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Zusammenfassung

ufgrund aktueller und kiinftiger
Herausforderungen an die Leistungs-
fahigkeit der deutschen Seehifen
insbesondere im Zusammenhang mit
Schiffsgro-

Renentwicklung, Innovationsfahigkeit sowie der

Digitalisierung, Automatisierung,
Bewdltigung von Hinterlandverkehren bedarf
es eines Uberdenkens der Kommunikations-,
Koordinations- und Kooperationspolitiken der
Akteure der deutschen Seehifen sowie der mari-
timen Wirtschaft und Logistik.

So bestehen gerade bei der Bereitstellung und
Weitergabe von Informationen entlang der ma-
ritim geprédgten logistischen Transportketten
noch erhebliche Effizienzpotentiale. Es kénnen
sich Effizienzverbesserungen etwa durch eine
verbesserte Koordination entlang der transport-
logistischen Prozessketten, durch eine standort-
iibergreifende Koordination und Kooperation
zwischen den Seehdfen sowie durch eine inno-
vative Verlagerung von Kommunikations- und
Koordinationsaktivitaten in die Cloud ergeben.
Denn die Moglichkeiten moderner Informations-
und Kommunikationstechnologien werden bei
weitem noch nicht vollstandig genutzt.

Vor dem Hintergrund dieser Herausforde-
rungen appelliert diese Stellungnahme an den
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur, die Wahrnehmung der Chancen der
Digitalisierung und ihrer Innovationskraft fir die
deutschen Seehifen gezielt zu unterstiitzen. Eine
verbesserte digitale Kommunikation und Koordi-
nation zwischen den beteiligten Akteuren ist zur
Erreichung der oben genannten Effizienzverbes-
serungen durch ihn nicht nur selektiv, sondern
entlang der transportlogistischen Prozessketten
und gerade auch bundeslandiibergreifend zu
motivieren, zu initiieren und in der Umsetzung
zu begleiten.

Der Wissenschaftliche Beirat sieht dadurch
die Moglichkeit, den Herausforderungen zu be-
gegnen und insbesondere die Wettbewerbsfihig-
keit deutscher Seehédfen und ihrer Hinterland-
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verkehre durch Effizienzsteigerungen in den
Prozessabldufen zu erhohen. Hohe offentliche
und private zuktnftige Fehlinvestitionen in die
Infra- und Suprastruktur aufgrund von Parti-
alinteressen konnen so vermindert sowie die
maritime Innovationsfiahigkeit gefestigt werden.

Daher empfiehlt der Wissenschaftliche Beirat
dem Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur:

* Zur Starkung der Wettbewerbsposition der
deutschen Seehidfen eine koopetitive Kom-
munikations- und Koordinationspolitik unter
Beibehaltung der wettbewerblichen Marktge-
gebenheiten anzuregen und zu begleiten so-
wie tiber die Initiierung einer regionalen und
gezielt standortiibergreifenden digitalen ma-
ritimen Dienstleistungsplattform ,,Smart Ger-
man Ports* umzusetzen.

Fiar eine akteurs- und vor allem standort-
iibergreifende webbasierte Dienstleistungsplatt-
form ist die digitale Infrastruktur angebots-
und nutzerneutral mit standardisierten Schnitt-
stellen in die Wege zu leiten und zunéchst als
digitales Testfeld in die Umsetzung zu bringen.
Durch geeignete Maflnahmen ist ein diskrimi-
nierungsfreier Zugang zu dieser digitalen Infra-
struktur zu gewahrleisten.

Nur so lassen sich Partialinteressen tiberwinden.
Die Entscheidungstrdger in den Bundeslandern,
den Hifen sowie entlang der transportlogis-
tischen Prozessketten haben dabei noch stirker
als bisher iiber foderale Grenzen hinauszuden-
ken und in eine neue Phase der Kommunikation
und der Kooperation einzutreten.

Im Oktober 2018
Der Wissenschaftliche Beirat beim
Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur
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Chancen der Digitalisierung fir die deutschen Seehafen

Stellungnahme

1 Intention dieser Stellungnahme

Die deutschen Seehédfen und die mit ihnen ver-
bundenen see- sowie landseitigen Giiterverkehre
stehen uniibersehbar vor groflen aktuellen und
kiinftigen Herausforderungen. Hierzu zahlen un-
ter anderem die enorme Schiffsgrofenentwick-
lung im interkontinentalen Containerverkehr,
die Notwendigkeit der Bereitstellung von giiter-
verkehrsbezogenen Infra- und Suprastrukturen’,
die zunehmende Digitalisierung der Informati-
onsstrome sowie die weitere Automatisierung
und Selbststeuerung von Transportsystemen.

