterben und Umweltver-
schmutzung zu begegnen, miissen alle Sektoren,
einschlief’lich Transport und Logistik, nach-
haltig ausgerichtet werden. Dies umfasst auch den
umweltvertriaglichen Ausbau der erneuerbaren
Energien, der Stromnetze und der Importinfra-
struktur fr grine Energietriger (Wasserstoff
und seine Derivate gemaf der Nationalen Wasser-
stoffstrategie, hier zentral die Beriicksichtigung
von Umweltgefahren von Ammoniak). Dieser
Prozess muss beschleunigt werden, um die
Industrie in den bestehenden Reinvestitions-
fenstern klimaneutral umbauen zu kénnen. Die
deutschen Hifen konnen hier als logistische Hubs
dienen. Um die nachhaltige Defossilisierung der
nationalen See- und Binnenschifffahrt zu flan-
kieren, wird ein ,,Aktionsplan klimafreundliche
Schifffahrt® als strategischer Rahmen erarbeitet
und mit der Hafenstrategie verzahnt.

! Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Studie tiber die volkswirtschaftliche Bedeutung der deutschen
See- und Binnenhifen auf Grundlage ihrer Beschaftigungswirkung, 2019.



Die digitale Transformation verdndert bestehende
Geschiftsmodelle. In der Hafenwirtschaft konnen
Logistikprozesse durch innovative Technologien
und Verfahren noch effizienter, schneller und
nachhaltiger gestaltet werden. Es gilt, die Poten-
ziale dieses digitalen Transformationsprozesses
voll auszuschoépfen und sie zur Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit, zur Sicherung von Arbeits-
platzen und zum Schutz der Umwelt zu nutzen.
Dazu missen neben den notwendigen digitalen
Infrastrukturen auch die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen mit Fokus auf Daten- und Cybersicher-
heit geschaffen und eine anwendungsorientierte
Forschung und Entwicklung geférdert werden.
Die digitale Transformation hat auch Auswir-
kungen auf die Beschiftigung in der Hafenwirt-
schaft: Es entstehen neue, zukunftsorientierte
Berufsbilder. Auch der demografische Wandel in
Deutschland stellt verinderte Anforderungen
an den Arbeitsmarkt. Um diesen Verdnderungen
gerecht zu werden und die Hafenwirtschaft als
modernen und vielféltigen Arbeitgeber zu stirken,
sind unter anderem Anpassungen in der Aus-
bildung, Weiterbildung und Qualifizierung der
Beschiftigten notwendig.

Zugleich wichst die Weltbevolkerung weiter, von
derzeit acht Milliarden auf voraussichtlich rund
zehn Milliarden Menschen im Jahr 2050. Aus
diesem globalen Bevolkerungswachstum ergeben
sich zusitzliche Anforderungen an Verkehr und
Logistik fir die weltweite Versorgung der Men-
schen und der Wirtschaft durch den internatio-
nalen Handel, an dem Deutschland stark beteiligt
ist. Die Infrastrukturen fiir den Transport von
Giitern, Daten und Personen miissen erhalten,
angepasst und erneuert werden.

Die grofien Herausforderungen, vor denen
Deutschland steht, er6ffnen jedoch auch grofde
Chancen. Das spiiren auch die Hafen. Einerseits
sind sie von Problemen betroffen, die mit dem
Wandel, globalen Krisen und wirtschaftlichen
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Beeintrachtigungen einhergehen, andererseits
konnen sie zur Losung derselben beitragen: unter
anderem, indem sie zu Drehscheiben einer nach-
haltigen, griinen Logistik werden und als Weg-
bereiter der Energiewende und des industriellen
Wandels eine entscheidende Rolle spielen.

Bei allen zu realisierenden Mafinahmen gilt es,
die negativen Auswirkungen auf Umwelt und
Beschiftigung weitestgehend zu minimieren
und die positiven Auswirkungen auf Wohlstand
und soziale Gerechtigkeit zu maximieren. Struk-
turwandel und Transformationsprozesse sind
aktiv zu gestalten und die dafiir notwendigen um-
fangreichen 6ffentlichen und privaten Investiti-
onen in die Energiewende sowie in die digitale
Transformation an Nord- und Ostsee sowie in den
Binnenhifen zu ermdglichen bzw. zu unterstiitzen.

Vor dem Hintergrund der neuen Herausforderun-
gen und Chancen haben die Regierungsparteien
in ihrem Koalitionsvertrag fiir die 20. Legislatur-
periode den Auftrag zur Erarbeitung einer
Nationalen Hafenstrategie erteilt:

,Wir werden eine Nationale
Hafenstrategie entwickeln und die enge
Zusammenarbeit unserer Hiifen
fordern. Der Bund steht zur gemeinsamen
Verantwortunyg fiir die notwendigen
Hafeninfrastrukturen.”

(Zeilen 1707 und 1708)

Bereits seit 2009 nutzt der Bund die Nationalen
Hafenkonzepte als mafdgebliches Instrument der
Hafenpolitik. Das aktuell giiltige Nationale Hafen-
konzept aus dem Jahr 2015 wurde am 20. Januar
2016 vom Bundeskabinett beschlossen. Es ist auf
zehn Jahre angelegt und enthélt sieben Hand-
lungsfelder mit 155 Einzelmafinahmen, die von
Bund, Lindern und Hafenwirtschaft zu einem
grofien Teil umgesetzt wurden oder sich als dauer-
hafte Mafinahmen in der Umsetzung befinden.
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Mit der Nationalen Hafenstrategie werden Form direkt an der Entwicklung der See- und
strategische Ziele formuliert und Mafinahmen Binnenhifen beteiligt. Weitere Akteure wie
erarbeitet, um die deutschen Hifen weiter zu Reedereien, Speditionen, Handel, Industrie und
starken und sie zukunftsfihig zu machen. Dabei Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sind
sollen die Maf3nahmen kurzfristig wesentliche wiederum direkt vom Hafengeschehen abhingig.
Verianderungen anstof}en, um die strategischen Sie alle haben ein Interesse am Erfolg der Héfen.

Ziele moglichst schnell und konkret zu erreichen.
Alle Mafinahmen stehen unter dem Vorbehalt der « Die Nationale Hafenstrategie muss der Viel-

jeweils zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel. falt der Hiafen an Nord- und Ostsee sowie im
Binnenland gerecht werden.

Bei der Erarbeitung der Leitlinien, die als Grund- Es gibt unterschiedliche Hafenregionen, jeder

lage fiir die Entwicklung der Nationalen Hafen- Hafen ist anders organisiert und strukturiert,

strategie dienen, wurden fiinf Handlungsfelder und auch die Tatigkeitsfelder der Hafen sind

identifiziert, an denen sich die Nationale Hafen- vielfiltig: Sie umfassen den Umschlag und die

strategie orientieren soll: Lagerung von Glitern ebenso wie die Passagier-
abfertigung, die Energieversorgung der Ver-

1. Wettbewerbsfihigkeit des Hafenstand- kehrstrager und die Unterstiitzung bei der Er-
orts Deutschland stirken schlieffung nattrlicher Ressourcen.

2. Hifen zu nachhaltigen Knotenpunkten * Die Nationale Hafenstrategie formuliert zahl-
fiir die Energiewende, eine klimaneut- reiche Mafinahmen zur Erreichung der nationa-
rale Schifffahrt und Industrie sowie zu len und internationalen Klima- und Umweltziele.
Drehkreuzen fiir die Verkehrsverlage- Sie bekennt sich zum Grundsatz der Nachhal-
rung entwickeln tigkeit und wird einen Beitrag zur Erreichung

der Pariser Klimaziele leisten. Sie orientiert

3. Digitale Transformation aktiv gestalten sich dabei an den 17 Zielen fiir nachhaltige Ent-
und voranbringen wicklung (Sustainable Development Goals, SDGs),

zu deren Erreichung bis spétestens 2030 sich

4.  Ausbildung und Beschiftigung heute die Mitgliedstaaten der Vereinten Nationen
sichern und zukunftsfihig gestalten verpflichtet haben.

5.  Verkehrs- und Kommunikationsinfra- + Die Nationale Hafenstrategie formuliert
struktur bedarfsgerecht erhalten, aus- Mafinahmen, die zu einer verbesserten Resili-
bauen und schiitzen enz der Hifen gegen Bedrohungen fiihren.

Aufgrund der sich verindernden geopoliti-
Bei der Erarbeitung der Nationalen Hafenstrate- schen Sicherheitslage erlangen Hiafen erneut
gie sind vier wichtige Aspekte zu berticksichtigen: einen besonderen Stellenwert im Rahmen von
Krisen, der Landes- und Biindnisverteidigung.
» Mit der Nationalen Hafenstrategie soll ein Der Schutz der Hiafen erfordert bereits im Vor-
einheitliches Zielbild entwickelt werden. feld Manahmen, die es ermoglichen, Hifen
Die handelnden Akteure sind vielfiltig: EU, gegeniiber etwaiger Bedrohung widerstands-
Bund, Linder, Kommunen, Hafenbehérden und fahig aufzustellen.

Hafenbetriebe sind in der einen oder anderen
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Unser Zielbild:

» Die See- und Binnenhéfen werden in Zu-
kunft immer emissionsarmer, digitaler und
leistungsfahiger.

» Sie stehen in einem gesunden Wettbewerb
der Standorte und Unternehmen. Wo
moglich und sinnvoll, kooperieren die
deutschen Héfen verstarkt miteinander.

» Bund, Lander und Hafenwirtschaft erhohen
die Sicherheit und Resilienz der Hifen als
Kritische Infrastruktur zur Versorgung
der Bevolkerung in Deutschland und Europa
sowie als logistische Hubs fiir die sozial-
okologische Transformation.

» Die Hafen passen sich an die Folgen des
Klimawandels an und sind bis 2045 treib-
hausgasneutral. Sie tragen damit zur Errei-
chung der Klimaziele bei und tragen zudem
Sorge dafiir, dass ihre Aktivitdten nicht
zulasten der Umwelt und insbesondere
des Gewaisser- und Meeresschutzes gehen.

» Die Hafenbetriebe richten ihr Leistungs-
spektrum nachhaltig aus und erweitern und

vertiefen es vom Standort Deutschland aus.

» Neue Berufsbilder entstehen. Die Hafen-
logistik schafft und sichert attraktive, tarif-
gebundene Arbeitspldtze und sichert die
Teilhabe Deutschlands und Europas am vor-
aussichtlich weiter wachsenden Welthandel.

» Die Hafenwirtschaft setzt moderne Um-
schlag-, Transport- und Informations-
technologien ein und bedient zuséatzliche
Handelsrouten.

e Die Hafenbetriebe sind sich bewusst, auf-
grund ihrer logistischen Bedeutung auch
Ziele fir die Unterwanderung durch krimi-
nelle Netzwerke und Korruption zu sein
und ergreifen geeignete Mafnahmen, um
diese zu reduzieren.

 Die Hifen sind in der Lage, einen Beitrag
zur Krisenbewiltigung und Verteidigung
Deutschlands sowie seiner Partner und
Verblindeten zu leisten, indem sie u.a.
Konzepte und Routinen entwickeln und
umsetzen, die es ermoglichen, handlungs-
fahig und resilient gegeniiber inneren und
dufleren Bedrohungen zu sein.

¢ Die deutsche Hafenwirtschaft leistet ihren
Beitrag zur Bewiltigung der grofien gesell-
schaftlichen Herausforderungen. Dabei
wird sie unterstiitzt durch eine Politik von
Bund und Landern, die Wettbewerbsnach-
teile fiir die maritime Wirtschaft beseitigt
und Innovationen férdert. Dies sollte auf
der Grundlage konkreter, ambitionierter
und auf Nachhaltigkeit ausgerichteter Ziele
geschehen. Die Zukunftsstrategie For-
schung und Innovation der Bundesregie-
rung beispielsweise unterstiitzt dies bereits.

e In Zusammenarbeit mit allen Beteiligten
wollen die deutschen See- und Binnenhéfen
im nichsten Jahrzehnt eine weltweit fiih-
rende Rolle hinsichtlich Wirtschaftsleistung,
Innovation und Nachhaltigkeit ibernehmen.

Die Nationale Hafenstrategie, die zur
Erreichung des oben beschriebenen Ziel-
bildes fiihren soll, besteht aus zwei

Teilen: einem strategischen Teil und einem
operativen Teil, dem Mafnahmenteil.
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1. Wettbewerbsfihigkeit des Hafenstandorts

Deutschland starken.

AN \ANAANAN

1.1 Ausgangslage

Die deutschen See- und Binnenhifen sind leis-
tungsfiahige und flexible Umschlagplatze. Sie
haben eine herausragende Bedeutung fiir die
deutsche Wirtschaft und die Krisenbewdltigung
und Verteidigung Deutschlands sowie seiner
Partner und Verbiindeten. Es gibt ein breites An-
gebot an Umschlaganlagen fiir alle Ladungsarten,
allerdings kaum freie Schwerlastfliachen, die
unter anderem fiir den Bau von Offshore-Wind-
park-Komponenten (beispielsweise Konverter-
plattformen) oder den Umschlag von Winden-
ergieanlagen-Komponenten benétigt werden.

Seehdfen sind von Marktanteils- und
Produktivitdtsverlusten betroffen.

In den vergangenen Jahren haben die deutschen
Seehifen in wichtigen Segmenten wie dem Con-
tainerumschlag, aber auch im Bereich Stiickgut
Marktanteile verloren. Zudem haben exogene Ein-
flussfaktoren, wie die Covid-19-Pandemie gezeigt,
wie schnell weitere Engpésse in den operativen
Abldufen entstehen kénnen. Dies hat die Produk-
tivitat zusatzlich reduziert und globale Lieferketten
unterbrochen. Eine Herausforderung besteht da-
rin, dass im Gegensatz zu den Héfen viele Unter-
nehmen im Hinterland nicht rund um die Uhr
arbeiten.

Binnenhdfen benétigen mehr Fléchen und
vereinfachte Genehmigungsverfahren.

In den Binnenhéifen nimmt der Giiterumschlag
im kombinierten Verkehr und auf der Schiene
stetig zu. Der wasserseitige Umschlag ist dagegen
seit einigen Jahren riicklaufig. Griinde dafir
sind neben giiterstrukturellen Effekten im Zuge
der Energiewende vor allem Konflikte zwischen
Stadtebau und Hafenentwicklung, die in den
letzten Jahrzehnten zu einer Verknappung von
Hafenflachen gefithrt haben.

Zudem nehmen die genehmigungsrechtlichen
Auflagen fir die Lagerung und den Umschlag
von Giitern in den Hifen stetig zu. Auch die
Komplexitit und der Umfang der Genehmigungs-
verfahren fiir den Einsatz neuer Umschlag-
technologien, den Umgang mit Brach- und
Abstellflichen sowie die Erfiillung von Nutzer-
winschen hinsichtlich neuer Produkte oder
Mengendnderungen haben inzwischen stark zuge-
nommen. Die Verfahren sind teilweise so zeit- und
kostenintensiv, dass sie mit der hafenlogistischen
Praxis kollidieren und Vorhaben unwirtschaft-
lich machen kénnen. Hiervon ist auch die Ab-
wicklung des Schienengiiterverkehrs in den
Binnenhifen betroffen. Dies fiithrt dazu, dass die
Verlagerungspotenziale der Binnenhéfen nicht
vollstindig ausgeschopft werden kénnen und es
zu Riickverlagerungen auf den Lkw kommt.
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Hdfen sind ldngst mehr als nur Umschlagpldtze.

Hafen verdndern sich: Die Entwicklung von reinen
Umschlag- und Logistikstandorten zu Industrie-
und Gewerbestandorten setzt sich fort. Neuan-
siedlungen von hafenaffinen Industrie-, Gewerbe-
und Logistikunternehmen erfordern zusétzliche
Flachen in den Héifen und im hafennahen Um-
feld, auch fiir Schwerlastverkehr. Bei der Ent-
wicklung der Hiafen sind neben zahlreichen
qualitativen Anforderungen, etwa einer leistungs-
fahigen Infrastruktur zur verbrauchsnahen Ver-
sorgung mit erneuerbaren Energien und Roh-
stoffen, auch die Belange des Umwelt-, Natur- und
Klimaschutzes sowie positive Beschaftigungs-
effekte fiir die Regionen zu bertiicksichtigen.

Hdfen sind wichtig fiir die Krisenbewdltigung
und Verteidigung Deutschlands sowie seiner
Partner und Verbiindeten.

Aufgrund seiner geographischen Lage ist Deutsch-
land ein Transferland inmitten von Europa.
Deutschland stellt einen zentralen und damit
wesentlichen Knotenpunkt im Waren- und
Guterverkehr dar. Dies gilt grundsatzlich, aber
eben auch in Krisenzeiten, dartiber hinaus im
Spannungs- bzw. Verteidigungsfall, bspw. beim
Verlegen von militdrischem Material und Kriften
innerhalb Europas. Unter den vorgenannten
Umstdnden kommt der Fahigkeit zur Aufrecht-
erhaltung logistischer Ablaufe eine besondere
Bedeutung zu. Der Zulauf von groflen Mengen
an Personal und Material, inklusive des Umschlags
und somit Uberfiihrung in den Strafen- und
Schienentransport sind mitzudenken.

Organisierte Kriminalitdt an deutschen Hdfen
nimmt zu.

Als Knotenpunkte des internationalen Waren-
verkehrs sind die Hiafen immer auch Einfallstore
fir den Schmuggel illegaler Giiter wie Drogen,
Waffen und gefilschter Waren. Sie sind damit auch
Ziele fiir die Unterwanderung durch kriminelle
Netzwerke. Kriminelle Organisationen versuchen,
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von Terminals
in den Linienagenturen, bei den Speditionen
oder sonstigen Dienstleistungsbetrieben anzu-
sprechen, um diese mit Bestechungsgeldern oder
Drohungen zur Mitarbeit zu bewegen.

Beim Schutz der Sicherheit von Héfen spielen
zahlreiche 6ffentliche und private Akteure, von
Hafenbehorden bis hin zu Schifffahrtsunter-
nehmen und anderen Dienstleistern, eine wich-
tige Rolle. Sie miissen sich daher ihrer Rolle bei
der Bekimpfung von Drogen- und Waffen-
schmuggel sowie krimineller Unterwanderung
bewusst sein. Sie sollten tiber die erforderlichen
Mittel verfiigen, um Container zu verfolgen und
Hafenbereiche zu sichern. Zudem sollten sie
Maéglichkeiten fiir eine ordnungsgeméfie Uber-
prifung ihrer Mitarbeiter haben, damit Versuche
von Bestechung durch kriminelle Netzwerke und
auslandische Michte verhindert werden kénnen.

Da Mafinahmen zur Erhéhung der Sicherheit
einzelner Hafen die Gefahr von Verdrangungs-
effekten in sich bergen, bedarf es hier nach Mog-
lichkeit einer iber einzelne Héifen und nationale
Grenzen hinweg abgestimmten Vorgehensweise.
Verschiedene Vorschlige, u.a. die Einrichtung
einer Europaischen Hafenallianz, enthélt der
von der EU Kommission vorgestellte Fahrplan
zur Bekampfung des Drogenhandels und der or-
ganisierten Kriminalitdt. Deutschland ist dari-
ber hinaus Mitglied der ,Coalition of European



countries against serious and organised crime®,
deren Ziel es u.a. ist, die Widerstandsfahigkeit
logistischer Knotenpunkte wie Héafen iber nati-
onale Grenzen hinweg zu starken.

