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Angela Titzrath,
Prasidentin des ZDS

In Zeiten geopolitischer Unsicherheit und schwacher Konjunkturdaten haben die
deutschen Seehafenbetriebe ihre Qualitaten als Krisenbewaltiger einmal mehr
unter Beweis gestellt. Als Schaltstellen des globalen Handels erweisen sie sich er-
neut als Garanten der Versorgungssicherheit von Wirtschaft und Verbrauchern in
Deutschland und Europa.

Die deutschen Seehdfen sind dabei weit mehr als zentrale Drehscheiben der Ver-
kehrsinfrastruktur. Sie sind die Lebensadern unserer Exportwirtschaft und tragen
mafgeblich zur Stabilitat und Prosperitat unseres Landes bei. Auch wenn die jings-
ten Zahlen allein schon herausfordernd sind, diirfen wir nicht vergessen, dass sich
viele Unternehmen der Hafenwirtschaft in einer entscheidenden Phase der Trans-
formation befinden. Unsere Hafenbetriebe hat stets ausgezeichnet, dass sie flexibel
auf Veranderungen und Herausforderungen reagieren konnten — diese Fahigkeit ist
mehr denn je gefragt. Zu Recht wird die Bedeutung der Seehafen daher politisch
und gesellschaftlich zunehmend gewdirdigt. Nicht zuletzt hat der Bundeskanzler
auf der 13. Nationalen Maritimen Konferenz in Bremen eben diese Anpassungsfa-
higkeit, diesen Ehrgeiz und diese Kreativitat hervorgehoben.

ErmutigendistinsbesonderederBlickaufdie Energiewende, in der die Seehadfen eine
Schlisselrolle einnehmen. Unsere Seehafen sind gut aufgestellt, willens und bereit,
diese Herausforderung im Schulterschluss mit Industrie und Politik anzugehen.



Mit intakter Hafen- und Verkehrsinfrastruktur und effizienter Ordnungspolitik,
die es dafur braucht, kdnnen sie zu den Knotenpunkten flir erneuerbare Energien
werden. Dies bietet nicht nur wirtschaftliche Chancen, sondern unterstreicht auch
unsere Verpflichtung gegentiber einer nachhaltigen Zukunft.

Aber auch im etablierten Umschlagsgeschaft deuten die Mittelfristprognosen auf
ein mitunter deutliches Wachstum hin. Es ist also Licht am Ende des Tunnels, und
es ist klar, dass am Ende dieses Tunnels leistungsfahige Seehdfen gebraucht wer-
den. An dieser Stelle soll aber auch nicht unerwahnt bleiben, dass es auch heute
Bereiche der Seehafenwirtschaft gibt, die erfreuliche Zahlen vermelden, etwa der
Massengutumschlag oder die Kreuzfahrt.

Es ist die Vielfalt, die unseren Verband und die deutsche Seehafenwirtschaft insge-
samt ausmachen. Eine Vielfalt an Standorten, eine Vielfalt an Umschlagsarten, eine
Vielfalt an Seehafenbetrieben. Diese Heterogenitat zeichnet uns aus und starkt
unsere Resilienz. Verbunden mit unserer Flexibilitat macht das unsere Branche zu
einer verldsslichen GréRe in der Bewaltigung aktueller Krisen und kommender He-
rausforderungen. Im Gegenzug braucht es politische Flankierung, die diese Starken
stitzt und Verzerrungen in Wettbewerb und infrastrukturellen Grundlagen aus-
raumt. Wir wissen, dass unsere Hafenwirtschaft dann auch in Zukunft einen ent-
scheidenden Beitrag zum Erfolg des europaischen Wirtschaftsstandorts Deutsch-
land leisten wird.

A Viknodd,

Angela Titzrath, Prasidentin des ZDS
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Guterumschlag
im Neustadter Hafen
in Bremen
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(Der Redaktionsschluss dieses Kapitels lag vor der Nationalen
Maritimen Konferenz 2023)

Die Vertretung der deutschen Seehafenwirtschaft gegen-
Uber der Bundespolitik in Berlin ist eine der Kernaufgaben
des Zentralverbandes der deutschen Seehafenbetriebe.
Entsprechend hat der ZDS seine Anliegen wiederholt bei
Vertreterinnen und Vertretern des Bundestages, der Bun-
desregierung, der Bundeslander, verschiedener Behorden
und anderer Stakeholder vorgebracht. Neben direkten und
personlichen Gesprachen wurden hierbei verschiedene For-
mate wie u. a. die ,Kistengang” der SPD-Fraktion sowie der
LAK Kuste der CDU/CSU-Fraktion, das traditionelle Hafen-
frihstiick, das Maritime Hauptstadtforum mit seiner Stu-
dienreise, Verbandekoalitionen oder Events wie etwa die die
Messe ,tranport logistic 2023“ in in Miinchen genutzt.

NATIONALE HAFENSTRATEGIE

Nach einer Ubereinkunft auf der Nationalen Maritimen
Konferenz 2021 und eines entsprechenden Beschlusses im
Koalitionsvertrag zwischen SPD, Griinen und FDP auf Bun-
desebene, stand das zurlickliegende Jahr ganz im Zeichen
der Nationalen Hafenstrategie. Nachdem im Sommer 2022
bei einer Auftaktveranstaltung in Berlin der Startschuss
zum Arbeitsprozess gegeben wurde, fanden 2023 zahlrei-
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Statuskonferenz zur
Nationalen Hafenstrategie
in Berlin
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che Arbeitsgruppen- und Beiratssitzungen sowie diverse
Gesprache zur Erarbeitung der Nationalen Hafenstrategie
statt. Der ZDS hat sich hierbei stets fiir einen engagierten
Zeitplan und einen Kabinettsbeschluss noch im Jahr 2023
eingesetzt. Erfreulicherweise hat sich das federfihrende
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) die-
sen Zeitplan zu eigen gemacht, nachdem es vorher durch-
aus auch unterschiedliche Signale gab. Zum Redaktions-
schluss dieses Jahresberichtes war noch nicht absehbar, ob
die Bundesregierung ihre Nationale Hafenstrategie noch bis
zum Jahresende beschliet. Das BMDV hat diesen Zeitplan 3. Digitalisierung, Automatisierung und Inno-

aber jiingst bekraftigt. vationen aktiv gestalten und voranbringen
4. Ausbildung und Beschaftigung heute si-
Entsprechend der flinf definierten Handlungsfelder wurden chern und zukunftsfahig gestalten
Arbeitsgruppen gebildet, in denen der ZDS jeweils ehren- 5. Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruk-
und hauptamtlich vertreten war. Die Themen lauteten: tur bedarfsgerecht erhalten und ausbauen
1. Wettbewerbsfahigkeit des Hafenstandorts Deutschland
starken Fir den ZDS steht im Vordergrund, dass der

2. Hafen zu nachhaltigen Knotenpunkten der Energie- Bund und die sechzehn Lander dem Erfolg der
wende und Drehkreuzen flir die umweltfreundliche Ver- ~ Hafen am Standort Deutschland dauerhaft
kehrsverlagerung entwickeln hochste Prioritat einraumen, mit dem Ehrgeiz,

international nachhaltige Markt- und Technolo-
gieflihrerschaft zu erlangen. Denn bedeutsam
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ZDS-Prasidentin Angela Titzrath auf
der transport logistic in Miinchen

flr den Erfolg eines Hafens und der angesiedelten Unter-
nehmen ist, dass sich die erbrachten Dienstleistungen in
preislich und qualitativ attraktive Wegfiihrungen sowie
Anlauflaufbedingungen einfligen. Der ZDS versteht es da-
her als Aufgabe, der Hafenstrategie Voraussetzungen fir
Transportketten und Reisewege zu schaffen, die tiber deut-
sche Seehafen fiihren. Die Hafenstrategie sollte dem Ziel
dienen, wesentliche Veranderungen schnellstmoglich an-
zustolRen und strategische Ziele so schnell als méglich zu
erreichen. Dabei muss die Hafenstrategie der Hafenvielfalt
an Nordsee, Ostsee und im Binnenland gerecht werden, so-
wie Wettbewerb und Marktwirtschaft als Treiber fuir Nach-
haltigkeit, Effizienz und Innovation starken.

Insgesamt tagten die Arbeitsgruppen zwischen Herbst
2022 und Sommer 2023 jeweils dreimal und arbeiteten
entsprechende Textentwiirfe aus. Genauso oft tagte der
Beirat, der die Arbeit in den Gruppen begleitete. Ein erster
Textentwurf seitens des BMDV lag bei Redaktionsschluss
nicht vor, weshalb der Erfolg des Arbeitsprozesses hier noch
nicht bewertet werden kann. Eine 6ffentliche Statuskonfe-
renz im Juli brachte mangels prasentationsreifer Arbeits-
ergebnisse wenig Fortschritt fir den eigentlichen Prozess.

Auf der Nationalen Maritimen Konferenz in
Bremen im September soll sich, im Gegensatz
zu den anderen maritimen Branchen, ein Panel
mit der Hafenstrategie beschaftigen.

Der ZDS hat den Prozess zur Erarbeitung der
Nationalen Hafenstrategie auf verschiedens-
ten Ebenen inhaltlich, kommunikativ und kri-
tisch begleitet. Wiederholt artikulierte der Ver-
band intern wie &ffentlich seine ehrgeizigen
Erwartungen an Zeitplan und Inhalt und kriti-
sierte entsprechende Defizite. Der ZDS nahm
an allen Arbeitsgruppen teil, brachte sich bei
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der Formulierung der Strategie mit ausfihrlichen Vorlagen
ein und fihrte zahlreiche Gesprache. Es gab zudem einen
permanenten engen Austausch mit verschiedenen Stake-
holdern im Prozess aus Wirtschaft, Verbanden und Politik.
Aktiv forcierte der Verband die Presse- und Offentlichkeits-
arbeit zur Nationalen Hafenstrategie in verschiedensten
Formaten. Ziel war dabei vor allem, das bundespolitische
und bundesweite Bewusstsein fir die Bedeutung der See-
hafen zu steigern.

NATIONALE MARITIME KONFERENZ

Nach der letzten Nationalen Maritimen Konferenz 2021 in
Rostock findet sie dieses Jahr turnusgemafd wieder statt,
diesmal in Bremen. Das zustandige und nach dem Regie-
rungswechsel umstrukturierte Bundesministerium fur
Wirtschaft und Klimaschutz versucht hierbei, neue Akzente
in der Organisation zu setzen. So sind beispielsweise keine
Branchenforen wie in den vergangenen Jahren geplant und
inhaltliche Schwerpunkte bei den Themen Energiewende
und Sicherheitspolitik gesetzt. Mit angekiindigten Reden
u. a.von Bundeskanzler Olaf Scholz sowie Vize-Kanzler und
Wirtschaftsminister Robert Habeck ist die NMK wiederholt
prominent besetzt.

Der ZDS hat sich aktiv in die Vorbereitung der NMK einge-
bracht und konnte u. a. erreichen, dass es im Gegensatz zu
den anderen maritimen Branchen ein Panel zur Nationa-
len Hafenstrategie gibt, bei dem der ZDS auf dem Podium
vertreten ist. Vor dem Hintergrund, dass die Nationale
Maritime Konferenz somit Teil des Prozesses zur Nationa-
len Hafenstrategie ist, hat der ZDS aktiv seine Erwartung
artikuliert, dass es seitens der hochrangingen Regierungs-
vertreter ein klares Bekenntnis zur Starkung der deutschen
Seehdfen und konkrete Ankiindigungen im Zusammen-
hang mit den Zielen der Nationalen Hafenstrategie gibt.
Entsprechend ist es auRerordentlich unglicklich, dass der
zustandige Bundesverkehrsminister weder bei der Eroff-
nung mit seinen Kabinettskollegen noch beim Panel zur
Nationalen Hafenstrategie zugegen sein wird.