Gerade bei der Bereitstellung und Weitergabe
von Informationen bestehen entlang der maritim
geprigten transportlogistischen Prozessketten
noch erhebliche Effizienzpotentiale. So kénnen
sich Effizienzverbesserungen etwa durch eine
verbesserte Koordination entlang der transport-
logistischen Ketten, durch eine standortiibergrei-
fende Koordination und Kooperation zwischen
den Seehidfen sowie durch eine innovative Ver-
lagerung von Kommunikations- und Koordinati-
onsaktivitaten in die Cloud ergeben.

Die Moglichkeiten moderner Informations-
und Kommunikationstechnologien werden daher
bei weitem noch nicht vollstandig genutzt. Griin-
de hierfir liegen einerseits in hohen Transakti-
onskosten seitens der Spediteure und Verlader
im Zusammenhang mit der ggf. notwendigen An-
derung der Geschéftsprozesse. Andererseits be-
steht Sorge um mogliche Wettbewerbsnachteile
durch Weitergabe von Informationen an weitere
Akteure in transportlogistischen Prozessketten.

Angesichts der SchiffsgrofSenentwicklung im
interkontinentalen Verkehr hin zu Schiffen mit
einem Tiefgang von nahezu 17 Metern und einer
Kapazitat von derzeit bis zu 22.000 Containern
(TEU, Twenty-foot Equivalent Unit) werden zur
Sicherstellung eines raschen Weitertransports
zum Empfanger hocheffiziente Hafen- und Hin-
terlandprozesse immer dringlicher. Diese haben

eine wirkungsvolle und zuverldssige Informati-
onsbereitstellung und -nutzung fir die Akteure
sowie eine bestmdégliche Zuordnung freier
Kapazitaten und Flachen zu berticksichtigen, um
zukiinftige Fehlinvestitionen, Fehlbewirtschaf-
tungen von Flachen sowie Wartezeiten und Ver-
spatungen vor den Héfen und entlang der trans-
portlogistischen Prozessketten zu vermindern.
Dazu gehoren beispielsweise Echtzeit-Informa-
tionen uber freie Kapazititen (z.B. Liegeplatze,
Terminals, Frachtraum auf Schiene und Strafle)
und Flachen (z.B. zur Container-Pufferung).

Vor dem Hintergrund dieser Herausforde-
rungen ist es das Ziel dieser Stellungnahme,
den Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur darin zu unterstiitzen und zu er-
mutigen, in der Umsetzung der Chancen der Di-
gitalisierung und ihrer Innovationskraft auch im
maritimen Bereich noch wirksamer zu werden.
Eine verbesserte digitale Kommunikation und
Koordination zwischen den beteiligten Akteuren
ist zur Erreichung der genannten Effizienzver-
besserungen durch ihn nicht nur selektiv, son-
dern entlang der transportlogistischen Prozess-
ketten und gerade auch bundeslandiibergreifend
zu motivieren, zu initiieren und in deren Umset-
zung zu begleiten.

Der Wissenschaftliche Beirat sieht dadurch
die Moglichkeit, den Herausforderungen zu be-
gegnen, insbesondere die Wettbewerbsfahigkeit
deutscher Seehdfen und ihrer Hinterlandver-
kehre durch Effizienzsteigerungen in den Pro-
zessabldufen zu erhalten, hohe 6ffentliche und
private zukiinftige Fehlinvestitionen in die Ha-
fen- und Verkehrs-Infrastruktur aufgrund von
Partialinteressen zu vermindern sowie die mari-
time Innovationsfiahigkeit zu festigen und damit
Arbeitsplétze zu sichern.

Diese Stellungnahme mit ihren Handlungs-
empfehlungen fiir infrastrukturelle und ver-
kehrspolitische Maflnahmen bezieht sich damit
auf die deutschen Seehafen sowie auf die damit

' Suprastruktur bezeichnet - als Gegenbegriff zu Infrastruktur - alle Einrichtungen und Betriebsgerate oberhalb der Kai-
kante, die fur Transport-, Umschlag- und Lagerprozesse in einem Seehafen nétig sind, also beispielsweise Krane, Transport-

fahrzeuge, Lagerhduser und Burogebaude.

INTERNATIONALES VERKEHRSWESEN

SEITE 1



SEITE 2

Chancen der Digitalisierung fur die deutschen Seehafen

verbundenen seeseitigen sowie landseitigen in-
ternationalen und europédischen Hinterlandver-
kehre aller Verkehrssysteme.