Wettbewerb zwischen den Hafenstandorten
und weiteren Beteiligten

Es missen die Voraussetzungen dafiir geschaffen
werden, dass sich die deutschen See- und Binnen-
héfen mit ihren Angeboten auf einem Level
Playing Field mit anderen Hafenstandorten in
Europa behaupten kénnen. Die Wettbewerbs-
fahigkeit des Hafenstandorts Deutschland muss
gestiarkt werden. Um hierfiir geeignete Maf3-
nahmen entwickeln zu kénnen, ist es jedoch zu-
néchst erforderlich, die verschiedenen Wettbe-
werbsebenen sowie die verschiedenen Faktoren,
die die Wettbewerbsfihigkeit eines Hafenstand-
orts ausmachen, ndher zu betrachten.

Der Wettbewerb der Hafen findet vor allem an
der Kiiste statt. Hier konkurrieren regional be-
nachbarte Hifen um den Umschlag von vor al-
lem Gberregionaler Waren, aber auch zwischen
verschiedenen Fahrtrouten und Hafenregionen
(Ranges) herrscht Konkurrenz. Differenzierter
stellt sich der Wettbewerb im Binnenland dar.
Hier konkurrieren die Binnenhéfen nicht nur
mit den nahegelegenen Seehifen, sondern auch
mit Industrie- und Logistikstandorten auf der
»grinen Wiese“, die zumeist nur tiber die Strafie
angebunden sind. Die strategische Entwicklung
von Binnenhéfen kann daher wichtige Beitrage
zur Vermeidung weiterer Flichenversiegelung,
zur Verlagerung von Transporten auf das Binnen-
schiff und die Schiene sowie zur Entlastung der
Strafeninfrastruktur und damit auch zum
Klimaschutz leisten. Dies setzt voraus, dass durch
iibergeordnete bzw. aufeinander abgestimmte
Mafinahmen tatsdchlich eine Verlagerung auf
Wasserstrafie und Schiene und somit eine Ver-
ringerung von Verkehren auf der Strafie erfolgt.
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Dartiiber hinaus konkurrieren auch hafentiber-
greifende Unternehmen der Hafenwirtschaft,
Terminalbetreiber, Hafendienstleister wie Ree-
dereien, Speditionen oder Zollagenturen um
Kundschaft und Auftrége. Sie bieten ihre Dienst-
leistungen an verschiedenen Hafenstandorten an.

Einflussfaktoren auf die Wettbewerbsfdhigkeit
der Hdfen

Die Wettbewerbsfihigkeit von Hafenstandorten
hidngt von vielen Faktoren ab. Neben einer guten
Hafeninfrastruktur (etwa Kaimauern, Flichen
und Gleisanlagen) und einer entsprechenden
Suprastruktur (zum Beispiel Krane, Lagerhallen
und Umschlaggerite) sind sowohl die Hinter-
landanbindung als auch die Erreichbarkeit eines
Hafens tiber See- und Wasserstralen entschei-
dend. Aber auch die Umschlagkosten und die
Effizienz der Hafenumschlagbetriebe sind aus-
schlaggebend, wenn es darum geht, sich gegen-
iber anderen Hafenstandorten durchzusetzen.

Weitere Kosten- und Zeitfaktoren liegen in der
Ausgestaltung der Prozesse bei der Wahrnehmung
hoheitlicher Aufgaben wie Zollabwicklung,
Veterindrschutz, Lebensmittel- und Futtermittel-
sicherheit und Gefahrenabwehr. Die Wettbe-
werbsfahigkeit der Hiafen wird zudem durch die
Hohe der erhobenen Transportwegekosten wie
Hafenentgelte, Schifffahrtsabgaben (Nord-
Ostsee-Kanal) und Lotstarife bestimmit.

All dies tragt zur Preisbildung bei und bestimmt
die Attraktivitit der Konditionen, die die deut-
schen Hafenstandorte und die in den Hafen téti-
gen Unternehmen ihrer hiufig global agieren-
den Kundschaft anbieten kénnen. Auch hohe
Qualitét, Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit
wirken sich attraktivititssteigernd aus. Dazu be-
darf es qualifizierter Ausbildungen und guter
Arbeitsbedingungen.
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Aber auch der Starkung der Widerstandsfahigkeit
logistischer Knotenpunkte gegen die Einfluss-
nahme durch kriminelle Organisationen wird
kiinftig bei der Frage der Wettbewerbsfihigkeit
von Héfen eine immer stirkere Bedeutung zu-
kommen.

Zentrale Aufgabe: die kritische Infrastruktur
Hafen nachhaltig stérken

Héafen werden teilweise als kritische Infrastruk-
turen eingestuft. Bei Investitionen und Beteili-
gungen aus Drittstaaten sind deshalb nicht nur
die nationalen Sicherheitsinteressen, Interessen
des jeweiligen Staates zu priifen, sondern es ist
auch eine enge europdische Koordinierung im
Hinblick auf die Sicherung der européischen
Hafeninfrastruktur vorzunehmen. Als zentrale
logistische Hubs fiir die Versorgung der Bevol-
kerung mit Waren und als logistische Hubs fiir
die sozialokologische Transformation erfiillen
die Hafen, insbesondere die Seehifen, kritische
Funktionen fir die deutsche und die europiische
Volkswirtschaft.

Um die Aufrechterhaltung dieser kritischen Ver-
sorgungsfunktion zu gewihrleisten, miissen die
Hafen - ebenso wie die Hinterlandinfrastruktur -
vor physischen und Cyberangriffen geschiitzt
werden. Dies gilt umso mehr im Hinblick auf die
geopolitische Zeitenwende und findet seinen
Ausdruck auch in der Européischen Strategie zur
wirtschaftlichen Sicherheit vom 20. Juni 2023.
Hierzu sind regelmifiige Risikoanalysen durch
Hafenbetreiber und Aufsichtsbehdrden erforder-
lich. Sie setzen die identifizierten Mafnahmen
zur Risikobewiltigung unverziiglich um.

Eine zentrale Aufgabe der Nationalen Hafen-
strategie ist es, im Einklang mit der Europiischen
Strategie fiir wirtschaftliche Sicherheit die wirt-
schaftlichen, regulativen und infrastrukturellen
Voraussetzungen dafiir zu schaffen, dass die

globalen Transportketten tiber die deutschen See-
und Binnenhéfen abgewickelt und nachhaltig
im Interesse der deutschen Wirtschaft ausge-
richtet werden. Die Héfen sollen auf allen Wett-
bewerbsebenen und in ihrer breiten Vielfalt unter-
stitzt werden. Grundvoraussetzung hierfiir ist
eine ihrer strategischen Bedeutung angemessene
Finanzierung der See- und Binnenhéfen ein-
schliefilich ihrer Hinterlandanbindungen.

Generell gilt es, die Wertschopfung zu erhéhen,
Sicherheit, Umwelt-, Natur- und Klimaschutzbe-
lange angemessen zu bertiicksichtigen, Arbeits-
platze zu sichern und qualitativ weiterzuentwi-
ckeln. Auch gilt es, neue Geschiftsfelder — unter
Bertcksichtigung 6kologischer Erfordernisse -
zu erschlieffen, ein effizientes und koordiniertes
Verwaltungshandeln zu gewihrleisten und die
Kooperation der Héfen zu stiarken. Nicht zuletzt
muss die Hafen- und Hinterlandinfrastruktur
erhalten und modernisiert werden. Eine zukunfts-
fdhige und nachhaltige maritime Politik in
Deutschland braucht eine klare, gemeinsame Linie
und ein abgestimmtes strategisches Handeln im
nationalen Interesse.

1.2 Strategische Ziele:

Nutzen steigern, Kosten senken, Rahmen-
bedingungen vereinheitlichen - Deutschland
hat die effizientesten Kosten- und Leistungs-
strukturen in allen Umschlagsegmenten.

Schaffung und Erhaltung einheitlicher und
fairer Wettbewerbsbedingungen

« Einheitliche Wettbewerbsbedingungen auf in-
ternationaler, européischer und nationaler
Ebene schaffen und erhalten, insbesondere im
Hinblick auf steuerliche Regelungen, auch in
ihrer Anwendung auf die verschiedenen Ak-
teure der maritimen Lieferketten



« Qualitative, umweltvertrigliche Verbesserung,
Entbiirokratisierung und Beschleunigung von
hafenrelevanten Planungs- und Genehmigungs-
verfahren sowohl im Infrastrukturbereich als
auch im operativen Geschift — etwa beim Giiter-
umschlag. Dies umfasst u.a. auch die Beschleu-
nigung und Vereinfachung von auf die Strafe
umgeschlagenen Grofi- und Schwerlasttrans-
porten.

Aufbau und Nutzung von Kooperationen

« Bekenntnis der Beteiligten zur Zusammenarbeit
und zu Hafenkooperationen dort, wo dies wirt-
schaftlich und 6kologisch sinnvoll und wettbe-
werbsrechtlich zuléssig ist

» Kooperation und Koordination auf nationaler
und internationaler Ebene zur Starkung des
Hafen- und Wirtschaftsstandorts sowie mit
Blick auf den Klimawandel nutzen, zum Beispiel
harmonisiertes einheitliches Vorgehen der
Héfen bei der Einfiihrung von ambitionierten
Umwelt- und Klimaschutzauflagen sowie An-
reizsystemen zum Klima- und Umweltschutz

» Umsetzung von (EU-)Vorschriften nach ein-
heitlichen Standards

- Hafenspezifische Regelungen, Vorgaben und
Vorschriften auf kommunaler und auf Lander-
ebene harmonisieren, damit die Kundschaft und
die Unternehmen der Hafenwirtschaft ihre Star-
ken bestmoglich einsetzen und so ihre Position
im europaischen Wettbewerb und im interna-
tionalen Handel behaupten und stiarken konnen

Férderung von Fldchenvorsorge und
-entwicklung

« Vorausschauende Flachenbevorratung fiir Um-
schlag, Logistik sowie hafenaffine Industrie- und
Gewerbeansiedlungen
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« Berticksichtigung von aufwuchsfahigen Ab-
sicherungsmafinahmen zum Schutz wichtiger
Infrastruktur

« Ressortiibergreifende Abstimmung zur Auf-
nahme und Katalogisierung von Hafeninfra-
struktur und Binnenwasserwegen i.R. gesamt-
staatlicher Verteidigung

Krisenbewdltigung und Verteidigung

« Schulterschluss zwischen Betreibern, Kommunen,
Landern und Bund mit dem Ziel der Steigerung
der Resilienz und des Schutzes von Héafen und
Hafenanlagen sowie der Aufrechterhaltung lo-
gistischer Abldufe grundsatzlich, im Speziellen
aber auch in Krisenzeiten sowie im Spannungs-
bzw. Verteidigungsfall

Zusammenarbeit zwischen Bund und Lédndern
sowie der Ldnder untereinander

« Enger Schulterschluss zwischen Bund und
Lindern (EU-Hafenpolitik, EU-Infrastruktur-
politik und Abstimmung bei Férderprogrammen),
um die bestehenden Standortvorteile der deut-
schen Hifen zu erhalten und weiter zu stirken
(zum Beispiel die Hinterlandanbindung)

« Hafenentwicklungsplanungen und hafenbe-
zogene Infrastrukturinvestitionen zwischen
Bund und Landern abstimmen

« Kooperation zwischen Kiisten- und Binnen-
landern starken sowie die Moglichkeiten zur
Zusammenarbeit ausloten

« In enger Zusammenarbeit den Drogenhandel
bekampfen und die organisierte Kriminalitit
zurickdriangen
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2. Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten fiir
die Energiewende, eine klimaneutrale Schiff-
fahrt und Industrie sowie zu Drehkreuzen
fiir die Verkehrsverlagerung entwickeln

AN NANAAN

2.1 Ausgangslage

Die Hifen in Deutschland spielen eine wesentliche
Rolle bei der Umsetzung der Energiewende, der
Transformation der Wirtschaft sowie der Defos-
silisierung des Seeverkehrs und der Hinterland-
verkehre auf Strafie, Schiene und Wasserstrafle.

2.1.1 Nachhaltige Knotenpunkte fiir die
Energiewende und eine klimaneutrale
Schifffahrt und Industrie

Energiewende bedeutet die Abkehr von klima-
und umweltschidlichen fossilen Energietrigern
hin zu erneuerbaren Energien. Im Klimaschutz-
gesetz verpflichtet sich Deutschland, bis zum
Jahr 2045 Treibhausgasneutralitit zu erreichen.
Zudem miissen die Emissionen bis 2030 um
mindestens 65 Prozent und bis 2040 um mindes-
tens 88 Prozent gegeniiber dem Jahr 1990 sinken.
Fir die verschiedenen Sektoren (unter anderem
Energiewirtschaft, Verkehr und Gebiude) legt das
Klimaschutzgesetz jihrliche Emissionsmengen
bis 2030 fest. Die Ausbauziele fiir erneuerbare
Energien wurden im vergangenen Jahr deutlich
angehoben, so wurden etwa die gesetzlichen
Ausbauziele fiir die Windenergie auf See auf
mindestens 30 Gigawatt bis zum Jahr 2030, min-
destens 40 Gigawatt bis zum Jahr 2035 und min-
destens 70 Gigawatt bis zum Jahr 2045 erhoht.
Fast 30 Prozent der Bruttostromerzeugung sollen

im Klimaneutralitatsjahr 2045 durch die Wind-
energie auf See erzeugt werden. Um die Ausbau-
ziele der Bundesregierung fiir 2030 zu erreichen,
muss die bisher installierte Leistung vervierfacht,
somit 22 GW zugebaut werden. In Europa insge-
samt sollen 300 GW Offshore-Wind bis 2050
realisiert werden. In der Nationalen Wasserstoff-
strategie wird der deutsche Bedarf an Wasserstoff
im Jahr 2030 auf bis zu 130 TWh geschitzt. Es
ergibt sich also bereits fiir 2030 auch bei Bertick-
sichtigung des fossilen Wasserstoffverbrauchs, der
nicht vollstandig durch griinen bzw. CO,-freien
Wasserstoff ersetzt werden kann, ein erheblicher
Importbedarf, um den inlindischen Bedarf zu
decken (je nach Rechnung rd. 45 bis 90 TWh
Wasserstoff). Dies entspricht einem Importanteil
von 50 bis 70 Prozent am nationalen Verbrauch.

Die Zusammensetzung der Energieimporte wird
sich aufgrund klimapolitischer Entwicklungen
verdndern. Dies wird eine Anpassung der Hafen-
infrastrukturen erforderlich machen, da jeder
tber den Hafen importierte Energietriger spezi-
fische Anforderungen an die Infrastruktur
stellt. Langfristig ist davon auszugehen, dass der
Import fossiler Energietrager iber deutsche
Hifen zugunsten des Imports von Wasserstoff
und seiner Derivate zurlickgehen wird. Fiir die
deutschen Héfen bedeutet die Energiewende einen
massiven und vielschichtigen Transformations-
prozess. Die aktuell verfiig- und ertiichtigbaren
schwerlastfahigen Flichen und Kaikanten in



den Seehifen reichen perspektivisch weder nati-
onal noch europiisch aus, um die vielfaltigen
und gegen Ende des Jahrzehnts massiv zuneh-
menden Bedarfe der Energiewende zu decken.
Neben hohen Flichenbedarfen fiir den Neubau
von Windparks bestehen Flachenbedarfe fir
Produktionsstitten, der Ubertragungsnetzbe-
treiber, fiir den Betrieb und Riickbau von Off-
shore-Windparks sowie fiir eine entstehende
Wasserstoffwirtschaft.

Auch vor dem Hintergrund der im Sommer 2023
auf Ebene der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (International Maritime Organiza-
tion, IMO) verabschiedeten Klimaziele, nach
denen auch die internationale Seeschifffahrt bis
etwa 2050 das Ziel der Klimaneutralitit erreichen
muss, und der relevanten Regulierungen auf
EU-Ebene (unter anderem FuelEU Maritime Ver-
ordnung, EU-Emissionshandelssystem (ETS)
und der Verordnung tiber den Aufbau der Infra-
struktur fir alternative Kraftstoffe (AFIR) stehen
tiefgreifende Veranderungen an.

Hdfen als Umschlagpldtze fiir Energietréiger

Deutschland verfiigt nicht tiber ausreichende
eigene Vorkommen an fossilen Energietrdgern. Die
deshalb noch notwendigen Importe von beispiels-
weise Erdol oder Kohle erfolgen zu einem grofien
Teil iiber die Schifffahrt und die Hafen. Damit
sind die Hafen bereits heute logistische Knoten-
punkte der Energiewirtschaft und Industrie,
aber auch relevante Akteure der Energiewende
und des industriellen Wandels. Ihre Bedeutung
wird auf dem Weg zur Klimaneutralitit weiter zu-
nehmen, etwa bei der Anlieferung griiner Energie-
trager (Wasserstoff und seine Derivate gemaf}
der Nationalen Wasserstoffstrategie) und beim
Umschlag von Komponenten fiir Windenergie-
anlagen und anderen fiir die Energiewende drin-
gend benotigten Giitern wie Kabelrollen und
Grofdtransformatoren fiir den Stromnetzausbau.

Strategischer Teil 19

Auch fir die Transformation der Industrie gilt
es, die Versorgung mit Energie und Rohstoffen
Uber die Hifen langfristig sicherzustellen. Aktuell
wird zudem eine Carbon Management Strategie
(CMS) der Bundesregierung ausgearbeitet, bei
der Hafen eine wichtige Rolle spielen kénnen.
Die friihzeitige Anbindung an die geplante euro-
péische CO,-Infrastruktur ist daher im Sinne
dieser CMS zu berticksichtigen, um die damit
verbundenen Chancen fiir die deutsche Industrie
und die Hiafen zu ermoglichen.

Hdfen als Energielieferanten fiir die Schifffahrt
und als Energienutzer

Neben ihrer Funktion als Umschlagplatz fiir
Energietrager und Komponenten fiir den Ausbau
der erneuerbaren Energien und des Stromnetzes
spielen Hifen eine weitere Rolle bei der Energie-
wende: Sie sind Versorgungsstellen fiir die Schiff-
fahrt. Aus den Klimazielen ergeben sich neue
Anforderungen an die Rolle als Energieversorger.
Es missen geeignete Rahmenbedingungen ge-
schaffen werden, damit die Hiafen in Deutsch-
land dieser Versorgungsaufgabe mit Landstrom
und nachhaltigen erneuerbaren Kraftstoffen
und erneuerbare Energien nachkommen kénnen,
um zur Starkung des Hafenstandorts Deutsch-
land beizutragen und die Defossilisierung der
Schifffahrt zu beschleunigen.

Hierbei spielen auch die Impulse der Kreuz- und
Passagierschifffahrt eine wichtige Rolle fiir nach-
haltige technologische Innovationen - sowohl
an Bord als auch in den Héfen. Die Entwicklung
von batterie- und wasserstoffbasierten Energie-
versorgungssystemen sowie der Ausbau der ent-
sprechenden hafenseitigen Infrastruktur im Kreuz-
fahrtsektor wird auch der Handelsschifffahrt
wichtige Anstofe geben und kann regionaloko-
nomische, touristische und imageférdernde Ef-
fekte fiir die deutschen Hafen erzielen. Die AFIR
schreibt die Ausstattung der Liegeplitze bis 2030
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und die FuelEU Maritime die Nutzung von Land-
strom ab 2030 fiir Container- und Passagierschiffe
mit einer Bruttoraumzahl (BRZ) grofRer als 5000 vor.

Hifen sind nicht zuletzt auch Energienutzer. Hier
gilt es, Einsparpotenziale zu identifizieren und
die hafenseitigen Moglichkeiten zur Eigenerzeu-
gung und Bereitstellung erneuerbarer Energien
voll auszuschopfen. Die deutschen Héfen sollen
zu den effizientesten und damit wettbewerbs-
fahigsten sowie klima- und umweltfreundlichsten
Energienutzern der weltweiten Hafenwirtschaft
werden. Emissionen, zu denen neben Luftschad-
stoffen auch Gerduschemissionen ziahlen, sollen
weiter deutlich reduziert werden. Die Treibhaus-
gasneutralitit soll bis 2045 erreicht werden.

