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Einleitung

See- und Binnenschiffe sind fir groBe Gutermengen und fir besonders groBe Stuckgiter die mit
Abstand ginstigsten Transportmittel. Zu den Gutern, die in besonders groBen Mengen transportiert
werden, gehdren Energietrdger. Im Zuge der Energiewende muissen die fossilen durch
klimaschonendere Energietrdger ersetzt werden. Der Import von Kohle wird dabei langfristig fast
vollstéindig entfallen und zumindest teilweise durch den Import flissiger Energietréiger ersetzt werden.
Auch im Bereich der Schwerlasttransporte ergeben sich durch die sogenannte ,,grine Transformation®
neue Anforderungen. Insbesondere der geplante Ausbau der Onshore- und Offshore-Windenergie
generiert ein hohes Aufkommen an besonders groBen Komponenten wie Rotorblattern,
Turmsegmenten und Maschinenhéusern. Durch den russischen Angriff auf die Ukraine im Februar
2022 rickte darUber hinaus ins Bewusstsein, dass der Seetransport auch fir den Transport von
Militargutern unerldsslich ist.

FUr den Transport per See- und Binnenschiff werden Hafen benétigt, die fur den Umschlag der
jeweiligen Guter geeignet sind. Die wirtschaftliche Transformation erfordert dabei nicht nur den Erhalt
der bestehenden Infrastruktur, sondern auch Anpassungs- und Neubauinvestitionen. Héfen sind
dariber hinaus wichtige Verkehrsknoten und damit Teil der kritischen Infrastruktur, die besonders
gegen externe Risiken abzusichern sind.

Die Kosten fur Hafeninfrastrukturprojekte sind - insbesondere bei Terminalneubauten - aufgrund
deren GréBe und Komplexitét besonders hoch. Im Gegensatz zu den meisten StraBenbauprojekten ist
eine Gegenfinanzierung durch die Verpachtung von Terminals an private Anbieter sowie durch
Hafennutzungsgebihren im Nachhinein méglich, sodass die Investitionen langfristig Einnahmen
generieren. Eine Finanzierung von gréBeren Projekten ist dennoch eine Herausforderung. In
Deutschland fuhrt die Zusténdigkeit der Lander fur Hafeninfrastrukturen dazu, dass die positiven
gesamtwirtschaftlichen Effekte und die strategische Bedeutung der Héfen bei der finanziellen
Bewertung der Projekte nicht angemessen bericksichtigt werden. Die Lénder legen den Fokus
konsequenterweise auf die regionalen Effekte, die im betreffenden Bundesland ausgelst werden und
die eine Investition rechtfertigen missen. Die asymmetrische Aufteilung der Nutzen und Lasten birgt
somit die Gefahr, dass Investitionen in Hafeninfrastrukturen von nationaler Bedeutung geringer
ausfallen als eigentlich notwendig wére.

1 Bedeutung der Hafen fir die Energiewende

Sowohl fur den geplanten Ausbau der Windenergie als auch fir den Import von Energietragern auf
Basis erneuverbarer Energie werden Hafen eine entscheidende Rolle spielen. Die EU wird trotz des
Ausbaus der Produktion erneuerbarer Energien auf absehbare Zeit auf Energieimporte angewiesen
sein. Allein die 72,5 Mio. t Kohle, die 2024 in europdischen Héfen geléscht wurden, hatten einen
Energiegehalt von ca. 590 Petawattstunden, was in etwa einem Finftel des gesamten
Energieverbrauchs der privaten Haushalte in der EU entspricht.! Aufgrund der geringeren
Energiedichte mussten fur die gleiche Energiemenge beispielsweise ca. 125 Mio. t Methanol bzw. 180
Mio. t Ammoniak importiert werden - zuséatzlich zu den bestehenden Importen flussiger fossiler
Energietréger, die ebenfalls durch alternative Energietréger mit geringerer Dichte ersetzt werden
muissen. Trotz eines Rickgangs der Importe von Kohle, Rohél und Mineralélprodukten werden die
Hafen auch in Zukunft zentral fur die Energieversorgung der europdischen Volkswirtschaften bleiben
und sich dabei an die verénderten Giterstrukturen anpassen missen.