Im Vordergrund stehen dabei Uberlegungen
zu einer verbesserten Kommunikation und
Koordination unter Beibehaltung von Marktbe-
dingungen mit dem Ziel, vor dem Hintergrund
eines starken europdischen Hafenwettbewerbs
insbesondere zwischen den kontinentaleuropé-
ischen Hifen an der Nordsee, der sogenannten
Nordrange, sowie in Relation zu Mittelmeerhafen
eine effizientere Auslastung von Kapazitdten und
eine effizientere Nutzung der Infrastrukturen so-
wie eine unter standortiibergreifenden Aspekten
verbesserte Allokation knapper 6ffentlicher und
privater Mittel in physische und digitale Infra-
strukturmafinahmen zu erreichen. Die digitalen
Infrastrukturmafinahmen beziehen sich dabei
nicht nur auf den Breitbandausbau, sondern
vor allem auf die Initiierung einer webbasierten
Dienstleistungsplattform.

Obgleich sowohl in Aktionspldnen auf Landes-
und Bundesebene sowie in verkehrs- und wirt-
schaftspolitischen Reden der letzten Jahre mehr-
mals etwa auf die Notwendigkeit einer verstarkten
Zusammenarbeit zwischen den Seehafen hinge-
wiesen wurde, ist diese in erster Linie durch f6-
derale Strukturen begrenzt. Eine weitergehende
Digitalisierung und Informationsbereitstellung
hebt diese foderalen Strukturen keinesfalls auf,
sondern kann aufgrund damit erzielbarer ho-
herer Transparenz und Flexibilitiat den Beteilig-
ten Anreize geben, im Rahmen einer sogenann-
ten , Koopetition“ in einem Wettbewerbsumfeld
gleichzeitig in ausgewdhlten Bereichen eng und
erfolgreich zusammenzuarbeiten.

Die formulierten Empfehlungen sollen da-
mit aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats
zu einer Starkung der maritimen Regionen in
Deutschland, zu einer Erhohung der Wettbe-
werbsfahigkeit und Innovationskraft der deut-
schen maritimen Wirtschaft und Logistikbran-
che, und zur Unterstiitzung der wirtschaftlichen
Effizienz, der Sicherheit und der Nachhaltigkeit
des Seeverkehrs, der Hafen sowie der Hinterland-
verkehre beitragen.
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2 Ausgangssituation der deutschen
Seehafen und deren Hinterland-
verkehre

Die deutschen Seehdfen und deren Hinterland-
verkehre haben vor dem Hintergrund einer glo-
balen, arbeitsteiligen Produktionsverflechtung
sowie transportlogistischen Verbindungen von
Beschaffungs- und Absatzmaérkten, fir Importe
und Exporte in Deutschland anséssiger Unter-
nehmen eine herausragende gesamtwirtschaft-
liche Bedeutung. Seehédfen sind mit ihren land-
und seeseitigen Transportkorridoren das Tor
zum internationalen Handel. Deren Leistungsfa-
higkeit hat damit erheblichen Einfluss auf Wirt-
schaftswachstum, gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklung und Wohlstand in Deutschland und
auch in Europa.

Etwa 90% des aufereuropidischen Handels
und etwa 40% des innereuropaischen Handels
ist See- und Kiistenhandel. Zwei Drittel des wert-
mafigen deutschen seewdrtigen Auflenhandels
geht tiber die deutschen Seehéfen. Die aktuelle
Seeverkehrsprognose aus 2014 zeigt in diesem
Zusammenhang fiir die deutschen Seehéfen in
Nord- und Ostsee bis 2030 einen anhaltenden
Wachstumstrend. Das Umschlagsvolumen der
19 darin betrachteten deutschen Seehéfen wird
demnach von 269 Mio. t im Jahr 2010 auf 468
Mio. Tonnen inklusive Transshipment in 2030
steigen. Dabei weisen die deutschen Nordseehé-
fen entsprechend der Prognose mit 3,0 %/Jahr ein
hoheres Wachstum auf als die deutschen Ostsee-
héfen mit 2,0 %/Jahr.