2.1.2 Hifen als Drehkreuze fiir die
Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Verkehren auf alternative,
treibhausgasneutrale Verkehrstrager soll einen
wesentlichen Beitrag zur Erreichung der deutschen
Klimaziele leisten. Die Bundesregierung hat sich
zum Ziel gesetzt, den Anteil der Schiene am Modal
Split bis 2030 auf 25 Prozent und den der Wasser-
strafde im gleichen Zeitraum auf 12 Prozent zu er-
hohen. Die See- und Binnenhéfen als multimodale
Drehscheiben des Giiter- und Warenverkehrs sind
Motor und Riickgrat dieser Verkehrswende. Bereits
heute wird rund ein Viertel des Schienengiiterver-
kehrs in Deutschland in den Hafen umgeschlagen.

Verlagerungsméglichkeiten auf Schiene und
Wasserstrafie nutzen

Sowohl die Schiene als auch die Wasserstrafle
bieten herausragende Moglichkeiten zur Verkehrs-
verlagerung, die in den letzten 15 Jahren kaum
genutzt wurden. Die Einbeziehung der Héfen in
eine Short-Sea-Shipping-Strategie fiir den Kurz-
streckenseeverkehr ist daher wichtig.

Neben den notwendigen Mafinahmen zur Kapa-
zitatssteigerung der Bundesschienenwege, um
Giiter insbesondere im kombinierten Verkehr auf
die Schiene zu bringen, verfiigen auch die Bundes-
wasserstraflen noch iiber erhebliche Kapazitits-
reserven, die es zu erschlieffen gilt. Dies gilt
nicht zuletzt auch fir die Verlagerung des Haupt-
laufs von Grofdraum- und Schwertransporten.
So konnten eine Vielfalt von Grofdprodukten der
deutschen Industrie umweltvertraglicher iiber
die Wasserstrafien von den Produktionsstand-
orten abtransportiert werden. Gleiches gilt fiir
die Verlegung von grofien Truppenkérpern im
Rahmen der Landes- und Biindnisverteidigung.

Hdfen unterstiitzen Ausbau von Windenergie
und Stromnetzen.

Da die See- und Binnenhéfen sowie die Wasser-
straflen wichtige Bausteine zur Erreichung der
Ausbauziele der Windenergie und der Stromnetze
sind, besteht auch in diesem Bereich ein grofies
Potenzial zur Entlastung der Strafeninfrastruktur.
Insbesondere der Ausbau der Windkraft bringt
eine Vielzahl von Transporten mit grofRen Kom-
ponenten mit sich, unter anderem fiir Wind-
energieanlagen. Diese Giliter eignen sich hervor-
ragend fiir den Hauptlauf auf der Wasserstrafle
und stellen fiir die Hifen ein wichtiges Umschlag-
gut mit grolem Zukunftspotenzial dar.

Nach dem ersten veroffentlichten Entwurf einer
Windenergie-an-Land-Strategie des Bundes-
ministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) vom 22. Marz 2023 sollen Windener-
gieanlagenbauteile nach Méglichkeit auf der
Wasserstrafde transportiert werden. Dazu sind
eventuell umwelt- und naturvertréglich zu ge-
staltende Mafnahmen im Bereich der Umschlag-
platze fir Komponenten dieser Anlagen und
Kabeltrommeln sowie die Einrichtung von Hubs
fir Windenergieanlagen und Kabeltrommeln an
den Wasserstrafien erforderlich. Damit wiirden



die im Schlussbericht des Bundesministeriums
far Digitales und Verkehr (BMDV) zur Verlagerung
von Grofdraum- und Schwertransporten von der
Strafe auf die WasserstraRe und die Schiene
empfohlenen Mafnahmen weiter umgesetzt.

Eine bedarfsgerecht ausgebaute Infrastruktur
(siehe hierzu Handlungsfeld 5.) und wettbewerbs-
fihige Rahmenbedingungen fiir eine umwelt-
freundliche Verkehrsverlagerung (siehe hierzu
Handlungsfeld 1.) sind neben weiteren flankie-
renden Mafinahmen Voraussetzungen, um die
Potenziale von Schiene und Wasserstrafie zu er-
schliefien und voll auszuschopfen, neue Glter-
gruppen zu akquirieren und neue Geschéiftsfelder
bzw. Geschiftsmodelle aufbauen zu kénnen.

2.2 Strategische Ziele:

Transformation der Energie- und Rohstoffim-
porte unterstiitzen, Energieverbrauch reduzieren,
Nachhaltigkeit steigern, umweltfreundliche
Verkehrsverlagerung fordern - in der weltweiten
Hafenwirtschaft sind die deutschen Hifen die
klima- und umweltfreundlichsten.

Transformation der Energie- und Rohstoff-
importe und Unterstiitzung der Defossilisierung
der Schifffahrt

+ Kooperation zwischen den potenziellen deutschen
Hafenstandorten im TEN-V-Kernnetz fiir Ter-
minals und Infrastrukturen férdern, wobei die
tatsdchliche Nachfrage auf dem Markt, sowohl
kurz- als auch langfristig neben anderen Ent-
wicklungen zu berticksichtigen sind. Standort-
entscheidungen aus nationaler Sicht nach einer
Bedarfsanalyse und transparenten Kriterien
treffen. Als Kriterien kommen zum Beispiel die
Anbindung an das Gas- bzw. Wasserstoffnetz,
Fragen des Umwelt-, Natur-, Gewésser- und
Meeresschutzes, des Flachenverbrauchs sowie

Strategischer Teil 21

bei fossilen Infrastrukturen die Sicherstellung
einer Nachnutzung im Hinblick auf erneuerbare
Treibstoffe nichtbiogenen Ursprungs (Rene-
wable Fuels of Non-Biological Origin, RFNBO)
und Wasserstoff sowie seine Derivate gemaf}
der Nationalen Wasserstoffstrategie, die tiber
die Nutzung von e-LNG hinausgeht, in Frage.

- Grenziiberschreitende Zusammenarbeit und
korridorbezogene Ansétze durch den Bund
fordern und Hemmnisse fiir den Aufbau der
erforderlichen Infrastrukturen beseitigen

« Héfen als logistische Knotenpunkte fiir den Im-
port von Wasserstoff und Wasserstoffderivaten
gemaf der Nationalen Wasserstoffstrategie und
den Ausbau der Windenergie weiterentwickeln
(als Lager- und Verladeort, als Ausgangspunkt
fiir den Aufbau und ab 2030 fiir den Riickbau
von Offshore-Windparks sowie als Stiitzpunkt
fiir Service- und Wartungsarbeiten)

- Defossilisierung der Schifffahrt durch die Be-
reitstellung der notwendigen Infrastruktur
fir nachhaltig erneuerbare Energietrager und
Kraftstoffe ermoglichen. Vorreiterrolle der
deutschen Hifen beim Bau von Landstroman-
lagen ausbauen.

« Anreizsysteme zur Steigerung des Umwelt-
und Klimaschutzes in der Schifffahrt weiter-
entwickeln und harmonisieren

Reduzierung des Energieverbrauchs, Defossili-
sierung und Verbesserung der Nachhaltigkeit in
den Hdfen

« Héfen tragen zur Reduzierung von Luftschad-
stoffen bei und streben bei ihrer Defossilisie-
rung Treibhausgasneutralitét bis 2045 an.
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* Rolle der Hifen in einer umfassenden Kreislauf-
wirtschaft definieren und umsetzen. Potenziale
der Hifen im Zusammenhang mit der Kreis-
laufwirtschaft (insbesondere Schiffsabfille und
-abwasser sowie Ladungsriickstinde) entwickeln
und ausschopfen

« Lokale Biodiversitat auf Brachflichen und in
Hafenbecken steigern

Férderung der umweltfreundlichen Verkehrs-
verlagerung, Hdfen zu nachhaltigen Knoten-
punkten entwickeln

- Hifen zu Knotenpunkten fiir die Energie- und
Rohstoffsicherung und fiir die Versorgung mit er-
neuerbaren Energien und Rohstoffen entwickeln

« Hifen als logistische Knotenpunkte fiir den
Ausbau der Windenergie weiterentwickeln (als
Lager- und Verladeort, als Ausgangspunkt fiir
den Aufbau und ab 2030 fiir den Riickbau von
Offshore-Windparks sowie als Stiitzpunkt fir
Service- und Wartungsarbeiten)

« Hifen im Rahmen der Carbon Management
Strategie (CMS) der Bundesregierung zu Knoten-
punkten der geplanten européischen CO,-Infra-
struktur entwickeln

« Marktfiihrerschaft der deutschen Hafen bei
Technologien fiir Transport, Umschlag, Spei-
cherung und Bunkerung von nachhaltigen er-
neuerbaren Energietrdgern und erneuerbaren
Kraftstoffen erreichen

- Nationale Hafenstrategie eng mit den relevanten
energie- und umweltpolitischen Strategien und
Defossilisierungskonzepten der verschiedenen
Verkehrstriger verzahnen (darunter Systement-
wicklungsstrategie, Importstrategie, Nationale
Wasserstoffstrategie, Rohstoffstrategie, Carbon-
Management-Strategie, Nationale Wasserstra-
tegie, zukiinftige Nationale Meeresstrategie
etc.) und eine funktionsgerechte Einbindung
der See- und Binnenhifen in diese garantieren.
Dabei soll auf bestehende Forschungsprogram-
me und -erkenntnisse aufgebaut werden.

* Moderne, praxisorientierte Regelwerke fiir den
Bau, den Betrieb und die Genehmigung von An-
lagen sowie passgenaue Finanzierungsinstru-
mente fiir den Hochlauf des Ausbaus der erfor-
derlichen Technologien in den deutschen
Hafen entwickeln

« Verkehr verstarkt auf Wasserstrafie und Schiene
verlagern sowie multimodale Potenziale der
Héfen stirken. Vorfeld- und Hafeninfrastruktur
bedarfsgerecht ausbauen und wettbewerbsfihige
Rahmenbedingungen fiir die Verlagerung auf
Wasserstrafde und Schiene schaffen
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3. Digitale Transformation aktiv gestalten

und voranbringen

AN \ANAANAN

3.1 Ausgangslage

Die digitale Transformation fiihrt - auch durch das
Aufkommen immer leistungsfahigerer digitaler
Technologien - zu kontinuierlichen und tiefgrei-
fenden Verdnderungsprozessen in Wirtschaft
und Gesellschaft. Die rasante Entwicklung der
Informationstechnologie in den letzten Jahren
hat zum Teil radikale Verdnderungen von Geriten,
Prozessen und Geschiftsmodellen ermoglicht.
Effizienz, Produktivitiat und Qualitat von Ablaufen,
Produkten und Dienstleistungen konnten zum
Teil erheblich gesteigert werden. Unternehmen
in allen Wirtschaftszweigen stehen im Wettbe-
werb um die beste Nutzung der neuen Moglich-
keiten. Fr Regierungen weltweit gilt es, an ihren
Standorten die besten Rahmenbedingungen
dafir zu schaffen. Dies gilt auch fiir die Digitali-
sierung der maritimen Logistik.

Die Prozesse der digitalen Transformation miissen
so gestaltet werden, dass sie den grofitmoglichen
Nutzen fiir den Wirtschafts- und Logistikstandort
Deutschland und die hier beschéftigten Menschen
bringen. Das bedeutet auch, gute Arbeitsplatze
zu sichern und die Vorteile gezielt fiir Umwelt-
und Klimaschutz zu nutzen.

Weichenstellung fiir die weitere Digitalisierung
der Hdfen

Die Hafen befinden sich mitten in der digitalen
Transformation. Verschiedene Einzelverfahren
werden zunehmend vernetzt. Dabei ist es wichtig,
die Potenziale der Digitalisierung zu erschlieflen

und konkrete Anwendungsmoglichkeiten (weiter)
zu entwickeln. Wirtschaft und Politik miissen
hierzu entsprechende Rahmenbedingungen
schaffen. Es bedarf einer leistungsfihigen und vor
Ubergriffen gesicherten digitalen Infrastruktur,
forderlicher rechtlicher Rahmenbedingungen
far digitale Anwendungen (etwa in den Bereichen
Datenverarbeitung und Vernetzung), aber auch
technischer Normen und Standards.

Mit zunehmender Automatisierung in der Hafen-
logistik sind Mitbestimmungsprozesse ein wich-
tiges Element, um moderne Arbeitswelten zu
gestalten, gut ausgebildete Arbeitskrafte zu ge-
winnen und belastende und gefidhrliche Arbeits-
bereiche erfolgreich umzugestalten. Die Auto-
matisierung erfordert aufbereitete und gesicherte
Daten der einzelnen Arbeitsprozesse und eine
stabile und sichere Datenkommunikation ein-
schliefilich einer liickenlosen Datensicherung.

Die digitale Dekade soll auch in den Hdfen wirken.

Moderne, innovative Hafentechnologien und die
dazugehorige Hafeninfrastruktur kénnen nur
entstehen, wenn Forschungseinrichtungen mit
potenziellen Anwendern und Anwenderinnen
aus der Hafenwirtschaft bei der Forschung und
Entwicklung kooperieren. Erfolgreich umge-
setzte Forschungs- und Entwicklungsergebnisse
kénnen den Weg fiir die digitale Transformation
in den Hifen ebnen und so die Fortschrittlichkeit
und damit die Wettbewerbsfihigkeit des Hafen-
standorts Deutschland sichern.
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Die Bundesregierung hat in ihrer Digitalstrategie
eine konkrete Zukunftsvision fiir den gesell-
schaftlichen, wirtschaftlichen und wissenschaft-
lichen Transformationsprozess entworfen. Im
Einklang mit dem Politikprogramm 2030 fiir die
digitale Dekade der Européischen Union formu-
liert die Digitalstrategie auch das Zielbild fiir den
digitalen Fortschritt bis 2030: flichendeckende
Versorgung mit Glasfaseranschliissen und dem
neuesten Mobilfunkstandard, digitale Verwal-
tungsdienste fiir einen modernen und inklusiven
Staat sowie Innovationen aus Wirtschaft und
Forschung zum Nutzen aller Menschen. Die
Nationale Hafenstrategie wird eng mit der Digi-
talstrategie der Bundesregierung sowie dem
EU-Politikprogramm 2030 fiir die digitale De-
kade verzahnt.

3.2 Strategische Ziele:

Infrastruktur, Rechtsrahmen - die Rahmenbe-
dingungen fiir die deutsche Hafenwirtschaft
und ihre Geschidftsmodelle spiegeln den neuesten
Stand von Technik und Innovation wider.

« Erforschung und Entwicklung hafenbezogener
Technologien, Logistik und Dienstleistungen
unter Berticksichtigung der soziokonomischen
und 6kologischen Auswirkungen fortfithren
und vertiefen. Forderprogramme fiir innovative
Hafentechnologien und digitale Testfelder in
Héfen fortsetzen. Die daraus gewonnenen Er-
kenntnisse in reguldre und standardisierte An-
wendungen tiberfithren

« Die Innovations- und Optimierungspotenziale
in der immer komplexer werdenden Logistik
durch neue digitale Dienstleistungen und Pro-
zessinnovationen sowie deren intelligente
Verkniipfung nutzbar machen. Die Innovations-
geschwindigkeiten in den Hifen, bei den Pro-
zesspartnern und an den Schnittstellen erhéhen

« Rechtliche Rahmenbedingungen laufend an
die absehbare technische Entwicklung anpas-
sen und ggf. neue schaffen

« Hafenseitig flexible und wirkungsvolle Struk-
turen schaffen, um Cyberrisiken und hybriden
Angriffen entgegenzuwirken und Maffnahmen
der Cybersecurity zu gewéhrleisten

4. Ausbildung und Beschiaftigung heute sichern
und zukunftsfihig gestalten

AN NANAAN

4.1 Ausgangslage

Die deutschen Hafen, Umschlagbetriebe und an-
deren hafennahen Dienstleister bieten gute Ar-
beitsplétze in einem anspruchsvollen und dyna-

mischen Umfeld. Doch die Arbeitswelt in den
Héfen verdandert sich stetig: durch Digitalisie-
rung und Automatisierung, durch den Wandel
der Hédfen hin zu Energiedrehscheiben, durch
die Veranderung von Antrieben, Kraftstoffen



und Logistikprozessen sowie durch die demo-
grafische Entwicklung. Gleichzeitig gibt es Arbeits-
kriafteengpisse in der Logistik der Hafen. Der
Strukturwandel in den See- und Binnenhéfen
stellt hohe Anforderungen an die Beschiftigten,
bietet aber auch neue Chancen.

Den Wandel der Arbeitswelt mitgestalten

Die Qualifikation der Beschéftigten muss ent-
sprechend angepasst werden. Es gibt immer we-
niger manuelle Tatigkeiten und immer mehr
Uberwachungs- und Kontrolltitigkeiten. Es be-
darf erheblicher Anstrengungen mit dem ge-
meinsamen Ziel, die Beschaftigungsbilanz des
technologischen Wandels positiv zu gestalten
und gute Arbeitsplitze fiir die Beschéftigten zu
sichern. Gute, tariflich abgesicherte Bedingun-
gen miissen erhalten und weiterentwickelt wer-
den. Den Sozialpartnern kommt dabei die wich-
tige Rolle zu, den Transformationsprozess in den
Hiafen zu nutzen, um die Entwicklungen im In-
teresse der Beschiftigten und eines zukunftsfai-
higen Hafens zu gestalten.

4.2 Strategische Ziele:

Arbeitskriftepool erweitern, Hifen als zukunfts-
fihige Arbeitsorte positionieren, Nachwuchs-
forderung, Qualifizierung - die Unternehmen
und ihre Beschiftigten leben den stindigen Wan-
del und treiben technische Innovationen voran.

« Ausbildung, Weiterbildung und Qualifizierung
der Arbeitskrifte unterstiitzen und an die Trans-
formations-, Digitalisierungs- und Automati-
sierungsprozesse sowie an den demografischen
Wandel anpassen
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« Bildungs- und Ausbildungssysteme sowie -ein-
richtungen erhalten, stirken und die zu vermit-
telnden Inhalte auf die Herausforderungen der
Zukunft ausrichten. ma-co (maritimes compe-
tenzcentrum GmbH) als gemeinsame Weiter-
bildungseinrichtung der Sozialpartner stiarken

« Erarbeitung von Anforderungs- und Qualifizie-
rungsstandards fiir die Arbeitsplitze der Zukunft

« Das, Arbeiten im Hafen“ attraktiver gestalten
und bewerben. Die 6ffentliche Wahrnehmung der
Hafenwirtschaft als vielfdltiger und zukunfts-
orientierter Arbeitgeber verbessern

« Mitbestimmungstréger friithzeitig in die Planung
und Durchfithrung technologischer Innovati-
onsprozesse einbeziehen

- Perspektiven fiir Werftstandorte entwickeln,
um zukiinftig Arbeitspldtze im Bereich Green
Tech (inkl. Wind- und Wasserstoffwirtschaft)
und klimaneutraler Schiffbau zu sichern
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5. Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur
bedarfsgerecht erhalten, ausbauen und schiitzen

AN \ANAANAN

5.1 Ausgangslage

Leistungsfdahige Verkehrs-, Hafen- und Kommu-
nikationsinfrastrukturen bilden die Grundlage
fiir eine erfolgreiche Hafenentwicklung. Die
vorhandenen Infrastrukturen miissen weiter-
entwickelt werden. Leistungsfiahige Hinterland-
anbindungen tber Schiene, Strafle und Wasser-
strafle sind Voraussetzung fiir die seewartige
und landseitige Erreichbarkeit der Hafen in den
globalen Transportketten.