Fir den Ausbau der Windenergie sind insbesondere die Seehéfen von herausragender Bedeutung. Fir
Windenergie an Land wird ein GroBteil der Komponenten importiert, da mit der Skalierung der

Die importierte Kohle wird zum Teil direkt in der Industrie verwendet, auch im Bereich der Stahlproduktion.



Produktion auch eine Konsolidierung bei den Produktionsstatten stattgefunden hat. So werden zum
Beispiel in Deutschland seit 2022 keine Rotorblatter mehr hergestellt.2 Auch andere Komponenten
werden zumindest teilweise importiert und entsprechend méglichst Gber die am ginstigsten gelegenen
Seehéfen importiert.

Fir die Installation von Offshore-Windanlagen sind auBerdem Terminals mit ausreichenden
Lagerflachen notwendig. Bei gréBeren Projekten sind diese Terminals teils fir mehr als ein Jahr
vollstédndig mit dem Bau eines einzelnen Windparks ausgelastet. Ohne weitere Investitionen in
Terminals mit auf dieses Segment ausgelegten Kaianlagen und Fléchen sind die Ausbaupléne for
Offshore-Wind aufgrund mangelnder Umschlag- und Vorstaukapazitéten nicht zu realisieren.?

These 1: Die Transformation zu einer klimaneutralen Wirtschaft kann nur mit erheblichen
Investitionen in die Hafeninfrastruktur gelingen.

2 Bedeutung der Hafen fur die Resilienz

See- und Binnenhéfen sind und bleiben von herausragender Bedeutung fur die Energieversorgung.
Allein in deutschen Hafen wurden im Jahr 2024 mehr als 40 Mio. Tonnen fester und flUssiger
Energietréger - Uberwiegend fossile Brennstoffe —-importiert.* Weitere 23 Mio. Tonnen wurden Gber
Binnenhdfen im Transit aus den Niederlanden und Belgien eingefihrt.> Dabei sind die
Umschlagkapazitdten begrenzt, sodass der Ausfall eines gréBeren Hafens zu Versorgungsengpéssen
bei den angeschlossenen Unternehmen fihren kénnte - und damit zu Auswirkungen auf die
Energieversorgung insgesamt. Der Transport auf dem Landweg ist keine Alternative, zumal die
Importe Uberwiegend aus Ubersee stammen.

Auch fir den Export und Import von Halb- und Fertigwaren sind die Seehéfen von herausragender
Bedeutung. Aufgrund begrenzter Umschlagkapazitdten wéare auch hier der Ausfall eines gréBeren
Containerhafens nur schwer zu kompensieren und wirde in jedem Fall zu einer Verknappung der
Kapazitéaten fihren. Die direkte Folge wéaren Verzégerungen bei An- und Ablieferungen sowie deutlich
héhere Kosten im Hinterlandtransport. Mittelbar kann dies bei léngeren Ausféllen auch zu
Versorgungsengpéssen und einer geringeren Wettbewerbsfahigkeit fihren.

Seit dem GroBangriff Russlands auf die Ukraine im Februar 2022 sind europdische Hafen auch von
zunehmender Bedeutung fir die Versorgung der Ukraine mit militdrischem Gerét und Munition.
Insbesondere aus den USA, aber auch aus anderen Léndern in Ubersee sowie aus dem Vereinigten
Kénigreich, wurden und werden gréBere Mengen Uber EU-Seehd&fen eingefihrt und auf dem Landweg
in die Ukraine weitergeleitet. Die Bedeutung der Seehdfen fur die Verteidigungsfahigkeit ist inzwischen
auch einer der Schwerpunkte des Aktionsplans ,Military Mobility” der Europdischen Kommission.
Seehdfen bendtigen Kapazitdten, die auch fir den effizienten und sicheren Umschlag von
militarischem Gerat und Ausristung genutzt werden kdnnen (Dual Use). Dieser Aspekt wurde in den
vergangenen Jahrzehnten kaum beachtet.

These 2: Der Erhalt und die Ertichtigung bestehender Hafeninfrastruktur ist wvon
herausragender Bedeutung fiir die Energieversorgung sowie fir die wirtschaftliche und
geopolitische Resilienz Deutschlands und Europas.