HAFENLASTENAUSGLEICH

Sowohl im Kontext der Nationalen Hafenstra-
tegie als auch im Umfeld der NMK fand die
Frage der Zukunft des Hafenlastenausgleichs
besondere Aufmerksamkeit. Bislang zahlt der
Bund den flunf norddeutschen Kistenlandern,
die fur die Hafeninfrastrukturen zustandig
sind, jahrlich rund 38 Mio. Euro. Vor dem Hin-
tergrund der enormen Investitionsbedarfe fiir
Sanierungen und Ausbauten hatten sich die
Kistenlander auf die gemeinsame Forderung
nach einer Verzehnfachung dieser jahrlichen
Summe verstandigt und diese wiederholt vor-
getragen. Da sich der Bund ja ein starkeres
Engagement in den Seehafen zur Aufgabe ge-
macht hatte, fand diese Forderung als Exempel
flr die Ernsthaftigkeit der Nationalen Hafen-
strategie besondere Beachtung. Der ZDS unter-
stltzt die Forderung der Lander, halt Bundes-
mittel von 380—400 Mio. Euro pro Jahr aber flr
vollig unzureichend, um die Bedarfe zu decken
und den Zielen einer ehrgeizigen Hafenpolitik
gerecht zu werden.
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HERAUSFORDERUNGEN

Das Geschaft der Seehafenbetriebe steht weiterhin unter
dem Eindruck verschiedener globaler Krisen und ihrer Aus-
wirkungen auf den internationalen Handel.

Die Effekte der Corona-Pandemie spielten zunehmend
weniger eine Rolle und kénnen heute als weitgehend
Uberwunden betrachtet werden. Das gilt vor allem fiir die
internationalen Lieferkettenprobleme in der Container-
schifffahrt. Eine global stark veranderte Nachfrage nach
Konsumartikeln und zwischenzeitliche, wiederholte Schlie-
Bungen zahlreicher Produktionsstatten sowie Hafen hatten
u. a. eine starke Auslastung der Transportkapazitaten und
Verzdgerungen im weltweiten Warenverkehr zur Folge. Das
Auflaufen von see- wie landseitig nicht oder nicht rechtzei-
tig transportierten Containern in den Hafen hat sich, wie
erwartet, als voriibergehendes Phanomen erwiesen. Das
gilt auch fur die dadurch generierten Lagergeldeinnahmen
flir Terminalbetreiber. Die Hafenwirtschaft hat in dieser an-
gespannten Situation gezeigt, dass sie schnell und flexibel
auf Storungen in den globalen Lieferketten reagieren kann.
Gleichwohl waren die Auswirkungen der Lieferprobleme fiir
Wirtschaft und Konsumenten deutlich und vielfaltig zu spi-
ren und haben in der Offentlichkeit fiir eine Sensibilisierung
bezuiglich der Resilienz von Lieferketten gesorgt.
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Das Containerterminal
Burchardkai in Hamburg

Weit groBer waren die direkten und indirekten Auswirkun-
gen des russischen Angriffskrieges auf die Ukraine. War
Russland 2021 nach Tonnen noch Deutschlands wichtigster
Handelspartner in der Seefahrt, brach dieser Handel durch
die vom ZDS unterstltzten o6ffentlichen und privatwirt-
schaftlichen Sanktionen stark ein. Besonders intensiv wa-
ren die Auswirkungen beim Import fossiler Energietrager
wie Kohle, Ol und Gas. Der bestehende Import aus Russland
ging stark zurlick. Gleichzeitig stieg der Import von fossilen
Energietragern Uber die Seehafen insgesamt stark an, um
die Ausfalle beim russischen Import zu kompensieren. Die  ge nach Konsumartikeln, Vorprodukten und
schnelle Errichtung und Inbetriebnahme der LNG-Terminals ~ Rohstoffen und deren Umschlagszahlen in
in Brunsbittel, Lubmin, Stade und Wilhelmshaven bedeu-  den Seehafen aus. So ging beispielsweise der
tete flr die Seehafenwirtschaft — im Zusammenspiel mit ~ Containerumschlag ebenso wie der Umschlag
Regierungen und Bauwirtschaft — eine groe Kraftanstren-  im Bereich Stlickgut teils deutlich zurlick. Eine
gung. leichte Trendwende fiir das zweite Halbjahr
2023 deutet sich zwar an, ist aber von einer all-
Die durch den russischen Angriffskrieg gestiegenen Ener-  gemeinen konjunkturellen Erholung abhangig.
giepreise sind auch ein wesentlicher Grund fur eine an-  Die Prognosen flir 2024 sind verhalten.
haltende Inflation, zuriickhaltendes Konsumverhalten und
schwaches bis negatives Wirtschaftswachstum, rund um
den Globus, aber gerade auch in Deutschland. Steigende
Preise und steigende Zinsen wirken sich auf die Nachfra-
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2,8

Mio. Umgeschlagene
PKW (2022)

279.137

Mio. t Guterumschlag .A.
(2022) [0

13,9

Mio. Container in TEU
(2022)




Als Knotenpunkte der Logistik sind die Seehafen auf eine
auskdmmliche, resiliente und intakte Infrastruktur an-
gewiesen. Das gilt fur die Hafeninfrastruktur selbst, aber
besonders fiir die vor- und nachgelagerten Anbindungen
mit Schiene, Strale und WasserstraRe. Mangelnde Kapa-
zitaten und Instandhaltung bei weiterwachsendem G-
terverkehrsaufkommen stellen aber zunehmend einen
Wettbewerbsnachteil fiir den deutschen Standort dar. Der
Investitionsstau der vergangenen Jahrzehnte wirkt sich
mit zunehmender Materialermiidung immer starker aus.
Gleichzeitig vergroRern sich die Anstrengungen und Ein-
schrankungen, die mit den nétigen Instandsetzungen und
Ausbauten einhergehen. Dieser Zustand trifft grundsatzlich
auf Bundesfernstralen, Bundeswasserstraen und Bundes-
eisenbahnnetz zu. Entsprechend bleibt eine auskdmmliche
Instandhaltung der eigenen Infrastruktur eines der Haupt-
anliegen der deutschen Seehafenbetriebe gegentliber dem
Bund.

BUNDESVERKEHRSWEGEPLAN /
GUTERVERKEHRSPROGNOSE

Die Bundesregierung hat im Dezember 2022
den sogenannten Infrastrukturdialog aufge-
setzt. Ausgehend vom bestehenden Bundes-
verkehrswegeplan 2030, der Bedarfsplaniber-
prifung und neuen langen Verkehrsprognosen
wurde mit der Vorbereitung des Bundesver-
kehrswege- und Mobilitatsplans begonnen.
Dieser Plan soll eine “starker integrierte” Pers-
pektive einnehmen, also noch starker die ver-
schiedenen Verkehrstrager und Zielsetzungen
miteinander verzahnen. Ziel der Bundesregie-
rung ist, das entsprechende Konzept mit den
wichtigsten Festlegungen in der laufenden Le-
gislaturperiode fertigzustellen.
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Guterzugim
Seehafen Stralsund

Im Rahmen der Bedarfsplaniberprifung wird in mehr-
jahrigen Abstanden eine strategische Langfristprognose
der Verkehrsentwicklung flir den Personen- und Guterver-
kehr in Deutschland erstellt (,Verkehrsprognose 2040). Die
Arbeiten beruhen auf einer Verkehrsanalyse flr das Jahr
2019. Als zentrale Grundlage wurde zunachst eine Defini-
tion der zu berechnenden Szenarien vorgenommen und
Prognosepramissen flr das Basisszenario 2040 erstellt.

Die Prognosepramissen decken insbesondere
die Bereiche wirtschaftliche und soziodemo-

grafische Rahmenbedingungen, Entwicklung
der Verkehrsnetze und Verkehrsangebote so-
wie politische Rahmenbedingungen in Ver-
kehrs-, Umwelt- und Energiepolitik ab. Mit der
Festlegung dieser Pramissen ist jedoch keine
Vorfestlegung auf spatere politische (eventuell
abweichende) Entscheidungen erfolgt.
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Hansaport in Hamburg

Erster Schritt auf dem Weg zur Erstellung der ,Verkehrspro-
gnose 2040 ist die Erarbeitung einer Wirtschaftsprognose
mit dem Fokus auf der regionalen und weltweiten Entwick-
lung von Warenstromen. Neben der Analyse und Prognose
der Verkehrsverflechtungen im Personen- und Giiterver-
kehr legt das Vorhaben auch ein groRes Gewicht auf die
Einbeziehung einer Seeverkehrsprognose. Parallel dazu
wird in den weiteren Fachteilen einer StraRenverkehrs-,
Eisenbahnverkehrs und Binnenschifffahrtsprognose 2040
eine Analyse der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsnach-
frage erarbeitet.

Die Arbeit an der Prognoseerstellung erfolgt unter Einbe-
ziehung eines sogenannten ,prognosebegleitenden Aus-
schusses aus Wissenschaft, Wirtschaft und Verwaltung”
(PBA), dem auch der ZDS angehort.

Fir den ZDS malgeblich im Verfahren ist, dass Annah-
men und Pramissen der Bundesregierung sich mit den
Einschatzungen der Hafenwirtschaft decken und dass die
Bundesregierung im Verfahren eine ganzheitliche Nach-
haltigkeitsperspektive einnimmt, welche bestehende
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Wettbewerbsvorteile starkt und die Vorteile
aller Verkehrstrager nutzt.

WASSERSTRASSEN

Aufgrund des anhaltend gravierenden Perso-
nalmangels bei den zustandigen Wasser- und
Schifffahrtsamtern der WasserstraBen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes sind Projek-
te wie die Fahrrinnenanpassung der Elbe, die
Ertlichtigung und Instandhaltung des Nord-
Ostsee-Kanals oder der Erhalt der Wassertiefen
in den Seehafen an der Ostsee gefahrdet. Fehl-
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te dem Seeverkehr auf der Elbe in einem Teilabschnitt auf-
grund von Eintreibungen bis zu 1,90 Meter Tiefgang, fiihren
angekiindigte Budgetkiirzungen zu Lasten des Nord-Ost-
see-Kanals dazu, dass einerseits aufgrund ausbleibender
Instandhaltungsarbeiten an den Kanalboschungen die
erlaubte Hochstgeschwindigkeit fur Seeschiffe verringert
werden muss und andererseits notwendige Investitions-
mafRnahmen unkontrollierbar verlangsamt werden.

Im Interesse einer funktionierenden Wasserstrafeninfra-
struktur hat sich der ZDS gemeinsam mit dem ZVDS an das
Bundesverkehrsministerium gewandt und eingefordert,
die WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung in die Lage
zu versetzen, sich der Problembewadltigung rasch anzu-
nehmen. Nach Auffassung der Verbande benétigt die Ver-
waltung zukinftig eine klare Entscheidungsstruktur und
eine straffe Flihrung fiir schnelle Entscheidungen. Durch
eine flexiblere Auslegung der Verglitungssystematik muss
die Verwaltung sowohl fir Fachkrafte, Ingenieure, Tech-
niker als auch Nautiker attraktiver ausgestaltet, zunachst
aber von den Planen einer pauschalen Stellenreduzierung
ausgenommen werden. Fir eine angemessen hohe und
langfristig gesicherte Finanzierungszusage zum Erhalt
und Ausbau der SeeschifffahrtswasserstraRen sowie eine
Steigerung der Leistungsfahigkeit der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung hat sich der ZDS auch Uber das Netzwerk
Initiative System WasserstraRe eingebracht.

LOTSWESEN

Im Rahmen des diesjahrigen Lotstarifgespraches mit dem
Bundesverkehrsministerium (BMDV) und der Bundeslot-
senkammer konnten die maritimen Verbande VDR, ZDS
und ZVDS beim Lotsgeld einen gréReren Anstieg zum 1. Ja-
nuar 2024 verhindern. Die Sollbetriebseinnahmen werden
— unter Zugrundelegung des ermittelten Indexwertes von
1,03 % (Steigerung HTV See und Index der tariflichen Mo-
natsverdienste) —um 4,00 % steigen.