Ein Viertel des Giiterverkehrs in Deutschland
wurde 2020 mit der Bahn (17,9 Prozent) und dem
Binnenschiff (6,9 Prozent) abgewickelt. Mit ihren
Umschlaganlagen und ihren hafeneigenen Gleis-
anschliissen sind die deutschen Binnenhifen -
wie auch die deutschen Seehifen - intermodale
Knotenpunkte des Gliterverkehrs. Der Hafen-
hinterlandverkehr macht derzeit knapp ein
Viertel des Schienengiiterverkehrs aus und wird
absehbar weiter zunehmen. Mafnahmen zur
Hinterlandanbindung von Schiene und Wasser-
strafle sind daher von besonderer Bedeutung.

Insbesondere im Rahmen der Landes- und Biind-
nisverteidigung und der ,logistischen Drehscheibe
Deutschland“ kommt den Seehéfen und deren Hin-
terlandanbindung eine strategische Bedeutung zu.

Hafeninfrastrukturen in strukturschwachen
Regionen konnen bereits heute im Rahmen der
Bund-Linder-Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (GRW)
gefordert werden. Seit der Reform der GRW 2022

kénnen Lander hohere Fordersitze fiir Infrastruk-
turvorhaben gewéhren, die einen Beitrag zur not-
wendigen Transformation zu einer klimaneutralen
und insgesamt nachhaltigen Wirtschaft leisten.

Effiziente Vernetzung ist ein Wettbewerbsvorteil

Der Hafenstandort Deutschland profitiert von
seiner sehr guten Anbindung an das Schienen-,
Straflen- und WasserstrafRennetz. Fiir die deut-
schen Seehifen ist eine leistungsfiahige Strafien-
und Schienenanbindung ein entscheidender Wett-
bewerbsvorteil, den es zu erhalten und zu stirken
gilt. Die deutschen Seehifen sind zugleich die
grofiten Glterbahnhofe Europas. Dieses Netz in-
stand zu halten, bedarfsgerecht auszubauen und
in seiner Leistungsfahigkeit und Zuverlidssigkeit
zu stirken, liegt im Interesse der Wirtschaft und
des Umwelt- und Klimaschutzes, wobei auch die
notwendige Umstellung der Fahrzeuge auf alter-
native Antriebe und eine notwendige Elektrifizie-
rung von Schienennetzen zu bertiicksichtigen ist.

Die Leistungsfahigkeit der seewértigen Zufahrten
zu den deutschen Seehédfen und ihren Hinter-
landanbindungen ist ein Schliisselfaktor fiir den
Erfolg der Hiafen. Die Realisierung von Ausbau-
vorhaben an den seewirtigen Zufahrten ist daher
von grofder Bedeutung fiir die Entwicklung der
Héfen. Auch die Binnenhéfen werden aktuell
durch eine unzureichende Belastbarkeit und
Stabilitédt der Verkehrswege beeintrichtigt. Die
Planung und Genehmigung von Verkehrsinfra-
strukturmaflinahmen miissen deutlich be-
schleunigt, umweltvertriglich gestaltet und die



Zuverlassigkeit der Verkehrsinfrastruktur muss
deutlich verbessert werden.

Umwelt- und Klimaeinfliisse beeintrdchtigen
die Funktionsfdhigkeit der Hdifen

Die bereits heute spiirbaren Folgen des Klima-
wandels, etwa der Anstieg des Meeresspiegels,
Sturmfluten sowie Hoch- und Niedrigwasser in-
folge von Hitzeperioden, kénnen die Funktions-
fahigkeit der See- und Binnenhéfen erheblich
beeintriachtigen und damit auch negative wirt-
schaftliche Auswirkungen haben.

Hafeninfrastrukturen sind in der Regel auf eine
Nutzungsdauer von 80 bis 100 Jahren ausgelegt.
Innerhalb dieser Nutzungsdauer treten umwelt-
und klimabedingte Verdnderungen auf. Die um-
welt- und klimabedingten technischen Anforde-
rungen an die Infrastrukturen miissen in die
Planungs-, Erhaltungs-, Unterhaltungs- und Aus-
baukonzepte integriert und notwendige Anpas-
sungen frithzeitig vorgenommen werden.

Leistungsfdhige Hinterlandanbindungen
ausbauen

Das Handlungsfeld der Verkehrs- und Kommu-
nikationsinfrastruktur ist ganzheitlich und
verkehrstriageriibergreifend zu betrachten und
bedarfsgerecht zu planen. Mit Blick auf die zu-
kiinftig zu erwartenden weiter steigenden Gliter-
mengen gehort dazu auch der Ausbau der
Hinterlandanbindungen, insbesondere der Bun-
desschienenwege und der Bundeswasserstrafien
sowie die Erhaltung der Leistungsfihigkeit des
Fernstraflennetzes mit besonderem Augenmerk
auf die Sanierung und Modernisierung der
Briicken. Dabei sind ebenfalls die Anforderungen
an die Verlegung von Personal und Material der
Bundeswehr und verbiindeter Streitkriafte im
Rahmen der Landes- und Biindnisverteidigung
zu bertlicksichtigen. Ebenso gilt es, die aktuellen
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Herausforderungen im Hinblick auf die derzeit
begrenzten Kapazititen der Verkehrstréiger klar
zu benennen, Optimierungspotenziale moglichst
konkret zu identifizieren und die Ziele mit einem
ambitionierten Zeitrahmen zu versehen. Der
Schienengiiterverkehr ist als zentraler Wettbe-
werbsvorteil der deutschen Seehéfen in allen
zentralen verkehrspolitischen Instrumenten des
Bundes und der Linder explizit zu verankern,
insbesondere auch bei der Ausgestaltung des
Deutschlandtaktes.

Die Binnen- und Seehifen sind auch fir die
Fahr-, Ausflugs- und Tourismusschifffahrt von
grofier Bedeutung. Der Verkehr mit Schweden,
Norwegen und Finnland wird iber Fracht- und
Personenfihren abgewickelt. Die Hinterland-
anbindungen fiir den Giiter- und Personenstra-
Renverkehr sind entsprechend zu sichern.

Erreichbarkeit der Hdfen gewdhrleisten

Die Bundesregierung hat sich in ihrem Koalitions-
vertrag verpflichtet, eine umfassende Barriere-
freiheit fiir Menschen mit Behinderungen in
Deutschland zu schaffen. Dies wurde durch den
Kabinettsbeschluss zur ,Bundesinitiative Barriere-
freiheit - Deutschland wird barrierefrei“ bekraf-
tigt. In diesem Sinne sollte fiir den Bereich Mo-
bilitat auch bei Aus-, Um- und Neubauten von
Kreuzfahrtterminals und Anlegestellen der Aus-
flugsschifffahrt sowie bei Serviceangeboten die
Barrierefreiheit fiir alle reisenden Personen be-
riicksichtigt werden.
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5.2 Strategische Ziele:

Finanzierung sichern, Umsetzung beschleu-
nigen - Verkehrs- und Kommunikationsinfra-
strukturen haben hochste Prioritit.

Gemeinsame Verantwortung von Bund und
Léndern fiir die Hafeninfrastruktur wahrnehmen

« Erhalt, Ersatz und Ausbau der Hafeninfrastruk-
tur im Rahmen der jeweiligen Zustdndigkeiten
sichern

« Hafeninfrastruktur schiitzen und Nutzung in
den Szenarien Frieden, Krise und Krieg ge-
wihrleisten

- Unnotige Mehrfachinfrastrukturen vermeiden,
aber systemsichernde Redundanzen gewahr-
leisten

« Resilienz der Hafen erhohen

- Die Barrierefreiheit fiir Menschen mit Behin-
derungen bei allen baulichen Mafinahmen in
deutschen Hifen mit Personenverkehr bertick-
sichtigen

Verkehrsinfrastruktur erhalten und ausbauen

- Substanzerhaltung, Optimierung sowie be-
darfsgerechter und umweltvertriglicher Aus-
und Neubau der wasserstrafien, straflen- und
schienenseitigen Hinterlandanbindungen sowie
der seewirtigen Zufahrten zu den Seehifen zur
Gewihrleistung einer zuverldssigen und resili-
enten Anbindung der Héafen unter Beriicksich-
tigung der Auswirkungen zukiinftiger Klima-
veranderungen (Niedrigwasser)

« Planungs- und Genehmigungsverfahren so
weit wie moglich straffen und beschleunigen,
sowie umweltvertraglich gestalten, damit bau-
reife Projekte ziigig realisiert werden kénnen.
Zur Beschleunigung der Verfahren mogliche
Betroffene noch vor Beginn der offiziellen Pla-
nungsverfahren in die Projekte einbeziehen

- Hohe Beteiligung deutscher Héafen an europai-
schen Forderprogrammen wie der Connecting
Europe Facility (CEF) untersttzen, um
moglichst hohe Riickfliisse aus der CEF nach
Deutschland zu erzielen. Beteiligung an EU-
Partnerschaften wie Zero-Emission Water-
borne Transport Platform und Smart Networks
and Services, um von internationalem Know-
how zu profitieren und die Forschungsergeb-
nisse auf nationaler Ebene zu etablieren

- Bedarf, Notwendigkeit und Finanzierung aller
fir die deutschen See- und Binnenhéfen rele-
vanten Vorhaben aus der Diisseldorfer und der
Ahrensburger Liste Giberpriifen und neu be-
werten

Klimaresiliente und umweltfreundliche Hdfen
entwickeln

+ Klimaresilienz sowie die Umwelt- und Klima-
vertriglichkeit vorhandener und geplanter
Hafeninfrastruktur und des Hafenmanage-
ments als mafigebliche Faktoren fir die Zukunfts-
fahigkeit der Hiafen verbessern

« Nachhaltige Konzepte zur Unterhaltung zuver-
lassiger und leistungsfihiger Zufahrten zu den
Seehifen in Abstimmung mit den Lindern
weiterentwickeln, auf Reduzierung der zu ent-
sorgenden Sedimentmenge sowie der Schad-
stoffeintrdge in Sedimenten hinwirken.



« Forschung und Entwicklung fiir klimaneutrale,
klimaresiliente und umweltfreundliche Héafen
sowie die Anwendung von Forschungsergebnissen
und neuen Technologien (beispielsweise den
Einsatz von Elektroschleppern) in den Héfen
unterstitzen

« Hafenbahnen durch den Bund starken als Vor-
aussetzung fir eine Erh6hung des Schienenan-
teils am Modal Split in Deutschland insgesamt

Digitale Infrastruktur erweitern

« Die Netzinfrastruktur, insbesondere die flichen-
deckende Verfiigbarkeit einer Glasfaserinfra-
struktur sowie modernster Mobilfunkstandards
in den Hifen und entlang der Bundeswasser-
straflen, auch unter Bertiicksichtigung von IT-
Sicherheitsaspekten, anstreben und damit den
verstiarkten Einsatz von IT-Systemen in der
Schifffahrt sowie deren Schutz vor Cyberan-
griffen fordern

Die hier formulierten strategischen Ziele fiir die
einzelnen Handlungsfelder sollen dazu beitragen,
die Vision eines leistungsfiahigen, innovativen
und umweltfreundlichen Hafenstandorts zu
realisieren.

An erster Stelle steht die Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen See- und Binnen-
héfen auf der Grundlage nachhaltiger Gestal-
tung, d.h. unter Beachtung des einschligigen
nationalen, europédischen und internationalen
Acquis zu Umwelt- und Gewésser- sowie Mee-
resschutz. Nur unter international und national
einheitlichen und fairen Wettbewerbsbedingun-
gen konnen die Hifen ihre Leistungspotenziale
im gesamtgesellschaftlichen Interesse voll ent-
falten und ihrer strategischen Bedeutung gerecht
werden. Dariiber hinaus miissen sie in ihrer Rolle
als wichtige Akteure der Energie- und Verkehrs-
wende gestarkt werden, ihre Geschiftsmodelle
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und operativen Prozesse digitalisieren, sich als
attraktive und zukunftsorientierte Arbeitgeber
positionieren und in der Lage sein, eine optimale
multimodale Verkehrsinfrastruktur zu realisieren.

Die strategischen Ziele geben den Rahmen vor.
Um diese effektiv zu erreichen und Veranderungen
herbeizufiihren, bedarf es konkreter Mafinahmen.
Diese werden im folgenden Mafinahmendoku-
ment aufgelistet. Es ist als ,lebendes Dokument*
konzipiert und wird stetig weiterentwickelt und
aktualisiert: Neue MaRnahmen kénnen hinzu-
gefiigt und bereits umgesetzte Mafnahmen ge-
strichen werden, um eine grofitmogliche Aktua-
litdt und Relevanz zu erreichen.
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Glossar

AN NANAAN

Ahrensburger Liste

Die Ahrensburger Liste, auf die sich die Verkehrs-
ministerinnen und -minister der norddeutschen
Liander im September 2008 verstindigt haben,
definiert Infrastrukturmaffnahmen, die fiir die
norddeutschen Lander von grofier Bedeutung sind.
Dazu gehoren der Ausbau von hoch belasteten
Knoten, Seehafenhinterlandanbindungen und
Hauptverkehrsachsen.

Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe (Alternative Fuels Infrastructure
Regulation, AFIR)

EU-Verordnung, deren Hauptziel es ist, aus-
reichend Zugang zu einem Netz von Lade- und
Betankungsinfrastrukturen fir Strafenfahr-
zeuge und Schiffe, die mit alternativen Kraft-
stoffen betrieben werden, zu gewahrleisten.

Bunkerung

Die Ubernahme und Lagerung von Kraftstoffen
fiir den Schiffsantrieb und fir den Eigenbedarf
des Schiffes.

Carbon Capture and Storage

Die dauerhafte Speicherung von CO; in tief
liegenden geologischen Gesteinsschichten mit
dem Ziel, CO, in der Atmosphére zu reduzieren.

Clydebank Declaration

Wurde 2021 auf der UN-Klimakonferenz COP26
in Glasgow von mehr als 20 Staaten - darunter
Deutschland - unterzeichnet. Ziel der Deklaration
ist es, emissionsfreie Schifffahrtskorridore zu
schaffen.

Connecting Europe Facility (CEF)

Ein wichtiges Finanzierungsinstrument der EU
zur Forderung von Wachstum, Beschiftigung
und Wettbewerbsfiahigkeit durch Infrastruktur-
investitionen auf européischer Ebene. CEF um-
fasst drei Sektorprogramme in den Bereichen
Energie, Verkehr und Digitales.

Diisseldorfer Liste

Die Diisseldorfer Liste enthalt Infrastruktur-
projekte, von denen sich die Linder Nordrhein-
Westfalen, Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz und
Baden-Wiirttemberg einen Beitrag zur Stirkung
der Seehafenhinterlandanbindungen erwarten. Sie
wurde erstmals im November 2013 an das dama-
lige BMVBS tbersandt. Eine aktualisierte Fas-
sung wurde dem BMDV im Mai 2023 {ibermittelt.

Erneuerbare Treibstoffe nicht biogenen
Ursprungs (Renewable Fuels of Non-Biological
Origin, RFNBO)

Bezeichnet fliissige oder gasférmige Kraftstoffe
nicht biogenen Ursprungs, die mittels erneuer-
barer Energie hergestellt wurden. Zu dieser Kate-
gorie gehort zum Beispiel auch griiner Wasserstoff.

ETS-Regularien

Das EU-Emissionshandelssystem (EU Emissions
Trading System, EU-ETS) ist ein zentrales markt-
wirtschaftliches Instrument zur Reduzierung
der Treibhausgasemissionen in der EU. Die
Regularien des EU-ETS werden ab 2024 auf den
maritimen Sektor ausgeweitet.



Europiische CO,-Infrastruktur

Infrastruktur, die in der EU im Rahmen von
Carbon-Capture-and-Storage-Bestrebungen

(s. Carbon Capture and Storage) den Transport
von CO; vom Ort der Emission (zum Beispiel
Industriestandorte) zu entsprechenden Speicher-
orten gewihrleistet.

FuelEU Maritime

EU-Verordnung tber die Verwendung erneuer-
barer und CO;-armer Kraftstoffe im Seeverkehr;
zielt darauf ab, die Treibhausgasintensitiat der an
Bord von Schiffen verbrauchten Energie bis 2050
um bis zu 75 Prozent zu senken, indem die Ver-
wendung umweltfreundlicherer Kraftstoffe auf
Schiffen gefordert wird.

Hauptlauf

Hauptabschnitt in einer Transportkette im Giiter-
verkehr - befindet sich zwischen dem Vor- und
Nachlauf. Diese Einteilung der Logistikkette gilt
nur far kombinierte (gebrochene) Verkehre
und Sammelguttransporte, die nicht direkt ab-
gewickelt werden.

Hinterlandverkehr

Auch Seehafenhinterlandverkehr, bezieht sich
auf den Transport von Exportgiitern zu Seehifen
und den Abtransport von Importgiitern in um-
gekehrter Richtung tber Strafle, Schiene und
Binnenschifffahrt.

IMO-Strategie zur Reduktion von
Treibhausgasen (2023)

Die Internationale Seeschifffahrts-Organisation
(International Maritime Organization, IMO) ist
eine Sonderorganisation der Vereinten Nationen,
die weltweite Regeln fiir die Schifffahrt erldsst.
Im Juli 2023 haben die 175 Mitgliedstaaten der
IMO im Konsens eine neue Strategie zur Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen verabschiedet.
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Diese gibt vor, dass die internationale Seeschiff-

fahrt das Ziel der Klimaneutralitat bis etwa 2050
erreichen muss (,2023 IMO Strategy on Reduction
of GHG Emissions from Ships®).

Konverterplattformen

Umspannwerke, die hidufig im Zusammenhang
mit Offshore-Windparks auf hoher See installiert
werden. Sie werden benétigt, um iiber lingere
Entfernungen eine Stromiibertragung mittels
Gleichstrom zu erméglichen und Ubertragungs-
verluste zu minimieren.

Landstrom/Landstromanlagen

Die Versorgung eines Schiffes durch externen
Strom wahrend der Liegezeit. Dieser wird aus
lokalen Stromnetzen bezogen. Schiffe, die Land-
strom beziehen, beanspruchen wiahrend der
Liegezeit nicht ihre Schiffsmotoren, die haufig
fossilen Brennstoff verbrauchen. Der Ausbau
von Landstromanlagen, also notwendige Infra-
struktur zum Bezug von Landstrom, kann daher
einen Beitrag zur Emissionsminderung leisten.

Level Playing Field

Gemeinsame Regeln und Standards, die gleiche
und faire Wettbewerbsbedingungen fir alle
Marktteilnehmende sicherstellen.

Modal Split

Anteil der einzelnen Verkehrstriager an der ge-
samten Verkehrsleistung. Der Modal Split, auch
als Marktanteil bezeichnet, gibt Auskunft tiber
die Verkehrsmittelnutzung und die damit zu-
riickgelegten Kilometer pro Person oder Tonne.

Range/Hafenrange

Hifen, die innerhalb einer Region zu einer
Gruppe zusammengefasst sind. Die Hafen einer
Range stehen in Konkurrenz zueinander.


https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/PressBriefings/Documents/Clean%20version%20of%20Annex%201.pdf
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/MediaCentre/PressBriefings/Documents/Clean%20version%20of%20Annex%201.pdf
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Retentionsflichen

Flachen, die zur Riickhaltung von Regenwasser
oder zur Abschwichung einer Hochwasserwelle
an Gewaissern dienen. Sie stehen im Zusammen-
hang mit einer Versiegelung von Flichen und
Bebauung, besonders in stidtischen Bereichen und
an Gewdissern. Retentionsflachen tragen dazu
bei, die Auswirkungen von Uberflutungen zu
vermindern.

Short Sea Shipping (Kurzstreckenseeverkehr)
Bezeichnet den Gliterseeverkehr zwischen Hifen
in Europa sowie zwischen Héfen in Europa und
Hafen in auflereuropéischen Lindern mit Kiisten
an den an Europa grenzenden Binnenmeeren.