2 g, Kahle, C. (2022): ,,Deutschland verliert auch sein letztes Rotorblatt-Werk*, https://winfuture.de/news,130518.html (abgerufen am
21.07.2025)

Zu den Ausbauzielen im Zusammenspiel mit der Fléchenverfigbarkeit in den Héfen siehe u.a. Deutsche WindGuard (2023): Potenziale der
Windenergie fir die niederséchsischen Seehéfen®,
https://www.windguard.de/veroeffentlichungen.html?file=files/cto_layout/img/unternehmen/veroeffentlichungen/2023/Potenziale%20der%2
OWindenergie%20fuer%20die%20niedersaechsischen%20Seehaefen.pdf (abgerufen am 22.08.2025)

Quelle: Berechnung des ISL auf Basis von Eurostat

Quelle: Berechnung des ISL auf Basis von Daten des Statistischen Bundesamtes
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3 Investitionsbedarf fur zukunftsfahige Hafen

See- und Binnenhéafen sehen sich durch die Transformation der Wirtschaft einem besonders hohen
Anpassungsdruck gegeniber und sind somit der am stdrksten von der Transformation zu einer
klimaneutralen Wirtschaft betroffene Teil der Verkehrsinfrastruktur. Wahrend StraBen, Eisenbahnen
und BinnenwasserstraBen gleichermaBen for den Transport trockener und flussiger Massengiter sowie
for Container und Stickguter genutzt werden kdnnen, sind Kaianlagen und Liegewannen auf
bestimmte Schiffstypen ausgelegt. In der Seeschifffahrt variieren die SchiffsgréBen je nach Gutart
und Herkunfts- bzw. Bestimmungsgebiet stark, sodass die Lange der Kaianlagen sowie der maximal
mdgliche bzw. notwendige Tiefgang ebenfalls stark variieren. Auch Parameter wie die Belastbarkeit
der Kaimauer und der Flache unterscheiden sich stark.

Der bevorstehende Wandel der Giterstruktur hin zu einem verstérkten Import von aus erneuerbaren
Energien gewonnenen flissigen oder verflissigten Energietrégern erfordert daher Investitionen in
entsprechende Terminals. Die Nutzung bestehender Terminals fir den Import von Mineraldlprodukten
ist nicht ohne weiteres méglich. So muss beispielsweise Ammoniak auf -33°C gekihlt werden, damit
es sich nicht verflichtigt, und Methanol ist besonders korrosiv. Zwar kénnen langfristig
Umschlaganlagen umgeristet werden, jedoch wird der Import alternativer Energietrdger noch
mehrere Jahrzehnte parallel zum Import fossiler Energietréger erfolgen, sodass gegebenenfalls
zusatzliche neue Terminals notwendig sind.

For den Ausbau der Onshore- und der Offshore-Windenergie sind ebenfalls zuséatzliche
Terminalanlagen notwendig. Die Umnutzung bestehender Anlagen ist im Einzelfall zu prifen. Bereits
heute gibt es Terminalanlagen, die auf den Import von Kohle ausgerichtet waren und die nicht mehr
benstigt werden, weil z.B. ein angeschlossenes Kraftwerk stillgelegt wurde. Hinsichtlich Schiffslange
und Tiefgang sind diese Terminals normalerweise ausreichend fur die Mehrzweck- oder Spezialschiffe,
die fur den Transport von Komponenten fir Windenergieanlagen genutzt werden, jedoch ist die
Belastbarkeit der Kaje und auch der dahinterliegenden Flache gegebenenfalls nicht ausreichend und
konstruktionsbedingt auch oft nicht ohne gréBere Investitionen wie z.B. eine neue Spundwand
herstellbar. Da in den meisten Hé&fen der Import fossiler Brennstoffe ohnehin noch viele Jahre
weitergefuhrt wird, werden zum Erreichen der kurz- und mittelfristigen Ausbauziele auch neue
Terminalanlagen notwendig sein.