Containertransporte haben bekanntlich fir
Deutschland als Exportnation herausragende Be-
deutung. Auch weltweit nehmen Containertrans-
porte zu. Die deutschen Nordseehdfen Hamburg,
Bremerhaven und Wilhelmshaven stehen dabei
jedoch beispielsweise aufgrund der hohen Stan-
dardisierung im Containerumschlag in starkem
Wettbewerb zu Antwerpen, Rotterdam wund
Amsterdam, den sogenannten West- oder ARA-
Héfen. Der Containerisierungsgrad, also der
Anteil der durch Container transportierten und
umgeschlagenen Stiickgiiter, liegt in Deutsch-
land bei etwa 98%. Der Containerumschlag in
Hamburg lag 2016 bei 8,9 Mio. TEU, in Bremer-
haven bei etwa 5,5 Mio. TEU. Im entsprechenden
Hinterlandverkehr werden 42% bzw. 46% der
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Container per Bahn sowie 56% bzw. 50% per
LKW transportiert.

Der Tiefwasserhafen Wilhelmshaven spielt
bei kunftig weiter ansteigenden Containerum-
schlagsmengen aufgrund seiner guten und
schnellen nautischen Erreichbarkeit und einem
tideunabhéngigen Tiefgang von 18m fiur Con-
tainerschiffe der neuesten Generation mit einer
Beladungskapazitit von tiber 20.000 TEU eine
zunehmend bedeutende Rolle. Von dort werden
Bahnverbindungen zu den Containerterminals
beispielsweise in Bremerhaven, Hamburg und
Duisburg sowie zu den Giiterverkehrszentren im
Hinterland angeboten. Die erste Containerschiff-
fahrtslinie hat 2017 Hamburg aus einer ihrer Ost-
West-Routen gestrichen und l4uft in Deutsch-
land nur noch Wilhelmshaven an. Gleichwohl
verzeichnete Hamburg im ersten Halbjahr 2017
bereits 155 Anldufe von Mega-Carriern mit einer
Stellplatzkapazitat von iiber 14.000 TEU.

Betrachtet man die Aufteilung der Gesamtko-
sten auf See- und Hinterlandverkehre, so liegen
diese beispielsweise fiir einen Transport zwi-
schen Hong Kong und Stiddeutschland bei etwa
20 bis 30% fiir den Seetransport und bei etwa 70
bis 80% fiir den Hinterlandtransport innerhalb
Europas. Diese Zahlen schwanken in Abhdngig-
keit der direkten Relation sowie der jeweiligen
Frachtraten. Dies zeigt die Bedeutung der effizi-
enten Gestaltung der Hinterlandverkehre.

Zur Aufrechterhaltung und Verbesserung der
Leistungsfdahigkeit der deutschen Seehafen wer-
den durch die Bundesregierung das Nationale
Hafenkonzept laufend weiterentwickelt sowie
der Bundesverkehrswegeplan bis auf Weiteres
fortgeschrieben. Die Weiterentwicklung beriick-
sichtigt hiernach aktuelle und kiinftige Heraus-
forderungen an einen nachhaltigen und sicheren
Guterfluss, wie etwa Instandhaltungs- und
Ausbaubedarfe der Verkehrs- und Hafen-Infra-
strukturen sowie der digitalen Infrastrukturen.
Aktuelle Aktivitatsschwerpunkte der Bundesre-
gierung liegen gerade auch aufgrund des stetig
steigenden Verkehrsaufkommens von und zu den
Héfen in der Bereitstellung von Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur und in den Ausbau der
digitalen Infrastruktur.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass gerade der
Ausbau der Hafenhinterland-Anbindungen weit
iiberwiegend in der Verantwortung des Bundes
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liegt, wohingegen die Zustidndigkeiten fur die
Seehifen bei den jeweiligen Bundesldandern lie-
gen. Naturgemafl handeln die einzelnen Lander
zundchst im jeweiligen landespolitischen und
regionalwirtschaftlichen Interesse. Im Natio-
nalen Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhé-
fen wird deutlich festgestellt, dass die derzeitige
Aufgabenteilung zwischen Bund, Landern und
Kommunen die Identifikation gemeinsamer Ziele
und Strategien erschwert.

Die meisten deutschen Seehifen folgen dem
Prinzip des sogenannten ,Landlord Port“, bei
welchem eine Trennung zwischen Infrastruktur
und Suprastruktur erfolgt: Planung, Bau, Unter-
haltung und Eigentum an der Infrastruktur lie-
gen bei der o6ffentlichen Hand, wahrend die Be-
treiber in die Suprastruktur investieren und die
Infrastruktur pachten. Es handelt sich um das
am héufigsten vertretene Hafenmodell in Nord-
westeuropa.