Smart Networks and Services Joint Unter-
taking (SNSJU)

Wurde 2021 als Rechts- und Finanzierungsein-
richtung im Rahmen der zehn Europiischen
Partnerschaften zur Stirkung des 6kologischen
und digitalen Wandels gegriindet. Ermoglicht
die Biindelung der Ressourcen der EU und der
Industrie im Bereich der intelligenten Netze und
Dienste. Auferdem férdert es die Konvergenz
der Forschungs- und Innovationsanstrengungen
der Mitgliedstaaten im Bereich der 6G-Techno-
logie und den Aufbau fortschrittlicher 5G-Netze.
Dabei verfiigt das Gemeinschaftsunternehmen
fir den Zeitraum 2021 bis 2027 tiber ein EU-Budget
von 900 Millionen EUR.

Zero-Emission Waterborne Transport Platform
Eine von der EU kofinanzierte Partnerschaft mit
dem Ziel, durch Forschung disruptive und wirt-
schaftlich tragfihige Losungen zu entwickeln,
um die Treibhausgasemissionen sowie Luft- und
Wasserverschmutzung durch den Schiffsverkehr
zu reduzieren.






III

MafRRnahmentaeil

Alle vorgeschlagenen MaRnahmen stehen
unter den Vorbehalten der jeweils zur
Verfiigung stehenden Haushaltsmittel
und der Finanzierungszustandigkeit.
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1. Wettbewerbsfihigkeit des Hafenstandorts
Deutschland starken

Schaffung und Erhaltung einheitlicher und fairer Wettbewerbsbedingungen

Einheitliche Wettbewerbs- 1.1. Einfuhrumsatzsteuer: Evaluie- so schnell Bund/Linder
bedingungen auf internationaler, rung der seit Dezember 2020 wie moglich
europdischer und nationaler Ebene geltenden ,groRen Fristenlésung®
schaffen und erhalten, insbesondere und Auswertung der Studie
im Hinblick auf steuerliche Rege- des DMZ. Moglichkeiten zur
lungen, auch in ihrer Anwendung Weiterentwicklung des
auf die verschiedenen Akteure der Erhebungsverfahrens der
maritimen Lieferketten. Einfuhrumsatzsteuer erdrtern.
1.2. Auf EU-Ebene fir eine einheit-  bis Bund
liche EU-weite Auslegung der  spatestens
Tonnagesteuer eintreten und 2028

diese ausschlieRlich auf den
reinen Schiffstransport zwischen
zwei Hifen beschrdnken.

1.3. Vereinfachung des EU-Beihilfe- Bund/
rechts zur Schaffung der EU-Kommission
Maglichkeit zur Férderung von
Hafensuprastruktur anstreben;
derzeitige AGVO verhindert
bspw. die Férderung von
Schwerlastkrananlagen (da
Suprastruktur) und beeintréach-
tigt somit u.a. die Zielsetzung
der Verkehrsverlagerung.

1.4. Erarbeitung einer Bund
europdischen Hafenstrategie.
(Anmerkung: BT Beschluss).

1.5. Konzentration von Genehmi- fortlaufend Lander
gungsvorhaben fiir bzw. in Hafen
in einer auf Hafenvorhaben
spezialisierten Genehmigungs-
behorde je Bundesland, um
Kompetenzaufbau und damit
schnellere, qualitativ bessere
und damit rechtssichere Ent-
scheidungen zu férdern.
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Qualitative, umweltvertragliche
Verbesserung, Entbirokratisierung
und Beschleunigung von hafen-
relevanten Planungs- und Geneh-
migungsverfahren sowohlim
Infrastrukturbereich als auch im
operativen Geschaft — etwa beim
Guterumschlag. Dies umfasst u.a.
auch die Beschleunigung und Ver-
einfachung von auf die Strale um-
geschlagenen Grof3- und Schwer-
transporten.

1.6. Sicherstellen, dass bestehende
Hirden und Fehlanreize fiir die
umweltfreundliche Modernisie-
rung mobiler Umschlagtechnik
in Hafen abgebaut werden.
Daflir muss die Biindelung um-
weltrechtlicher Genehmigungen
von der Kann-Bestimmung zum
Regelfall werden. Zudem muss
es eine Freistellung von der Ge-
nehmigungspflicht im Rahmen
des Verkehrsrechts und den in
der Konsequenz folgenden
Rechtsgebieten flr den Einsatz
von mobilen Umschlagsma-
schinen im Hafengebiet geben.

1.7. Immissionsschutzrechtliche
und wasserrechtliche Vorgaben
fiir den Giiterumschlag in Hifen
Uberprifen mit der Zielsetzung,
Hirden fiir den Umschlag hafen-
affiner Guter in Hafen zu redu-
zieren, ohne dabei umweltrecht-
liche Standards abzusenken.
Dazu ist insbesondere die Ein-
stufung von wassergefahrdenden
Stoffen in Wassergefahrdungs-
klassen (§ 3 sowie Anlage 1
AwSV) zu tberprifen.

1.8. Die Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren tberpriifen
und vereinheitlichen sowie die
Bearbeitungszeiten reduzieren.
Dies umfasst u.a. auch die
Beschleunigung und Vereinfa-
chung der auf die StraRe
umgeschlagenen GroR- und
Schwerlasttransporte zwecks
Verkiirzung der Zwischen-
lagerungsdauer im Hafen.

2025

2024

Bund/Lander

Bund

Bund/Lander
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Aufbau und Nutzung von Kooperationen

Bekenntnis der Beteiligten zur Zu-  1.9. Eine Machbarkeitsstudie zur 2028 Bund/Lénder
sammenarbeit und zu Hafenkoope- Kooperation von Héfen unter
rationen dort, wo dies wirtschaftlich rechtlichen und finanziellen
und dkologisch sinnvoll sowie Aspekten erstellen.
wettbewerbsrechtlich zulassig ist.
Kooperation und Koordination auf 1.10. (Rechtliche) Spielrdaume fiir Ab sofort Bund
nationaler und internationaler Ebene Vereinheitlichung ausloten.
zur Starkung des Hafen- und Wirt- Vereinheitlichung und
schaftsstandorts sowie mit Blick Kooperation beschleunigen.
auf den Klimawandel nutzen, zum
Beispiel harmonisiertes einheitli- 1.11. Umwelt-, Arbeits- und Sozial- Lander
ches Vorgehen der Hafen bei der standards der Hafenverord-
Einfihrung von ambitionierten nungen auf einen zukunfts-
Umwelt- und Klimaschutzauflagen sicheren Stand vereinheitlichen.
sowie Anreizsystemen zum Klima-
und Umweltschutz. 1.12. Hafenverordnungen und Hafen- Lander
gesetzgebung auf Landesebene
harmonisieren mit dem Ziel
landeriibergreifend einheit-
licher Vorgaben (bspw. bei der
Umsetzung von neuen Umwelt-
und Klimaschutzauflagen).
Umsetzung von (EU-) Vorschriften 1.13. Bund-Kiistenlinder-AK setzt fortlaufend Bund/Linder
nach einheitlichen Standards Schwerpunkt auf die
Verzahnung von EU-Bundes-
Landes-Gesetzgebung bei
der nationalen Umsetzung im
Hafenbereich.
Hafenspezifische Regelungen, Vor-  1.14. Gemeinsame Rahmenstandards fortlaufend Lander/Bund

gaben und Vorschriften auf kom-
munaler und auf Landerebene har-
monisieren, damit die Kundschaft
und die Unternehmen der Hafen-
wirtschaft ihre Starken bestmdoglich
einsetzen und so ihre Position im
europaischen Wettbewerb und im
internationalen Handel behaupten
und starken kénnen.

erarbeiten, um einen qualita-
tiven Wettbewerb zu férdern
und Synergieeffekte zwischen
den Hafen zu nutzen.
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Férderung von Flachenvorsorge und -entwicklung

Vorausschauende Flachenbe- 1.15. Prioritar fiir energiewende- ab sofort Lander
vorratung fir Umschlag, Logistik und verkehrswenderelevante

sowie hafenaffine Industrie- und Unternehmen Flachen

Gewerbeansiedlungen.? bevorraten, wobei mit den

kommunalen Vorkaufsrechten
dazu geeignete Instrumente
zur Verfligung stehen.

1.16. Eine generelle Ausnahmere- 2025 Bund
gelung fiir Flichen innerhalb
(6ffentlicher) Hiafen in §§78
und 78a WHG priifen, die
diese von den Festsetzungen
als Uberschwemmungsgebiete
generell ausnimmt oder von
Planungs- und Nutzungs-
verboten dispensiert.

1.17. Eine Bagatellgrenze fiir den 2025 Lander/Bund
Retentionsraumausgleich
prifen fir Baumalnahmen in
Bereichen innerhalb des Hafen-
gebiets, die bei Hochwasser-
ereignis keine stromungs-
technische Relevanz haben.

1.18. Fortlaufende Sicherstellung, 2025 Linder/Bund
dass die Nutzung von in der
BauNVO als Sondergebiete
definierten Hafenflachen der
Hafenwirtschaft und dem auf
dem Hafengebiet ansassigen
Gewerbe weiter vollumfang-
lich ermdglicht und nicht
durch heranriickende Wohn-
bebauung und damit einher-
gehende Auflagen bspw. im
Emissionsrecht erschwert wird.

2 Soweit das rdumliche Planungsrecht betroffen ist, stehen die Manahmen unter dem Vorbehalt, dass eine Gewichtung oder
Priorisierung bestimmter Raumnutzungen - hier Hifen - erst im Zuge eines einzelfallbezogenen, ortsspezifischen, alle wider-
streitenden Belange abwégenden Planungsakts erfolgt, nicht aber durch Bundesgesetze. Insofern ist auch die Planungshoheit der
Lander und Kommunen zu beachten.
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1.19. Binnenhifen bundesweit 2028 Lander
harmonisiert als ,landesweit
bedeutsam“ einordnen, ent-
sprechend in die Landesplanung
Gbernehmen, um Hafenge-
biete fur hafenaffine Nutzung
zu sichern. Die Erarbeitung
sollte sich an den bestehenden
Regelungen bzw. laufenden
Prozessen in Baden-Wirttem-
berg, Rheinland-Pfalz und Nord-
rhein-Westfalen orientieren.

1.20. Flachenbedarf ermitteln,
Flichen bereitstellen. Zusatz-
liche Flachenreserven im Zu-
sammenhang mit nationalen
Aufgaben an allen Hafen-
standorten ermitteln lassen.
Ermittlung der fiir LNG bené-
tigten Flachen.

1.21. Bestehende Hafenflichen bis 2025 Lander/Bund/
sichern, hierbei auch Entwick- Kommunen
lungspotenziale und mogliche
Erweiterungen/ gednderte
Emissionen berticksichtigen
durch (planungs-) rechtliche
Verankerung.

1.22. Bestand und Ausbaupotenziale
starken und nachhaltig gegen-
Uber konkurrierenden Nutzun-
gen sichern. Hierbei zukunfts-
orientierte Nutzungen, falls
erforderlich mit Tiefseezugang,
wie die relevante Nutzung fiir
Energiewende, Energieversor-
gung und Kreislaufwirtschaft
priorisieren.

1.23. Mit den betreffenden Landern  ab sofort Lander/Bund
und Kommunen gemeinsame
Uberfiihrung von Schutzhifen
des Bundes, die nicht mehr als
solche genutzt werden, in eine
Nachnutzung.
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Krisenbewiltigung und Verteidigung

Schulterschluss zwischen Betreibern,
Kommunen, Landern und Bund mit
dem Ziel der Steigerung der Resilienz
und des Schutzes von Hafen und
Hafenanlagen sowie der Aufrecht-
erhaltung logistischer Ablaufe
grundsatzlich, im Speziellen aber
auch in Krisenzeiten sowie im
Spannungs- bzw. Verteidigungsfall.

1.24.

1.25

1.26.

1.27.

. Schutz umschlaggeeigneter

Einbindung hafenaffiner fortlaufend
Unternehmen an gewerblich

gepragten Hafenstandorten

bei raumbedeutsamen Pla-

nungen, Vorhaben und Nut-

zungen und Berlicksichtigung

ihrer Interessen.

fortlaufend
Flachen gegen nicht hafen-
affine Nutzung.
Aufwuchsfahiger Schutz von fortlaufend
Hafen und Hafenanlagen durch

geeignete Absicherungsmal3-

nahmen iRd. Betrachtung von
Flachennutzung, ggf. Flachen-

erweiterung.

Basierend auf jetzigen sowie fortlaufend
zukiinftigen gesetzlichen

Grundlagen (bspw. KRITIS-

Dachgesetz) sind betroffene

Betreiber von Einrichtungen

und Anlagen aufgerufen, ent-

sprechende MaRnahmen zu

ergreifen, umzusetzen und

nachzuweisen.

Lander

Bund/Lander/
Kommunen

Betreiber

Betreiber,
Kommunen,
Lander, Bund
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Zusammenarbeit zwischen Bund und Lindern sowie der Linder untereinander

Enger Schulterschluss zwischen
Bund und Landern (EU-Hafenpolitik,
EU-Infrastrukturpolitik, Abstim-
mung bei Férderprogrammen), um
die bestehenden Standortvorteile
der deutschen Hafen zu erhalten
und weiter zu starken (zum Beispiel
die Hinterlandanbindung).

Kooperation zwischen Kiisten- und
Binnenldndern starken sowie die
Moglichkeiten zur Zusammenarbeit
ausloten

1.28. Bund und Lander treten bei
Konsultationsprozessen zu
EU-Verordnungen und EU-
Richtlinien, die die Errichtung
von Anlagen bzw. Infrastruk-
turen in Hafen vorsehen
(bspw. Landstromanlagen
oder Auffangeinrichtungen
und Entgasungseinrichtungen
fur Schiffe) gegenlber der
EU-Kommission kontinuierlich
und nachdriicklich fir einen
korridorbezogenen und damit
bedarfsgerechneten Ansatz
ein, damit Fehlinvestitionen in
Form von redundanten, un-
genutzten Anlagen (unnétigen
Mehrfachinfrastrukturen)
vermieden werden kénnen.

1.29. Einen Bund-Lander-Stab fiir
Héfen unter FF BMDV einrich-
ten. In einem solchen Gremium
kdnnten Moglichkeiten von
Hafenkooperationen und die
Finanzierungsfrage, ebenso
wie die Energiethemen be-
sprochen und Lésungen erar-
beitet werden, ggf. Ausweitung
des Bund-Kiistenlander-AK.

fortlaufend

ab sofort

Bund/Lander

Bund/Lander
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2. Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten fiir
die Energiewende, eine klimaneutrale Schiff-
fahrt und Industrie sowie zu Drehkreuzen
fiir die Verkehrsverlagerung entwickeln

AN NANAAN

Strategisches Ziel m Zeithorizont | Zustandigkeit

Transformation der Energie- und Rohstoffimporte und Unterstiitzung der Defossilisierung der Schifffahrt

Energie- und Rohstoffimporte 2.1. Bereitstellung ausreichender fortlaufend Lander/
Kooperation zwischen den potenzi- Flachen fiir Lager und Tank- Kommunen
ellen deutschen Hafenstandorten lager, in denen Energietrager

im TEN-V-Kernnetz fiir Terminals gespeichert werden, und fiir die

und Infrastrukturen férdern, wobei Erzeugung von griinen Energie-

die tatsachliche Nachfrage auf dem tragern (Elektrolyseure).

Markt, sowohl kurz- als auch lang-
fristig neben anderen Entwicklungen

zu berticksichtigen sind. Standort- 2.2. Bereitstellung der Flachenund  fortlaufend Lander
entscheidungen aus nationaler Anleger, welche flr Energietrager

Sicht nach einer Bedarfsanalyse (RFNBOs etc.) benétigt werden.

und transparenten Kriterien treffen. Umnutzungskonzepte der fir

Als Kriterien kommen zum Beispiel konventionelle Rohstoffe (u.a.

die Anbindung an das Gas- bzw. Kohle, OL, Erze) verwendeten

Wasserstoffnetz, Fragen des Umwelt, Flachen im Sinne der Transfor-

Natur-, Gewasser und Meeres- mation der Energieversorgung

schutzes, des Flachenverbrauchs erstellen.

sowie bei fossilen Infrastrukturen die
Sicherstellung einer Nachnutzung im

Hinblick auf erneuerbare Treibstoffe 2.3, Bedarfsermittlung welche Ha-  ab sofort Bund
nichtbiogenen Ursprungs (Rene- feninfrastruktur notwendig ist,

wable Fuels of Non-Biological Origin, um Energiewendeziele zu errei-

RFNBO) und Wasserstoff sowie seine chen - welche ist schon vor-

Derivaten gemaft der Nationalen handen - Studie Energiehafen

Wasserstoffstrategie, die Gber die der Zukunft

Nutzung von e-LNG hinausgeht, in
Frage.
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Unterstiitzung der Defossilisierung  2.4.

der Schifffahrt

Defossilisierung der Schifffahrt
durch die Bereitstellung der not-
wendigen Infrastruktur fiir nach-
haltig erneuerbare Energietrager
und Kraftstoffe ermdglichen.
Vorreiterrolle der deutschen Hafen
beim Bau von Landstromanlagen
ausbauen.

2.6.

Anreizsysteme zur Steigerung des
Umwelt- und Klimaschutzes in der
Schifffahrt weiterentwickeln und
harmonisieren.

2.5.

2.7.

Infrastruktur-
betreiber

Frihzeitiger Ausbau von fortlaufend
Speicher- und Bebunkerungs-

kapazitdten fir erneuerbare

Kraftstoffe nicht-biogenen

Ursprungs (RFNBO), um die

Defossilisierung der Schifffahrt

zu ermoglichen.

Infrastruktur-
betreiber

Héafen setzen die Anforderun- fortlaufend
gen der europédischen Regu-
lierungen z.B. AFIR, FuelEU
Maritime, RED friihzeitig um.
Mitwirkung an der Schaffung fortlaufend Bund/Lénder
harmonisierter und hoher Um-

welt- und Klimastandards und

Abstimmung der Erarbeitungs-

prozesse verschiedener Regel-

werke sowie der Regelwerke

selbst unter Beriicksichtigung

branchen- und verkehrstrager-

immanenter Unterschiede.

Beteiligung von Hafen an
griinen Schifffahrtskorridoren
(Clydebank Declaration und
commitment G7/Climate, Energy
and Environment Ministers’
Communiqué von 2023).

Reduzierung des Energieverbrauchs, Defossilisierung und Verbesserung der Nachhaltigkeit in Hafen

Hafen tragen zur Reduzierung von
Luftschadstoffen bei und streben bei
ihrer Defossilisierung Treibhausgas-
neutralitat bis 2045 an.

2.8. Verkehrsinfrastrukturen fiir Orientierung  Lander/
alternative Antriebe in den an ent- Kommunen/
Hafen ausbauen, um die Hafen-  sprechender Hafenbetreiber
logistik zu dekarbonisieren. Strategie

Aufbau einer flichendeckenden
Schnellladeinfrastruktur nebst
parallelem Netzausbau.
(Anmerkung: z.B. fiir LKW,
oder Terminals)
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Rolle der Hafen in einer umfassen-
den Kreislaufwirtschaft definieren
und umsetzen. Potenziale der Hafen
im Zusammenhang mit der Kreis-
laufwirtschaft (insbesondere
Schiffsabfélle und -abwasser sowie
Ladungsriickstande) entwickeln
und ausschopfen.

Lokale Biodiversitat auf
Brachflachen und in Hafenbecken
steigern.

2.9. Ausstattung der Hafen mit
hochentwickelten Systemen
zur Sammlung und Entsorgung
von Schiffsabfillen und
-abwaisser, einschliefilich Sludge
und Abwasser aus Scrubber-
systemen sowie insbesondere
gasformigen Ladungsriick-
standen; Bereitstellung von
Flachen; Beschleunigung der
Genehmigungsverfahren.

