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Editorial
_—

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Mitglieder,

das zuruckliegende Jahr hat erneut gezeigt,
wie schnell sich politische und wirtschaftliche
Rahmenbedingungen verandern konnen. Geo-
politische Spannungen, Handelskonflikte und
derwachsende Druck auf den Industriestandort
Deutschland pragen unser Umfeld. Gerade in
dieser Lage wird deutlich, welche strategische
Bedeutung leistungsfahige Seehafen haben: Als
Herzkammern des globalen Handels sichern
sie Versorgung und AuBenhandel, ermoglichen
die Energiewende und ubernehmen wachsen-
de Aufgaben fur Sicherheit und militarische
Mobilitat.

Unsere Hafenunternehmen stellen sich dieser
Verantwortung jeden Tag. Sie investieren in
moderne Anlagen, digitale Prozesse und neue
Technologien. Gleichzeitig brauchen sie ver-
lassliche Rahmenbedingungen und eine of-
fentliche Infrastruktur, die mit den steigenden
Anforderungen Schritt halt. Denn auf maroden
Kaikanten lassen sich keine Krane errichten.
Und Anerkennung allein saniert keine Infra-
struktur und schafft keine dringend bendtigten
zusatzlichen Kapazitaten im Hafenhinterland-
verkehr,

Gerade deshalb ist die Arbeit des ZDS un-
verzichtbar, um diese Rahmenbedingungen

politisch zu gestalten und die Interessen der
Seehafen wirksam zu vertreten. Ich freue mich
sehr, diese Aufgabe nun seit einem Jahr als
Prasident gemeinsam mit unseren Mitgliedern
mitgestalten zu kdnnen.

Seit meinem Amtsantritt habe ich viele Ge-
sprache mit unseren Mitgliedsunternehmen,
politischen Entscheidungstragern und Partnern
gefuhrt. Dabei ist mir erneut sehr deutlich ge-
worden, wie vielfaltig unsere Hafenwirtschaft ist
- und zugleich, wie viel uns verbindet. Ob Con-
tainer-, Automobil- oder Stlckgut, das Handling
von Energie, Projektladung oder militarischem
Gerat: Unsere Unternehmen stehen vor ganz
unterschiedlichen operativen Herausforderun-
gen. Gemeinsam ist innen jedoch der Anspruch,
ihre Standorte weiterzuentwickeln und auch
unter herausfordernden Rahmenbedingungen
wettbewerbsfahig zu bleiben.

Diese Eindrucke habe ich auch in viele politi-
sche Gesprache mitgenommen. In Berlin, in
den Landern und auf europaischer Ebene wird
heute starker Uber die strategische Bedeutung
der Seehafen gesprochen. Daran haben wir als
ZDS einen hohen Anteil. Gleichzeitig bleibt viel
zu tun: Die Finanzierung unserer Hafeninfra-
struktur muss endlich verlasslich aufgestellt,

Wettbewerbsnachteile und unndtige Burokratie
mussen abgebaut und Hinterlandanbindungen
leistungsfahiger werden. Wer Deutschlands
Wettbewerbs-, Energie- und Verteidigungs-
fahigkeit starken will, muss auch seine Hafen
starken.

FUr mich war es deshalb von Beginn an wichtig,
den ZDS als starke Stimme unserer Branche
weiterzuentwickeln. Dass uns dies gelungen ist,
verdanken wir vor allem einem sehr guten Zu-
sammenspielim Verband. Im Prasidium arbeiten
wir vertrauensvoll, offen und losungsorientiert
zusammen. Die unterschiedlichen Erfahrungen
und Perspektiven helfen uns, Positionen zu ent-
wickeln, die von der Breite unserer Mitglied-
schaft getragen werden.

Ebenso wichtig ist unsere Geschaftsstelle, die
diese Themen mit hoher Expertise, politischem
Gespur und grofem Engagement vorantreibt.
Das Team des ZDS in Berlin und Hamburg
ist daftr hervorragend aufgestellt. Es bereitet
komplexe Themen auf, schafft Sichtbarkeit fur
unsere Positionen, organisiert den Austausch
mit Politik und Offentlichkeit und sorgt dafur,
dass wir als Verband schnell und geschlossen
reagieren konnen.

Auch nach auBen haben wir neue Wege ein-
geschlagen. Wir haben unsere politische
Positionierung in Berlin weiter verstarkt,
neue Gesprachsformate geschaffen und
den direkten Austausch mit Abgeordne-
ten, Ministerien, Medien und Partnerver-
banden intensiviert. Gleichzeitig ist der ZDS
gewachsen und hat neue Mitglieder hin-
zugewonnen. Fur mich sind das wichtige
Zeichen dafur, dass unsere Arbeit wahrge-
nommen wird und der Verband an Starke
gewinnt.

Nach meinem ersten Jahr als Prasident bin
ich deshalb vor allem dankbar - fur die vielen
offenen Gesprache, das Vertrauen unserer
Mitglieder und die Zusammenarbeit in Pra-
sidium und Geschaftsstelle. Zugleich bin ich
Uberzeugt: Der ZDS ist fachlich, politisch und
organisatorisch stark aufgestellt, um die vor uns
liegenden Aufgaben gemeinsam anzugehen.

Mein herzlicher Dank gilt allen, die sich im ver-
gangenen Jahr fur unseren Verband und fur
die deutschen Seehafen eingesetzt haben. Ich
freue mich darauf, diesen Weg gemeinsam
fortzusetzen.



Das bewegt die
Hafen in 2026

Wir sind gewachsen, werden starker wahrgenommen,
haben neue Partnerschaften aufgebaut und zusatzliche
Formate fur den politischen Austausch geschaffen.
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Das bewegt die Hafenwirtschaft.

Ein Verband ist dann erfolgreich, wenn er Men-
schen und Unternehmen zusammenbringt,
gemeinsame Interessen bundelt und daraus
politische Wirkung erzeugt. Im zuruckliegen-
den Jahr ist der ZDS in allen drei Bereichen
vorangekommen: Wir sind gewachsen, werden
starker wahrgenommen, haben neue Partner-
schaften aufgebaut und zusatzliche Formate
fur den politischen Austausch geschaffen.

Der ZDS wachst.

Mit MOSOLF Port Logistics & Services GmbH
in Wilhelmshaven und der Anker Schiffahrts-
Gesellschaft mbH aus Emden konnten wir
zwei neue Mitglieder im Verband begruBen.
Beide Unternehmen stehen fur die Vielfalt und
Leistungsfahigkeit der deutschen Hafenwirt-
schaft. Ihr Beitritt starkt unsere gemeinsame
Stimme und erweitert die fachliche Kompetenz
innerhalb des Verbandes. Der Zuwachs zeigt

JAHRESBERICHT 2025/2026

zugleich: In einer Zeit groBer wirtschaftlicher
und politischer Herausforderungen steigt der
Wert einer starken Interessenvertretung, die
gemeinsame Positionen entwickelt und die-
se geschlossen nach auBen tragt. Auch die
Fordermitgliedschaft der FAUN Viatec GmbH
starkt den ZDS.

Der ZDS wird starker gehort.

Die mediale Sichtbarkeit des Verbandes ist
deutlich gestiegen. Es ist uns gelungen, die
Themen und Positionen der deutschen See-
hafen starker in den Uberregionalen Medien
sowie der Berliner Hauptstadtpresse zu ver-
ankern - in Interviews, Statements oder exklu-
siven Gastbeitragen. Dort werden wir zuneh-
mend als unverzichtbarer Ansprechpartner
wahrgenommen, wenn es um Hafenfinan-
zierung, Wettbewerbsfahigkeit,Versorgungs-
sicherheit, Energiewende oder militarische
Mobilitat geht. Die Positionen und Einschat-
zungen der Hafenwirtschaft werden dabei

ZDS-Prasident Sebastian Jurgens wahrend der NMK im Gesprach mit dem ARD-Hauptstadtstudio.
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regelmaBig von der Deutschen Presse-Agen-
tur, verschiedenen Sendern der ARD, dem ZDF,
der Frankfurter Allgemeinen Zeitung, der Bild
sowie in politischen und Branchen-Fachme-
dien wie Table.Briefings, Politico, Tagesspiegel
Background oder der DVZ aufgegriffen.

Riickblick
—_——

4. MATRISALE
MANITIME HONFLEERNT

Bundeskanzler Friedrich Merz erdffnet die Nationale Maritime Konferenz in Emden.

Bei der Nationalen Maritimen Konferenz -
deren Start durch die Rede von Friedrich Merz
aus Sicht der Hafenwirtschaft erntchternd war
- ist es dem ZDS im weiteren Verlauf dennoch
gelungen, konstruktive Vorschlage fur eine
grundlegende Reform der Hafenfinanzierung
zu unterbreiten. Dieser Vorschlag wurde seit-
dem von Regierungsvertretern auf Bundes-
und Landesebene Ubernommen.