Obgleich die Entscheidungstrager in den finf
norddeutschen Bundesldndern ihre Hafenange-
legenheiten daher grundsatzlich zunéachst selbst
bearbeiten, bestehen bereits heute akteurs-be-
zogene Kooperationen zwischen den deutschen
Seehafen. Hierbei ist jedoch, aufbauend auf dem
Landlord-Port-Prinzip, zwischen unterschied-
lichen Akteuren der Seehafen- und Logistik-
wirtschaft sowie zwischen unterschiedlichen
geschiftsprozessorientierten Aufgaben zu diffe-
renzieren. Daher sind gerade bei hafenbezogenen
Kooperationen auch unternehmerische und
rechtliche Rahmenbedingungen und Anreiz-
strukturen zu beriicksichtigen.
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Ohne Anspruch auf Vollstindigkeit seien hier
einige existierende Kooperationen verschiedener
Ebenen genannt. Auf politischer Ebene dient der
,Hafenentwicklungsdialog“ der norddeutschen
Lander als Instrument der Zusammenarbeit zwi-
schen Bund und Lindern und das ,Maritime
Cluster Norddeutschland” der Zusammenarbeit
der fiinf norddeutschen Lander. Auf der Ebene
der Hafengesellschaften und Hafenbehorden gibt
es eine Zusammenarbeit und einen Erfahrungs-
austausch auf den Gebieten der Hafenplanung,
des Hafen(aus)baus und der Hafenunterhaltung
sowie hinsichtlich der gemeinsamen Vermark-
tung der Standorte unter der Dachmarke und
Marketingplattform ,,German Ports“. Ebenso bie-
tet der weitere Ausbau des sogenannten ,National
Single Window Deutschland” die Moglichkeit
einer verbesserten Kommunikation. Uber dieses
Single Window sind alle erforderlichen Informa-
tionen fiir einen Hafenbesuch nur einmal vom
Meldepflichtigen mitzuteilen und werden dann
fur die zustandigen Behorden bereitgestellt. Auf
Unternehmensebene gibt es beispielsweise eine
koopetitive Zusammenarbeit zwischen den Ter-
minalstandorten der FEurogate-Gruppe sowie
eine Zusammenarbeit im Rahmen von sogenann-
ten ,dedicated terminals“ zwischen Container-
Reedereien und Terminalbetreibern. Zur Koor-
dination von Schiffszuldufen und -auslaufen aus
dem Hamburger Hafen gibt es eine Zusammenar-
beit im Rahmen des Hamburg Vessel Coordina-
tion Center zwischen den Unternehmen HHLA
und Eurogate.

Entscheidungen iiber den anzulaufenden Ha-
fen treffen die Reedereien iiber die Festlegung
von Schifffahrtsrouten. Diese Entscheidungen
sind nur begrenzt beeinflussbar, etwa tuber
,dedicated
nen effizienten Umschlag sowie eine sehr gute

sogenannte terminals“ oder ei-
Hinterlandanbindung. Jedoch liegt die konkrete
Durchfithrung der Hinterlandverkehre, also die
Organisation des Vor- bzw. des Nachlaufs eines
Containertransports zum bzw. vom Hafen, ent-
weder bei der Reederei (Carriers Haulage) oder
einem Spediteur (Merchants Haulage). Deshalb
sind diese Akteure zwingend in einen Optimie-
rungsansatz im Hinblick auf die hafenrelevanten
Akteure einzubeziehen.
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3 Herausforderungen fur die maritime
Wirtschaft und die Hinterland-
verkehre

Die Seeverkehrswirtschaft, die Hafenwirtschaft
und die Logistik haben sich bekanntlich in den
letzten 50 Jahren stark verdndert. Die Griinde
hierfir liegen neben den allgemeinen weltwirt-
schaftlichen Entwicklungen insbesondere auch
in technologischen und organisatorischen In-
novationen. So brachten die Einfithrung des
Containers und weiterer Standardisierungsmaf-
nahmen beispielsweise bei Umschlagsprozessen
sowie die Anwendung und Implementierung von
IT-gestiitzten Software-Losungen gemeinsam mit
mathematischen Losungsalgorithmen deutlich
sichtbare Effizienzverbesserungen und neue Ge-
schéaftsmodelle, beispielsweise in Form von kom-
plexen Kontraktlogistikdienstleistungen. Damit
hat die Branche ihr innovatives Veranderungs-
und Anpassungspotential und ihre Fahigkeit ge-
zeigt, auf neue Markt- und Umfeldgegebenheiten
reagieren zu konnen.