Der Transport von MilitdrgUtern ist dagegen bereits heute an vielen RoRo-Anlagen in Europa méglich.
Gegeniber dem Umschlag von Pkw unterscheidet sich der Transport von Militérgitern sowie von
schwerem Gerdat fur Katastrophenschutz und -hilfe vor allem hinsichtlich der eingesetzten Schiffe
sowie hinsichtlich Abmessungen und Gewicht der Ladung. Wé&hrend moderne Autotransporter
vornehmlich Gber schréige oder schwenkbare Heckrampen verfigen und dariGber seitlich be- und
entladen werden, werden fur gréBere Maschinen und Militartransporte Schiffe mit geraden
Heckrampen eingesetzt, wie sie im RoRo-Guterverkehr per Lkw oder Trailer typisch sind. Viele Hafen
in Europa eignen sich bereits fur diesen Schiffstyp und durch gezielte Investitionen in Flachen und
Rampen kann deren Zahl mit vergleichsweise geringem Aufwand weiter erhdht werden. Dabei
bestehen ggf. Synergieeffekte mit dem geplanten Ausbau der erneuerbaren Energien und der damit
einhergehenden zunehmenden Verschiffung gréBerer Komponenten.

These 3: Hafen sind am starksten von der wirtschaftlichen Transformation betroffen und stehen
daher unter einem besonders hohen Investitionsdruck.

4 Potenzial des Sondervermégens ,Infrastruktur und Klimaneutralitat*

Die Begrindung der Bundesregierung zum Gesetzesentwurf zur Errichtung eines bis zu 500 Mrd. Euro
groBen Sondervermdgens ,Infrastruktur und Klimaneutralitat® legt einen starken Fokus auf den Erhalt
der &ffentlichen Infrastruktur und den Nachholbedarf, der sich aus zu geringen Investitionen in



vergangenen Jahren aufgestaut hat. Es besteht die Gefahr, dass ein GrofBteil der Mittel fr den Erhalt
bestehender Infrastruktur eingesetzt wird, der zwar wirtschaftliche Aktivitdten im Status quo erhalt
und die Resilienz stérkt, jedoch keinen zuséatzlichen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung bzw. zur
wirtschaftlichen Transformation leistet.

Die vorgeschlagene Verteilung der Mittel wirkt vor dem Hintergrund der Verantwortung der
Bundeslander fur die Finanzierung von Hafeninvestitionen zu Ungunsten der Seehdfen. Die Lander
(einschlieBlich Kommunen) erhalten insgesamt nur 100 Milliarden der insgesamt 400 Milliarden Euro,
die fur Infrastrukturinvestitionen vorgesehen sind.¢ Der Anteil der einzelnen Bundeslénder bemisst sich
nach dem Kénigsteiner Schlissel, der das Steveraufkommen und die Bevélkerungszahl einbezieht. Die
Kustenlénder enthalten demnach zwischen 0,9% (Bremen) und 9,4% (Niedersachsen).” Die anderen
Lander profitieren auch von Investitionen in die Seehdfen, wahrend ihre eigenen Investitionen in die
landeseigene oder kommunale Infrastruktur in der Regel auch nur regionale Effekte auslésen.
Insgesamt stehen den Kuistenléndern aus dem Sondervermégen fir sémtliche zusatzlichen
Infrastrukturinvestitionen® Gber die gesamte Laufzeit knapp 18,4 Mrd. Euro zur Verfigung.

Sofern die 300 Milliarden Euro an Infrastrukturmitteln des Bundes ausschlieBlich fir bundeseigene
Infrastruktur eingesetzt wirden, ldge der Anteil fir die landeseigene Infrastruktur der Kustenlander
bei weniger als 5% der insgesamt 400 Mrd. Euro. Wieviel davon in zukunftstréchtige
Hafeninfrastruktur investiert wird, wird einzeln von jedem Bundesland entschieden. Auf die Gefahr
einer trotz des Sondervermdgens fortwéhrenden Unterfinanzierung der Héfen hat jingst auch der
Maritime Koordinator der Bundesregierung, Christoph PloB3, hingewiesen und eine Beteiligung des
Bundes in Aussicht gestellt.® Nur mit einer solchen zuséatzlichen finanziellen Beteiligung des Bundes
kann der gesamtwirtschaftlichen und bundesweiten strategischen Bedeutung der Seehdfen Rechnung
getragen werden.