Auf der Social Media-Plattform LinkedIn ha-
ben wir unsere Reichweite in den vergangenen
zwolf Monaten um Uber 200 Prozent erhoht. Da-
mit dringen unsere Inhalte haufiger und geziel-
ter zu politischen Entscheidungstragern, Medi-
en und einer breiteren Offentlichkeit durch. Und
das spiegelt sich auch in konkreter Politik wider,
etwa, wenn die Seehafen wie jungst passiert -
als Teil des Infrastruktur-Zukunftsgesetztes - in
das ,Uberragende offentliche Interesse" auf-
genommen werden.

11
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Der ZDS schafft neue Blindnisse.

Bei Ubergeordneten Zukunftsfragen verbindet
Arbeitgeber und Arbeitnehmer ein gemein-
sames Interesse: Wir wollen leistungsfahige
Standorte erhalten, Investitionen ermoglichen
und qualifizierte Arbeitsplatze sichern. Auf die-
ser Grundlage arbeitet der ZDS verstarkt mit
dem Deutschen Gewerkschaftsbund (DBG)
zusammen. Gerade bei der Finanzierung der
Hafeninfrastruktur zeigt sich, dass Arbeitgeber
und Gewerkschaften gemeinsam mehr errei-
chen konnen. Denn Investitionen in Kaikanten,
Schleusen, StraBen und Schienen sichern nicht
nur die Funktionsfahigkeit der Hafen, sondern
auch industrielle Wertschopfung und Beschaf-
tigung weit Uber die Kustenregionen hinaus.

4 |
L

Teilnehmer der Maritimen Studienreise 2026 auf dem Eurogate-Terminal in Hamburg.

12
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Den Zusammenschluss von Infrastrukturbe-
treibern in der Allianz ,Deutsche Hafen" unter-
stutzt der ZDS. Alles, was die Anliegen der
Seehafen in Berlin starker zur Geltung bringt,
ist gut. Das gemeinsame Zielist, als Hafen per-
spektivisch mit einer Stimme die Interessen
gegenuber der Politik in Berlin und dartber
hinaus zu vertreten.

14. NATIONALE
MARITIME KONFERENZ

Rickblick
—_———

mariTeam Deutschiand: Mit Sicherta:

Klares Bekenntnis zu den Hafen auf dem Branchenforum wahrend der NMK.

Der ZDS geht neue Wege.

Mit einem Pressegesprach zum Jahresauftakt
in Berlin haben wir die strategische gesamt-
staatliche Bedeutung der Hafen gezielt in die
Hauptstadt getragen. Auch eine abendliche
Spreefahrt mit Abgeordneten des Deutschen
Bundestages war fur den direkten politischen
Dialog sehr zielfUhrend. Abseits klassischer
Formate konnten wir zentrale Herausforderun-
gen der Hafenwirtschaft persdnlich gegenuber
Bundestagsabgeordneten, deren Mitarbeitern
und Vertretern der Verwaltung erlautern, Kon-
takte vertiefen und konkrete Handlungsbedarfe
sichtbar machen - etwa bei der IHATEC-For-
derkulisse, der Reform der Einfuhrumsatzsteu-
er oder Fragen der Infrastrukturfinanzierung.

Erneut war der ZDS in diesem Jahr Mit-Aus-
richter der maritimen Studienreise. Drei Tage
begleitete der ZDS gut 30 Bundestagsabge-
ordnete beziehungsweise deren Teams durch

Hamburg, Cuxhaven und Bremerhaven. Bei Ter-
minalbesichtigungen und Unternehmensbe-
suchen konnte den Reiseteilnehmern exklusiv
und hautnah die Bedeutung der Seehafen fur
den Industriestandort Deutschland vermittelt
werden. AuBerdem ist die Reise eine willkom-
mene Gelegenheit, die Positionen der Hafen-
wirtschaft zu Finanzierung, Einfuhrumsatzsteu-
er, IHATEC und weiteren Themen zu betonen.

Diese Fortschritte sind kein Selbstzweck. Sie
starken die Fahigkeit des ZDS, die Interes-
sen der Mitglieder wirksam zu vertreten. Ein
wachsender Verband, eine groBRere offentliche
Reichweite, verlassliche Partner und neue poli-
tische Formate schaffen die Grundlage dafur,
dass die deutschen Seehafen in den entschei-
denden Debatten unseres Landes den Stellen-
wert erhalten, der ihrer wirtschaftlichen und
strategischen Bedeutung entspricht.

13
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Verladung von Fahrzeugen im Emder AuBenhafen.

Ankiindigungen mussen umgesetzt werden

Die Bundesregierung ist mit einem klaren
Anspruch gestartet: den Wirtschaftsstandort
Deutschland wieder auf Wachstumskurs zu
bringen, Unternehmen zu entlasten und Buro-
kratie abzubauen. Im Koalitionsvertrag kundigt
sie eine \wettbewerbsfahige und wachsende
Volkswirtschaft" an und will ,BUrokratie umfas-
send zuruckbauen'’. Zugleich bekennt sie sich
ausdrucklich zu einer wettbewerbsfahigen Ha-
feninfrastruktur mit guter Hinterlandanbindung.
Diese Ziele sind richtig. Denn als Exportnation
ist Deutschland auf Hafen angewiesen, die im
europaischen und internationalen Wettbewerb
bestehen konnen.

Eineinhalb Jahre nach Antritt der Koalition ist
von diesem Aufbruch jedoch zu wenig in den
Seehafen angekommen. Die Unternehmen ste-
hen weiterhin unter hohem Kosten- und Investi-
tionsdruck. Zugleich mussen sie komplexe na-
tionale und europaische Vorgaben umsetzen,
wahrend ihnen gleichzeitig im internationalen
\Wettbewerb nicht Uberall vergleichbare Be-
dingungen gegenuberstehen. Aus politischen
Ankundigungen mussen deshalb messbare
Entlastungen im betrieblichen Alltag werden.

16
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Hafen stehen vor zusatzlicher Blrokratie

Wie groB die Lucke zwischen Anspruch und
Wirklichkeit ist, zeigt beispielhaft die HNS-Mit-
teilungsverordnung. Sie regelt den Umgang
und Haftungsfragen beim Umschlag gefahr-
licher und schadlicher Stoffe (Hazardous and
Noxious Substances). Demnach gelten Ha-
fenunternehmen als ,physische Empfanger’
der Stoffe und mussen dem Bundesamt fur
Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle detaillierte
Daten melden. Dabei sind die Umschlagbe-
triebe lediglich Dienstleister und haben kein
eigenes wirtschaftliches Interesse an der \Ware.
Dennoch entstehen neue Pruf-, Dokumenta-
tions- und Meldeprozesse. In einzelnen Be-
trieben erfordert die Verordnung bis zu zwei
zusatzliche Vollzeitstellen. Hinzu kommen
schwer kalkulierbare finanzielle Risiken durch
maogliche Beitrage zum HNS-Fonds. Andere
europaische Staaten setzen das Abkommen
bislang nicht oder anders um. So wird aus einer
Sicherheitsregelung ein Wettbewerbsnachteil
fur deutsche Hafenstandorte.

Auch an anderer Stelle bleiben seit Jahren mog-
liche Entlastungen ungenutzt. Bestes Beispiel:
Das deutsche Verfahren zur Erhebung der Ein-
fuhrumsatzsteuer bindet Liquiditat und erzeugt
zusatzlichen Verwaltungsaufwand. Die 2020
eingefuhrte Fristenlosung hat den grundlegen-
den Nachteil nicht beseitigt. 2025 zog der Zoll
rund 74 Milliarden Euro Einfuhrumsatzsteuer
vorab bei Unternehmen ein - Kapital, das zeit-
weise nicht fur Investitionen, Beschaftigung oder
Transformation zur VerfGgung stand.

Wettbewerbsfahigkeit
_——

Obwohl das Verrechnungsmodell im Koalitions-
vertrag vereinbart wurde und in europaischen
Anrainerstaaten langst ublich ist, fehlen weiter-
hin belastbare Umsetzungsschritte.

Somit beeinflusst die Ausgestaltung der Ein-
fuhrumsatzsteuer ganz konkret, Uber welche
Hafen oder Flughafen Waren nach Europa ge-
langen und wo Wertschopfung entsteht.

Blick Uber das Containerterminal Burchardkai im Hamburger Hafen.
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Das ist jetzt nétig

Wettbewerbsfahigkeit entscheidet sich nicht
allein an Steuersatzen oder Forderprogram-
men. Sie entscheidet sich auch daran, wie
schnell Genehmigungen erteilt werden, wie
verstandlich Vorschriften sind und wie viel
Personal Unternehmen fUr staatliche Berichts-
pflichten vorhalten mussen. Jede zusatzliche
nationale Sonderregel, jeder Medienbruch und
Jjede doppelte Meldung kostet Zeit und Geld.
Besonders mittelstandische Hafenunterneh-
men konnen diese Belastungen nicht beliebig
auffangen. Die deutschen Seehafen brauchen
deshalb einen politischen Kurs, der Wettbe-
werbsfahigkeit nicht nur ankundigt, sondern
im Betrieb spurbar macht:

1. Einfuhrumsatzsteuer reformieren

Das Verrechnungsmodell muss mit einem ver-
bindlichen Zeitplan bundesweit einheitlich ein-
gefuhrt werden. So wird Liquiditat freigesetzt,
Verfahren vereinfacht und Standortnachteile
gegenuber europaischen Hafen abgebaut.