Gleichwohl gibt es gerade hinsichtlich einer
starkeren digitalen Informationsbereitstellung
und -nutzung und damit einer intensiveren Kom-
munikation und Koordination bei allen Akteuren
einer maritimen transportlogistischen Kette noch
erhebliches Verbesserungspotential, welches zur
optimierten Auslastung der vorhandenen giiter-
verkehrsbezogenen Infra- und Suprastrukturen
und zur Vermeidung von Fehlallokationen knap-
per offentlicher Mittel zu nutzen ist. So werden
beispielsweise Informationen iiber tempordre
Kapazitatsengpésse, die im Bereich von Liege-
platzen oder Terminals eines Seehafens vorlie-
gen, noch zu wenig an die beteiligten Akteure
zuriickgespielt. Dies fithrt zu vermeidbaren,
kostspieligen Wartezeiten der Seeschiffe, obwohl
ggf. im Nachbarterminal oder im Nachbarhafen
freie Kapazitaten verfigbar wéren. Weiterhin
verleitet die foderal motivierte, bundeslandspezi-
fische Orientierung dazu, dass mit gezielten In-
vestitionen Kapazititen in den Hafen oder auch
den Hinterland-Anbindungen geschaffen wer-
den, die dann nicht ausgelastet werden, weil die
Reedereien andere Héfen priorisieren. Sowohl
im Hinblick auf Investitionsentscheidungen als
auch im Hinblick auf die Nutzung von vorhan-
denen Kapazitdten birgt dies offenbar die Gefahr
von erheblichen oben genannten Ineffizienzen,
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die sowohl die Héfen als auch die Akteure der
maritimen transportlogistischen Prozessketten
betreffen.

Dabei stehen die Seeverkehrswirtschaft, die
Hafenwirtschaft und die Logistik in den nach-
sten Jahrzehnten vor weiteren wesentlichen He-
rausforderungen. Die weiter voranschreitende
Schiffsgrofienentwicklung im interkontinentalen
Containerverkehr geht mit einer starken Konzen-
trations- und Verdrangungstendenz bei den Ree-
dereien, beispielsweise tiber Allianzen, einher.
In erster Linie sind jedoch die Digitalisierung
der Wirtschaft und die zunehmende Verfiigbar-
keit von digitalen Dienstleistungen, welche etwa
dezentral und auf Nachfrage aktiviert werden
koénnen, ebenso zu nennen wie die zunehmende
Automatisierung und Selbststeuerung von Trans-
port- und Umschlagsystemen.

Diese Entwicklungen werden mafigeblich die
maritime Wirtschaft und die Logistik der Hin-
terlandverkehre, deren Leistungsangebote und
Geschiftsmodelle,
beispielsweise kiinftig Terminalprozesse durch

beeinflussen. So koénnten

von ankommenden oder an der Kaie liegenden
Containerschiffen selbstandig tiber eine Anwen-
dungssoftware (Applications) ausgeloste Impulse
engpassorientiert sowie dezentral und autonom
gesteuert werden. Die webbasierten Applications
konnten tber bereitgestellte digitale Infrastruk-
tur von Informations- und Kommunikationsan-
bietern bei Bedarf aufgerufen werden.

Digitale Innovationen werden daher trans-
portlogistische Wertschépfungsketten sowie die
Kommunikation, Koordination und Kooperation
zwischen beteiligten Unternehmen verdndern.
Neben den bisherigen Akteuren kénnten in neu-
en Geschiaftsmodellen kiinftig umschlags- und
transportlogistische Dienstleistungen auch von
Kommunikationsunternehmen oder Informati-
onsanbietern bereitgestellt und betrieben wer-
den. In diesem Zusammenhang sind zumindest
langerfristig Marktverschiebungen, Fragen der
Marktbeherrschung und der Marktbeeinflussung
kritisch zu beobachten, zu analysieren und zu
hinterfragen.

Es gilt jedoch, diese Veranderungen als Chan-
ce fiir eine weiter verbesserte Effizienz der
deutschen Seehdfen und ihrer Hinterlandver-
bindungen zu nutzen. Die notwendigen Innovati-
onen und Schritte zur Begegnung dieser Heraus-
forderungen sind auch vom Bundesminister far
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Verkehr und digitale Infrastruktur anzustoflen,
zu begleiten, zu unterstiitzen, soweit moglich
mitzugestalten und weiterzuentwickeln.