Das BMDV hat nach Abwagung aller Umstan-
de einen zusatzlichen Inflationsausgleich von
2,97 % gewahrt. Dieser richtet sich nach der
Regelung, die das BMDV im letztjahrigen Tari-
fierungsschreiben festgelegt hat. Danach kann
ein Inflationsausgleich gewahrt werden, wenn
ein “aulergewdhnliches Inflationsgeschehen”
vorliegt. Dieses liegt nach den vereinbarten Kri-
terien vor.

Die Lotsabgabe steigt mit Wirkung zum 1. Ja-
nuar 2024 um 2,00 %. Diese Tarifanpassung ist
notwendig, um den gesetzlichen Anforderun-
gen des Seelotsgesetzes Rechnung zu tragen.
Diese Vorgaben und die Auswirkungen auf die
Tabellen in den einzelnen Seelotsrevieren wer-
den nunmehr in den regionalen Arbeitskreisen
erortert und umgesetzt.

Lotsabgabe

+2,0 7%
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Schienenguterverkehr
im Hafen Liibeck

SCHIENE

Deutsche Seehafen zdhlen zu Europas groften Gter-
bahnhofen. Der effektive und umweltschonende Hinter-
landtransport liber die Schiene macht einen wesentlichen
Wettbewerbsvorteil der deutschen Seehafen gegeniber
der europaischen Konkurrenz aus. So blieb beispielsweise
der Transport Uber die Schiene im grof3ten deutschen See-
hafen Hamburg trotz splirbarer Riickgange im Gesamtum-
schlag nahezu stabil.

Zugleich bleibt die marode und (iberlastete Bahninfra-
struktur in Deutschland eine der groRten Herausforderun-
gen fur die deutschen Seehafenbetriebe. Absehbare wie
kurzfristige Einschrankungen und Verspatungen durch den
schlechten Zustand des Netzes und mangelhafte Resilienz
gegenuber Storungen nehmen weiter zu. Verstarkt wird
dieses Problem durch weitere Einschrankungen in Folge
von noétigen Baustellen, die den Glterverkehr oft iberpro-
portional treffen. Dieses Problem wird sich sowoh| mit zu-
nehmendem Verschleil des Netzes als auch mit dem Gene-
ralsanierungsprogramm weiter verscharfen. Die deutschen
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Seehafenbetriebe unterstiitzen grundsatzlich
den vom Bundesverkehrsministerium gefass-
ten Plan der Korridorsanierungen, auch wenn
dies mit immensen Einschrankungen fir die
jeweiligen Standorte verbunden ist. Umso
wichtiger ist eine verlassliche Planung zu zeitli-
chen Ablaufen und der Verlasslichkeit von Aus-
weichstrecken. Eine Erreichbarkeit der Seeha-
fen muss ebenso gewahrleistet sein, wie eine
Abstimmung der BaumaRnahmen auf Schiene
und parallel flihrenden Autobahnen und Bun-
desstralien.
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3 INFRASTRUKTUR UND STAATLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Neben dem Zustand des Netzes bleiben die unzureichen-
den Kapazitaten ein groRes Problem fiir den Schienen-
guterverkehr. Insbesondere auf den Hauptrelationen des
Guterverkehrs werden MaRnahmen wie die Einflihrung
von ETCS, Blockverdichtung oder Elektrifizierungen nicht
ausreichen, um die steigenden Bedarfe bei Guter- und Per-
sonenverkehr abwickeln zu konnen. So mussen beispiels-
weise im Dreieck Hamburg-Bremen-Hannover ebenso
zusatzliche Gleise gebaut werden, wie in Knotenpunkten
wie Hamburg, Bremen oder Berlin. Insbesondere die Schie-
nenwege zwischen Hamburg, Bremen und Hannover sind
flr die Verkehre aller Hafen zwischen Wilhelmshaven und
Libeck zentral und mussen, wie bereits beschlossen, kon-
sequent und zigig ausgebaut werden. Gleichzeitig hat
nicht zuletzt das Gutachten von ZDS und IHK Nord auf-
gezeigt, dass insbesondere auf der Relation Hamburg-Ma-
schen-Uelzen (-Hannover) die bisherigen Planungen nicht
ausreichend sind und dringend erweitert werden missen.
Die Potenziale avisierter oder in Umsetzung befindlicher
Ausbauvorhaben wie die Zweigleisigkeit des Ostkorridors
Uelzen-Stendal-Magdeburg oder die Elektrifizierung Rich-
tung Cuxhaven kdénnen nur dann genutzt werden, wenn
die aktuellen und absehbaren Engpasse zwischen Ham-
burg und Hannover nachhaltig aufgel6st werden. Bei der
schrittweisen Umsetzung des Deutschlandtaktes gilt es,
die Interessen aller Verkehrsarten zu berlcksichtigen und
einen Ausbau des Personenverkehrs auf Kosten des Guter-
transports zu verhindern.

Der Ausbau des Gutertransports von und zu den Seehafen
Uber die Schiene ist nicht nur aus klima- und verkehrspoli-
tischer Perspektive wiinschenswert. Gerade mit Blick auf
langlaufige Verkehre von deutschen Kisten ins europai-
sche Ausland ist eine gute und bedarfsgerecht ausgebau-
te Bahninfrastruktur zwingende Voraussetzung dafir, um
Wertschopfung und Arbeitsplatze bei Hafenumschlag und
Hinterlandlogistik am deutschen Standort zu erhalten.

STRASSEN

Der nétige Ausbau der Bundesfernstralen
kommt weiter nur langsam voran. Zu nennen
sind hierbei beispielhaft die A26 Ost im Ham-
burger Hafen, der Weiterbau der A 20 in Schles-
wig-Holstein und Niedersachsen oder die A14
in Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-
Anhalt.

GroRe Probleme fiir die deutschen Seehafen
gab es durch massive Verzogerung bei der Ge-
nehmigung von GrofRraum- und Schwerlast-
transporten (GST) durch die bundeseigene
Autobahn GmbH. Diese ist fiir die Genehmi-
gung von GST auf Autobahnen und anderen
BundesfernstraBen zustandig. Bundesweit
kam es zu Genehmigungszeiten von mehre-
ren Monaten, was den Ruf des Hafen- und
Industriestandortes Deutschland schadet.
Betroffen waren vor allem der Transport von
Stiickgut wie Maschinenbauteilen oder Kom-
ponenten von Windenergieanlagen. Der Ge-
nehmigungsstau ist mutmaRlich auf eine
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massive personelle Unterbesetzung bei der Autobahn
GmbH zurlickzufiihren. Die Einfihrung eines automati-
schen Genehmigungstool ,GST.Autobahn® fiihrte in vielen
Fallen zu nicht nachvollziehbaren Ablehnungen von seit
Jahren praktizierten GST und sorgte entsprechend nicht fir
eine Entspannung beim Antragsstau.

Der ZDS hat offentlich auf die Problematik gerade im Zu-
sammenhang mit der Energiewende hingewiesen und sich
mit anderen Verbanden fiir nachhaltige Verbesserungen
stark gemacht. Gleichwohl! bleibt die Genehmigung von
GST auch abseits des Antragstaus problematisch. Der ZDS
setzt sich hier fir eine Vereinfachung und Entburokratisie-
rung der Regelungen ein.

EINFUHRUNG DES ENTRY-EXIT-SYSTEMS (EES)

Das Einreise-/Ausreisesystem EES (Entry-Exit-System) ist
ein von der Europaischen Union vorgesehenes IT-System
zur automatischen Uberwachung der Reisebewegungen
von Drittstaatsangehdrigen an den Aufengrenzen des
Schengen-Raums und Bestandteil der Smart Borders-Agen-
da der EU-Kommission. Mit dem EES soll an der EU-Aul%en-
grenze ein zukunftsfahiges Grenzmanagement etabliert
und das Abstempeln der Reisepasse abgelost werden.
Nach technischen Umsetzungsschwierigkeiten und kriti-
schen Rickmeldungen aus den EU-Mitgliedstaaten soll
das EES, wenn Uberhaupt, nicht vor Herbst 2023 in Betrieb
genommen werden. Dabei sind in den deutschen Seehafen
erhebliche operative und organisatorische Auswirkungen
auf die Kreuzschifffahrt zu erwarten. In der praktischen
Umsetzung sollen fur die elektronische Datenerfassung
Grenzkontrollpunkte in allen Flug- und Seehafen der EU-
Mitgliedstaaten zur entsprechenden Datenerfassung und
Uberpriifung von Drittstaatsangehorigen eingerichtet
werden.

Der ZDS hat ein Positionspapier zur Einflihrung
des EES verdffentlicht und gegenliber dem
Bundesinnenministerium und der Bundes-
polizei wiederholt die potenziellen Herausfor-
derungen fiir die Seehafen dargelegt. So sollte
bei sogenannten Mixed Routings aus EU-Hafen
mit Zwischenstopps in Drittstaaten auf eine
Kontrolle verzichtet werden.

BEGASTE SCHUTTGUTER ALS GEFAHRGUT

In der gemeinsamen Expertentagung fur die
dem Ubereinkommen Uber die internationale
Beforderung von gefahrlichen Gutern auf Bin-
nenwasserstralen beigefligten Verordnung
(ADN-Sicherheitsausschuss) wird diskutiert,
wie man das Gefahrgutrecht der Binnenschiff-
fahrt Beférderungen mit begasten Schitt-
gutern regeln kann, um Schiffsbesatzungen
vor Gesundheitsgefahren durch wahrend der
Fahrt vor freigesetzten Begasungsmitteln zu
schiitzen. Die Besonderheit bei Binnenschiffen
gegenlber anderen Verkehrstragern liegt darin
begriindet, dass sich das Schiffspersonal tber
lange Zeit in unmittelbarer Nahe der begas-
ten Schittgutladung aufhalt. Beforderungen
sollten moglich bleiben, jedoch standardisier-
te Sicherheitsvorkehrungen getroffen werden.
Der urspriingliche Vorschlag Deutschlands,
die Vorschriften flr begaste Container (CTU)
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Massengut-Umschlag in Hamburg

modifiziert auf begaste Schuttguter zu Ubertragen, hatte  geringe Anzahl von fur derartige Messungen
keine Zustimmung im Ausschuss gefunden. Daher wurde  qualifizierten Begasungsleitern zur Verfligung,
eine Korrespondenzgruppe eingerichtet, um andere geeig-  zum anderen sei es im Fall der Beladung von
nete Vorschriften zu entwickeln. Der ZDS hat sich gegen-  Schiffen aus Silos, bei denen es eine Eingangs-
uber dem zustandigen Bundesverkehrsministerium dafiir ~ kontrolle auf Begasungsmittel und wahrend
eingesetzt, bei Schittglitern aus dem Agrarbereich die  der Zwischenlagerung keine weitere Begasung
Versorgungssicherheit aufrechtzuerhalten und den Sektor ~ der Guter gibt, offensichtlich, dass auch bei
nicht zusatzlich zu belasten. Der ZDS hat darauf hinge-  der Verladung in ein Binnenschiff keine Bega-
wiesen, dass sich die Technischen Regeln fiir Gefahrstoffe  sungsmittel zu erwarten sind.