JAHRESBERICHT 2025/2026

2. HNS-Verordnung korrigieren
Stellvertretend fur weitere Vorhaben, die zu-
satzliche Burokratie bedeuten, muss die HNS-
Verordnung Uberarbeitet werden: Konkret mus-
sen Melde- und mogliche Beitragspflichten
beim tatsachlichen wirtschaftlichen Empfanger
der Stoffe liegen - nicht beim Hafenunterneh-
men als Umschlagdienstleister. Die Umsetzung
muss europaisch abgestimmt erfolgen.

3. Neue Belastungen verhindern

Neue Vorschriften brauchen vor ihrer Einfuh-
rung einen verbindlichen Praxis- und Wettbe-
werbscheck. Nationale Alleingange, zusatz-
liche Berichtspflichten und Regelungen Uber
europaische Mindeststandards hinaus sind zu
vermeiden; bestehende Verfahren mussen
konsequent digitalisiert und vereinfacht werden.

Verladung von TRUMPF-Maschinen im Hamburger Hafen.

Als weltweit flhrender Anbieter von Werkzeug-
maschinen, Laser- und Fertigungstechnolo-
gien ist das baden-wurttembergische Unter-
nehmen TRUMPFE auf verlassliche globale
Lieferketten angewiesen. Effiziente Seehafen
schaffen die Grundlage dafur, dass deutsche
Spitzentechnologie zuverlassig und termin-
gerecht ihren Weg zu Kunden auf der ganzen
Welt findet. Till Kuppers, Chief Operating Officer
von TRUMPFE Werkzeugmaschinen, bringt
die Bedeutung von Hafen fur den Konzern auf
den Punkt:

Leistungsfahige Seehéfen
sind ein zentraler Bestandteil
integrierter Prozess- und
Wertschépfungsketten fiir
unser Unternehmen.

Ein erheblicher Teil unserer
Vorprodukte erreicht uns lber
den Seeweg, zugleich wird ein

GroBteil unserer Maschinen tber
Haéfen in die ganze Welt exportiert.

Effiziente Hafen und freie
Seewege sind deshalb ein ent-
scheidender Faktor fiir unsere

Wettbewerbsfahigkeit und
fiir den Industriestandort
Deutschland insgesamt.

-a‘
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Kommentar
—_———

<

TRUMPF

TILL KUPPERS

CHIEF OPERATING OFFICER
TRUMPF WERKZEUGMASCHINEN
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Seehafen sind kritische Infrastrukturen und
zentrale Knotenpunkte fur Deutschlands
Versorgungssicherheit

Die deutschen Seehafen sind Teil des nationa-
len Logistiksystems. Sie sichern den Import von
Energie, Rohstoffen und Gutern des taglichen
Bedarfs, ermaoglichen industrielle Wertschoép-
fung und AuBenhandel und sind fur Energie-
wende und Verteidigungsfahigkeit unverzicht-
bar. Daraus ergibt sich eine Mitverantwortung
des Bundes.

Auf Bekenntnisse missen Entscheidungen
folgen

Der Koalitionsvertrag enthalt klare Bekennt-
nisse zur maritimen Wirtschaft, zur Nationalen
Hafenstrategie und zur Bedeutung der Hafen
fur \Wettbewerbsfahigkeit, Energieversorgung
und Sicherheit. Nun mussen Entscheidungen
folgen.

Bislang sind Fortschritte nur in Ansatzen er-
kennbar. Bei fairen Wettbewerbsbedingungen

Der Skandinavienkai der LHG in Lubeck-Travemunde.
X I S
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gegenuber anderen europaischen Hafen-
standorten und beim Abbau regulatorischer
Investitionshemmnisse bleiben Fragen offen.
Die MaBnahmen zur Beschleunigung von
Infrastrukturvorhaben mussen auch fur Hafen-
projekte und ihre Hinterlandanbindungen
genutzt werden.

Hafenpolitik ist eine gesamtstaatliche Aufgabe.
Dabei muss Infrastruktur starker als zusammen-
hangendes System gedacht werden. Hafen
funktionieren nur, wenn Schiene, Stra3e und
WasserstraBe leistungsfahig sind und im Sto-
rungsfall gegenseitig Kapazitaten tUbernehmen
konnen.

Resilienz braucht Redundanzen

Extremwetterereignisse machen diesen Hand-
lungsbedarf besonders deutlich. Niedrigwas-
serperioden konnen die Transportkapazitaten
auf Flussen und Kanalen kurzfristig erheblich
einschranken. Gutermengen mussen dann auf
andere Verkehrstrager verlagert werden - insbe-
sondere auf die Schiene.

Infrastruktur
—_——

Der Autoterminal Bremerhaven gehort mit rund 1,3 Millionen umgeschlagenen Fahrzeugen pro Jahr

zu den groBten Autohafen der Welt.
TR -_ r L - 7

Das trifft auf ein System, dessen Kapazitaten
vielerorts bereits im Regelbetrieb ausgeschopft
sind. Zusatzliche Verkehre lassen sich unter
solchen Bedingungen kaum flexibel aufneh-
men. Resiliente Lieferketten brauchen deshalb
Redundanzen: ausreichend freie Kapazitaten,
alternative Routen und leistungsfahige Uber-
gange zwischen den Verkehrstragern.

Infrastrukturpolitik darf daher nicht einzelne
Projekte isoliert betrachten. Notwendig ist eine
ganzheitliche Verkehrsplanung, die Hafenstand-
orte, Hinterlandkorridore und Wasserstra3en
gemeinsam denkt und ihre \X/iderstandsfahig-
keit gegenuber klimatischen, technischen oder
geopolitischen Storungen erhoht.

Sondervermégen fur Hafen 6ffnen

Es braucht eine angemessene Beteiligung
des Bundes an der Finanzierung von Seeha-
feninfrastruktur. Das Sondervermogen Infra-
struktur und Klimaneutralitat ist dafur eine gro-
Be Chance, berucksichtigt die Hafen bislang
Jjedoch nicht ausreichend.

Drei Prozent des Sondervermogens wurden
genugen, um den strukturellen Investitionsbe-

darf der Seehafen von rund 15 Milliarden Euro
zu decken. Fur kurzfristig umsetzbare Projekte
werden etwa 5,5 Milliarden Euro benotigt. Der
Vorstof3 des maritimen Koordinators Christoph
PloB, das Sondervermogen fur Seehafen zu
offnen, geht daher in die richtige Richtung.
Gemeinsam mit dem DGB fordert der ZDS
belastbare Entscheidungen.

Punktuelle Forderprogramme reichen nicht
aus. Neben der Projektfinanzierung braucht es
eine dauerhafte Beteiligung des Bundes von
mindestens 500 Millionen Euro jahrlich.

Bahnstrecke Hamburg-Hannover:
Schlisselprojekt flir das Hinterland

Leistungsfahige Hinterlandanbindungen sind
ein Wettbewerbsvorteil der deutschen See-
hafen. Der Aus- und Neubau der Bahnstrecke
Hamburg - Hannover ist deshalb kein regiona-
les Einzelprojekt, sondern von nationaler und
europaischer Bedeutung.

Die Strecke ist strukturell uberlastet: Taglich

treffen rund 245 Zuge auf eine Infrastruktur, die
nur fur etwa 185 Zuge ausgelegt ist.
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Bis 2040 werden mehr Containerverkehre auf
der Schiene erwartet. Ohne zusatzliche Kapazi-
taten drohen unzuverlassige Transportzeiten,
hohere Logistikkosten und mehr Verkehr auf
der StraBe.

Kurzfristig mussen die Bestandsstrecke er-
tuchtigt und der Betrieb stabilisiert werden.
Perspektivisch ist ein zweigleisiger Neubau
erforderlich, um Personen- und Guterverkehr
zu entkoppeln, Lieferketten zu sichern und die
Hafen an die europaischen Kernnetzkorridore
anzubinden.

Schienenguterverkehr verlasslich férdern

Die Forderinstrumente fur den Schienengu-
terverkehr mussen abgesichert werden. Kur-
zungen bei der Einzelwagenférderung wurden
besonders Verkehre treffen, die nicht in Ganz-
zugen gebundelt werden konnen, fur viele
Industrie- und Hafenstandorte aber unver-
zichtbar sind. Die Trassenpreisforderung muss
verhindern, dass steigende Nutzungsentgelte
die Schiene weiter schwachen. Zugleich brau-
cht es Investitionen in Umschlaganlagen, Glei-
se und weitere Infrastruktur des Kombinierten
Verkehrs. Nur das Zusammenspiel von Forde-
rung und Infrastruktur starkt klimafreundliche
Lieferketten und das Hafenhinterland.