2.10. Bestehende Regelwerke
umsetzen; Einhaltung der Ver-
pflichtungen kontrollieren,
damit die angebotenen Ent-
sorgungseinrichtungen auch
genutzt werden.

2.11. Naturndhere Gestaltung von
Uferbdschungen soweit mog-
lich (6kologisch sinnvoll und
wirtschaftlich vertretbar) mit
alternativen Ufersicherungen.

ab sofort

ab sofort

fortlaufend

Lander/
Kommunen/
Hafenbetreiber

Lander/Bund

Lander/
Kommunen/
Hafenbetreiber

Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsverlagerung, Hifen zu nachhaltigen Knotenpunkten entwickeln

Hafen zu Knotenpunkten fir die
Energie- und Rohstoffsicherung
und fir die Versorgung mit
erneuerbaren Energien und Roh-
stoffen entwickeln.

Hafen als logistische Knotenpunkte
fur den Ausbau der Windenergie
weiterentwickeln (als Lager- und
Verladeort, als Ausgangspunkt fiir
den Aufbau und ab 2030 fiir den
Rickbau von Offshore-Windparks
sowie als Sttzpunkt flr Service-
und Wartungsarbeiten).

2.12. Strategische Planung zur zeit-
nahen Erstellung der erfor-
derlichen Hafeninfrastruktur
zur Anlandung und zum Wei-
tertransport von Wasserstoff-
derivaten gemaR der Fort-
schreibung der Nationalen
Wasserstoffstrategie und
erneuerbaren Kraftstoffen in
deutschen Hafen und Einrich-
tung eines Stakeholderdialogs.

2.13. Umsetzung des BMWK Eck-
punktepapiers ,Windenergie
an Land Strategie“ wie z.B.
Erarbeitung der Streckennetze
der Wasserstralie inklusive
Umschlagstellen fur WEA und
Kabeltrommeln im Hauptlauf
sowie Einrichtung von Hubs
fir Windenergieanlagen und
Kabeltrommeln an der
WasserstraRe.

fortlaufend

ab sofort

Bund

Bund/Lander
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Hafen im Rahmen der Carbon
Management Strategie (CMS) der
Bundesregierung zu Knotenpunkten
der geplanten europdischen
CO,-Infrastruktur entwickeln.

Marktfiihrerschaft der deutschen
Hafen bei Technologien fir Trans-
port, Umschlag, Speicherung und
Bunkerung von nachhaltigen er-
neuerbaren Energietragern und er-
neuerbaren Kraftstoffen erreichen.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

Investition in Hafen fir ab sofort
Service und Wartung von
Offshore Windanlagen.
Investition in Errichter-Hafen  ab sofort
zur Implementierung von

70 GW Offshore Wind in der
Nordsee (300 GW Nordseean-
rainer).

Investition in geeignete Hifen  ab sofort
fir den Bau von Konverter-
stationen fiir Offshore Wind
Anlagen.

Schaffung eines standortiiber-  bis 2028
greifenden regulatorischen

Rahmens fiir den Transport

und den Umschlag aller abseh-

baren alternativen Energie-

trager. Auch im Zuge der Carbon
Management Strategie (CMS)

der Bundesregierung kénnen

Hafen eine wichtige Rolle fir

den Transport spielen.

Planung von Hafen als Knoten-
punkte des Carbon Manage-
ments im Rahmen der
Carbon-Management Strategie
durch entsprechende
Anschlisse an europdische
CO,-Netze.

Bundesweit einheitliche Re- ab sofort
gelungen zum Umgang (Er-

zeugung, Lagerung, Transport,
Betankung, Sicherheits- und
Abstandsregelungen) mit

Kraftstoffen (Biirokratieabbau)

unter Beriicksichtigung inter-

nationaler und europdischer

Vorschriften. Dabei auch

Priifung von Vereinfachungen
bestehender nationaler Vor-

schriften (z. B. DIN, BImSchV,
Arbeitsrecht), Vergleich mit
Wettbewerbern (u.a. NL, BE)

Bund/Linder/
Wirtschaft

Bund/Lander/
Wirtschaft

Bund/Léander/

Wirtschaft

Lander

Linder/Bund
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Nationale Hafenstrategie eng mit
den relevanten energie- und
umweltpolitischen Strategien und
Defossilisierungskonzepten der
verschiedenen Verkehrstrager ver-
zahnen (darunter Systementwick-
lungsstrategie, Importstrategie,
Nationale Wasserstoffstrategie,
Rohstoffstrategie, Carbon-Manage-
ment-Strategie, Nationale Wasser-
strategie, zukiinftige Nationale
Meeresstrategie etc.) und eine
funktionsgerechte Einbindung der
See- und Binnenhéfen in diese
garantieren. Dabei soll auf beste-
hende Forschungsprogramme und
-erkenntnisse aufgebaut werden.

2.20. Zulassung von Bebunkerungs-
anlagen fir RENBO-Kraftstoffe.

2.21. Ausbau von Ladeinfrastruktur
und Betankungs-/Bunker-
infrastrukturen fiir mobiles
Hafenequipment sowie fiir alle
Hinterlandverkehrstrager
vorantreiben.

2.22. Strategische Aufbau- und
Entwicklungsplanungen im
Bereich der Hafeninfrastruk-
turen fir alternative Kraft-
stoffe in eine Novellierung des
Nationalen Strategierahmens
fur den Aufbau einer Infra-
struktur fur alternative Kraft-
stoffe (NSR) im Rahmen der
AFIR-Umsetzung aufnehmen.

2.23. Angemessene Einbindung
der Hafenwirtschaft in die
Erarbeitungsprozesse anderer
Strategien der Bundesregie-
rung organisieren.

2.24. Ermittlung von Quellen und
Senken fir den kiinftigen Im-
port und die Verteilung neuer
Kraftstoffe aus erneuerbaren
Quellen (z.B. Ammoniak,
LOHC, Methanol) und Unter-
suchung der fiir deren Trans-
port zur Verfligung stehenden
Netzkapazitaten auf Schiene
und WasserstraRe.

2.25. Aufbau einer Importinfra-
struktur fiir Wasserstoff mit
Terminals und Leitungen
(Bsp. HyPerLink) und Weiter-
transport Uber Wasserweg,
auch unter Beachtung von
Nachhaltigkeitsaspekten ge-
maR der Fortschreibung der
Nationalen Wasserstoffstrategie.
Férderung von Pilotprojekten
fur die konkrete Umsetzung
und Anwendung.

ab sofort

fortlaufend

fortlaufend

fortlaufend

2025/2026

fortlaufend

Lander

Lander

Bund

Bund

Bund

Bund/Lander



MaRnahmenteil 47

2.26. Einsetzen fir klare, EU-weite fortlaufend Bund
und an ambitionierten Nach-
haltigkeitskriterien ausgerich-
teten Rahmenbedingungen fir
den Umschlag und die Lage-
rung von Wasserstoff, Ammo-
niak, LOHC und Methanol.

Moderne, praxisorientierte Regel- 2.27. Einheitliche Anpassung des so schnell Lander/
werke fir den Bau, den Betrieb und Rechtsrahmens fiir den wie moglich Kommunen/
die Genehmigung von Anlagen Umschlag, die Nutzung und den Bund

sowie passgenaue Finanzierungs- Transport von Wasserstoff

instrumente fiir den Hochlauf des und Wasserstoffderivaten unter

Ausbaus der erforderlichen Beachtung von Nachhaltig-

Technologien in den deutschen keitsstandards gemal der

Hafen entwickeln Fortschreibung der Nationalen

Wasserstoffstrategie.

2.28. Erarbeitung eines Finanzie- zeitnah Bund/Lander
rungskonzepts fiir die Ertlich-
tigung der Hafeninfrastruktur
zur Unterstlitzung der
Energiewende, ggf. in dem
einzurichtenden Bund-Lander-
Stab (MaRnahme 1.29.).
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Verkehr verstarkt auf Wasserstralle
und Schiene verlagern sowie
multimodale Potenziale starken.
Vorfeld- und Hafeninfrastruktur
bedarfsgerecht ausbauen und wett-
bewerbsfahige Rahmenbedingungen
sowie infrastrukturelle Vorausset-
zungen fir die verstarkte Verlage-
rung auf WasserstraRe und Schiene
schaffen.

2.29. Umsetzung von MalRnahmen
zur Optimierung des Geneh-
migungsverfahrens im GroR3-
raum- und Schwergutverkehr
(GST), z.B. Integration der
WasserstraRen- und Hafenda-
ten in das Genehmigungs-
system flr GroRraum- und
Schwerguttransporte auf der
StraRe (VEMAGS).

Umsetzung von MaRnahmen
zur Setzung finanzieller Anreize
fur die am GroRraum- und
Schwergutverkehr Beteiligten
fur die Verlagerung auf die
WasserstraRe und Schiene.

Umsetzung von MaRnahmen
zur Steigerung der Attraktivi-
tat einer Verlagerung im Be-
reich Infrastruktur, z.B. Aus-
weisung von Mikrokorridoren
fur Schwergut- und GroR-
raumtransporte als sichere
Anbindung von Hafen an das
Uberregionale StralRennetz in
allen Bundeslandern

Umsetzung von MaRnahmen
zur Steigerung der Attraktivitat
einer Verlagerung im Bereich
Informationsangebot, z.B.
Aktuelle Datenbank fiir GST-
geeignete Umschlagsanlagen
an BundeswasserstraRen und
in Hafen

2.30. Ubertragung der Ausnahme-
verordnung zu § 36 Absatz 6
StraBenverkehrszulassungs-
ordnung (StVZO0) auch auf
bestimmte Massengutverkehre
im Vor- und Nachlauf von
Hafen. Zunachst Auswertung
der gutachterlichen Unter-
suchung im Auftrag des BMDV
und Uberfiihrungsversuche
zwecks Evaluation.

bis 2025

Bund/Lander

Bund
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2.31. Festlegung von Mikrokorri- ab sofort Bund/Linder/
doren der StralRe vom Hafen Infrastruktur-
zum Ubergeordneten Ver- betreiber

kehrsnetz im Dialog mit den
Haifen und Landern (Verein-
fachung des Genehmigungs-
verfahrens flr den StraRenvor-
und -nachlauf).

2.32. Er6ffnung des Strategie- ab sofort Bund/
dialogs ,multimodaler Giiter- Guterverkehrs-
verkehr zur Starkung inter- Verbande/
modaler Verkehre. Unternehmen
2.33. Starkung gebrochener fortlaufend Bund/Lander

Verkehre mit Hauptlauf auf
der Wasserstralle zur Durch-
setzung von vorhandenen
ordnungspolitischen Regelungen
Anmerkung: WasserstrafSe
(StVO fiir GST) und Schiene
(Hafenbahn)

2.34. Entwicklung einer Short ab sofort Bund/Léander
Sea-Strategie unter Einbezie-
hung der Binnenschifffahrt
mit dem Fokus auf der Ermitt-
lung von Verlagerungs-
potenzialen paralleler StraRen-
giterverkehre auf Kiisten- und
Binnenwasserstralien.
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3. Digitale Transformation aktiv gestalten
und voranbringen

AN \ANAANAN

Erforschung und Entwicklung fortlaufend Bund/Lénder
hafenbezogener Technologien,
Logistik und Dienstleistungen unter

Bertiicksichtigung der sozio6kono-

3.1. Férderung von Breitenan-
wendung erprobter, innovativer
Digitaltechnologien.

fortlaufend

mischen und 6kologischen Aus- 3.2. Forderprogramme vereinfachen

wirkungen fortfiihren und vertiefen.

Forderprogramme fir innovative
Hafentechnologien und Digitale

und so aufstellen bzw. fort-
schreiben, dass auch KMU
bzw. kleinere Hafen daran teil-

Bund/Lander

Testfelder in Hafen fortsetzen. Die nehmen kénnen.

daraus gewonnenen Erkenntnisse

in reguldre, standardisierte Anwen- 3.3 Unterstiitzung von Projekten

dungen Uberfihren. im Bereich der (hoch)automati-
sierten/autonomen Schifffahrt
im Hafen-, Binnen- und See-
bereich durch Bereitstellung der
dafir erforderlichen maritimen

Infrastruktur.

fortlaufend Lander/Bund

3.4. Uberpriifen, inwieweit er- fortlaufend Lander
weiterte oder neue digitale An-
wendungen fiir eine verstarkte
Kooperation der Hafen genutzt
werden kénnen und verabreden,
mogliche und sinnvolle Mal3-
nahmen zu realisieren, die den
Grad der horizontalen Vernet-
zung und Koordinierung der
einzelnen Standorte auch lander-
Ubergreifend - z.B. iber eine
bessere Verkniipfung der
einzelnen Port Community

Systems - erhdhen.

Hafenwirt-
schaft/wissen-
schaftliche
Institute bzw.
Anstalten

3.5. Durchfiihrung regelmaRiger fortlaufend
Fachaustausche lber geforderte

Vorhaben, um Forschungs- und
Entwicklungstatigkeiten besser

zu vernetzen und zielgerichtet

am Bedarf steuern zu kénnen.
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Die Innovations- und Optimierungs-
potenziale in der immer komplexer
werdenden Logistik durch neue
digitale Dienstleistungen und
Prozessinnovationen sowie deren
intelligente Verkniipfung miteinander
nutzbar machen. Die Innovations-
geschwindigkeit in den Héafen, bei
den Prozesspartnern und an den
Schnittstellen erh6hen.

3.6. Digitale Austauschformate
zwischen den verschiedenen
Stakeholdern im Hafenumschlag-
prozess sowie die Entwicklung
von Softwareldsungen fiir den
digitalen Austausch der
Informationen zwischen den
Stakeholdern definieren und
standardisieren (analog zur
Digitalstrategie des Bundes;
https://digitalstrategie-
deutschland.de/static/fcf23bbf
9736d543d02b79ccad34b729/
Digitalstrategie_Aktualisie-
rung_25.04.2023.pdf)

3.7. Datenaustausch durch um-
fassende Digitalisierung ganzer
auch multimodaler Logistik-
ketten, inklusive Terminals und
Schifffahrts-/Fahrlinien;

z.B. zwischen Supply Chain-
Beteiligten verstarken.

3.8. Digitalisierung und Vernetzung
der Hafenlogistik, um Maglichkeit
der frithzeitigen Buchung von
Liegeplatzen zu schaffen und
flexibel auf Ablaufanderungen
reagieren zu kdnnen, um z.B.
sJust-in-time arrival® zu ver-
bessern und so durch optimierte
Fahrtgeschwindigkeit im
Hafenanlauf Kraftstoff und
CO,-Emissionen einzusparen.

3.9. Offene Schnittstellen und zeitnah
standardisierte Datenaus-
tauschformate (open source)
zur datentechnischen
Realisierung der digitalen
Durchgéngigkeit definieren.

3.10. Bereitstellen einer gemeinsamen  bis 2026

verkehrstrageriibergreifenden

Plattform entsprechend EU-VO

2020/1056 ,Verordnung tber

elektronische Frachtbeférde-

rungsinformationen (eFTI)“

(siehe auch eFTI4EU, D als

Projektpartner)

fortlaufend

fortlaufend

fortlaufend

Hafenwirt-
schaft/Lander/
Bund

Hafenwirt-
schaft/
Logistik-
dienstleister/
Verwaltung

Hafenwirt-
schaft

Hafenwirt-
schaft/Lander/
Bund

Bund/Lander
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3.11. Feststellen der fiir die Elektro-  bis 2026 Bund/Lander/
nische Ladedokumentation Hafenwirt-
(eFTI) der 6ffentlichen Stellen, schaft

Hafenwirtschaft, Logistik und
Transportunternehmen zu-
standigen Stellen. (siehe auch
eFTI4EU, D als Projektpartner)

3.12. Aufbau eines gemeinsamen zeitnah Infrastruktur-
Informationsmanagements, betreiber
um Uber Stérungen bzw.
Reparaturarbeiten friihzeitig
zu informieren.

3.13. Die Projekte der Digital- zeitnah Bund/Lander
strategie der Bundesregierung
mit Bezugspunkten zu den
Hafen, z.B. Zoll, Polizei und
Hafenverwaltungen umsetzen
und fortschreiben.

3.14. Offentliche Verwaltungen der  zeitnah Hafenver-
Hafen werden in die digitalen waltung/
Strukturen der Hafenlogistik Lander

eingebunden.

Rechtliche Rahmenbedingungen 3.15. Schaffung der rechtlichen und  zeitnah Lander/Bund
laufend an die absehbare technische technischen Voraussetzungen
Entwicklung anpassen und fur die Nutzung der im NSW3/
ggf. neue schaffen. EMSW*vorhandenen Daten
auch fur private Wirtschafts-
teilnehmer.

® National Single Window; https://www.national-single-window.de/public/home.
4 European Maritime Single Window; https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/maritime/eu-wide-digital-maritime-
system-and-services/european-maritime-single-window-environment_en.
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3.16. Schaffung eines Rechtsrahmens  bis 2025 Bund
fiir Smart-Shipping-Anwen-
dungen und perspektivisch die
autonome Schifffahrt, der
insbesondere Abweichungen
von den geltenden Personal-
vorschriften fir Binnenschiffe
ermoglicht. Dafiir sind insbe-
sondere Anderungen bei der
Festsetzung der Mindestbe-
satzung in der Binnenschiff-
fahrtspersonalverordnung und
bei der Zulassung von Schiffen
in der Binnenschiffsunter-
suchungsverordnung zu treffen.

3.17. Schaffung eines Rechtsrahmens,  zeitnah Lander/Bund
um die Umschlagstatigkeit im
Hafengeldande zukiinftig auto-
matisiert bzw. autonom zu
realisieren. Dies betrifft u.a.
Bau- bzw. Ausriistungsvorgaben
sowie Zulassungsverfahren
von Umschlagsequipment wie
Krane oder Reachstacker.

3.18. Erfassung, Uberpriifung und fortlaufend Bund/Lander
Anpassung der einschldgigen
rechtlichen Bestimmungen,
damit sich die positiven Wir-
kungen der Digitalisierung und
damit einhergehender neuer
Geschaftsmodelle entfalten
kénnen, Ziel sind digital-
kompatible Gesetze, die einen
verldsslichen Rechtsrahmen
fur die digitale Transformation
und damit auch Rechtssicherheit
im Hinblick auf Datenzugriffs-
und -austauschrechte (einschl.
Haftungsfragen) gewahrleisten.

3.19. Standards der digitalen fortlaufend Bund/Lénder
Infrastruktur und Verfahren
unter Einbeziehung der Tele-
kommunikation und der Netz-
sicherheit — unter Beachtung der
vorhandenen Systeme - weiter-
entwickeln, und etablieren.
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Hafenseitig flexible und wirkungs-  3.20.

volle Strukturen schaffen, um

Cyberrisiken und hybriden

Angriffen entgegenzuwirken und

MaRnahmen der Cybersecurity®

zu gewabhrleisten 3.21.
3.22.
3.23.

Ausbau und angemessene fortlaufend
standortibergreifende
Vernetzung der Port Cyber
Security Officer in den Hafen.
Weiterentwicklung der fortlaufend
Kompetenz, der IT und der
Schnittstellen mit Blick auf die
Cyber-Sicherheit der Hafen.
Proaktive Umsetzung der
Anforderungen zur Abwehr
von Cyber-Risiken durch die
Hafenwirtschaft.
Beriicksichtigung von Cyber- fortlaufend
security-Aspekten der Hafen
in neuen und existierenden
Forschungs- und Forder-
programmen, unter besonderer
Beriicksichtigung KMU und
Mittelstand.

Beteiligung der Wirtschaft und  fortlaufend
der Lander bei der Ausgestal-

tung neuer Anforderungen der
NIS2-Richtlinie und dem Kritis-

Dachgesetz in Bezug auf An-

wendung der Hafen. Unter-

stiitzung der Wirtschaft und

der Lander bei der Umsetzung

der neuen Anforderungen.