TRGS 512 ,Begasungen” in der Praxis fir den Umgang mit

begasten Schuttgltern gerade unter Sicherheitsaspekten

in Deutschland bewdhrt haben. Daher sollte eine Regelung

in den ADN die Regelungen der TRGS 512 als ,best practice”

miteinbeziehen. Es sei unverhaltnismaRig, vor dem Start

jedes einzelnen Binnenschiffstransportes eine Freimes-

sung der Ladung zu verlangen. Zum einen stehe nur eine
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Aluminiumumschlag
in Brunsbdttel
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INTERNATIONALEN

WETTBEWERB

Imintensiveneuropdischen Wettbewerbsehensichdiedeut-
schen Seehafenbetriebe weiterhin in verschiedener Hin-
sicht mit nachteiligen Rahmenbedingungen konfrontiert.
Kern und Ursprung dieser ungleichen Rahmenbedingungen
ist die politische Aufmerksamkeit, die Regierungen der Ha-
fenwirtschaft schenken. In Lindern wie den Niederlanden,
Belgien, Danemark, Polen oder auch in Stideuropa flhrt
die Anerkennung der nationalen Bedeutung der Seehafen
zu einem politischen Gestaltungswillen, der die Hafenwirt-
schaft aktiv im Wettbewerb unterstitzt und aktiv Wachs-
tumsziele verfolgt. Die starken MalRnahmen zur Sicherung
der Energieversorgung waren ein eindrucksvoller Beleg der
Moglichkeiten proaktiver Politik, mit welchen auch die teils
massiv verzerrten, politisch verursachten Wettbewerbs-
nachteilederdeutschenSeehafenbetriebeadressiertwerden
sollten, etwa was die Finanzierung und den Ausbau von Inf-
rastrukturen in Hafen und Verkehrswegen angeht.

Dieses Ungleichgewicht zwischen hiesigen und konkurrie-
renden Standorten droht sich derzeit weiter zu verscharfen.
So wurde die Steuerbefreiung von Kraftstoffen fiir Hafen-
fahrzeuge, wie sie in anderen europaischen Landern und
bislang auch in Deutschland Usus ist, von Teilen der Regie-
rungskoalition wiederholt 6ffentlich in Frage gestellt. Ein
solcher deutscher Sonderweg in der Hafenpolitik wiirde die
hiesige Hafenwirtschaft hart treffen und im Wettbewerb
massiv schwachen. Damit verbunden waren potenziell
nicht nur Verluste von Wertschépfung und Arbeitsplatzen
in den Seehafenbetrieben selbst. Auch in der nach- bzw.
vorgelagerten Logistik wiirde dies zu einem Verlust von
Umsatzen und Wirtschaftskraft flihren sowie die Fahigkeit
zu Investitionen in Fahrzeugen mit neuartigen Antrieben
schwachen.

8
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ERHEBUNGSVERFAHREN DER EINFUHRUMSATZSTEUER

Dariber hinaus gibt es auch bei der Einfuhrumsatzsteuer
eine steuerpolitische Benachteiligung am deutschen Stand-
ort gegenlber den europdischen Wettbewerbern. Diese
besteht allerdings nicht in der Hohe der Steuern, sondern
in deren Erhebung. Wahrend andere Staaten ein Verrech-
nungsmodell zur Erhebung anwenden, missen in Deutsch-
land Importeure die Einfuhrumsatzsteuer entrichten, um
sie dann spater zurlickerstattet zu bekommen. Dieses um-
standliche Verfahren fiihrt zu einem enormen Aufwand bei
Unternehmen und Steuerverwaltung und entzieht den Im-
porteuren wichtige Liquiditat. Gerade in langlaufigen Lie-
ferketten stellt die deutsche Erhebung der Einfuhrumsatz-
steuer einen Anreiz dar, Waren Uber andere europaische
Staaten zu importieren. Eine Studie des Deutschen Mariti-
men Zentrums hat in diesem Jahr dargelegt, dass auch in
Deutschland mit seiner foderalen Struktur die Erhebung
eines Verrechnungsmodells moglich ware und positive,
volkswirtschaftliche Effekte hatte. Gemeinsam mit ande-
ren Verbanden und Unternehmen der Importwirtschaft hat
der ZDS das Thema federfihrend gegeniber den
Finanzressorts in Bund und Landern adressiert. Der ZDS

Container Terminal
Wilhelmshaven
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Hamburger Hafen

setzt auf die von der Finanzministerkonferenz (FMK) be-
schlossene Evaluation der Corona-Sonderregeln, mit denen
bereits erste Ansatze eines Verrechnungsmodells in den
vergangenen Jahren praktiziert wurden, die dem Verneh-
men nach begonnen hat. Bis zum Friihjahr 2024 sollen die
Ergebnisse vorliegen. Der ZDS wird sich hier weiter intensiv
um die dauerhafte Einflhrung eines Verrechnungsmodells
bemduhen.

TONNAGESTEUER

Die unfairen Wettbewerbsbedingungen liegen aber nicht
nur in ungleichen Regelungen in den Nationalstaaten vor.
Auch gegeniiber den groRen Linienreedereien bestehen
erhebliche Benachteiligungen. So drangen die Reedereien
zunehmend in das Geschaft des Hafenumschlags und der
Hinterlandlogistik, unterliegen dabei aber potenziell nur
einem sehr geringen Steuersatz, der in keinem Verhaltnis
zur ublichen Kérperschaftsbesteuerung steht, den auch die
deutschen Seehafenbetriebe entrichten. Moglich wird dies
durch die sogenannte Tonnagesteuer, die eine Beihilfe auf
nationalstaatlicher Ebene darstellt.
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Vor allem im europdischen Ausland herrscht
weitgehende Intransparenz darlber, was die
Ausgestaltung und Anwendung dieser fiir Ree-
dereien duflert vorteilhaften Besteuerung an-
geht. Es ist davon auszugehen, dass Reedereien
beispielsweise fiir den Betrieb von Hafenter-
minals einen Bruchteil der Steuern bezahlen,
die deutsche Seehafenbetriebe abfilihren. Die
EU-Kommission, die fir die Genehmigung und
Uberwachung solcher Beihilfen zustandig ist,
entzieht sich in diesem Bereich jedoch ihren
Kontroll- und Durchsetzungspflichten. So kom-



men zahlreiche EU-Mitgliedsstaaten nicht ihrer Pflicht nach,
die Kommission zu den nationalen Tonnagesteuerentwick-
lungen zu informieren. Gleichzeitig fordert die EU-Kommis-
sion die Einhaltung dieser Berichtspflicht offenbar nicht ein,
verschleppt laufende Beschwerdeverfahren und verweigert
eine amtliche Nachprifung ihrer Beihilfeleitlinien, obgleich
diese seit 2004 trotz starker Marktveranderungen nicht an-
gepasst worden sind. Der ZDS hat wiederholt Aufmerksam-
keit auf die ungerechte Besteuerung von Reedereien gelenkt
und dafiir geworben, dass die Tonnagesteuer-Regelungen
zumindest auf landseitige Aktivitdten wie Ladungsum-
schlag oder Spedition keine Anwendung finden duirfen.

KARTELLRECHT FUR LINIENREEDEREIEN

Auch im Kartellrecht benachteiligt die EU die Seehafen
gegenlber den Reedereien. Die sogenannte Gruppenfrei-
stellungsverordnung fiir Konsortien erlaubt es den groflen
Linienreedereien, Absprachen uber Hafenanlaufe und den
gemeinsamen Betrieb von Hafenanlagen in Rahmen von
Allianzen zu treffen. Daraus ergibt sich ein erhebliches Un-
gleichgewicht in den Verhandlungen zwischen Linienree-
dereien und den europaischen Seehafen.

Bei der EU-Kommission lauft aktuell ein Ver-
fahren Uber eine eventuelle Verlangerung bzw.
Anpassung der Regelungen der Gruppenfrei-
stellungsverordnung. Der ZDS hatte sich hier
in der Beteiligung im vergangenen Jahr flr eine
Veranderung eingesetzt, die die Allianzaktivi-
taten rein auf den Seeverkehr begrenzt, also
beispielsweise Absprachen zur Nutzung von
Landdienstleistungen ausschliel3t.

Glterzugim
Seehafen Libeck
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Komponenten fiir
Windenergieanlagen in
Brunsbiittel

L

Nicht zuletzt in Folge des russischen Angriffs auf die Uk-
raine wurden viele vermeintliche Gewissheiten in der bis-
herigen Energieversorgung Deutschlands in Frage gestellt.
So wie die deutschen Seehafen von jeher die Energiever-
sorgung gewahrleistet haben, stehen deutsche Seehafen
hier als Knotenpunkte fiir neue Importwege zur Verfiigung,
sei es bei der Errichtung der LNG-Terminals oder dem ver-
starkten Import von Kohle und Ol Uber den Seeweg. Die
deutschen Seehafenbetriebe bekennen sich allerdings klar
zu den internationalen und nationalen Klimazielen und be-
trachten fossile Energietrager als Briickentechnologie zur
Herstellung der Versorgungssicherheit. Okologisch wie dko-
nomisch liegen die Potenziale im Ausbau der erneuerbaren
Energien, bei dem den deutschen Seehafen eine Schliissel-
rolle zukommt.

WINDKRAFT

Mit den ambitionierten Ausbauzielen Deutschlands und an-
derer europaischer Lander in der Windkraft kommen grofRe
Aufgaben auf die Seehafen zu. Der forcierte Hochlauf beim
Ausbau der Windenergie an Land wird einen enormen Im-
port-Bedarf bei Anlagen und -komponenten nach sich zie-
hen. Insbesondere in der Rotorblatt-Produktion gibt es nicht
annahernd ausreichende hiesige Produktionskapazitaten,
um den Bedarf in Europa zu decken. Die flr den Import n6-
tigen Schwerlastflachen sind in den deutschen Seehafen
nicht in ausreichenden Mengen verfligbar. Bislang sind
auch insbesondere beim fiir die Energiepolitik zustandigen
Bundeswirtschafts- und Klimaschutzministerium keine An-
strengungen erkennbar, die fur die Hafeninfrastrukturen
zustandigen Lander in dieser Frage gezielt zu unterstitzen.
Ahnliches gilt fur den Ausbau der Offshore-Windenergie,
bei der die Anlagen in der Regel deutlich groRRer sind als im
Onshore-Bereich und der Bedarf an Schwerlastflachen ent-
sprechend noch groRer ist. Die mangelnde Bereitschaft der
Bundesregierung, sich bei dieser nationalen Aufgabe zu en-
gagieren, gefahrdet konkrete Ausbauprojekte und die Ener-
giewende insgesamt.
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Umschlag von Windenergie-
anlagen in Cuxhaven

Gleichzeitig behindert die Infrastruktur im Hinterland den
Transport von Windenergieanlagen. Die marode Straflen-
infrastruktur, burokratische Vorgaben und stark stockende
Genehmigungsverfahren erschweren die GroRraum- und
Schwerlasttransporte erheblich. Gerade fir Projekte in der
Windenergie stellen diese Unsicherheiten ein erhebliches
Risiko dar und schwachen den deutschen Standort. Eine
Verlagerung der Transporte von Windenergieanlagen von
der Stralle auf die BinnenwasserstralRen, wie sie teilweise
in der Bundespolitik gefordert wird, kann nur als Ergan-
zung eines flr GroRraum- und Schwerlastverkehre geeig-
neten Verkehrsnetzes gesehen werden.

Der ZDS hat wiederholt bekraftigt, dass der Bund gerade
bei der nationalen Aufgabe der Energieversorgung gefor-
dert ist. In der Nationalen Hafenstrategie mussen die fir
die Energiewende nétigen Rahmenbedingungen gesetzt
werden. Es bedarf eines zligigen, konsequenten und fla-
chendeckenden Ausbaus von Schwerlastflachen in den Ha-
fen, schneller Verbesserungen bei den nétigen Grofiraum-
und Schwerlasttransporten, eines verstarkten finanziellen

Engagements des Bundes sowie passgenauer
Finanzierungen flr die Wirtschaft. Die natio-
nalen Ausbauziele in der Windenergie werden
ohne einen Ausbau der notigen Seehafenfla-
chen nicht zu erreichen sein.