JAHRESBERICHT 2025/2026

Das ist jetzt nétig

1. Hafenfinanzierung dauerhaft

neu aufstellen

Das Sondervermogen muss fur kurzfristig
umsetzbare Hafenprojekte geoffnet werden.
Zugleich braucht es eine strukturelle Bund-
Lander-Finanzierung von mindestens 500 Mil-
lionen Euro jahrlich.

2. Verkehrsinfrastruktur ganzheitlich

und resilient planen

Engpasse auf Schiene, Strale und Wasser-
straBe mussen gemeinsam betrachtet und
Redundanzen gezielt aufgebaut werden. Fur
die Bahnstrecke Hamburg -Hannover sind
Verbesserungen im Bestand und die verbind-
liche Planung eines zweigleisigen Neubaus
erforderlich.

3. Schienenguterverkehr gezielt starken
Einzelwagen- und Trassenpreisforderung
mussen dauerhaft und verlasslich finanziert
werden. Gleichzeitig sind Investitionen notig,
damit mehr Guter wirtschaftlich und klim-
freundlich Uber die Schiene transportiert
werden konnen.

Ein typischer Supermarkteinkauf ist ohne See-
hafen kaum denkbar. Viele Produkte des tag-
lichen Bedarfs - oder die Rohstoffe fur ver-
arbeitete Produkte - erreichen Deutschland
uber den Seeweg;: von Obst und Gemuse Uber
Kaffee, Tee und Kakao bis hin zu Fisch, pflanz-
lichen Olen, Hygieneartikeln und Aktionsware.
Seehafen sind fur die weltweite Beschaffung
fur EDEKA daher von zentraler Bedeutung.

Seehéfen sind flir EDEKA
von zentraler Bedeutung.

Viele Produkte, die taglich in
unseren Méarkten nachgefragt
werden, erreichen Deutschland
tiber den Seeweg. Hafen

sind ein entscheidender Teil

flir stabile Lieferketten

und Versorgungssicherheit.

Gerade in Zeiten globaler
Unsicherheiten brauchen
wir starke Hafenstandorte
in Deutschland.

Kommentar
—_————

Das zeigt sich ganz konkret im Hamburger
Hafen: Dort betreibt EDEKA das Fruchtkontor
Nord: Ein Logistik-Drehkreuz, von dem aus die
EDEKA-GroBhandelslager - und damit auch
tausende Supermarkte - in ganz Norddeutsch-
land mit frischem Obst und GemUse versorgt
werden. Damit wird deutlich: Seehafen sind
mehr als reine Warenumschlagplatze, sie sind
zentrale Knotenpunkte fUr stabile Lieferketten
und damit fur die Versorgungssicherheit des
Landes.

EDEKA

MARIO SLUNITSCHEK

VORSTAND
EDEKA-ZENTRALE
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Resilienz braucht starke Seehafen

Die Zeitenwende ist mehr als ein sicherheits-
politischer Begriff. Sie verandert unser Ver-
standnis von Staat, Wirtschaft und Infrastruktur.
Spatestens seit dem russischen Angriff auf die
Ukraine ist deutlich: Deutschland hat tber Jahr-
zehnte zu wenig in seine Verteidigungsfahigkeit
und in die Grundlagen wirtschaftlicher Starke
investiert.

Der Investitionsstau betrifft nicht nur die Bun-
deswehr, sondern auch StraBen, Schienen,
\WasserstraBen, Energieinfrastruktur und
offentliche Hafenanlagen. Die Folgen sind
Modernisierungsdefizite, sinkende Wettbe-
werbsfahigkeit und eine geringere Krisen-
festigkeit. Das Sondervermogen fur Infrastruk-

e @:‘T—:‘ \%

Die Bundeswehr trainiert mit der ,Red Storm*-Serie in Hamburg die Zusammenarbeit zwischen den
Blaulichtorganisationen, Landesbehédrden, der Agentur fur Arbeit sowie Unternehmen aus der Hafen-
wirtschaft fur den Ernstfall.

i S
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tur und Klimaneutralitat sowie die erweiterten
finanziellen Spielraume fur Verteidigung bie-
ten die Chance, Versaumtes nachzuholen. Ent-
scheidend ist, die Mittel dort einzusetzen, wo
sie die Widerstands- und Leistungsfahigkeit
Deutschlands dauerhaft starken.

Verteidigung ist weit mehr als Rustung

Moderne Sicherheitspolitik braucht funktionie-
rende Lieferketten, verlassliche Energieversor-
gung, leistungsfahige Verkehrswege, digitale
Sicherheit und geschutzte kritische Infrastruk-
turen. Wer Rustungskapazitaten ausbaut, aber
Transportwege und logistische Knotenpunkte
vernachlassigt, schafft keine belastbare Ver-
teidigungsfahigkeit.

- . .

- T

Zeitenwende
—_———
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Der Umschlag militarischer Guter erfordert schwerlastfahige Flachen.

T R e e e

Genau an dieser Schnittstelle stehen die deut-
schen Seehafen. Sie sichern die Versorgung mit
Energie, Rohstoffen und Vorprodukten, verbin-
den die deutsche Industrie mit den Weltmark-
ten und ubernehmen zugleich eine zentrale
Rolle fur die militarische Mobilitat innerhalb
der NATO. Ob Energieimporte, Industriepro-
dukte oder militarische Transporte: Zahlreiche
Aufgaben der Zeitenwende fuhren Uber die
Seehafen.

Diese Bedeutung wird inzwischen starker
wahrgenommen. Der ZDS hat sie in Gespra-
chen mit Bundesregierung, Bundestag und
Landern, auf Konferenzen sowie in Medien-
beitragen immer wieder deutlich gemacht:
\WWer Uber Resilienz spricht, muss auch uber
Seehafen sprechen. Erste Konsequenzen sind
sichtbar. Mit der KRITIS-Gesetzgebung ruckt
ihr Schutz starker in den Fokus. Auch die Fi-
nanzierung militarisch relevanter Hafeninfra-
struktur aus dem Verteidigungsetat setzt ein
wichtiges Signal: Hafeninfrastruktur ist nicht
nur Wirtschafts-, sondern auch Sicherheits-
infrastruktur,

Kritische Infrastruktur wirksam schttzen

Mit der wachsenden strategischen Bedeutung
steigen zugleich die Anforderungen an ihren
Schutz. Drohnen, Sabotage und Spionage
zeigen, dass kritische Infrastruktur nicht nur
physisch leistungsfahig, sondern auch gegen-
uber neuen Bedrohungen resilient sein muss.

Mit seinem 10-Punkte-Plan zur Drohnenab-
wehr hat der ZDS deshalb einen konkreten
Beitrag zur Debatte um den Schutz kritischer
Infrastruktur vorgelegt. Im Mittelpunkt stehen
klare Zustandigkeiten, vernetzte Sensorik und
gemeinsame Lagebilder, schnelle Reaktions-
ketten und eine sinnvoll geregelte Zusam-
menarbeit zwischen Staat und Betreibern.
Drohnenabwehr muss dabei dreidimensional
gedacht werden - in der Luft sowie auf und
unter Wasser.

Der ZDS schlagt vor, Seehafen als Modell-
regionen zu nutzen, in denen Technologien,
Zustandigkeitsmodelle und Einsatzkonzepte
unter realen Bedingungen erprobt werden. Was
dort funktioniert, kann auch auf andere kritische
Infrastrukturen Ubertragen werden.
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Verladung von militarischem Gerat in Emden.

Dual Use konsequent denken

Die Anforderungen der Zeitenwende lassen
sich nicht mit EinzelmaBnahmen erfullen. Kai-
anlagen, Schienenanbindungen, Energiever-
sorgung, Digitalisierung und Sicherheitsinfra-
struktur mussen bundesweit und langfristig
ertlchtigt werden. Dabei durfen Infrastruktur-
und Verteidigungspolitik nicht gegeneinander
ausgespielt werden. Eine moderne Bundes-
wehr braucht leistungsfahige Verkehrswege
und Hafen; zugleich profitieren Wirtschaft und
Gesellschaft von Investitionen, die auch milita-
risch nutzbar sind.

Diese Dual-Use-Perspektive muss zum Leit-
prinzip werden. Die deutschen Seehafen sind

nationale Infrastruktur. Ihre Bedeutung reicht
weit Uber die Kustenlander hinaus: Sie sichern
industrielle Wertschopfung, Versorgung und
Verteidigungsfahigkeit in Deutschland und
Europa.
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Das ist jetzt nétig

1. Hafen in die nationale Sicherheits- und
Infrastrukturplanung integrieren

Nord- und Ostseehafen mussen systematisch
in Planungen fur Landes- und Bundnisverteidi-
gung einbezogen und notwendige Dual-Use-
Investitionen dauerhaft finanziert werden.

2. KRITIS-Schutz handlungsfahig organisieren
Bund und Lander mussen klare Zustandigkei-
ten, gemeinsame Lagebilder und verbindliche
Reaktionsketten schaffen und gemeinsam mit
der Hafenwirtschaft Pilotregionen fur integrierte
Drohnenabwehr einrichten.