4 Verkehrspolitischer und infra-
struktureller Handlungsrahmen

Mit dieser Stellungnahme adressiert der Wissen-
schaftliche Beirat den verkehrspolitischen und
infrastrukturellen Handlungsrahmen des Bun-
desverkehrsministers. Dieser Rahmen ist derzeit
mit Hinweis auf den Aktionsplan Giiterverkehr
und Logistik sowie die Fortschreibung des Natio-
nalen Hafenkonzeptes und die Maritime Agenda
2025 durch folgende politischen Zielsetzungen
charakterisierbar: den Logistikstandort Deutsch-
land stéirken, eine leistungsfahige Verkehrsinfra-
struktur erhalten, modernisieren und erweitern,
die Wettbewerbsfahigkeit der Hédfen verbessern,
eine bessere Vernetzung aller Verkehrstriger er-
reichen sowie die Verlagerung von Giiterverkehr
auf Schiene und Wasserstrafle unterstiitzen und
damit einen umweltfreundlichen und energieef-
fizienten Giitertransport férdern.

Vor diesem Hintergrund wird das Nationale
Hafenkonzept als politischer Handlungsrahmen
fiir den Bund, aber auch die Lander und die Ha-
fenwirtschaft weiterentwickelt und es werden
verbindliche Vereinbarungen aller relevanten
Akteure tiber die Umsetzung der im Hafenkon-
zept beschriebenen Mafinahmen angestrebt.

Das Nationale Hafenkonzept enthilt derzeit
einen wirtschaftsanalytischen Teil, der die zu-
kiinftigen Herausforderungen und Chancen der
deutschen Hifen sowie die Ziele des Hafenkon-
zepts umfasst. Darauf folgen sieben Mafinah-
menpakete fiir den gezielten Ausbau der Hafen-
bezogenen Infrastrukturen, die Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit der See- und Binnenhéfen,
die internationale und européische Hafenpolitik,
den Umwelt- und Klimaschutz und die Verwen-
dung alternativer Kraftstoffe, gute Ausbildung
und Beschiftigung, die Gewdhrleistung ange-
messener Sicherheit und Gefahrenabwehr sowie
die bessere Koordinierung der Hafenpolitik zwi-
schen Bund und Landern.

Insgesamt sollen 155 Einzelmafinahmen von
Bund, Liandern und Kommunen sowie der Ha-
fenwirtschaft umgesetzt werden. In diesem Zu-
sammenhang gehen jedoch lediglich zwei Maf-
nahmenpakete auf koopetitive Stofirichtungen
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der Seehifen ein: Vermarktung des Seehafen-
standortes Deutschland als ,,German Ports“ so-
wie Ausbau des Hafenentwicklungsdialogs und
Zusammenarbeit im Maritimen Cluster Nord-
deutschland.

Aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats rei-
chen diese Mafinahmenpakete nicht weit genug.
Insbesondere die Potenziale zur Steigerung der
Effizienz in den maritimen transportlogistischen
Prozessketten werden bislang zu wenig adres-
siert. Hier ergeben sich durch die Bereitstellung
einer leistungsfihigen digitalen Plattform-Infra-
struktur gepaart mit neuen Mechanismen zur
Koordination der Akteure im Tagesgeschaft er-
hebliche Spielrdume. Der Bundesverkehrsminis-
ter sollte dazu gezielte Impulse fir eine bundes-
landeriibergreifende Zusammenarbeit setzen.

5 Maritime Innovation durch ein digi-
tales Testfeld ,Smart German Ports”

Bereits heute werden in den deutschen Seehé-
fen unterschiedliche Informations- und Kom-
munikationssysteme eingesetzt. Hierzu zdhlen
beispielsweise Systeme zur automatischen Iden-
tifikation von Schiffen, zur Steuerung von Ver-
Port
Community Systeme, Zugangskontrollsysteme

kehrsablaufen, Hafen-Telematik-Systeme,

fur sicherheitsrelevante Bereiche des Hafens ent-
sprechend dem ISPS-Code (International Ship
and Port Facility Security Code) und Systeme zur
Sendungsverfolgung mittels Tracking & Tracing
fiir Container.