WASSERSTOFF/AMMONIAK

Ein weiterer wichtiger Baustein der Energie-
wende ist der Ersatz bisheriger molekularer
Energietrager durch griinen Wasserstoff bzw.
dessen Derivaten. Vor allem in energieintensi-
ven Unternehmen beispielsweise in der che-
mischen Industrie oder der Stahlproduktion ist
eine solche Versorgung zwingende Vorausset-
zung fur eine starke und klimaneutrale deut-
sche Industrie. Es ist absehbar, dass Deutsch-
land hier Wasserstoff/-derivate im groRen Stil
vor allem Uber die Seehafen importieren muss,
um den hiesigen Bedarf zu decken. Es ist da-
her grundsatzlich begriiRenswert, dass die
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Bundesregierung in diesem Jahr die Fortschreibung der Na-
tionalen Wasserstoffstrategie auf den Weg gebracht hat.
Wesentliche Fragen des Importes wurden allerdings aus-
geklammert und sollen erst in einer Wasserstoffimport-
strategie behandelt werden. Aus Sicht des ZDS mussen hier
sowie in der Nationalen Hafenstrategie schnell entscheiden-
de Weichenstellungen flr den zu erwartenden massiven
Ausbaubedarf der nétigen Hafeninfrastrukturen getroffen
werden, um die Versorgung Deutschlands sicherzustellen.
Auch der in diesem Jahr vorgestellte erste Entwurf eines
Kernnetzes fur Wasserstoffpipelines erscheint aus inhalt-
lichen Gesichtspunkten unzureichend. So sind wesentliche
Seehafenstandorte nicht an das Netz angeschlossen, ob-
wohl absehbar ist, dass enorme Importkapazitaten benétigt
werden. Vor diesem Hintergrund ist es absolut unverstand-
lich, dass grolie Seehafen wie etwa Bremerhaven nicht ins
Kernnetz integriert werden sollen. Der ZDS wird sich ins-
besondere im Rahmen der Wasserstoffimportstrategie fur
einen entschlossenen und frihzeitigen Ausbau der Hafen-
infrastrukturen fur Wasserstoff(-derivate) einsetzen.

HAFENFAHRZEUGE

Auch im eigenen Betrieb bemiihen sich die deutschen See-
hafenbetriebe um eine Energiewende bei den Antriebsstof-
fen der Hafenfahrzeuge. Eine Studie der Nationalen Orga-
nisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie des
Bundes (NOW) hat nun das erhebliche CO2-Einsparungs-
potenzial aufgezeigt. So wurden erstmal systematisch die
Emissionen von Umschlagsgeraten in den See- und Bin-

nenhafen erfasst und das Potenzial fur Emis-
sionseinsparungen mit den perspektivisch zur
Verfligung stehenden Antriebstechnologien
abgeschatzt. Die Studie kommt zu dem Er-
gebnis, dass hier bis 2040 ein klimaneutraler
Betrieb moglich ware, vorausgesetzt die of-
fentliche Forderung gleicht wettbewerbliche
Nachteile aus. Im Jahr 2040 konnten somit 167
Tsd. Tonnen CO2 eingespart werden, sofern
eine vollstandige Substitution der derzeit die-
selbetriebenen Gerdte erfolge. Bereits im Jahr
2030 kénne eine Einsparung von fast 80 % in
den See- und Binnenhdafen erreicht werden.
Der ZDS hat die Studie zum Anlass genommen,
flir eine Anpassung der Forderinstrumente fur
Hafenfahrzeuge zu werben und hat die NOW-
Ergebnisse an verschiedene Stakeholder kom-
muniziert.

ccu/ccs

Gemeinsam mit anderen Verbanden hat der
ZDS eine nationale Carbon-Management-Stra-
tegie gefordert. Ziel ist eine Umsetzung von
Projekten des Carbon Capture and Utilization
(CCU) sowie Carbon Capture and Storage (CCS)
im industriellen MaRstab. Vor allem im Bereich
der CO2-Offshore-Speicherung in der Nordsee
entstehen erhebliche Potenziale fiir die deut-
schen Seehafenbetriebe. In der Bundesregie-
rung steigt das Bewusstsein fiir die Notwen-
digkeit von CCU und CCS zum Erreichen der
Klimaziele. Entsprechend wird der ZDS seine
Forderung nach einer nationalen Strategie und
ersten Pilotprojekten Nachdruck verleihen, um
die nétigen Erfahrungswerte zum Umgang mit
CO2-Speicherungin den Seehafen zu sammeln.
In einem Positionspapier hat der ZDS beschrie-
ben, dass fiir Seehafenbetriebe Umschlag, La-
gerung und Verteilung nicht nur von Wasser-
stoff und dessen Derivaten, sondern zukiinftig
auch von verfliissigtem CO2 im Rahmen der
CCU/CCS-Technologie innovative Geschafts-
modelle darstellen kdnnen.

Hafenfahrzeug
in Hamburg
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Auszubildende
im Hafen Brake

LOHNTARIFVERTRAG

Nach insgesamt zehn inhaltlich schwierigen und kontro-
versen Verhandlungen von Mai bis August 2022, die von
mehreren, aus Sicht der Arbeitgeber zu leichtfertig ausge-
rufenen Warnstreiks unterbrochen wurden, haben sich die
Gewerkschaft verdi und der ZDS auf einen Lohntarifab-
schluss Uber eine Laufzeit von 24 Monaten bis zum 31. Mai
2024 verstandigt.

Zum 1. Juli 2022 wurden

— die Grundstundenléhne (Lohngruppen I-VIII) tabellen-
wirksam um 1,20 € angehoben, abweichend davon wur-
den die Grundstundenléhne im Automobilumschlag
(AMU 1 bis 4, la, Ib alt) tabellenwirksam um 0,90 € an-
gehoben.

— die Zulage fur Hafenarbeiter der Containerbetriebe um
1.500,00 € erhoht. Zusatzlich haben diese im Oktober
2022 eine nicht wiederkehrende Einmalzahlung (Infla-
tionsgeld) in Hohe von 700,00 € erhalten.

— die Zulage fur Hafenarbeiter der konventionellen Betrie-
be um 750,00 € erhoht. Zusatzlich haben diese im Ok-
tober 2022 eine nicht wiederkehrende Einmalzahlung
(Inflationsgeld) in Hohe von 700,00 € erhalten.

Zum 1. Juni 2023 wurden alle Grundstundenlohne und Zu-
schlage tabellenwirksam um 3,1 %, zusatzlich alle Grund-
stundenlohne tabellenwirksam um 0,30 € angehoben.
Liegt der Gesamtumschlag in den tarifgebundenen See-
hafen im Betrachtungszeitraum 1. Oktober 2022 bis 30. Sep-
tember 2023 (gemaR Destatis Seeschifffahrt) iber dem des
Jahres 2021 gilt folgende Regelung:

Bei einer durchschnittlichen Preissteigerungsrate im Be-
trachtungszeitraum vom 1. Juni — 30. November 2023 (ge-
maf Destatis) von mehr als 4,5 %, jedoch nicht liber 55 %,
wird der in Ziffer 11. genannte Prozentsatz (31 %) um die Dif-
ferenz zwischen der Preissteigerungsrate und 4,5 % erhoht.
Die mogliche Erhchung erfolgt fur den Zeitraum 1. Juni bis
31. Dezember 2023 als Einmalzahlung spatestens mit der Ja-
nuar-Abrechnung 2024. Ab dem 1. Januar 2024 wird die ab
1. Juni 2023 geltende Lohntabelle durch eine entsprechende
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Erhohung angepasst. Fir Teilzeitbeschaftigte wird die Hohe
der Einmalzahlung anteilig ermittelt nach ihrer arbeitsver-
traglich festgelegten Normalarbeitszeit im Verhaltnis zu der
Normalarbeitszeit der Vollzeitbeschaftigten. Bei Befristung
bzw. Begriindung oder Beendigung des Arbeitsverhaltnisses
im Zeitraum 1.6.2023 bis 3112.2023 wird die Hohe der Ein-
malzahlung anteilig ermittelt. Liegt die durchschnittliche
Preissteigerungsrate im o. g. Betrachtungszeitraum Uber
55 %, sind die Tarifvertragsparteien verpflichtet, sich Uber
zwei Verhandlungstermine innerhalb von 14 Tagen zu ver-
standigen. Die Tarifverhandlungen sind mit dem Ziel einer
Einigung zu flhren; deren tatsachlicher Verlauf ist zu pro-
tokollieren. Kommt eine Einigung nicht zustande, besteht
flr beide Tarifparteien ein Sonderkiindigungsrecht mit einer
Kundigungsfrist von einem Monat zum Monatsende.

Die Zufuihrung in den Demografie-Fonds nach § 2 Ziffer 2
des Demografie-Tarifvertrages entfallt wahrend der ge-
samten Laufzeit dieses Lohntarifvertrages.

Der Inflationsausgleich gemal? § 3 Ziffer Il Beschaftigungssi-
cherungstarifvertrag zum Rahmentarifvertrag fiir die Hafen-
arbeiter der deutschen Seehafenbetriebe wurde fiir den Zeit-
raum 1. Juli 2022 — 31. Mai 2023 auf einen Wert von 3,5 %, flr
den Zeitraum 1. Juni 2023 — 31. Mai 2024 auf 2,5 % festgelegt.

Autoterminal
Bremerhaven

3

Der Lohntarifvertrag gilt fir die rund 11.000 Ha-
fenarbeiter in den tarifgebundenen Unterneh-
men in den Bremischen Hafen, Hamburg und
Niedersachsen.

Die jeweilige Lohnhdhe der Lohngruppen der
Hafenarbeiter ab dem 1. Juni 2023 ergibt sich
aus den Tabellen auf den Seiten 38—39.

Der vollstandige Text des Lohntarifvertra-
ges sowie weitere Vereinbarungen der So-
zialpartner verdi und ZDS stehen unter
www.zds-seehaefen/verband/tarifvertraege/
zum Download bereit.




6 SOZIALPARTNERSCHAFT

TARIFGESPRACH 2023

Anfang Juni hat die Gewerkschaft verdi den ZDS dazu auf-
gefordert, die Zustimmung zur begehrten Kindigung der
Hamburger Sonderbestimmungen zu erteilen. Sowohl die-
se Sonderbestimmungen als auch diejenigen in den Bremi-
schen Hafen sind Bestandteil des zentralen Rahmentarif-
vertrages. Deshalb kdnnen diese Sonderbestimmungen nur
geklndigt werden, indem der Rahmentarifvertrag in Ganze
gekundigt wird oder beide zentralen Tarifparteien ihre Zu-
stimmung zur Kiindigung der Sonderbestimmungen ertei-
len. Diese Zustimmung hat der ZDS abgelehnt, so dass die
seitens ver.di erfolgte Kiindigung der Hamburger Sonderbe-
stimmungen keine Wirkung entfaltet hat.

GRUNDSTUNDENLOHNE DER HAFENBESCHAFTIGTEN

Daher hat die Gewerkschaft den ZDS zu einem weiteren
Tarifgesprach aufgefordert. Dieses Gesprach hat unter der
Voraussetzung stattgefunden, dass verdi sich dazu bereit
erklart hatte, eine Reform und Starkung des Flachentarif-
vertrages entlang der Veranderungen der Branche (z. B. in-
folge der Transformationsprozesse) anzugehen. Der ZDS hat
gegenuber verdi noch einmal klargestellt, einer separaten
Kiindigung der Hamburger Sonderbestimmungen nicht
zuzustimmen. Diese wirde zu einer Zersplitterung des

Lohngruppe | €20,45
Lohngruppe Il €22,57
Lohngruppe Il €23,70
Lohngruppe IV € 25,02
Lohngruppe V € 25,36
Lohngruppe V/1 € 25,85
Lohngruppe VI € 26,28
Lohngruppe VI/1 € 26,86
Lohngruppe VI/2 €2738
Lohngruppe VII € 28,76
Lohngruppe VII/1 €29,55
Lohngruppe VIII €30,89

Flachentarifvertrages flihren und eine regionale
Abkopplung unterstiitzen, woran die zentralen
Tarifparteien kein Interesse haben kdnnen.