3. Sicherheitsinvestitionen mitfinanzieren

Zusatzliche staatliche Anforderungen an Sen-
sorik, IT, Cybersecurity und physischen Schutz
durfen nicht allein bei den Betreibern verblei-
ben. Fur besonders sicherheitsrelevante Ha-
feninfrastruktur braucht es ein gemeinsames
Investitionsprogramm von Bund und Landern.

Ob Automobilbau, Maschinenbau, Bauwirt-
schaft, Energieinfrastruktur oder Verteidigung;:
Stahl ist Grundlage industrieller Wertschop-
fung in Deutschland. Damit aus Eisenerz und
Kokskohle hochwertige Stahlprodukte wer-
den, braucht es eine verlassliche Lieferkette.
Die Seehafen sind dabei entscheidend. Gunnar
Groebler, der Vorstandsvorsitzende der Salz-
gitter AG bringt die Bedeutung der Seehafen
fur den Konzern auf den Punkt:

Leistungsfdahige Seehéfen
sind zentraler Bestandteil
unserer industriellen
Lieferkette. Ohne Héafen
ware die Stahlproduktion in
Deutschland nicht méglich.

Gerade in Zeiten geopolitischer
Spannungen und industrieller
Transformation zeigt sich:
Héafen sind Voraussetzung

far Versorgungssicherheit,
Wertschépfung und Resilienz.

Kommentar
—_———

“, SALZGITTERAG

GUNNAR GROEBLER

VORSTANDSVORSITZENDER
SALZGITTER AG



Zentralverband

der deutschen

Seehafenbetriebe
_—




Zentralverband
Z D der deutschen
Seehafenbetriebe
_—

Verladung von Windrad-Komponenten in Cuxhaven.
R e BRI

Seehafen - Drehscheiben flr das Gelingen
der Energiewende

Die bundespolitische Aufmerksamkeit fur die
Energiewende mag in jungster Vergangen-
heit aufgrund anderer geopolitscher Themen
nachgelassen haben. Fur die deutschen See-
hafen ist und bleibt die Transformation des
Energiesystems unverandert eine der zent-
ralen Prioritaten der kommenden Jahrzehnte.
Nicht zuletzt die jungsten Hitzewellen mit ihren
Auswirkungen auf Lieferketten zeigen deutlich:
Klimaneutralitat, Versorgungssicherheit und
industrielle Wertschopfung lassen sich nicht
voneinander trennen. Nur mit leistungsfahigen
Seehafen kann die Energiewende gelingen.

Wasserstoff-Derivate, Windenergie-
Komponenten, CCUS

Als Energiedrehscheiben verbinden die Hafen
Deutschland mit internationalen Erzeugungs-
und Absatzmarkten. Kunftig werden uber sie
erneuerbare Energietrager wie Wasserstoff
sowie Derivate wie Ammoniak und Methanol
importiert, gespeichert und weiterverteilt.
Gleichzeitig mussen die Hafen die Infrastruk-
tur bereitstellen, damit alternative Kraftstoffe
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sicher gelagert und Schiffe bebunkert wer-
den konnen. Damit schaffen sie eine wichtige
Voraussetzung fur die Dekarbonisierung der
Schifffahrt und der Industrie.

Auch beim Ausbau der Windenergie sind die
Hafen unverzichtbar. Uber ihre Kaikanten laufen
Rotorblatter, Turmsegmente, Fundamente und
andere GroBkomponenten fur Anlagen auf See
und an Land. Hafen stellen Schwerlastflachen
fur Vormontage und Umschlag bereit, dienen
als Ausgangspunkt fur Errichtung, Wartung und
Reparatur von Offshore-Windparks und werden
kunftig auch beim Repowering und Ruckbau
alterer Anlagen gebraucht. Wachsende Anla-
gengroBen und Stuckgewichte stellen dabei
immer héhere Anforderungen an Flachen, Kai-
anlagen und Hinterlandanbindungen.

Eine weitere strategische Aufgabe entsteht
im Carbon Management. Trotz aller Anstren-
gungen zur Emissionsminderung werden etwa
in der Zement-, Kalk- oder Abfallwirtschaft nur
schwer oder nicht vermeidbare CO2-Emissio-
nen verbleiben. Seehafen kdnnen diese Men-
gen bundeln, zwischenlagern und per Schiff zu
Speicherstatten oder Standorten zur weiteren
Nutzung transportieren.

Sie ermoglichen damit den Exportvon CO, und
konnen sich zu zentralen Knotenpunkten einer
europaischen Carbon-Management-Infrastruk-
tur entwickeln.

Einen wichtigen rechtlichen Rahmen hat die
Bundesregierung mit dem Kohlendioxid-Spei-
cherung-und Transport-Gesetz (KSpTG) ge-
schaffen. Entscheidend ist nun, dass neben
Pipelines auch Schiene, Binnen- und Seeschiff
in den weiteren Planungen berucksichtigt wer-
den. Der ZDS bringt die Perspektive der Hafen-
wirtschaft deshalb in die politischen und fach-
lichen Prozesse ein. Im Carbon Management
Forum des Bundeswirtschaftsministeriums be-
teiligt sich der Verband an der Erarbeitung von
Handlungsempfehlungen und macht deut-
lich: Seehafen sind zentrale Schnittstellen fur
Sammlung, Umschlag, Transport und Export.

H2Deri@BSP: ZDS treibt Einsatz von
Wasserstoffderivaten voran

Konkrete Fortschritte erzielt der ZDS zudem
im EU-Interreg-Projekt ,Ha2-Derivatives@Baltic
SeaPorts" - kurz HzaDeri@BSP. Gemeinsam mit
21 weiteren Partnern aus dem Ostseeraum
arbeitet der Verband daran, den sicheren und
wirtschaftlichen Einsatz von Wasserstoffderi-
vaten in Hafen voranzubringen.
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Energiewende
N_

Im ersten Projektjahr sind praxisnahe Handbu-
cher, Bewertungsinstrumente und Strategien
entstanden. Dazu gehdren unter anderem ein
Tool zur wirtschaftlichen Bewertung von Infra-
strukturprojekten in Hafengebieten des Port of
Ventspils in Lettland, die technische Modellie-
rung eines Methanol-Bunkerschiffes durch die
Klaipeda State Sea Port Authority in Litauen,
die Erstellung eines Bunker-Mapping-Tools
durch die Hamburg Port Authority sowie ein re-
gulatorisches Rahmenwerk fur die Bunkerung
von Methanol und Ammoniak durch Gasum in
Finnland.

Der ZDS ist fur die Erstellung eines regulatori-
schen Rahmenwerks fur die sichere Speiche-
rung und Handhabung von Ammoniak und
Methanol in Hafen verantwortlich. Hierfur wur-
de eine umfassende Recherche durchgefuhrt,
um Best Practices und geeignete Normen zu
identifizieren. AnschlieBend wurde sowohl fur
Ammoniak als auch fur Methanol ein MaBnah-
menkatalog erstellt, der Handlungsempfeh-
lungen und Beispielwerte fur den sicheren
Umgang mit diesen Stoffen im Hafengebiet
enthalt. Die beiden Handbucher sollen den Ein-
satz alternativer Schiffskraftstoffe und den Um-
stieg auf diese erleichtern. Insbesondere sollen
sie Hafen, die bislang Uber wenig Erfahrung mit
diesen Stoffen verfugen, dabei unterstutzen,
den Umfang der erforderlichen MaBnahmen
abzuschatzen.

————

Vorhandene Infrastruktur im Hafen von Brunsbuttel, auch fur den Import von LNG. Perspektivisch ist
diese Infrastruktur technisch umzuristen, um sie auch fur den Export von CO2 nutzen zu kdnnen.
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Im zweiten Projektjahr ruckt die praktische
Erprobung in den Mittelpunkt. Gemeinsam
mit den europaischen Projektpartnern wer-
den die entwickelten Ergebnisse vor Ort auf
ihre Anwendbarkeit gepruft. Die dabei gewon-
nenen Erkenntnisse flieBen anschlieRfend in die
weitere Optimierung der bisherigen Ausarbei-
tungen ein.

Der ZDS hat dazu die Hafen Esbjerg, Helsinki,
Rostock und Tallinn besucht, um vor Ort die An-
wendbarkeit der Handbucher zu Uberprufen
und einschatzen zu konnen, wie weit die Stand-
orte bereits auf eine mogliche Integration dieser
Schiffskraftstoffe vorbereitet sind.

Die aktuelle Ausarbeitungen sind bereits frei
auf der Projekt-Website (https://interreg-
baltic.eu/project-pilots/h2-derivative-port-
regulatory-framework/) zuganglich und bie-
ten konkrete Orientierung fur Investitionen,
Genehmigungsverfahren und den sicheren
Betrieb neuer Infrastruktur. Damit leistet das
Projekt — und mit ihm der ZDS - einen greif-
baren Beitrag dazu, die Hafen im Ostsee-
raum auf den Einsatz alternativer Schiffskraft-
stoffe vorzubereiten.
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Die Aufgaben sind klar - nun mussen die poli-
tischen und finanziellen Voraussetzungen fol-
gen. Die Hafen bendtigen zusatzliche Schwer-
last- und Montageflachen, neue Liegeplatze
und Anbindungen fur grine Energietrager und
COg, verlassliche Genehmigungsregeln sowie
langfristige Investitionssicherheit. Wer die Ener-
giewende beschleunigen will, muss ihre zent-
ralen Knotenpunkte starken.