These 4: Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Investitionen in die Hafeninfrastruktur fior
die  wirtschaftliche Transformation und den Bevélkerungsschutz wurde im
Gesetzgebungsprozess zum Sondervermégen ,Infrastruktur und Klimaneutralitat® nicht
ausreichend bericksichtigt. Die Investitionen in gesamtwirtschaftlich und strategisch
bedeutende Hafeninfrastruktur sollten mafB3geblich durch Bundesmittel finanziert werden.

5 Zielgerichtete Investitionen in die Hafeninfrastruktur

Das vornehmliche Ziel des Sondervermégens fur Infrastruktur ist die Férderung des Wirtschafts-
wachstums durch eine verbesserte Infrastruktur®, wdéhrend das Hauptziel des Klima- und
Transformationsfonds die Férderung der , Transformation Deutschlands zu einer nachhaltigen und
klimaneutralen Volkswirtschaft“" ist. Zur Erreichung beider Ziele sind weitere Investitionen in die
Hafeninfrastruktur notwendig. Angesichts der knappen Investitionsmittel sind die Projekte zu
identifizieren, die in Relation zu den Investitionskosten besonders stark zu diesen Zielen beitragen.

For Infrastrukturprojekte auf Bundesebene wurde im Rahmen friherer Bundesverkehrswegepléne eine
Bewertungsmethodik fUr die Priorisierung von Projekten entwickelt. Die Methodik bertcksichtigt sowohl
finanzielle als auch &kologische und raumordnerische Aspekte in verschiedenen Bewertungsmodulen®,

Entwurf eines Gesetzes zur Errichtung eines Sondervermégens Infrastruktur und Klimaneutralitat (SVIKG-E), BT-Drucksache 21/779,
https://dserver.bundestag.de/btd/21/007/2100779.pdf (abgerufen am 14.08.2025), §3

Entwurf eines Gesetzes zur Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen von Léandern und Kommunen (LuKIFG-E), BT-Drucksache 21/1085,
https://dserver.bundestag.de/btd/21/010/2101085.pdf (abgerufen am 14.08.2025), §2

Férderfdhig sind neben Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur unter anderem auch Investitionen in den Bevélkerungsschutz sowie in die
Infrastruktur for Gesundheit, Pflege, Bildung, Forschung und Digitalisierung (s. LuKIFG-E, a.a.0., §3).

s. Jann, Timo (2025): ,H&fen-Studie: Chance fir die Energiewende®, in: Taglicher Hafenbericht, https: //www.thb.info/rubriken/maritime-
wirtschaft/detail/news/haefen-studie-chancen-durch-energiewende.html (abgerufen am 14.08.2025)

0 5. SVIKG-E, a.a.0., §10(1)

s. Gesetz zur Errichtung eines Sondervermégens ,,Klima- und Transformationsfonds“ (KTFG) vom 8.12.2010, zuletzt gecindert durch Art. 3G
vom 22.12.2023, https://www.gesetze-im-internet.de/ekfg/KTFG.pdf (abgerufen am 14.08.2025), §2

2 5 pTV Group et al. (2016): Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030, https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/
bvwp-methodenhandbuch.pdf (abgerufen am 14.08.2025)
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wobei fur die Einstufung der Dringlichkeit in der Vergangenheit vor allem die Ergebnisse der Nutzen-
Kosten-Analyse - die im sogenannten Nutzen-Kosten-Verhdltnis zusammengefasst sind - genutzt
wurden.