Die Tarifvertragsparteien haben sich darauf
verstandigt, im Herbst 2023 ein weiteres Tarif-
gesprach zu fiihren, um sich tber die wechsel-
seitig identifizierten Anpassungsanforderun-
gen des Rahmentarifvertrages auszutauschen.
Die Parteien haben vereinbart, zunachst die
bendtigten Flexibilisierungsinstrumente in se-
paraten Arbeitsgruppen zusammenzutragen.

IHATEC-PROJEKT PORTSKILL 4.0

Im Rahmen des Fordergramms der Bundes-
regierung zu innovativen Hafentechnologien
(IHATEC 11) hat sich die Hafenwirtschaft mit
den Auswirkungen der verschiedenen Veran-
derungsprozesse flr die Arbeitswelt ausein-
andergesetzt. Die ma-co GmbH hat sich als
Konsortialflihrerin gemeinsam mit dem ZDS
und weiteren Partnern erfolgreich fir eine
IHATEC-Forderung des Projekts ,PortSkill 4.0
— Bildungshub der deutschen Hafenbetriebe®
engagiert. Ziel ist die Analyse, Erforschung und
Entwicklung der fur die Hafenarbeit der Zu-
kunft notwendigen Kompetenzen, Qualifika-
tionen, Lernkonzepten und -methoden. Dabei
sollen neue digitale Lernwelten entwickelt wer-
den, die in einem digitalen Test- und Trainings-
center (Bildungshub) mit haptischen Elemen-
ten erprobt werden konnen. Flankierend dazu
werden die soziodkonomischen Auswirkungen
der digitalen Transformation in den deutschen
Hafenbetrieben untersucht und Handlungs-
empfehlungen ermittelt. Das Projekt ist fir
einen Zeitraum von vier Jahren angesetzt. Es
bezieht alle Hafenumschlagsunternehmen an
der Nord- und Ostseekdste ein.

37




38

(NACH ZIFFER 1 DES LOHNTARIFVERTRAGES)
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Lohngruppenzuordnung und Lohnhohe fiir Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe,

Lohngruppe

deren Arbeitsverhaltnis nach dem 31. Mai 2000 begriindet wurde:

Kurzfassung der Stundenlohn

Funktion ab 01.06.2023
in Euro

Hafenarbeiter, die manuelle Tatigkeiten in den
ersten 3 Beschaftigungsjahren ausiiben, wie z. B.

standardisiertes Laschen, Stauarbeiten, Kaiarbeiten, 2045
Anschlagtatigkeiten, Packen von Fruchtkartons

1 Hafenarbeiter, die manuelle Tatigkeiten nach
3 Beschaftigungsjahren ausiiben, wie z. B. standardisiertes 9757

Laschen, Stauarbeiten, Kaiarbeiten,
Anschlagtatigkeiten, Packen von Fruchtkartons

Tatigkeiten, wie z. B. standardisiertes Laschen,

Stauarbeiten, Kaiarbeiten, Anschlagtatigkeiten,

Packen von Fruchtkartons nach 3 Jahren in der 23,70
Lohngruppe Il sowie Handwerker mit anerkanntem

Ausbildungsberuf und ohne Berufserfahrung

Fahrer von Flurforderzeugen, wie z. B. Gabelstapler,

Zugmaschinen und Tatigkeiten wie z. B. Lokfiihrer

mit DB-Zulassung, Winsch- und Decksleute,

Kranfiihrer, Bordkranfiihrer, Hafen-Facharbeiter 25,02
als Vorarbeiter mit Fiihrungsaufgaben in den

Lohngruppen I-1V, Hafenarbeiter als Vorarbeiter

Schwimmekran

Hafenfacharbeiter, die die Hafenfacharbeiterpriifung
auf betriebliche Veranlassung absolviert 25,36
haben

Vi

Handwerker mit einem anerkannten Ausbildungsberuf

und nach 3 Berufsjahren. Ewerflihrer, Maschinisten und
Schiffer in der Hafenwirtschaft, Seeguterkontrolleure,
Hafenfacharbeiter, die als Vancarrierfahrer, Container-
briickenfahrer, Reachstackerfahrer, Constackerfahrer tatig

sind, und Fahrer von Schwergeraten ab 15 Tonnen Tragfahigkeit,
die alle Funktionen des Vancarriers ersetzen,

in den ersten 3 Jahren nach der Funktionsausbildung.
Tatigkeiten ab Lohngruppe VI sind grundsatzlich

den Hafenfacharbeitern vorbehalten

26,28
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Lohngruppe | Kurzfassung der Stundenlohn

Funktion ab 01.06.2023
in Euro

Vil Hafenfacharbeiter und Fachkrafte fur Hafenlogistik,
die als Vorarbeiter oder Stauervize tatig sind,
Vorhandwerker, Handwerker mit abgeschlossener
und abverlangter Spezialausbildung, Hafenfacharbeiter
und Fachkrafte fiir Hafenlogistik, die
als Vancarrierfahrer, Containerbriickenfahrer,
Reachstackerfahrer, Constackerfahrer tatig sind,
und Fahrer von Schwergeraten ab 15 Tonnen
Tragfahigkeit, die alle Funktionen des Vancarriers
ersetzen, im 4. bis einschlieRlich 6. Jahr nach der
Funktionsausbildung. Hafenfacharbeiter und
Fachkrafte fiir Hafenlogistik, die als 2. Stauervize,
Vormann Il im Schiffsladungskontrollbetrieb oder
Getreidekontrollbetrieb tatig sind

VI Hafenfacharbeiter und Fachkrafte fur Hafenlogistik,
die als Vancarrierfahrer, Containerbriickenfahrer,
Reachstackerfahrer, Constackerfahrer tatig 39
sind, und Fahrer von Schwergerdten ab 15 Tonnen
Tragfahigkeit, die alle Funktionen des Vancarriers 30,89
ersetzen, ab dem 7. Jahr nach Abschluss der Funktionsausbil-
dung Hafenfacharbeiter und Fachkrafte flr Hafenlogistik,
die als 1. Stauervize, Vormann | im Schiffsladungskontrollbe-
trieb oder Getreidekontrollbetrieb tatig sind

28,76
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Im Jahr 2022 wurden in deutschen Seehafen 279,1 Millionen
Tonnen Giiter umgeschlagen. Das ist ein Riickgang um -3,2
% Prozent gegeniliber dem Vorjahr (2021: 288,7 Millionen
Tonnen).

Damit setzte im Jahr 2022 erneut ein leichter wirtschaft-
licher Abschwung ein, nachdem das Jahr 2021 ein deut-
liches Wachstum (+ 4,7 % von 2020 auf 2021) brachte im
Vergleich zu dem stark vom Corona gepragten Vorjahr.
Weiterhin hielten Beschrankungen des gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Lebens aufgrund der Corona-Krise
und ihrer Folgewirkungen auch im Jahr 2022 an. Restriktive
SchutzmalRnahmen und Lockdowns hatten starke Auswir-
kungen auf die weltweiten Produktions- und Lieferketten
insbesondere in China, wodurch es in den internationalen
Lieferketten zu massiven und langanhaltenden Storungen
kam. Weltweit nahmen andernorts die pandemische Ent-
wicklung und die entsprechenden SchutzmaRnahmen aber
bereits spurbar ab.

Alle Entwicklungen Uberschattend begann Russland im
Februar 2022 einen Angriffskrieg auf die Ukraine, wodurch
Millionen von Menschen in Gefahr gerieten und aus ihrem
Heimatland flichten mussten. Auch auf die wirtschaftli-
che Entwicklung und auf die Seehafen hat dieser Krieg ein-
schneidende Auswirkungen.

Die Ukraine und Russland gelten als zwei der wichtigsten
Exporteure von Agrargiitern weltweit. Die Blockade des
Schwarzen Meeres aufgrund des russischen Angriffskriegs
flhrte somit auch zu Versorgungsunsicherheiten auf dem
Weltmarkt und zu starken Preisschwankungen flr Agrargu-
ter. Im Rahmen des Vorhabens der Getreidebriicke (Solida-
rity Lanes) haben deutsche Seehafenbetriebe maRgeblich
daran mitgewirkt, ukrainische Agrargiter in die Welt zu ex-
portieren.
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Die wirtschaftlichen Sanktionen gegentiber der Russischen
Foderation bedingten einen starken Riickgang des EU-Au-
Renhandels mit Russland. Bis zum Beginn des Russischen
Angriffskriegs bestand eine starke AuBenhandelsbeziehung
Deutschlands sowie der Seehafen mit Russland, insbeson-
dere hinsichtlich verschiedener Energietrager. Der Guter-
umschlag der Seehafen mit Russland ging im Jahr 2022
um 49,8 Prozent zuriick (von 26,7 Millionen Tonnen auf 13,4
Millionen Tonnen). Die Abhdngigkeiten des deutschen und
Europdischen Markts von russischen Energietragern, ins-
besondere Gas, im Zusammenwirken mit den Sanktionen,
flihrten zu massiven Preissteigerungen und ebenfalls zu
starken Versorgungsunsicherheiten auf dem Energiemarkt.
Um den Rickgang der Energieimporte aus Russland zu
kompensieren, wurde verstarkt Kohle und Ol aus anderen
Landern importiert und Uber die Seehafen umgeschlagen
(Anstieg des Imports von Kohle, Erddl und Erdgas Uber See-
hafen um +13,9 %).

LNG-Terminal
Wilhelmshaven
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Die Menge der aus dem Ausland empfangenen Giiter sank
gegenuber dem Vorjahr um -1,5 Prozent, auch der Versand
in das Ausland um sank um -7,0 Prozent. Das hochste Um-
schlagsvolumen erzielten die deutschen Seehdfen wie auch
im Vorjahr mit den Markten in Europa, Asien und Amerika.

Mit europdischen Landern wurden insgesamt rund 148,8
Millionen Tonnen Giiter umgeschlagen (-9,3 Prozent), da-
von 95,9 Millionen Tonnen mit Landern der Europdischen
Union (- 3,4 Prozent).

Der Umschlag mit asiatischen Landern betrug 48,3 Mil-
lionen Tonnen (-1,4 Prozent), davon wurden 20,9 Millionen
Tonnen mit China (- 3,6 Prozent) umgeschlagen. Mit Ameri-
ka betrug das Umschlagsvolumen 2022 insgesamt 47,8 Mil-
lionen Tonnen (+ 8,3 Prozent), davon 22 Millionen Tonnen
mit den Vereinigten Staaten (+13,4 Prozent).

Die wichtigsten Importe nach Gutermenge waren im Jahr
2022 ,nicht identifizierbare Giter” (i.d.R. Container) mit
37,8 Millionen Tonnen empfangener Gliter, gefolgt von der
Kategorie Kohle, rohes Erddl und Erdgas mit 36,1 Millionen
Tonnen. Der drittwichtigste Import nach Gltermenge wa-
ren Erze, Steine und Erden (28,3 Millionen Tonnen).

Bei den Exporten waren, wie auch im Vorjahr, ,nicht identifi-
zierbare Guter” (43,3 Millionen Tonnen), gefolgt von chemi-
schen Erzeugnissen (12,2 Millionen Tonnen) und Holzwaren,
Papier, Pappe, Druckerzeugnisse (10,2 Millionen Tonnen) die
nach Menge wichtigsten Giter.

Der Uberseehafen
Rostock

Der Hafenstandort Hamburg schlug im Jahr
2022 103,3 Millionen Tonnen Guter um (-7,2
Prozent), gefolgt von Bremen/Bremerhaven
(551 Millionen Tonnen; -76 Prozent), Wil-
helmshaven (31,8 Millionen Tonnen; + 7,6 Pro-
zent), Rostock (21,3 Millionen Tonnen; - 3,2 Pro-
zent) und Lubeck (16,4 Millionen Tonnen; - 6,9
Prozent).