Bund und Lander mussen zusatzliche Schwer-
lastflachen, Kaianlagen, Lagerkapazitaten und
Hinterlandanbindungen fur Offshore-Wind, er-
neuerbare Energietrager und CO; verlasslich
mitfinanzieren. Die Energiewende ist eine na-
tionale Aufgabe - ihre Infrastruktur kann nicht
allein von Hafenunternehmen und Kusten-
[@ndern getragen werden.

Fur Import, Lagerung, Umschlag und Bunke-
rung von \Wasserstoffderivaten sowie fur den
Transport und Export von CO; braucht es klare,
praxistaugliche und europaweit abgestimmte
Genehmigungs- und Sicherheitsstandards. Na-
tionale Sonderwege und langwierige Verfahren
mussen vermieden werden.

Hafen mussen von Beginn an als zentrale
Knotenpunkte in Wasserstoff-, Offshore-Wind-
und Carbon-Management-Strategien beruck-
sichtigt werden. Dazu gehoren abgestimmte
Leitungs-, Schienen- und Schiffsverbindun-
gen, beschleunigte Genehmigungen sowie
Instrumente zur Absicherung von First-Mover-
Risiken.

Ob Transformatoren aus dem Werk in Nurn-
berg, Gasturbinen aus Berlin oder Komponen-
ten fur Windenergieanlagen aus Cuxhaven:
Diese groBformatigen und tonnenschweren
Maschinen von Siemens Energy entstehen an
Standorten in ganz Deutschland - ihren \Weg
zu Kunden rund um den Globus finden sie
uber die Hafen. CEO Christian Bruch bringt die
Bedeutung der Hafen fur den Marktfuhrer im
Bereich Energietechnologie auf den Punkt:

Haéfen sind Lebensadern

fur Siemens Energy. Ohne sie
funktioniert unser Geschafts-
modell in Deutschland nicht.
Wir importieren relevante Mengen
an Rohstoffen tber die Hafen.

Mehr als 90 Prozent unserer
Maschinen exportieren wir liber
Seehafen in die Welt. Hafen
stehen deshalb ganz oben auf
unserer Prioritatenliste.

Wenn Unternehmen weiter in
Deutschland investieren sollen,
brauchen wir Investitionen in die

Hafeninfrastruktur. Denn ohne
Hafen expaortieren wir nichts.

Kommentar
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neue Technologien in die Pra ingen.
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Hafen als Reallabor flr industrielle
Anwendungen

Wer Uber den Hafen der Zukunft spricht, spricht
uber Automatisierung, Kunstliche Intelligenz,
vernetzte Logistik und moderne Arbeitswel-
ten. Diese Technologien sind dabei kein Selbst-
zweck. Sie mussen als Teil eines menschen-
zentrierten Ansatzes dazu beitragen, Prozesse
effizienter, verlasslicher und sicherer zu ma-
chen und vorhandene Ressourcen besser zu
nutzen. Denn deutsche Seehafen stehen im
direkten Wettbewerb mit anderen europai-
schen und internationalen Hafenstandorten.
Wer bei Digitalisierung, Automatisierung und
Prozessoptimierung zuruckfallt, riskiert lang-
fristig Umschlag, Wertschopfung und Beschaf-
tigung. Entscheidend ist dabei nicht allein, ob
neue Technologien verfugbar sind. Sie mussen
unter realen Bedingungen funktionieren, sich in
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bestehende Ablaufe in Abstimmung mit den
Beschaftigten integrieren lassen und einen kon-
kreten Mehrwert schaffen. Genau hier haben
Seehafen eine besondere Starke,

Hafen bringen auf engem Raum nahezu alles
zusammen, was eine moderne Industriegesell-
schaft ausmacht: gro3e Maschinen, komplexe
Warenstrome, Energieversorgung, digitale Sys-
teme, Infrastruktur und viele unterschiedliche
Akteure. Dadurch entstehen anspruchsvolle
Bedingungen, unter denen sich neue Tech-
nologien unmittelbar in der Praxis bewahren
mussen. Was im Hafen zuverlassig funktioniert,
kann haufig auch in anderen industriellen Be-
reichen eingesetzt werden - etwa Robotik,
autonome Systeme, digitale Zwillinge oder
datenbasierte Prozesssteuerung. Der Hafen ist
deshalb nicht nur Umschlagplatz. Er ist Real-
labor der Industrie.

Auf dem HHLA-Containerterminal Altenwerder werden die ersten Containebricken von einem
Mitarbeiter ferngesteuert.
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IHATEC bringt Innovation in die Anwendung

Mit den Forderprogrammen IHATEC [ und Il hat
der Bund genau an dieser Starke angesetzt.
Die Projekte verbinden Hafenbetriebe, Techno-
logieunternehmen, Wissenschaft, Bildungs-
anbieter und Sozialpartner miteinander. So
werden aus Forschung anwendbare Losungen.
IHATEC hat wichtige Beitrage zu Digitalisierung,
Automatisierung, Effizienzsteigerung, Mensch-
Technik-Interaktion und Dekarbonisierung
geleistet und damit die Wettbewerbsfahig-
keit der Hafenstandorte gestarkt.

Wie konkret diese Wirkung sein kann, zeigt
PortSkill 4.0. Das inzwischen erfolgreich ab-
geschlossene Projekt hat untersucht, wie Di-
gitalisierung und Automatisierung die Berufs-
bilder in den Seehafen verandern und welche
Kompetenzen kunftig bendtigt werden. Daraus
entstanden Trainingsformate etwa zu Fern-
steuerung, Robotik, Kunstlicher Intelligenz und
Augmented Reality. Mit dem digitalen Test- und
Trainings Centrum in Hamburg bleibt eine Infra-
struktur bestehen, in der neue Technologien
vermittelt und Beschaftigte fur neue Tatigkeiten
qualifiziert werden.

Darauf baut PortKIDialog+2035 auf. Das neue
Projekt untersucht, wie Kunstliche Intelligenz
menschenzentriert in den Hafenbetrieb integ-
riert werden kann. Geplant sind unter anderem
ein Kl-Impact-Analyse-Tool fur veranderte Job-
profile und Qualifikationsanforderungen sowie
immersive Lernformate und ein Kl-gestutzter
GroBgerate-Simulator. Technologische Inno-
vation und Qualifizierung werden damit von
Beginn an zusammengedacht.

Die Ausbildung von GroBgeratefahrern erfolgt beim ma-co maritimes competenzcentrum

zum Teil am Simulator.

Hafen der Zukunft
—_———

41



Zentralverband
der deutschen
Seehafenbetriebe

_—

Port Connect: Vernetzung schafft Effizienz

Auch Port Connect zeigt, wie unmittelbar In-
novationsforderung den betrieblichen Alltag
verbessern kann. Personalbedarfe werden in
den Hafenbetrieben und uber die Personal-
dienstleister des Hafens (Gesamthafenbetrie-
be) heute vielfach kurzfristig und getrennt von-
einander geplant. Port Connect entwickelt
deshalb eine Ubergreifende digitale Perso-
naleinteilung: Machine Learning soll Bedarfe
prognostizieren, ein digitaler Bestellprozess
und ein Optimierungsmodul die Disposition
verbessern. Hinzu kommen ein digitaler Markt-
platz fur Schichttausch sowie eine automati-
sierte Einsatzauswertung.

I ST ey it

Um gréBere Schiffe und steigendes Container-
aufkommen abfertigen zu kénnen, wird in den
nachsten Jahren die rund funf Kilometer lange
Stromkaje in Bremerhaven in Teilen saniert.
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Der Nutzen reicht Uber die Personalplanung
hinaus: Ein effizienterer Personaleinsatz kann
Ablaufe stabilisieren, Transparenz erhohen und
die Vereinbarkeit von Beruf und Familie ver-
bessern. Kurzere Warte- und Schiffsbetriebs-
zeiten konnen zugleich Emissionen senken und
die Servicequalitat erhdhen. Genau darin liegt
der Wert von IHATEC: Innovation wird an kon-
kreten Herausforderungen des Hafenbetriebs
erprobt.

Innovation ist Standortpolitik

Die Projekte zeigen, wie aus dem Reallabor
Hafen Losungen mit groBerer Wirkung entste-
hen konnen. Erkenntnisse aus Automatisierung,
Kl oder digitaler Prozesssteuerung lassen sich
weiterentwickeln und auch auf andere indus-
trielle Anwendungen ubertragen. Damit aus
Pilotprojekten marktfahige Anwendungen wer-
den, braucht Innovation jedoch Verlasslichkeit.

Das ist jetzt nétig

Der Entwurf fur den Bundeshaushalt 2027 ent-
halt bislang keine klare Zusage fur ein eigen-
standiges Nachfolgeprogramm IHATEC III.
Stattdessen sollen bestehende Ansatze mit
anderen Programmen zusammengefuhrt
werden - bei sinkenden Mitteln. Das schafft
Unsicherheit und gefahrdet neue Innovations-
projekte.