Seitens der Léander gibt es keine einheitliche Bewertungsmethodik. Investitionsbedarfe werden in der
Regel aus den Hafen an die zustdndigen Landesbehdrden gemeldet, die schlieBlich eine Auswahl der
zu férdernden Projekte treffen. Auch die Auswahl der Projekte, die aus dem Anteil der Lénder am
Sondervermégen ,Infrastruktur und Klimaneutralitat” zu férdern sind, wird auf diese Weise zu
entscheiden sein. Im Fokus der aus Landesmitteln zu finanzierenden Infrastruktur sollten Projekte
stehen, die ausschlieBlich oder Uberwiegend der regionalen wirtschaftlichen Entwicklung dienen.
Beispiele hierfir sind die Terminalanpassungen oder -neubauten, die fir die Ansiedlung oder
Ausbaupléne von Industrieunternehmen notwendig sind. Als erster BewertungsmafBstab bieten sich
Kennzahlen wie die potenzielle Wertschépfung und - insbesondere in strukturschwachen Regionen -
die Zahl der Arbeitsplétze an. Eine ausfihrliche Berechnung gemé&B der Bewertungsmethodik zur
Bundesverkehrswegeplanung ist nicht notwendig, kénnte aber in Zweifelsfallen fir gréBere Projekte
zusétzliche Erkenntnisse fir die Priorisierung hervorbringen.

Dariber hinaus kénnen aus den Landesmitteln auch Projekte, die einen Beitrag zum Schutz der lokalen
oder regionalen Bevélkerung dienen, geférdert werden. Denkbar ist hier z.B. die Anpassung von
Hafeninfrastrukturen, die fir die Versorgung von Inseln oder den lokalen Hochwasserschutz notwendig
sind.

Projekte von vorwiegend Uberregionaler wirtschaftlicher und strategischer Bedeutung sollten dagegen
durch Bundesmittel finanziert oder kofinanziert werden. Die wirtschaftlichen Effekte, die durch eine
Terminalansiedlung im Hafen entstehen, sind im Vergleich zu den wirtschaftlichen Effekten im
Hinterland vergleichsweise gering. So sind Hafen unerldsslich for den Export von Fahrzeugen nach
Ubersee und sichern somit rechnerisch allein in der Automobilindustrie mehrere hunderttausend
Arbeitsplatze, wéhrend auf den Terminals nur wenige hundert Personen arbeiten.™ Besonders grof3 ist
der Unterschied zwischen lokaler und Uberregionaler Beschéaftigungswirkung bei RoRo-Terminals mit
begleitetem Verkehr, da die Verladung an diesen Terminals durch die Lkw-Fahrer und nicht durch
Terminalbeschéftigte erfolgt.

Zu den Projekten von Uberregionaler Bedeutung gehéren naturgeméB auch Hafeninfrastruktur-
projekte, die zur Energieversorgung oder zur Verteidigungsfahigkeit beitragen. Hierzu zdhlt
beispielsweise die Anpassung von Terminals an den Umschlag von alternativen, nicht-fossilen
Energietrdgern, den Umschlag von Komponenten fur Windenergieanlagen und die Férderung von
Terminalanpassungen zur Erhdhung der Umschlagkapazitdaten fur Militérgiter (Dual Use).
Marinestitzpunkte und militarische Anlagen in deutschen Héafen sind ohnehin in Bundeseigentum und
somit aus Bundesmitteln instand zu setzen oder auszubauen.

3 Detailliertere Analysen finden sich beispielsweise in ISL et al. (2019), a.a.O., und ISL et al. (2021): Untersuchung der regional- und
gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Hafens, https://www.hamburg-port-authority.de/fileadmin/user_upload
BeschaeftigungsstudieHafenHamburg2019_ManagementSummary_final.pdf (abgerufen am 14.08.2025). Im Durchschnitt sichert ein
Beschéftigter im Terminalbetrieb des Hamburger Hafens bundesweit mehr als 100 Beschéftigte in der Industrie.
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Tabelle: Vorschlag zur Zusténdigkeit fur die Finanzierung ausgewdhlter Hafeninfrastrukturprojekte aus Mitteln des
Infrastruktur- sowie des Klima- und Transformationsfonds (Sondervermégen)

Zustandigkeit Infrastrukturfonds Klima- und Transformationsfonds

Lander e Terminalneu- oder -ausbau fir [keine Mittel fir die Lénder]
Industrieansiedlung*  einschlieBlich
Hinterlandanbindung
e Erneuerung von Anlegern auf Inseln