Der Containerumschlag lag 2022 bei 13,9 Mil-
lionen TEU (-6,3 Prozent). Die wichtigsten
Handelspartner beim Containerverkehr wa-
ren China mit 2,9 Millionen TEU (- 3,2 Prozent)
vor den USA (1,4 Millionen TEU) und Singapur
mit 0,58 Millionen TEU (-19 Prozent). Im Jahr
2021 war Russland noch eines der wichtigsten
Partnerlander im Containerumschlag, dieser
Umschlag ist um -74 Prozent zurlickgegangen
(Platz 24). Die meisten Container wurden 2022
in Hamburg umgeschlagen (8,3 Millionen TEU),
gefolgt von den bremischen Hafen (4,6 Millio-
nen Tonnen) und Wilhelmshaven mit 0,7 Millio-
nen TEU.
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Umschlagin
Nordenham

Sowohl in den Nord- als auch in den Ostseehdfen sank
der Glterumschlag im Jahr 2022. In den deutschen Ost-
seehafen wurden 54,6 Millionen Tonnen umgeschlagen.
Die Seehafen Sassnitz, Stralsund und die Ubrigen Hafen
in Mecklenburg-Vorpommern sowie Flensburg erhielten
jeweils ein merkliches Wachstum, im Falle von Sassnitz
und den ubrigen Hafen in Mecklenburg-Vorpommern
stiegen die Umschlagszahlen um 32,5, bzw. 32,6 Prozent
im Vergleich zum Vorjahr, in Stralsund betrug das Plus 6,1
Prozent. Die Hafen Kiel, Liibeck, Rostock, Rendsburg sowie
die lbrigen Ostseehafen Schleswig-Holsteins verzeichne-
ten jedoch einstellige Verluste, die Ubrigen Ostseehafen
in Schleswig-Holstein schrieben einen Verlust von -10,5
Prozent. In den deutschen Nordseehdfen wurden 2237
Millionen Tonnen Giiter umgeschlagen. Die Hafen Brake,
Brunsbuttel, Wilhelmshaven und Nordenham sowie die
Ubrigen Nordseehafen in Schleswig-Holstein und Nieder-
sachsen erzielten ein starkes Wachstum, wahrend die Ha-
fen Leer, Bremen und Bremerhaven sowie Hamburg und
Papenburg deutliche Riickgange im Seeguterumschlag
verzeichneten, in Leer ist der Riickgang mit - 81,1 Prozent
besonders stark ausgepragt.

Der Fahr- und Ro/Ro-Verkehr iiber die deutschen Ostseeha-
fen wie Libeck, Rostock oder Kiel sank 2022 um - 3,1 Prozent
auf 39,3 Millionen Tonnen. Die Passagierzahlen stiegen um
677 Prozent (auf 8,9 Millionen Personen) im Vergleich zum
Vorjahr. Der Stiickgutumschlag lag bei 166,1 Millionen Ton-
nen, das ist ein Riickgang von 5,2 Prozent im Vergleich zum
Vorjahr. Der Massengutumschlag sank um - 0,1 Prozent auf
112,9 Millionen Tonnen. Beim fllissigen Massengut gab es
ein Rickgang von - 0,6 Prozent auf 47,8 Millionen Tonnen.
Der Umschlag von festem Massengut stieg um 0,1 Prozent
auf 65,1 Millionen Tonnen.

HAMBURG-ANTWERPEN-RANGE
Im Jahr 2022 vereinten der Hamburger Hafen
und die bremischen Hafen beim Gesamtum-

schlag in der Hamburg-Antwerpen-Range ei-
nen Marktanteil von 19,6 Prozent auf sich. Das
ist ein Minus von 4,1 Prozent gegentber dem
Vorjahr. Der Anteil Hamburgs lag bei 12,8 Pro-
zent, der der bremischen Hafen bei 6,8 Prozent.
Der Anteil des Rotterdamer Hafens am Ge-
samtumschlag ging leicht zuriick (- 1,8 Prozent),
der Anteil des Hafens Antwerpen stieg um 4,2
Prozent.




Beim Containerumschlag ging der Marktanteil von Ham-
burg und den bremischen Hafen zurlick. Er lag im Jahr 2022
bei 31,2 Prozent, im Vorjahr waren es noch 33,4 Prozent. Bei-
de Standorte verloren Marktanteile im Containersegment.
Der Anteil des Hamburger Hafens lag mit 20,1 Prozent um
-1, Prozent unter dem Vorjahreswert. Bei den bremischen
Hafen sank der Anteil am Containerumschlag ebenfalls um
11 Prozent auf nunmehr 11,1 Prozent. Wahrend der Markt-
anteil von Rotterdam um 1,3 Prozent sank, steigerte Ant-
werpen seinen Marktanteil um 3,5 Prozent.

HAMBURG-ANTWERPEN-ROTTERDAM-DANZIG-RANGE
Im Vergleich der wichtigsten Nordrange-Hafen Hamburg,
Bremerhaven, Rotterdam und Amsterdam mit anderen
nordeuropaischen Hafen nimmt ein weiterer Standort eine
steigende Bedeutung ein. Der Danziger Hafen an der Ost-
see istin den vergangenen Jahren stark gewachsen. Schlug
Danzig im Jahr 2012 noch 0,9 Millionen TEU um, waren es
im Jahr 2021 bereits 1,8 Millionen TEU. Dies machte im Jahr
2021 einen Anteil von 4,5 Prozent im Vergleich zu den wich-
tigsten Nordrange-Hafen aus, wahrend es im Jahr 2012 le-
diglich 2,6 Prozent waren.

Markante Zugewinne an Marktanteilen konnte ebenfalls
der Hafen Antwerpen in den vergangenen Jahren erzielen.
Mit einem Containerumschlag von 8,2 Millionen TEU im
Jahr 2012 nahm der Hafen einen Anteil von 23,0 Prozent
ein. Dieser Anteil stieg bis zum Jahr 2021 auf 29,2 Prozent
mit einem Umschlag von 12 Millionen TEU an.

Der Hafen Rotterdam schwankt in den vergangenen Jahren
regelmalRig auf einem sehr hohen Niveau von etwa 31 Pro-
zent bis 33,7 Prozent. Der Containerumschlag ist seit 2012
merklich angestiegen, dennoch kann Rotterdam in der vor-
liegenden Betrachtung mit 32,6 Prozent die Position als An-
teilsflhrer wahren.

Starke Verluste im Marktanteil verzeichnen je-
doch die Hafen Hamburg und Bremen/Bremer-
haven in den vergangenen 10 Jahren. Waren es
in Hamburg im Jahr 2012 noch 8,9 Millionen
TEU Containerumschlag mit einem Anteil von
25 Prozent, schlug der Hamburger Hafen im
Jahr 2021 zwar noch 8,8 Millionen TEU um, die
jedoch lediglich einen Anteil von 21,4 Prozent
im Vergleich zu den wichtigsten Nordrange-
Hafen und Danzig ausmachten. In Bremerha-
ven zeichnet sich ein ahnliches Bild ab, da im
Jahr 2012 noch 6,1 Millionen TEU umgeschla-
gen wurden, die einen Anteil von 17,2 Prozent
ausmachten. Im Jahr 2021 hingegen wurden
nur noch 5 Millionen TEU Container umschla-
gen und der Anteil auf 12,2 Prozent zuriickging.
Hervorzuheben ist jedoch, dass der Container-
umschlag sowie die Marktanteile der Hafen
Hamburg und Bremen/Bremerhaven im Jahr
2021 im Vergleich zum Vorjahr jeweils leicht
angestiegen sind.



GUTERUMSCHLAG
AUSGEWAHLTER SEEHAFEN 2022 (in 1.000 1)

Veranderung
2020 2021 2021:2022 in %

Ostseehdfen 50.233 56.260 54.616 -2,9
Rostock 19.777 22.047 21.335 -3,2
Libeck 15.287 17.632 16.413 -6,9
Puttgarden 4.998 5.611 6.059 8,0
Kiel 4799 5377 4.887 -91
Wismar 2.258 2.659 2.566 -3,5
Sassnitz 1119 1.022 1.354 32,5
Wolgast 257 202 192 -5,0
Stralsund 755 776 823 6,1
Flensburg 233 274 286 4,4
Rendsburg 326 339 331 -2,4
Ubrige Ostseehifen in:
Schleswig-Holstein 178 129 15 -10,5
Mecklenburg-Vorpom. 246 192 255 32,6
Nordseehifen 224.018 231.363 223.706 -3,3
48 Hamburg 109.034 1M1.365 103.353 7,2
Wilhelmshaven 27.005 29.518 31.775 76
Bremen/Bremerhaven 56.921 59.616 55.102 -76
Brunsbuttel 8.659 8.335 9.512 141
Brake 5.428 5173 6.858 32,6
Stade (Butzfleth) 6.167 5.916 5112 -13,6
Emden 4.069 4.072 4.340 6,6
Nordenham 1.694 2.326 2.439 49
Cuxhaven 2199 2.413 2.432 0,8
Leer 17 37 7 =811
Papenburg 540 478 467 -2,3
Husum 401 226 284 257
Ubrige Nordseehifen in:
Schleswig-Holstein 843 837 930 11
Niedersachsen 1.041 1.050 1.095 4,2
Seehdfen zusammen 274.978 287.549 278.342 -3,2
Seehafen zusammen 274.978 2817.549 278.342 -3,2
Binnenhafen (Seeverkehr) 753 894 795 -1
darunter Duisburg 257 202 192 -5,0

Insgesamt 275.731 288 443 279 137 -3,2

Quelle: Destatis
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GUTERUMSCHLAG UBER SEE
(in Mio. t) FUR DAS JAHR 2022

Veranderung
2021 2021:2022 in %

Verkehr innerhalb

Deutschlands 73 85 164
Empfang aus Hafen auBerhalb Deutschlands 166,4 163,9 -1,5
Europaische Hafen 102,9 94,4 -8,3
davon Hafen in: der Europ. Union 52,9 52,5 -0,8
librigem Europa 50,0 419 -16,2
dar.: Russland 23,8 12,5 -475
Norwegen 16,9 19,6 16,0
AuRereuropaische Hafen 63,5 69,5 9,4
darunter Hafen in: Afrika 11,9 14,4 21,0
Nordamerika 14 174 234
Mltte.l- und Std- 104 108 38
amerika
Asien 25,1 24,9 -0,8 49
Australien
und Neuseeland 14 7 214
Versand nach Hafen auBerhalb Deutschlands 14,7 106,7 -1,0
Europdische Hafen 61,2 54,5 -10,9
davon Hafen in: der Europ. Union 46,3 43,4 -6,3
librigem Europa 14,9 11,0 -26,2
dar.: Russland 2,9 0,9 -69,6
Norwegen 3,2 3] -33
AuRereuropaische Hafen 53,5 52,3 -2,2
darunter Hafen in: Afrika 8,7 73 -16,6
Nordamerika 11,8 12,3 42
Mlttehl- und Sud- 77 73 55
amerika
Asien 239 234 -2
Australien und 02 03 49,0
Neuseeland
Gesamtverkehr 288,4 279,1 -3,2

Quelle: Destatis




|11 CONTAINERUMSCHLAG
CONTAINERUMSCHLAG IN DEN DEUTSCHEN SEEHAFEN

Vergleich Entwicklung 2022/2021
Container Beladene Container

insgesamt Anzahl Gewicht der
in1.000 TEU in1.000TEU  Ladungin1.000t
2021 Alle Hafen 14.778 12.778 120.753
dar. Hamburg 8.820 7.814 70.628
Brem. Hafen 5.043 4.275 41.839
JadeWeserPort — Wilhelmshaven 611 461 5704
2022 Alle Héfen 13.853 1.927 1M.027
dar. Hamburg 8.350 7346 65.994
Brem. Hafen 4.616 3.904 37702
JadeWeserPort — Wilhelmshaven 659 512 5.383
Verind. 2022/2021% -6,3 -6,7 -8,1
dar. Hamburg -5,3 -6,0 -6,6
Brem. Hafen -8,5 -8,7 -99
JadeWeserPort — Wilhelmshaven 8,0 10,9 -5,6
Quelle: Destatis
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FAHR- UND RO/RO-VERKEHR
IN DEUTSCHEN OSTSEEHAFEN (in 1.000 1) o Y