Relevante Punkte: Abgrenzung
der betroffenen Unternehmen
und Téatigkeiten; Risikobe-
wertung; Kosten-Nutzen-Ab-
wagung; Arbeitsteilung zwischen
Behorden und Unternehmen;
Bereitstellung von Ressourcen
fur die Umsetzung; Harmoni-
sierung; Bereitstellung einer
einheitlichen Ansprechstelle
fur die Unternehmen und
Biindelung behérdlicher Zu-
standigkeiten, soweit sachlich
moglich.

Hafen-
verwaltung/
Lander

Lander/ Bund/
Hafen-
verwaltung/
Hafenwirt-
schaft

Bund/Lander

Bund/Lander /
Hafen-
verwaltung/
Hafenwirt-
schaft

5 Der Begriff Cybersicherheit steht fiir Mafinahmen, die dazu dienen Computer, Server, Mobilgerite, elektronische Systeme,
Netzwerke und Daten gegen boswillige Angriffe zu verteidigen.
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4. Ausbildung und Beschiftigung heute sichern
und zukunftsfihig gestalten

AN \ANAANAN

Ausbildung, Weiterbildung und 4.1. Nachwuchsgewinnung durch Daueraufgabe Lander/Hafen-

Qualifizierung der Arbeitskrafte Werbung und Férderung von wirtschaft

unterstltzen und an die Trans- MINT-Fachern in den Schulen,

formations-, Digitalisierungs- und MINT-Ausbildungen und

Automatisierungsprozesse sowie MINT-Studiengangen.

an den demografischen Wandel

anpassen. 4.2. Einen Fachkriftepool aufbauen ab sofort Lander/Hafen-
und Patentprogramme aufsetzen. wirtschaft

4.3. Duale Berufsausbildlungen Daueraufgabe Lander/Hafen-
promoten. wirtschaft

4.4, Dialogformate/-plattformen Daueraufgabe Lander/Hafen-
und Kooperationen zwischen wirtschaft
Hafen und Schulen entwickeln
und intensivieren.

4.5. Lehrerfortbildungen mit Blick ~ Daueraufgabe Lander/Hafen-
auf Berufe im Hafen und die wirtschaft
volkwirtschaftliche Bedeutung
der Hafen anbieten.

4.6. Berufsgrundbildungs- ab sofort Lander/Hafen-
Programme fiir Schulabbrecher wirtschaft
und Schulabbrecherinnen
entwickeln.

4.7. Branchenspezifische Fach- ab sofort Lander/Hafen-
kraftestrategie entwickeln und wirtschaft

umsetzen. Dabei die ganze
Bandbreite von einfachen Aus-
bildungsformen bis zum Hoch-
schulabschluss berticksichtigen,
sowie praktische Fragen der
Rekrutierung in Zeiten von
knapper werdendem qualifizier-
tem Personal.
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4.8. Eine operativ orientierte Daueraufgabe Hafen-
Dialog- und Transformations- wirtschaft,
plattform fiir Beschaftigte in Sozialpartner,
der Hafenwirtschaft einrichten, Handels-
unter Beteiligung der Arbeitgeber kammern,
der Hafenwirtschaft, der Bundes- Bund und
agentur fir Arbeit, der Sozial- Lander

partner (Ver.di & ZDS), der
Handelskammern, von politischen
Vertretern und durch die Sozial-
partner getragenen Bildungs-
trager der deutschen Hafen-
wirtschaft.

Aufgaben u.a.

- Erhebung des Giberbetrieblichen
Kompetenz- und Qualifikations-
bedarfs und paralleles Screening
der Bestandsbeschéftigten hin-
sichtlich ihrer Qualifizierungs-
fahigkeit

- Ableitung méglicher unmit-
telbarer direkten und mittel-
langfristiger Personalaustausch-
potenziale zwischen den
beteiligten Unternehmen (kein
bis geringer/mittlerer bis hoher
Qualifizierungsbedarf) und
Koordination/Durchfiihrung
von entsprechenden Qualifizie-
rungsmaRnahmen.

- Zusatzliche gemeinsame Aus-
bildung und Qualifikation von
grundlegenden Zukunftskom-
petenzen Uber die betrieblichen
Bedarfe hinaus zur Sicherung
einer hohen Anpassungsfahigkeit
der Beschaftigten und Betriebe
- Bei kleinen Partnerbetrieben
Unterstilitzung und Zusammen-
fuhrung mit gemeinsamer Ko-
ordination von Qualifizierungs-
maRnahmen.
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Bildungs- und Ausbildungssysteme  4.9. Das IHATEC-Projekt ab sofort Bund, Hafen-
sowie -einrichtungen erhalten, ,Portskill 4.0 mit besonderem wirtschaft,
starken und die zu vermittelnden Fokus auf die sozio-dkonomischen Gewerkschaft,
Inhalte auf die Herausforderungen Auswirkungen von technolo- Ma-co

der Zukunft ausrichten. ma-co gischen Prozessen fortfiihren.

(maritimes competenzcentrum

GmbH) als gemeinsame Weiter- 4.10. Qualifizierung und Weiter- ab sofort Hafen-
bildungseinrichtung der Sozialpartner bildung weiterentwickeln, wirtschaft,
starken. um den Herausforderungen Lander, Bund

des digitalen Wandels besser
begegnen zu kdnnen.

4.11. Ausbildungsbedarfe ermitteln. Daueraufgabe Hafen-

Ausbildungsinhalte nach wirtschaft,
Bedarf anpassen (duale Berufs- Lander,
ausbildung und Studium). ggf. Bund
4.12. Zukiinftigen Personalbedarf Daueraufgabe Hafen-
von Lehrkréften (Hoch- und wirtschaft,
Berufsschule) ermitteln und Lander

Strategien zur Deckung der
Bedarfe entwickeln.

4.13. Eine zu den Hafeneinzelbe- ab sofort Hafen-
trieben synchrone Supra- und wirtschaft,
Infrastruktur bei den Bil- Ma-co

dungstragern der deutschen
Seehifen entwickeln, mit der
praxisnahe Trainings und
Weiterbildungen durchge-
fihrt werden kénnen.

4.14. Unternehmensiibergreifende  ab sofort Hafen-
Bildungscenter fiir Fiihrungs- wirtschaft
krafteentwicklung und
Clusterkompetenzen einrichten,
bspw. unter Beteiligung
des maritimen Kompetenz-
zentrums ma-co.

4.15. Einen Giberregionalen, struk- Daueraufgabe Hafen-
turierten Dialog/Netzwerk wirtschaft,
zwischen den Beteiligten zu Gewerkschaft,
folgenden Themen einrichten: Lander, Bund

Knappheit an Fachkraften,
Entwicklung von neuen rele-
vanten Studiengangen und Aus-
bildungsberufen, Kooperation
mit Universitaten, insbesondere
zu Berufsbildern im Bereich
der Ingenieurswissenschaften.
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Strategisches Ziel

Erarbeitung von Anforderungs-
standards/Qualifizierungsstandards
fur die Arbeitsplatze der Zukunft.

Das ,Arbeiten im Hafen“ attraktiver
gestalten und bewerben. Offentliche
Wahrnehmung der Hafenwirtschaft
als vielfaltiger, zukunftsorientierter
Arbeitgeber verbessern.

Mitbestimmungstrager friihzeitig
in die Planung und Durchfiihrung
technologischer Innovations-
prozesse einbeziehen.

Perspektiven fiir Werftstandorte
entwickeln, um zukiinftig Arbeits-
platze im Bereich Green Tech- und
Griner Schiffbau zu sichern.

4.16. Anforderungs-/Qualifizie-
rungsstandards flr die Arbeits-
platze der Zukunft erarbeiten
und festschreiben (Hinweis auf
Bundesprogramm INOTEC).

4.17. Kampagnen und Formate zur
direkten Ansprache der
Studierenden an Universititen,
einschl. Social Media entwickeln.

4.18. Prasenz bei Recruiting Days

und Jobmessen.

4.19. Praktika niedrigschwellig

anbieten.

4.20. Berufsgrundbildungsjahr

,Hafen“ entwickeln.

4.21. Gemeinsamer AuRenauftritt

der beteiligten Unternehmen
als hafenspezifischer, attraktiver
und innovativer Partnerverbund
der Hafenwirtschaft - sozial-
partnerschaftlich organisiert.

4.22. Einen ,Sozialen Dialog“, im

Hafensektor auf nationaler

Ebene konzipieren und

etablieren.

4.23. Ausbau von speziellen Stand-

orten der iberbetrieblichen

Lehrlingsunterrichtung (ULU

Bundes/Landesférderung)

fir den Bereich Schifffahrt/

Offshore Wind. Ausbau von

maritimen Fachhochschulen in

Kooperation mit den Landern.

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

ab sofort

Daueraufgabe

Daueraufgabe

ab sofort

Zustandigkeit

Hafen-
wirtschaft,
Lander

Hafen-
wirtschaft,
Lander

Hafen-
wirtschaft

Hafen-
wirtschaft

Hafenwirt-
schaft, Lander

Hafen-
wirtschaft

Hafen-
wirtschaft,
Sozialpartner

Wirtschaft/
Lander
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5. Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur
bedarfsgerecht erhalten, ausbauen und schiitzen

AN \ANAANAN

Gemeinsame Verantwortung von Bund und Lindern fiir die Hafeninfrastruktur wahrnehmen

Erhalt, Ersatz und Ausbau der 5.1. Konzept fir die Finanzierung bis zum Bund/Linder/
Hafeninfrastruktur im Rahmen der von Hafeninfrastrukturen zur Ende der Wirtschaft
jeweiligen Zustandigkeiten sichern Erfillung nationaler Aufgaben Legislatur-

erarbeiten, ggf. in dem einzu- periode

richtenden Bund-Lander-Stab
(MaRnahme 1.29.).

5.2. Neben den Hafen, die sich im fortlaufend Lander
globalen Handel auf den Um-
schlag von Gutern fokussieren,
auch die Insel- und Hallighifen
sowie deren Korrespondenz-
hifen beriicksichtigen, die vor-
wiegend der Daseinsvorsorge
dienen und diese mit gesonderten
MaRnahmen unterstltzen. Zu-
kunft der bundeseigenen Hafen
abstecken.

5.3. Rechtliche Rahmenbe- fortlaufend Bund
dingungen fiir Unterhaltungs-
maBnahmen zum Beispiel unter
Umweltgesichtspunkten
verbessern ohne dabei Umwelt-
standards abzubauen.

Hafeninfrastruktur schiitzen und 5.4. Den Schutz der Infrastruktur fortlaufend Infrastruktur-
Nutzung in den Szenarien in Frieden, Uberprifen und flr den dauer- betreiber/
Krise und Krieg gewahrleisten. haften Zustand sicherstellen. Lander/ Bund
5.5. Schutz des Personals sowie fortlaufend Infrastruktur-
der Nutzer der Hafen Uberprifen betreiber/
und fir den dauerhaften Lander/ Bund

Zustand sicherstellen.
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Resilienz der Hafen erh6hen

5.6. Die Klimawirkungen auf die
Hafen prifen und Anpassungs-
konzepte an den Klimawandel
auf Basis einheitlicher Daten-
grundlagen (KWRA und aktuelle
Datengrundlage z.B. aus dem
DAS-Basisdienst) durch die
Hafen entwickeln. Dabei die An-
forderungen fir Klima-, Natur-,
Umwelt-, Zivil- und Katastro-
phenschutz sowie militarischer
Verteidigungsbelange, insbe-
sondere verblindeter Streitkrafte
im Transit, berlicksichtigen.

5.7. Verbesserung der Resilienz
bestehender und geplanter
Hafeninfrastruktur sowie des
Hafenmanagements und der
WasserstraReninfrastruktur ge-
geniiber den Folgen des Klima-
wandels im Kontext des gesamten
gesellschaftlichen Dialogs zur
Klimaresilienz und Naturschutz
bei WasserstraRen.

Verkehrsinfrastruktur erhalten und ausbauen

Substanzerhaltung, Optimierung
sowie bedarfsgerechter Aus- und
Neubau der wasserstraflen-, straRen-
und schienenseitigen Hinterland-
anbindungen sowie der seewdrtigen
Zufahrten zu den Seehafen zur
Gewahrleistung einer zuverlassigen
und resilienten Anbindung der
Hafen unter Berlicksichtigung der
Auswirkungen zukiinftiger Klima-
verdnderungen (Niedrigwasser).

5.8. Netzzustandsbericht erstellen.

5.9. Gemeinsame, nachhaltige
Strategie zur Verbringung und
Reduzierung von Sedimenten
entwickeln.

5.10. Erreichbarkeit und Anbindung
der deutschen See- und
Binnenhdfen sowie Notanker-
platze zu Verteidigungs-
zwecken an internationale
Seewege sichern und die
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
als wichtigen Grundpfeiler der
Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Hafen in Abwagungs-
prozessen angemessen be-
riicksichtigen.

zeitnah

fortlaufend

ab sofort

ab sofort

fortlaufend

Infrastruktur-
betreiber

Infrastruktur-
betreiber/
Lander/Bund

Bund

Bund/Lander

Bund/Lander
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Planungs- und Genehmigungsver- 5.11. Umsetzung des ,,Pakts fiir ab sofort Bund/Lander
fahren soweit wie méglich straffen Planungs-, Genehmigungs-

und beschleunigen, damit baureife und Umsetzungsbeschleuni-

Projekte zligig realisiert werden gung“ zwischen Bund und

kénnen. Zur Beschleunigung der Landern.

Verfahren mogliche Betroffene

noch vor Beginn der offiziellen 5.12. Standardisierung fachlicher ab sofort Bund
Planungsverfahren in die Projekte Anforderungen. Priifung

einbeziehen. einer Stichtagsregelung fir die

Aktualitdt von Umweltdaten
und Umweltpriifverfahren.

5.13. Die durchschnittliche Dauer bis spates- Bund/Lander
von Planungs- und Genehmi-  tens 2030
gungsverfahren fir Verkehrs-
infrastrukturvorhaben in
Deutschland um 50 Prozent

reduzieren.

5.14. Ein europarechtkonformes bis Herbst Bund
Planrecht verabschieden, das 2025/bis zum
Wettbewerbsverzerrung Ende der
gegeniiber den Mitgliedstaaten aktuellen
der EU beseitigt. Legislatur-

periode

5.15. Building Information ab sofort Bund/Lander/
Modeling (BIM) einsetzen, Kommunen
auch tiber Bundes- und
Landerzustiandigkeiten hinweg.

5.16. Beschleunigungspotenziale fortlaufend Bund, Lander,
im bestehenden rechtlichen Verbande
Rahmen nutzen und dafiir mit
einer positiven Fehlerkultur,
moderner Verwaltungs-
fuhrung und dem aktiven
Foérdern von Entscheidungen
die Grundlagen legen.

5.17. Personalkapazitaten fir Pla- fortlaufend Bund/Lander

nungs- und Genehmigungs-
verfahren verbessern. Einsatz
von interdisziplindren Teams,
um die Kompetenz der Behdrden
zu erh6hen und fehlerhafte
und damit rechtlich angreif-
bare Genehmigungsentscheide
zu vermeiden.
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Hohe Beteiligung deutscher Hafen
an europadischen Férderprogrammen
wie der Connecting Europe Facility
(CEF) unterstltzen, um moglichst
hohe Riickflisse aus der CEF nach
Deutschland zu erzielen. Beteiligung
an EU-Partnerschaften wie Zero-
emission Waterborne Transport
Platform und Smart Networks and
Services, um von internationalem
Know-How zu profitieren und die
Forschungsergebnisse auf nationaler
Ebene zu etablieren.

Bedarf, Notwendigkeit und Finan-
zierung aller fir die deutschen See-
héfen relevanten Vorhaben aus der
Disseldorfer- und der Ahrensburger
Liste iberpriifen und neu bewerten.

5.18. Bei Ersatzneubauten prifen,
ob sequenzielles Planen und
Genehmigen gleichartig
gelagerter Vorhaben (etwa
Ersatzneubauten sehr ahnlicher
Briickenbauwerke) Zeit und
personelle Kapazitaten sparen
kann.

5.19. Unterstiitzung der Hafen bei
der Antragstellung.

5.20. Projekte zur Engpass-
beseitigung priorisieren.

Klimaresiliente und umweltfreundliche Hafen entwickeln

Klimaresilienz sowie die Umwelt- und
Klimavertraglichkeit vorhandener
und geplanter Hafeninfrastruktur
und des Hafenmanagements als
mafgebliche Faktoren fiir die Zu-
kunftsfahigkeit der Hafen verbessern.

5.21. Individuelle Anpassungs-
konzepte entwickeln, die Klima-
risiken und -gefahren auf Basis
einer einheitlichen Datengrund-
lage (z.B. dem BMDV DAS-
Basisdienst ,,Klima und Wasser*)
identifizieren. Mallnahmen
aufzeigen, wie diesen begeg-
net werden kann.

5.22. Reserven im Transportsystem
(Redundanz) schaffen.

5.23. Aktuelle Klimawirkungs- und
Risikoanalyse des Bundes
(KWRA) sowie die darin adres-
sierten Klimarisiken und Emp-
fehlungen zum Umgang mit
diesen Risiken beriicksichtigen.

fortlaufend

fortlaufend

ab sofort

fortlaufend

fortlaufend

ab sofort

GDWS/
Vorhabentrager

Lander

Bund

Infrastruktur-
betreiber

Wirtschaft

Alle fur ihren
Verantwor-
tungsbereich
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Forschung und Entwicklung fir 5.24. Neue Forschungsergebnisse bis spatestens  Bund
klimaneutrale, klimaresiliente und schneller in die (Test)An- Mitte 2024
umweltfreundliche Hafen sowie die wendung bringen.

Anwendung von Forschungser-
gebnissen und neuen Technologien
(beispielsweise den Einsatz von
Elektroschleppern) in den Héfen

unterstitzen.

Hafenbahnen durch den Bund 5.25. Das Schienengiiterfernver- so schnell Bund
starken als Voraussetzung fir eine kehrsnetzférderungsgesetz wie moglich
Erh6hung des Schienenanteils (SGFFG) novellieren, um

am Modal Split in Deutschland den Aus- und Neubau von

insgesamt. Hafenbahnen EU-konform zu

ermdglichen. Die Vorausset-
zungen fir die Unbedenklich-
keit vorzeitigen Baubeginns
erleichtern.

5.26. Die CO-Finanzierung durch fortlaufend Lander
die Lander beibehalten und
auf die Lander ausweiten, die
bisher noch nicht co-finanzieren.

5.27. Hafen partnerschaftlich an der  ab sofort Bund
fur diese relevante Infra-
strukturplanung beteiligen,
insbesondere bei vorgelagerter
Infrastruktur wie Rangier-
gleisen und -bahnhéfen.

5.28. Konsequente Umsetzung ab sofort Bund/DB
der prioritdren Projekte zur
Engpassbeseitigung bei
den Schienenhinterland-
anbindungen der Hafen.
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Digitale Infrastruktur erweitern

Die Netzinfrastruktur, insbesondere
die flichendeckende Verfiigbarkeit
einer Glasfaserinfrastruktur sowie
modernster Mobilfunkstandards in
den Héfen und entlang der Bundes-
wasserstrallen, auch unter Berick-
sichtigung von IT-Sicherheits-
aspekten, anstreben und damit den
verstdrkten Einsatz von IT-Systemen
in der Schifffahrt fordern.

5.20.

5.30.

Zur bedarfsgerechten grenz-  fortlaufend Bund
iiberschreitenden Infra-
struktur und technischer
Interoperabilitdt beitragen.
Auf Grundlage der Ergebnisse
der Bundesverkehrswegepla-
nung die Entwicklung und den
Aufbau der transeuropaischen
Verkehrsnetze — unter beson-
derer Berticksichtigung der
Hafen als zentrale Bestand-
teile — weiter unterstitzen.
Grenziiberschreitende Projekte
zur Kooperation der Hafen in

den Grenzregionen fordern.