Der ZDS fordert deshalb eine Fortsetzung
der IHATEC-Foérderkulisse, mdglichst in ei-
nem eigenstandigen IHATEC IlI-Programm
mit eigenem Haushaltstitel und verlasslicher
finanzieller Ausstattung.

Wer Hafen als Reallabore fur Digitalisierung,
Automatisierung und industrielle Transforma-
tion nutzen will, muss ihnen dauerhaft die Mog-
lichkeit geben, neue Technologien in die Praxis
Zu bringen.

K+S zahlt zu den bedeutendsten Rohstoff-
unternehmen Deutschlands. Mit Dungemitteln,
Salz-, Kali- und Magnesiumprodukten sowie
Sperzialsalzen leistet das Unternehmen einen
wichtigen Beitrag zur Rohstoffsouveranitat in
Deutschland und Europa.

Die Produkte von K+S werden in der Landwirt-
schaft ebenso gebraucht wie in der Chemie,
der Lebensmittelindustrie, der Medizin und in
vielen weiteren Lebensbereichen und Wert-
schopfungsketten. Damit aus heimischen
Lagerstatten und internationalen Produktions-
standorten eine verlassliche Versorgung ge-
wahrleistet werden kann, braucht es leistungs-
fahige Logistikketten - und starke Seehafen.

Ohne Hafen sind globale
Lieferketten nicht denkbar.
Uber sie bringen wir Diingemittel,
Kali- und Salzprodukte zu
unseren Kunden in aller Welt.

Unsere Produkte sichern
Ernten, halten Industrien
am Laufen und sorgen im

Winter fiir sichere StraBen.

Damit diese Versorgung
funktioniert, brauchen wir
leistungsfahige Seehaéfen.

Kommentar
g

Die strategische Relevanz von Hafen fur K+S
wird besonders im Hamburger Hafen deutlich,
wo der Konzern mit dem Kalikai ein eigenes
Terminal betreibt. Daruber hinaus werden auch
grofe Mengen an Salzprodukten ab Wismar,
vorzugsweise in die skandinavischen Lander
verschifft.

CHRISTINA DASKE

MITGLIED DES VORSTANDS
K+S AKTIENGESELLSCHAFT
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Containerumschlag im Hamburger Hafen.

arl
Gemeinsam Verantwortung tbernehmen

Sozialpartnerschaft ist fur den ZDS weit mehr als
die gemeinsame Gestaltung von Lohnen und
Arbeitsbedingungen. Sie lebt von der Uberzeu-
gung, dass Arbeitgeber und Arbeitnehmer auch
dort gemeinsame Verantwortung tragen, wo
die Zukunft der Hafenwirtschaft auf dem Spiel
steht. Gerade in einer Branche, die unter hohem
internationalen Wettbewerbsdruck steht und
zugleich zentrale Aufgaben fur Versorgungs-
sicherheit, Energiewende und Verteidigungs-
fahigkeit erfullt, braucht es einen verlasslichen
Dialog uber betriebliche Interessen hinaus.
Besonders deutlich wird das beim Thema Ha-
fenfinanzierung: Der ZDS und der DGB haben
gegenuber dem Bund gemeinsam auf die Not-
wendigkeit verlasslicher Rahmenbedingungen
und einer starkeren finanziellen Beteiligung des
Bundes hingewiesen. Beide haben sich im Vor-
feld der Landtagswahlen im September auch
fur Offenheit, Respekt, Rechtsstaatlichkeit und
internationale Zusammenarbeit als Grundlage
der Hafenwirtschaft stark gemacht.
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Lohntarifverhandlungen 2026

Im Mittelpunkt der tarifpolitischen Arbeit des
/DS standen in diesem Jahr die Verhandlungen
mit verdi Uber die Entgelte der Hafenbeschaf-
tigten. Die Gesprache fanden vor dem Hinter-
grund einer weiterhin angespannten wirtschaft-
lichen LLage vieler Hafenunternehmen und
zugleich gestiegener Lebenshaltungskosten
statt. Entsprechend anspruchsvoll war es, die
Interessen der Beschaftigten mit der Wettbe-
werbs- und Investitionsfahigkeit der Betriebe
in Einklang zu bringen.

Nach vier intensiven und phasenweise schwie-
rigen Verhandlungsrunden, begleitet von ei-
nem 24-stundigen und einem 48-stundigen
Warnstreik,hat die Bundestarifkommission von
verdi auf Basis einer Mitgliederbefragung und
Berucksichtigung der Gesamtsituation die An-
nahme des vom ZDS unterbreiteten Angebots
beschlossen.

Der Tarifabschluss enthalt die folgenden
wesentlichen Eckpunkte:

1.

Die Stundenléhne werden ruckwirkend zum
1. August 2026 um 3.4 Prozent erhoht.

2.

Die jahrliche Zulage fur Beschaftigte in Voll-
containerbetrieben steigt ab 1. Januar 2027 um
416 Euro auf 4.800 Euro.

3.

Das Urlaubsgeld wird ab 2027 in allen Stufen
um jeweils 200 Euro erhoht.

4.

Der Inflationsausgleich gemaB | Ziffer 2 wird fur
den Zeitraum vom 1. August 2026 bis 31. Jull
2027 auf einen Wert von 2,1 Prozent festgelegt

5.

Die Laufzeit des Tarifvertrags betragt zwolf
Monate bis zum 31. Juli 2027,

Sozialpartnerschaft
_—

Ziel des ZDS war von Beginn an ein ausgewo-
gener Abschluss, der die Leistung der Beschaf-
tigten wurdigt und zugleich die Wettbewerbs-
fahigkeit der Hafenunternehmen sichert. Mit
dem Abschluss haben beide Tarifparteien Ver-
antwortung ubernommen und Verlasslichkeit
fur Beschaftigte und Unternehmen geschaffen.
Zugleich setzt das Tarifergebnis ein wichtiges
Signal fur Stabilitat und Zuverlassigkeit der
deutschen Seehafen,

Der Lohntarifvertrag gilt fur rund 11.000 Be-
schaftigte in den tarifgebundenen Hafenbetrie-
ben in Brake, Bremen/Bremerhaven, Emden,
Hamburg und Wilhelmshaven.

Die jeweiligen Lohnhohen und weitere Details
ergeben sich aus dem Lohntarifvertrag unter:
www.zds-seehaefen.de/tarifvertracge

Der Umschlag von Projektladung ist Zentimeterarbeit und erfordert gute Kommunikation im Team.

-—
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Modernisierung des Rahmentarifvertrages

Parallel dazu haben die Tarifvertragsparteien
verdi und ZDS die Gesprache zur Modernisie-
rung des Rahmentarifvertrages (RTV) fortge-
fuhrt. Prioritares Ziel ist es, den seitens verdi
gekundigten § 6 RTV zur Flexibilisierung von

!’\
K - e
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der Gewerkschaft werden im weiteren Verlauf
in einer Arbeitsgruppe mit den Vorstellungen
der Arbeitgeber zusammengefuhrt. Die daruber
hinaus vorhandenen RTV-Modernisierungsbe-
darfe werden zwischen den Sozialpartnern im
Nachgang diskutiert.

Stuckguter, Windrader, Fahrzeuge: Die Arbeit im Hafen ist vielfaltig und erfordert Prazison.

Arbeitszeit kurzfristig wiedereinzusetzen. Dazu
haben sich ZDS und verdi in zwei Arbeitsgrup-
pensitzungen auf Leitplanken verstandigt, um
sicherzustellen, dass die Unternehmen vor Ort
auf haustarifvertraglicher bzw. betrieblicher
Ebene Flexibilisierungsmodalitaten (Arbeits-
zeiten, Schichtmodelle, Pausenregelungen,
Arbeitszeitkonten etc) vereinbaren konnen.
Die daraufhin vom ZDS entwickelten und ju-
ristisch gepruften neuen Texte sind von verdi
Uberarbeitet worden. Die Anderungswiinsche
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Tarifgesprache zum AMU-Tarifvertrag

Die Tarifvertragsparteien haben drei Gesprache
zum Tarifbereich Automobilumschlag (AMU-
TV) gefuhrt. Die Tarifvertragsparteien haben sich
dabei Uber das strukturelle Zusammenspiel von
AMU-Tarifvertrag und ortlichen Regelungen,

den Umgang mit Tatigkeiten, die im Tarifvertrag
beispielhaft, aber nicht abschlieBend genannt
sind sowie das Thema Arbeitszeitangleichung
an den Hafentarifvertrag intensiv ausgetauscht.
Der ZDS hat darauf hingewiesen, dass der
AMU-Tarifvertrag von dem Grundverstandnis
gepragt sei, vor Ort konkretisiert zu werden und
die Tarifvertragsparteien den Prozess fur eine
mogliche Arbeitszeitverkurzung darin bereits
vereinbart haben. Die Tarifparteien werden im
weiteren Verlauf - im Lichte der Rechtspre-

Sozialpartnerschaft
_—

chung zum AMU-Tarifvertrag - konkretisierte
Vorschlage fur erganzende Tatigkeiten mit
AMU-Funktionsbeschreibungen diskutieren.