Verdnderung
2021 2022:2021in %

Libeck 21.646 20.426 -5,6
Rostock 18.000 17700 -7
Puttgarden 15.240 14.790 -3,0
Kiel 6.323 6.396 1,2
Zusammen 61.209 59.312 -3,10

Anzahl der Passagiere

Puttgarden 2.685.870 4.519.250 68,3
Rostock 1.700.000 2.500.000 47)
Kiel 633118 1.482.181 134,
Libeck 339198 484.284 42,8

Zusammen 5.358.186 8.985.715 67,7
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Hamburg

Brem. Hafen

Rotterdam

Antwerpen

Insgesamt

*Gewichtsangaben brutto (inkl. Container-Eigengewichte)

ENTWICKLUNG DER MARKTANTEILE
IN DER HAMBURG-ANTWERPEN-RANGE"

2019
2020
2021
2022
THJ 2023
2019
2020
2021
2022
THJ 2023
2019
2020
2021
2022
T1HJ 2023
2019
2020
2021
2022
THJ 2023
2019
2020
2021
2022
THJ 2023

Mio. t

136,6
126,3
1287
119,9

58,2
69,4
66,5
697
64,0
28,1

4694

436,38
4687

468,0
2207
2383
230,9
2398

286,9
139,1
238,3

230,9

239,8

286,9
1391

Anteil
in %
15,0
14,7
14,2
12,8
13,0

76
17
17
6,8
6,3
51,4
50,8
51,7
499
49,5
26,1
26,8
26,4
30,6
31,2
26,1
26,8
26,4
30,6
31,2

Mio. t

41,3
38,5
39,8
36,2

9,2
8,6
9,7
93

2857
255,8
2833
290,4

86,1
80,6
84,6

107,8

86,1
80,6
84,6
107,8

Anteil
in %
9,78

10,04
9,54

8,2

2,2
2,24
2,32

2,1

677
66,7
679
65,4

20,4
21,02
20,27

24,3

20,4
21,02
20,27

24,3

Mio. t

95,3
878
88,9
83,8

60,2
579
60,0
54,7

183,7
181,0
185,4
1777

152,2
150,3
155,2
1791

152,2
150,3
155,2
179,1

Anteil
in %
19,4
18,4
18,2
16,9

12,3
121
12,3
1,0

374
38,0
379
359

31,0
31,5
31,7
36,2

31,0
31,5
31,7
36,2

Mio. t

92
8,5
87
83
3,8
4,9
4,8
5,0
4,6
2,0
14,8
14,4
15,3
14,8
6,7
11,9
12,0
12,0
13,5
6,4
1,9
12,0
12,0
13,5
6,4

Anteil
in %
22,5
21,4
21,2
20,1
20,1
12,0
12,
12,2

m1
10,6
36,3
36,3
373
36,0
35,4
29,2
30,2
29,3
32,8
33,9
29,2
30,2
29,3
32,8
33,9



7 KENNZAHLEN

ENTWICKLUNG DER MARKTANTEILE
IM CONTAINERUMSCHLAG IN DER NORDRANGE UND DANZIG

in 1.000 Anteil in1.000 Anteil in1.000 Anteil
TEU in % TEU in % TEU in %

Antwerpen . 23,01 . 29,75  12.007 29,23

Bremerhaven

Hamburg

Rotterdam

Danzig

Gesamt

Jahrlich Tausend Zwanzig-FuR-Einheiten (TEU) Geladen und leer insgesamt

Der Seehafen Stralsund
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Der Hauptsitz des
ZDS in der Hamburger
Speicherstadt
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AUFGABEN

Der Zweck des Zusammenschlusses ist die Wahrnehmung
der gemeinsamen wirtschafts-, gewerbe-, sozial- und tarif-
politischen Interessen der deutschen Seehafenunterneh-
men sowie die fachliche Beratung, Betreuung und Vertre-
tung der gemeinschaftlichen Interessen. Zudem schlieRt
der ZDS fir seine tarifgebundenen Mitglieder Tarifvertrage
flir die Hafenarbeiter*innen der deutschen Seehafenbetrie-
be ab.

PRASIDIUM

Angela Titzrath,
(Prasidentin)
Hamburg

Hamburger Hafen und
Logistik AG

Prof. Dr. Sebastian Jiirgens
(Vizeprasident)
Schleswig-Holstein
Libecker Hafen-Gesellschaft
mbH



8 ORGANE DES ZDS

Frank Dreeke

Bremen

BLG LOGISTICS GROUP AG
& Co. KG

Jens Aurel Scharner
Mecklenburg-Vorpommern
ROSTOCK PORT GmbH

-

-
g\.

: ¢

Jan Miiller
Niedersachsen
J.MULLER AG

SOZIALPOLITISCHER
AUSSCHUSS

Torben Seebold
(Vorsitzender)
Hamburg

Hamburger Hafen und
Logistik AG
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VERWALTUNGSRAT

BREMEN
Ordentliches Mitglied Stellv. Mitglied
- Frank Dreeke - Robert Howe
BLG Logistics Group AG & Co. KG bremenports GmbH & Co. KG
- Jan-Dirk Briiggemann + Hans-Peter Briiggemann
Hermann Runge GmbH Hermann Runge GmbH
+ Michael Blach « Inga Wolniczak
EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG Unternehmensverband Bremische Hafen e. V.
- Stefan Nousch - Stefan Schultze
Atlantik Hafenbetriebe Hafenstauerei Kpt. Wilhelm Schultze
Geuther und Schnitger GmbH & Co.
GmbH & Co. - Marc Dieterich
« N.N. EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG
58
HAMBURG
Ordentliches Mitglied Stellv. Mitglied
- Gunther Bonz - Peter Lindenau
Unternehmensverband Hafen Hamburge. V. Petersen & Alpers GmbH & Co. KG
- Angela Titzrath - Mathias Dylewitz
Hamburger Hafen und Logistik AG HLG Hamburger Lasch GmbH & Co. KG
« Ben David Thurnwald und Carl Tiedemann GmbH & Co. KG
Hansaport Hafenbetriebsges. mbH « Susanne Neiro
+ Norman Zurke K+S Kali GmbH
Unternehmensverband Hafen Hamburge.V. « Ina llling (vormals Luderer)
« N.N. Unternehmensverband Hafen Hamburge.V.

+ Arne Maoller
C. Steinweg (Stid-West-Terminal)
GmbH & Co. KG

Stand: Oktober 2023




8 ORGANE DES ZDS

MECKLENBURG-VORPOMMERN
Ordentliches Mitglied

+ Michael Kremp
Seehafen Wismar GmbH
+ Dr. Gernot Tesch
ROSTOCK PORT GmbH
+ Soren Jurrat
SWS Seehafen Stralsund GmbH

NIEDERSACHSEN
Ordentliches Mitglied

+ Michael Appelhans
Rhenus Midgard GmbH & Co. KG
+ Jan Mller
J. MULLER AG
+ Michael de Reese
Cuxport GmbH
« Dirk KrauB (komm.)
EVAG Emder Verkehrs und Automotive
Gesellschaft mbH
+ Holger Bomm (komm.)
EUROGATE Container Terminal
Wilhelmshaven GmbH & Co. KG

SCHLESWIG-HOLSTEIN
Ordentliches Mitglied

Prof. Dr. Sebastian Jirgens
Libecker Hafen-Gesellschaft mbH
Frank Schnabel

Brunsbuttel Ports GmbH

Dr. Dirk Claus

Seehafen Kiel GmbH & Co. KG
Frank Schnabel

Rendsburg Port GmbH

* N.N.

Stellv. Mitglied

- Jan Kelling
Seehafen Wismar GmbH
« GOtz Strahl
ROSTOCK PORT GmbH
- Steffen Klar
SWS Seehafen Stralsund GmbH

Stellv. Mitglied

+ Uwe Oppitz
Rhenus Midgard GmbH & Co. KG
+ Manuela Drews
J.MULLER AG
« Arne Ehlers
Blue Water BREB GmbH
« Jorg Tuitjer 59
EVAG Emder Verkehrs und
Automotive Gesellschaft mbH
- Holger Banik
JadeWeserPort Realisierungs-Gesellschaft mbH
& Co.KG

Stellv. Mitglied

» Sven Wernecke
Libecker Hafen-Gesellschaft mbH
« Hans-Helmut Schramm
Brunsbuttel Ports GmbH
- Jens B. Knudsen

Sartori & Berger GmbH & Co. KG
« Sven Hargens

Rensburg Port GmbH
« N.N.
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SOZIALPOLITISCHER AUSSCHUSS

BREMEN
Ordentliches Mitglied

« Ulrike Riedel
BLG Logistics Group AG & Co. KG
+ Hans-Peter Briiggemann
Hermann Runge GmbH
+ Heiko Bukowski
NTB North Sea Terminal Bremerhaven GmbH
& Co.
« Christian Lankenau
EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG
« Stefan Schultze
Hafenstauerei Kpt. Wilhelm Schultze GmbH
& Co.

HAMBURG
Ordentliches Mitglied

- Torben Seebold

Hamburger Hafen und Logistik AG
Mathias Dylewitz

HLG Hamburger Lasch GmbH & Co.KG
Dr. Cornelius Polter

EUROGATE Container Terminal Hamburg
GmbH

Arne Moller

C. Steinweg (Sud-West-Terminal)

GmbH & Co. KG

Matthias Reichel

Unternehmensverband Hafen Hamburge.V.

NIEDERSACHSEN
Ordentliches Mitglied

« Alwin Groen (komm.)
EVAG Emder Verkehrs und
Automotive Gesellschaft mbH
« Manuela Drews (komm.)
J. MULLER Weser GmbH & Co. KG
+ Holger Bomm (komm.)
EUROGATE Container Terminal
Wilhelmshaven GmbH & Co. KG

Stand: September 2023

Stellv. Mitglied

- Inga Wolniczak

Unternehmensverband Bremische Hafen eV.
« Marcus Bergmann

Gesamthafenbetrieb im Lande Bremen GmbH
- Karsten Dirks (komm.)

BLG AutoTerminal Bremerhaven

GmbH & Co. KG
« Marc Dieterich

EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG
« Thorben Kolk

BLG Cargo Logistics GmbH

Stellv. Mitglied

« Arno Schirmacher
Hamburger Hafen und Logistik AG
- Jaana Kleinschmit von Lengefeld
ADM Hamburg AKTIENGESELLSCHAFT
« Martin Pieper
Gesamthafenbetriebs-Ges. mbH Hamburg
« Michael Beyer (komm.)
Paul Grimm Maritime Solutions GmbH
+ Ben David Thurnwald
Hansaport Hafenbetriebsges. mbH

Stellv. Mitglied

- Jorg Tuitjer (komm.)
EVAG Emder Verkehrs und
Automotive Gesellschaft mbH
+ Martin Krahl (komm.)
J. MULLER Weser GmbH & Co. KG
« Johannes Friedrich (komm.)
EUROGATE Container Terminal
Wilhelmshaven GmbH & Co. KG




8 ORGANE DES ZDS

GESCHAFTSSTELLE

HAUPTGESCHAFTSFUHRER GESCHAFTSFUHRER
L. Daniel Hosseus Lutz Kénner

F"

1

REFERENT FUR POLITIK, ASSISTENTIN DER
ANALYSE UND GESCHAFTSFUHRUNG
KOMMUNIKATION Doris Martens

Leonard Kuntscher
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Klimaschutzprojekte.
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Container Nicht-cont. Trockenes
Stiickgut Massengut
B

1 Brake v v v
2 Bremen/Bremerhaven 4 4 v
3 Brunsbiittel v v v
4 Cuxhaven v v v
5 Emden v v v
6 Hamburg v v v
7 Kiel v v v
8 Lubeck v v v
9 Nordenham v v v
10 Papenburg v v
1 Rendsburg v v v
12 Rostock v v v
13 Stralsund v v
14 Wilhelmshaven v v v
15 Wismar v v v
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