Bund e Ausbau von Terminals mit einem ® Terminalneubau oder -anpassung fir
hohen Anteil Gberregionaler Verkehre ~ den  Umschlag  von  alternativen
(z.B. Container- oder RoRo-  Energietrégern
Terminals) e Terminalneubau oder -anpassung fur
e Ausbau der Hinterlandanbindung ~ den Umschlag von Komponenten fir
solcher Terminals Windenergieanlagen
e Anpassung von RoRo-Terminals fir ¢ Terminalneubau oder -anpassung fir
den Umschlag von Militérgitern die  Errichtung von  Offshore-

Windenergieanlagen

Quelle: ISL

Neben den Mitteln aus dem Sondervermégen ,Infrastruktur und Klimaneutralitat” sollten auch
Fordermittel aus Programmen der Europdischen Kommission genutzt werden, um die fir
Hafeninvestitionen verfigbaren Mittel weiter zu erhshen.

These 5: Aufgrund der weiterhin knappen Investitionsmittel sind Investitionen vorzuziehen, die
eine besonders hohe wirtschaftliche oder 6kologische Hebelwirkung haben oder die fur die
Resilienz und den Bevélkerungsschutz von hoher Bedeutung sind. Fir Projekte mit
Uberregionaler Bedeutung sollten Bundesmittel zur Verfigung gestellt werden. Auch
Férderméglichkeiten auf EU-Ebene sollten genutzt werden.

Fazit

In einer global vernetzten Welt kommt den Héfen eine besondere Bedeutung fur die Energieversorgung
sowie fur den Im- und Export von Halb- und Fertigwaren zu. Die bevorstehende Transformation zu
einer klimaneutralen Wirtschaftsweise erfordert daher auch erhebliche Investitionen in die Anpassung
der Hafeninfrastruktur.

Neben der Anpassung der Infrastruktur ist auch deren umfassende Resilienz von wachsender
Bedeutung. Verschiedene Entwicklungen der vergangenen Jahre - die Covid-19-Pandemie, der
russische Krieg gegen die Ukraine, die Sabotage von Unterwasserinfrastrukturen sowie die Zunahme
von Extremwetterereignissen aufgrund des Klimawandels - haben das Bewusstsein fur die
Notwendigkeit des Schutzes der maritimen Infrastrukturen gestérkt.

Aufgrund der hohen Kosten von Hafeninfrastrukturen und deren langer Planungs- und Bauzeit ist
deren Anpassung an das sich wandelnde Umfeld eine Herausforderung. In Deutschland béte sich mit
dem Sondervermdgen ,,Infrastruktur und Klimaneutralitét® die Chance, die notwendigen Investitionen
anzustoBen. Die konkrete Ausgestaltung des Sondervermégens sowie die Verteilung der Mittel lGuft
diesem Ziel jedoch zuwider, da weniger als 5% der fur Infrastrukturinvestitionen vorgesehenen Mittel
an die fUr die Seehéfen zusténdigen Kistenlénder gehen, die daneben, wie alle anderen Bundeslander

™ Bei Ansiedlungen, die fir die Transformation zu einer klimaneutralen Wirtschaft oder fir die Energieversorgung notwendig sind, sollte eine
Finanzierung bzw. Kofinanzierung aus dem Klima- und Transformationsfonds erwogen werden.



auch, weitere dringende Investitionsbedarfe haben und somit nur ein geringer Spielraum fir
Investitionen in die Hafen besteht.

Der Bund sollte dies durch eine Beteiligung an Hafenprojekten von Gberregionaler oder bundesweiter
Bedeutung teilweise ausgleichen. Zusatzlich sollten Mittel aus dem Klima- und Transformationsfonds
genutzt werden, um Hafenprojekte zu férdern, die fir das Erreichen der Klimaziele und die
Energiewende notwendig sind.

Aufgrund der hohen Dringlichkeit mancher Hafenprojekte fur das Gelingen der wirtschaftlichen
Transformation sollte umgehend mit der Priorisierung strategisch bedeutsamer Projekte begonnen
werden. DarUber hinaus sind Méglichkeiten fur beschleunigte Planungs-, Genehmigungs- und
Bauzeiten zu nutzen und ggf. weitere zu schaffen, damit die fur die Wettbewerbsfahigkeit, die
Klimaziele und die Resilienz des Standortes Deutschland verfigbaren Mittel zeitnah in die dafir
dringend notwendigen Infrastrukturen investiert werden kénnen.
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