Die Entwicklungen zeigen: Sozialpartnerschaft
endet nicht am Verhandlungstisch. Sie bedeu-
tet, Interessen fair auszuhandeln, Unterschiede

auszuhalten und dort gemeinsam zu handeln,
wo die Zukunft der Branche gemeinsame Ant-
worten verlangt. Das gilt fur Tariffragen ebenso
wie fur Investitionen, Infrastruktur und Beschaf-
tigungssicherung. Gerade in Zeiten tiefgreifen-
der Veranderungen in Organisationsstrukturen
und Geschaftsmodellen bleibt eine belastbare
Sozialpartnerschaft ein wichtiger Stabilitats-
faktor - fur Unternehmen, Beschaftigte und den
Hafenstandort Deutschland.
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Prasidium

Das Prasidium des ZDS besteht aus dem Pra-
sidenten, einem Stellvertreter und drei wei-
teren Mitgliedern. Die Mitgliedsunternehmen
eines jeden Kustenlandes sind mit jeweils einer
Person im Prasidium vertreten. Das Prasidium
wird durch die Mitgliederversammlung auf
Vorschlag des Verwaltungsrates fur die Dauer
von drei Jahren gewahlt.
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Prof. Dr. Sebastian Jurgens
Prasident

LUbecker Hafen-Gesellschaft mbH

Matthias Magnor
Vizeprasident
BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG

Gremien des ZDS

Jeroen Eijsink
Prasidiumsmitglied
Hamburger Hafen und Logistik AG

Jan Muller
Prasidiumsmitglied
J.MULLER SE

Jens Aurel Scharner
Prasidiumsmitglied
ROSTOCK PORT GmbH

_—
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Verwaltungsrat

Der Verwaltungsrat des ZDS besteht aus 25
Mitgliedern. Die Mitglieder eines jeden Kusten-
landes entsenden je funf Mitglieder und stell-
vertretende Mitglieder in den Verwaltungsrat.

Ordentliches Mitglied

Bremen

Matthias Magnor
BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG

Jan-Dirk Briggemann
Hermann Runge GmbH

Michael Blach
EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG

Stefan Nousch
Atlantik Hafenbetriebe Geuther & Schnitger GmbH

N.N.

Hamburg

Rainer Fabian
H.D. Cotterell GmbH & Co.KG

Jeroen Eijsink
Hamburger Hafen und Logistik AG

Ben David Thurnwald
Hansaport Hafenbetriebsgesellschaft mbH

Norman Zurke
Unternehmensverband Hafen Hamburg e V.

Annette GeiB
Hamburger Hafen und Logistik AG
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Er macht insbesondere Vorschlage an die Mit-
gliederversammlung fur die Wahl des Prasi-
diums sowie die Genehmigung des Haushalts-
plans.

Stellvertretendes Mitglied

Robert Howe
bremenports GmbH & Co. KG

N.N.

Inga Wolniczak
Unternehmensverband Bremische Hafen eV.

Stefan Schultze
Hafenstauerei Kpt. Wilhelm Schultze GmbH & Co.

Marc Dieterich
EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG

Peter Lindenau
Petersen & Alpers GmbH & Co. KG

Mathias Dylewitz

HLG Hamburger Lasch GmbH & Co. KG
und Carl Tiedemann GmbH & Co. KG
Susanne Neiro

K+S Minerals & Agriculture GmbH

Ina Illing
Unternehmensverband Hafen Hamburg eV.

Arne Moller
C. Steinweg (Sud-West-Terminal) GmbH & Co. KG

Ordentliches Mitglied

Michael de Reese
Rhenus Midgard GmbH & Co. KG

Jan Muller
J.MULLER SE

Arne Ehlers
Blue Water BREB GmbH

Dirk KrauB

EVAG Emder Verkehrs und Automotive
Gesellschaft mbH

Hannah Ohorn (komm.)

EUROGATE Container Terminal Wilhelmshaven
GmbH & Co. KG

Torsten Nehls (komm.)
Seehafen Wismar GmbH

Dr. Gernot Tesch
Hermann Runge GmbH

Soren Jurrat
EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG

Prof. Dr. Sebastian Jurgens
LUbecker Hafen-Gesellschaft mbH

Frank Schnabel
Brunsbuttel Ports GmbH

Dr. Dirk Claus
Seehafen Kiel GmbH & Co. KG

Frank Schnabel
Rendsburg Port GmbH

N. N.

Gremien des ZDS
—_——

Stellvertretendes Mitglied

Niedersachsen

Uwe Oppitz
Rhenus Midgard GmbH & Co. KG

Manuela Drews
J.MULLER Weser GmbH & Co. KG

Claudius Schumacher
Rhenus Cuxport GmbH

Jorg Tuitjer
EVAG Emder Verkehrs und Automotive
Gesellschaft mbH

Holger Banik

JadeWeserPort Realisierungs-Gesellschaft
mbH & Co. KG

Mecklenburg-Vorpommern

Patrick Witt (komm.)
Seehafen Wismar GmbH

Gotz Strahl
ROSTOCK PORT GmbH

Steffen Klar
S\WS Seehafen Strahlsund GmbH

Schleswig-Holstein

Timo Beyer
LUbecker Hafen-Gesellschaft mbH

Hans-Helmut Schramm
Brunsbuttel Ports GmbH

Jens B. Knudsen
Sartori & Berger GmbH & Co. KG

Sven Hargens
Rendsburg Port GmbH

N. N.
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Sozialpolitischer Ausschuss

Dem Sozialpolitischen Ausschuss des ZDS
obliegt die FUhrung von Tarifvertragsverhand-
lungen und der Abschluss von Tarifvertragen.

Torben Seebold
Vorsitzender

Hamburger Hafen und Logistik AG
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Ordentliches Mitglied

Ulrike Riedel
BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG

Jan-Dirk Briggemann
Hermann Runge GmbH

Heiko Bukowski

NTB North Sea Terminal Bremerhaven
GmbH & Co.

Christian Lankenau (Stv. Vorsitzender)
EUROGATE GmbH & CO. KGaA, KG

Stefan Schultze
Hafenstauerei Kpt. Wilhelm Schultze GmbH & Co.

Torben Seebold (Vorsitzender)
Hamburger Hafen und Logistik AG

Mathias Dylewitz
HLG Hamburger Lasch GmbH & Co. KG

Dr. Cornelius Polter
EUROGATE Container Terminal Hamburg GmbH

Sven Gura
TransPack Stauerei und Ladungssicherung GmbH

Matthias Reichel
Unternehmensverband Hafen Hamburg eV.

Janina Reuss

EVAG Emder Verkehrs und Automotive
Gesellschaft mbH

Manuela Drews
J. MULLER Weser GmbH & Co. KG

Hannah Ohorn (komm.)

EUROGATE Container Terminal Wilhelmshaven
GmbH & Co. KG

Gremien des ZDS
—_——

Stellvertretendes Mitglied

Bremen

Inga Wolniczak
Unternehmensverband Bremische Hafen eV.

Marcus Bergmann
Gesamthafenbetrieb im Lande Bremen eV.

Jan Bellendorf
BLG AutoTerminal Bremerhaven GmbH & Co. KG

Marc Dieterich
EUROGATE GmbH & Co. KGaA, KG

Thorben Kolk
BLG Cargo Logistics GmbH

Hamburg

Arno Schirmacher
Hamburger Hafen und Logistik AG

Jaana Kleinschmit von Lengefeld
ADM Hamburg Aktiengesellschaft

Martin Pieper

Gesamthafenbetriebs-Gesellschaft m.b.H.,
Hamburg

Michael Beyer
PG Maritime Solutions GmbH

Ben David Thurnwald
Hansaport Hafenbetriebsgesellschaft mbH

Niedersachsen
Jorg Tuitjer
EVAG Emder Verkehrs und Automotive
Gesellschaft mbH
Martin Krahl
J. MULLER Weser GmbH & Co KG

Hauke Schneider

EUROGATE Container Terminal Wilhelmshaven
GmbH & Co. KG
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Geschaftsstelle

Die Geschaftsstelle des Verbandes fuhrt das
Tagesgeschaft, halt Kontakt zu Politik, Verwal-
tung, Medien und weiteren relevanten Stake-
holdern.

Dr. Florian Keisinger
Hauptgeschaftsfuhrer

Lutz Konner
Geschaftsfuhrer

Angela Tilgner
Assistentin der Geschaftsfuhrung
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Doris Martens
Assistentin der Geschaftsfuhrung

Dr. Reiner Bruning
Referent Energiepolitik

Andre Lehmann
Reprasentant Berlin

Lennart Albrecht
Referent Kommunikation
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Am Sandtorkai 2 | D-20457 Hamburg
Tel. +49 40 8836 5787 0

Leipziger Platz 8 | D-10117 Berlin

Tel. +49 30 22 01 25 69
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