Bund/
Wirtschaft

Cybersecurity in Bezug fortlaufend
auf die Netze schaffen und

gewadhrleisten.
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Die Senatorin fiir Wirtschaft, Hafen und Transformation

Nationale Hafenstrategie unterstreicht Bedeutung der deutschen Seehafen

Kiistenldnder sehen nationale Aufgaben

20.03.2024

Die Kustenlander begrifien den heutigen Beschluss einer Nationalen Hafenstrategie durch das Bundeskabinett.
Damit liegt erstmals in Deutschland eine solche Strategie vor. Die Hafen in Europas grofiter Volkswirtschaft, die wie
kaum ein anderes Land der Europaischen Union auf den Aufenhandel setzt, liegen im unmittelbaren nationalen
Interesse des Bundes und aller Bundeslander. Ihr Unterhalt ist nicht alleinige Aufgabe der Lander, in denen die

Seehafen liegen, sondern ein gemeinsames Anliegen.

Kristina Vogt, Senatorin fir Wirtschaft, Hafen und Transformation: "Die Nationale Hafenstrategie ist ein wichtiges
Bekenntnis zur wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Bedeutung der deutschen Hafen. Es darf aber nicht nur bei
einem Bekenntnis bleiben. Es ist daher zwingend notwendig, dass jetzt die angekiindigten Gesprache zwischen
Bund und Landern zur Losung der Finanzierungsfragen der Ertlichtigung der Seehafen fihren. Wenn wir die
Energiewende schaffen und die Wettbewerbsfahigkeit der Deutschen Seehafen sichern wollen, dann muss der Bund

auch seiner finanziellen Verantwortung im nationalen Interesse nachkommen.”

Dem Beschluss des Bundeskabinetts war ein mehrjahriger intensiver Erarbeitungsprozess vorausgegangen, in den
sich die Kiistenlander mit konkreten Forderungen eingebracht haben. Die gemeinsamen Erwartungen der
Kistenlander an diese neue Hafenstrategie einschlieflich der wichtigsten Frage zur kiinftigen Finanzierung der
deutschen Seehafen wurden im Rahmen des 11. Hafenentwicklungsdialoges der Kustenlander mit dem Bund noch
einmal unterstrichen. Die zustandigen Ministerinnen, Minister und Senatorinnen aus Hamburg, Bremen,

Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern erklaren daher gemeinsam:

Eine Nationale Hafenstrategie geht einher mit nationaler Verantwortung! Den begonnenen Dialog mit dem Bund
und den ubrigen Bundeslandern werden wir auf Grundlage der heute beschlossenen Strategie konstruktiv und
verlasslich fortfihren. Dabei stehen die Kistenlander klar zu ihrem Auftrag und zu ihrer Verantwortung, die
Leistungsfahigkeit der Seehafen fur den deutschen AuRenhandel zu erhalten und auszubauen. Die Energiewende
und die Dekarbonisierung sind ohne Hafen nicht zu machen. Die Kistenlander sind aber allein nicht in der Lage, die
erheblichen Investitionen angesichts der nun anstehenden nationalen Herausforderungen und Aufgabenstellungen

der Energiewende, des Klimawandels und auch der Sicherheit eigenstandig zu losen.

In der Nationalen Hafenstrategie werden den Hafen wichtige Zukunftsaufgaben im Bereich der Energiewende, der
Transformation der Industrie, der Versorgungs- und Produktionssicherheit, der neuen Sicherheitsarchitektur im
Rahmen der Nato-Mitgliedschaft und auch dem notwendigen Kampf gegen den Schmuggel illegaler Giiter wie
Drogen und Waffen zugewiesen. Die Nationale Hafenstrategie zeigt die immensen Herausforderungen auf, vor

denen Deutschland steht und fur deren Bewaltigung leistungsfahige Hafen unbedingt erforderlich sind.

Die Seehafen garantieren im Verbund mit der See- und Binnenschifffahrt die Versorgungssicherheit in weiten Teilen
der Bundesrepublik und auch der benachbarten Staaten. Sie sorgen dafiir, dass Unternehmen sowie
Verbraucherinnen und Verbraucher Guter, Rohstoffe und Energie zuverlassig erhalten und ermdglichen den Export,
der fur Deutschland uUberragende wirtschaftliche Bedeutung hat. Die Seeschifffahrt sichert den Zugang zum
globalen Warenaustausch. Uber 60 Prozent des deutschen Im- und Exportes erfolgen auf dem Seeweg. Zudem
generieren die Seehafen Wertschopfung und Arbeitsplatze weit tber die Grenzen der jeweiligen Region hinaus.
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Die Kistenlander begriifRen daher, dass der Bund angekiindigt hat, zeitnah konkrete Vorschlage zur Umsetzung
wesentlicher Bausteine der Nationalen Hafenstrategie einschliefslich der Finanzierung vorzulegen. Eine
bundesweite Forderung fir die See- und Universalhafen und ein erhohter Ausgleich fur die besonderen finanziellen
Belastungen durch die Seehafen (Hafenlasten) muss der nachste Schritt nach Vorlage dieses Papiers sein, um ins

Handeln zu kommen.

Ansprechpartner fiir die Medien:
Christoph Sonnenberg, Pressesprecher bei der Senatorin fir Wirtschaft, Hifen und Transformation, Tel.: (0421) 361-
82909, E-Mail: christoph.sonnenberg@wae.bremen.de
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Nationale Hafenstrategie unterstreicht Bedeutung der deutschen
Seehifen

Kiistenlander sehen gesamtstaatliche Aufgaben

20. Marz 2024 13:00 Uhr

Die Kiistenlander begrifBen den heutigen Beschluss einer Nationalen Hafenstrategie durch
das Bundeskabinett. Damit liegt erstmals in Deutschland eine solche Strategie vor. Die
Hafen Europas groter Volkswirtschaft, die wie kaum ein anderes Land der Europaischen
Union auf den AuBenhandel setzt, liegen im unmittelbaren nationalen Interesse des
Bundes und aller Bundeslander. Ihr Unterhalt ist nicht alleinige Aufgabe der Lander, in

denen die Seehafen liegen, sondern ein gemeinsames Anliegen.

Hamburgs Wirtschaftssenatorin Dr. Melanie Leonhard: ,Ohne Hafen keine Exportnation!
Hamburg ist nicht nur Deutschlands groter Hafen, sondern zugleich der Hafen fir
Bundeslander etwa in stdlichen Teilen der Republik. Hier wird verschifft, was in
Deutschland produziert wird und von hier aus in globale Handelsbeziehungen eingespeist
wird - und hier wird importiert, was in der ganzen Republik in den Regalen liegt. Als
Hafenstadte wollen wir diese besondere Aufgabe weiter verlasslich ausfullen, aber
angesichts neuer Aufgaben im nationalen Interesse braucht es auch neue und

modernisierte Infrastruktur. Daflr erwarten wir ein Engagement des Bundes.”

Dem Beschluss des Bundeskabinetts war ein mehrjahriger intensiver Erarbeitungsprozess
vorausgegangen, in den sich die Kistenlander mit konkreten Forderungen eingebracht
haben. Die gemeinsamen Erwartungen der Kistenlander an diese neue Hafenstrategie
einschliellich der wichtigsten Frage zur kinftigen Finanzierung der deutschen Seehafen
wurden im Rahmen des 11. Hafenentwicklungsdialoges der Kistenlander mit dem Bund
noch einmal unterstrichen. Die zustandigen Ministerinnen, Minister und Senatorinnen aus
Hamburg, Bremen, Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern
erklaren daher gemeinsam:



Eine Nationale Hafenstrategie geht einher mit nationaler Verantwortung! Den begonnenen
Dialog mit dem Bund und den lGbrigen Bundeslandern werden wir auf Grundlage der heute
beschlossenen Strategie konstruktiv und verlasslich fortfiihren. Dabei stehen die
Kastenlander klar zu ihrem Auftrag und zu ihrer Verantwortung, die Leistungsfahigkeit der
Seehafen flr den deutschen AulBenhandel zu erhalten und auszubauen. Die Energiewende
und die Dekarbonisierung sind ohne Hafen nicht zu machen. Die Kistenlander sind aber
allein nicht in der Lage, die erheblichen Investitionen angesichts der nun anstehenden
nationalen Herausforderungen und Aufgabenstellungen der Energiewende, des
Klimawandels und auch der Sicherheit eigenstandig zu l6sen.

In der Nationalen Hafenstrategie werden den Hafen wichtige Zukunftsaufgaben im Bereich
der Energiewende, der Transformation der Industrie, der Versorgungs- und
Produktionssicherheit, der neuen Sicherheitsarchitektur im Rahmen der NATO-
Mitgliedschaft und auch dem notwendigen Kampf gegen den Schmuggel illegaler Guter
wie Drogen und Waffen zugewiesen. Die Nationale Hafenstrategie zeigt die immensen
Herausforderungen auf, vor denen Deutschland steht und fur deren Bewaltigung
leistungsfahige Hafen unbedingt erforderlich sind.

Die Seehafen garantieren im Verbund mit der See- und Binnenschifffahrt die
Versorgungssicherheit in weiten Teilen der Bundesrepublik und auch der benachbarten
Staaten. Sie sorgen daflr, dass Unternehmen sowie Verbraucherinnen und Verbraucher
Guter, Rohstoffe und Energie zuverlassig erhalten und ermoglichen den Export, der flr
Deutschland Gberragende wirtschaftliche Bedeutung hat. Die Seeschifffahrt sichert den
Zugang zum globalen Warenaustausch. Uber 60 % des deutschen Im- und Exportes
erfolgen auf dem Seeweg. Zudem generieren die Seehafen Wertschdpfung und
Arbeitsplatze weit Uber die Grenzen der jeweiligen Region hinaus.

Die Kiistenlander begriilen daher, dass der Bund angeklindigt hat, zeitnah konkrete
Vorschlage zur Umsetzung wesentlicher Bausteine der Nationalen Hafenstrategie
einschlieBlich der Finanzierung vorzulegen. Eine bundesweite Forderung fir die See- und
Universalhafen und ein erhdhter Ausgleich fir die besonderen finanziellen Belastungen
durch die Seehafen (Hafenlasten) muss der nachste Schritt nach Vorlage dieses Papiers
sein, um ins Handeln zu kommen.
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PRESSEMELDUNG DER IHK NORD VOM 20. MARZ 2024

Nationale Hafenstrategie kommt

D ie IHK Nord, der Zusammenschluss von 13 norddeutschen Industrie- und Handelskammern,

begriiRt im Kern die heute vorgelegte Nationale Hafenstrategie der Bundesregierung [7 .
Kritisch bewerten die Kammern aus dem Norden allerdings die fehlenden Aussagen des Bundes zu
einer dringend notwendigen, substanziellen Erhohung des Hafenlastenausgleichs.

Die Wirtschaft und die Lander im Norden fordern eine Erh6hung des jahrlichen Hafenlastenausgleichs
auf mindestens 400 Millionen Euro. "Wir haben zur Finanzierung der Infrastruktur in den Seehafen
deutlich klarere Aussagen und mehr Mut von der Bundespolitik erwartet", mahnt Dr. Bernhard Brons,
Vorsitzender der IHK Nord. Um die nationale Bedeutung der deutschen Seehafen auf Bundesebene
angemessen anzuerkennen, benotigt es seitens der Bundesregierung eine solide Finanzierung. Nur
damit konnen die vorgeschlagenen Malinahmen der Hafenstrategie umgesetzt werden.

Mit der vorliegenden Nationalen Hafenstrategie wollen der Bund und die Lander dauerhaft hochste
Prioritat auf den infrastrukturellen Ausbau der deutschen Hafen legen. Die IHK Nord begriiRt die in der
Strategie enthaltenen zahlreichen MaRnahmen zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Seehafen und ihrer Hinterlandanbindungen. Zudem ist die Anerkennung der Hafen als wichtige
Infrastrukturen fir den Erfolg der Energiewende in der Hafenstrategie ein starkes Signal. Die
deutschen Hafen sind der Dreh- und Angelpunkt fiir weite Bereiche des Im- und Exportes weltweit. Mit
der notwendigen Energiewende kommen neue und zukunftsorientierte Aufgaben auf zahlreiche

Hafen zu. Sie werden vielfach der zentrale Anlande- und Umschlagspunkt fiir verschiedene
Energietrager sowie flir den Ausbau der Offshore-Windenergie.

"Angesichts der nationalen Bedeutung der Hafen als Drehscheiben im globalen Handel, ist es nicht
nachvollziehbar, warum der gesamte Mallnahmenkatalog unter dem Vorbehalt zur Verfigung
stehender Haushaltsmittel steht. Dies betrifft auch die Umsetzung der Energiewende - wie soll diese
ohne starke Hafen gelingen, die es fur den massiven Ausbau der Windkraft auf See braucht? Fiir diese
wichtige Aufgabe der nationalen Seehafen brauchen wir eine dauerhaft angemessene Finanzierung',
erklart Brons.

Obwohl die Hafen als Teile der kritischen Infrastruktur gelten, sind fiir ihre Finanzierung derzeit allein
die Lander zustandig. Vor dem Hintergrund, dass die Hafen deutschlandweit einen grofRen
6konomischen Nutzen erzeugen, ist diese Zuordnung nach Ansicht der norddeutschen Kammern
nicht mehr sachgerecht. "Im Vergleich zu den europaischen Westhafen entstehen damit erhebliche
Wettbewerbsnachteile fiir die nationalen Seehafen. Die Niederlande und Belgien verstehen die
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Hafenpolitik als nationale Aufgabe und engagieren sich entsprechend finanziell", betont der IHK Nord-

Vorsitzende.

Zwar fordert der Bund regelmalig einzelne Hafenprojekte - wie in der Digitalisierung oder beim Bau
von Landstromanlagen - und leistet seit 2005 einen festen Beitrag im Rahmen des
Hafenlastenausgleichs an die Kiistenlander fiir die Unterhaltung und Erneuerung der Infrastruktur
von Seehafen von insgesamt rund 38,3 Mio. Euro jahrlich. Jedoch entsprach dieser Betrag damals
einem Anteil von 10 Prozent der von den Kiistenlandern ermittelten sogenannten Nettohafenlasten,
also der Differenz zwischen den hafenabhangigen Ausgaben und Einnahmen. Seit 2005 wurde dieser
Betrag nicht angepasst. "Allein dass der Bund seine finanzielle Unterstiitzung seit fast zwei
Jahrzehnten nicht aktualisiert hat, ist inakzeptabel. Der Bund muss bei der Finanzierung der Hafen
schon aus diesem Grund dringend deutlich nachbessern und sich an den Ausgaben der
Nachbarlander messen lassen", sagt Brons.
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PRESSEMITTEILUNG

Nationale Hafenstrategie unterstreicht Be-
deutung der deutschen Seehafen — Kuisten-
lander sehen nationale Aufgaben

Die Kustenlander begrufRen den heutigen Beschluss einer Na-
tionalen Hafenstrategie durch das Bundeskabinett. Damit liegt
erstmals in Deutschland eine solche Strategie vor. Die Hafen in
Europas grofter Volkswirtschaft, die wie kaum ein anderes
Land der Europaischen Union auf den AuRenhandel setzt, lie-
gen im unmittelbaren nationalen Interesse des Bundes und al-
ler Bundeslander. |hr Unterhalt ist nicht alleinige Aufgabe der
Lander, in denen die Seehéafen liegen, sondern ein gemeinsa-
mes Anliegen.

Ines Jesse, Staatssekretarin im Ministerium fur Wirtschaft, Inf-
rastruktur, Tourismus und Arbeit Mecklenburg-Vorpommern:
,Die zukunftssichere Aufstellung der Hafen in den norddeut-
schen Kustenlandern ist eine gesamtdeutsche Aufgabe. Fur
die Umsetzung der daraus resultierenden bevorstehenden na-
tionalen Aufgaben bedarf es einer soliden Finanzausstattung
durch den Bund — insbesondere zum Ausbau und zur Anpas-
sung der Seehafeninfrastruktur. Nationale Aufgaben sind nati-
onal zu finanzieren, damit Deutschland wettbewerbsfahig ist
und bleibt — und die Wertschopfung vor Ort realisiert werden
kann.*

Dem Beschluss des Bundeskabinetts war ein mehrjahriger in-
tensiver Erarbeitungsprozess vorausgegangen, in den sich die
Klstenlander mit konkreten Forderungen eingebracht haben.
Die gemeinsamen Erwartungen der Kustenlander an diese
neue Hafenstrategie einschlieBlich der wichtigsten Frage zur
kunftigen Finanzierung der deutschen Seehafen wurden im
Rahmen des 11. Hafenentwicklungsdialoges der Kistenlander
mit dem Bund noch einmal unterstrichen. Die zustandigen Mi-
nisterinnen, Minister und Senatorinnen aus Hamburg, Bremen,
Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpom-
mern erklaren daher gemeinsam:

Eine Nationale Hafenstrategie geht einher mit nationaler Ver-
antwortung! Den begonnenen Dialog mit dem Bund und den
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ubrigen Bundeslandern werden wir auf Grundlage der heute
beschlossenen Strategie konstruktiv und verlasslich fortfihren.
Dabei stehen die Kiustenlander klar zu ihrem Auftrag und zu
ihrer Verantwortung, die Leistungsfahigkeit der Seehafen fur
den deutschen Aullenhandel zu erhalten und auszubauen. Die
Energiewende und die Dekarbonisierung sind ohne Hafen nicht
zu machen. Die Kustenlander sind aber allein nicht in der Lage,
die erheblichen Investitionen angesichts der nun anstehenden
nationalen Herausforderungen und Aufgabenstellungen der
Energiewende, des Klimawandels und auch der Sicherheit ei-
genstandig zu I6sen.

In der Nationalen Hafenstrategie werden den Hafen wichtige
Zukunftsaufgaben im Bereich der Energiewende, der Transfor-
mation der Industrie, der Versorgungs- und Produktionssicher-
heit, der neuen Sicherheitsarchitektur im Rahmen der NATO-
Mitgliedschaft und auch dem notwendigen Kampf gegen den
Schmuggel illegaler Guter wie Drogen und Waffen zugewiesen.
Die Nationale Hafenstrategie zeigt die immensen Herausforde-
rungen auf, vor denen Deutschland steht und flr deren Bewal-
tigung leistungsfahige Hafen unbedingt erforderlich sind.

Die Seehafen garantieren im Verbund mit der See- und Binnen-
schifffahrt die Versorgungssicherheit in weiten Teilen der Bun-
desrepublik und auch der benachbarten Staaten. Sie sorgen
daflr, dass Unternehmen sowie Verbraucherinnen und Ver-
braucher Guter, Rohstoffe und Energie zuverlassig erhalten
und ermdglichen den Export, der flur Deutschland tGberragende
wirtschaftliche Bedeutung hat. Die Seeschifffahrt sichert den
Zugang zum globalen Warenaustausch. Uber 60 Prozent des
deutschen Im- und Exportes erfolgen auf dem Seeweg. Zudem
generieren die Seehafen Wertschopfung und Arbeitsplatze weit
uber die Grenzen der jeweiligen Region hinaus.

Die Kustenlander begrufen daher, dass der Bund angekundigt
hat, zeitnah konkrete Vorschlage zur Umsetzung wesentlicher
Bausteine der Nationalen Hafenstrategie einschlielich der Fi-
nanzierung vorzulegen. Eine bundesweite Forderung flir die
See- und Universalhafen und ein erhdhter Ausgleich fur die be-
sonderen finanziellen Belastungen durch die Seehafen (Hafen-
lasten) muss der nachste Schritt nach Vorlage dieses Papiers
sein, um ins Handeln zu kommen.
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