Die Moglichkeiten der Informations- und
jedoch
bei weitem noch nicht vollstindig genutzt, wie es

Kommunikationstechnologien werden

beispielsweise im Luftverkehr an Flughdfen mit
dem mittlerweile europaweit standardisierten
Airport - Collaborative Decision Making (A-CDM)
Konzept bereits etabliert ist. Die Griinde hierfar
liegen erstens darin, dass die damit erreichbare
Transparenz bislang oftmals nicht méglich war.
Es entstehen durch hafeniibergreifende, schnell
verfiigbare (Echtzeit-)Informationen z.B. iiber
Auslastungsgrade von Anlagen-, Terminal- oder
Liegeplatzkapazititen neue Moglichkeiten zur
Effizienzsteigerung der Prozesse in den Seehifen
und im Hinterland. Zweitens agieren Reedereien,
Spediteure und Verlader haufig im Rahmen eta-
blierter Geschéftsprozesse und setzen sich nicht
zwingend mit den neuen Chancen digitaler Ver-
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netzung in der maritimen transportlogistischen
Kette auseinander. Dazu kommt drittens die Sor-
ge der Dienstleister um den Verlust von Wettbe-
werbsvorteilen bei Weitergabe ihrer Informati-
onen an weitere beteiligte Akteure.

Uber die existierenden Systeme hinaus sind
daher far eine noch bessere Informationsbereit-
stellung und Koordination akteurs- und auch
standortiibergreifende, smarte, digitale Dienst-
leistungsangebote und maritime datengeprigte
Geschiftsmodelle vorstellbar.

Um alle relevanten Akteure zu einer Beteili-
gung an den aus gesamthafter Sicht wohlfahrt-
steigernden neuen Kooperationsformen zu bewe-
gen, sollten hinsichtlich der dabei entstehenden
Kooperationsrenten anreizkompatible Vertei-
lungsmechanismen etabliert werden.

Gerade neue Informationsbereitstellungs- und
Geschaftsmodelle fithren zu neuen Akteurs-
konstellationen, bei denen die bisher tiblichen
Kooperationsarrangements nicht notwendiger-
weise mehr aufrechterhalten werden miissen.
Sie werden vielmehr beispielsweise iiber digitale
Plattformlésungen und iiber in die Cloud ausge-
lagerte, nachfragegetriebene Prozesse und Pro-
zess-Owner ersetzt.

Warum sollten nicht kiinftig Prozesse in den
Terminals, ausgelost durch einen Impuls eines
ankommenden Containerschiffes tiber eine di-
gitale Plattform dezentral und autonom steu-
erbar sein? Warum sollten nicht kiinftig Zu-
lauf- oder Umfuhr-Verkehre durch das Terminal
angestoflen werden, anstatt wie bislang tiber die
Buchung von Slots durch die Spediteure? Wa-
rum sollte nicht kiinftig bisheriges Terminal-
equipment, etwa Gabelstapler, Reach Staker oder
Straddle Carrier, iiber terminaliibergreifende
Sharing- und Pooling-Anséitze engpassorientiert
tiber die Cloud disponiert werden? Bisherige Zu-
ordnungs- und Dispositionsaufgaben werden neu
zu definieren sein. Die Aufgabengebiete eines
Seehafens werden sich damit zu einem ,,Port-as-
a-Service“-Modell weiterentwickeln.

In einer ersten Weiterentwicklungsphase
lieBen sich die bereits vorhandenen Informa-
tions- und Kommunikationssysteme hin zu einer
digitalen maritimen Dienstleistungsplattform
fur den Hafenstandort vernetzen und mit On-
Demand-Losungen fiir dezentrale Koordinati-
onsprobleme anreichern. Damit wiirde sich der
traditionelle Hafen mit seinen diversen Entschei-
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dungsebenen und seinen tiblichen Port Commu-
nity Systemen zu einem fiir die einzelnen An-
spruchsgruppen individuell sichtbaren Smart
Service Port weiterentwickeln. Dieser Smart Ser-
vice Port unterscheidet sich von bisherigen Port
Community Systemen dadurch, dass einerseits
mehr Entscheidungsunterstiitzung bei der Ko-
ordination und andererseits auch pro-aktiv In-
formationsunterstiitzung, beispielsweise durch
Push-Nachrichten an den néchsten Adressaten
in der transportlogistischen Prozesskette, ange-
boten werden wiirden.

In die Entwicklung und Realisierung des
Smart Service Port kénnten aktuelle Forschungs-
projekte etwa zu virtuellen Containerdepots und
damit zu einem terminaliibergreifenden Leercon-
tainermanagement, zu einer engpassorientierten
Hafen- bzw. Terminalzulaufsteuerung und zu
selbststeuernden Transportsystemen in den Hafen
einbezogen werden. Diese Projekte zeigen bereits,
dass derzeit an allen groferen Hafenstandorten
in Deutschland an der sukzessiven Entwicklung
und Realisierung von digitalen Dienstleistungen
und von einzelnen Bausteinen eines Smart Ser-
vice Port bzw. einer hafenbezogenen digitalen
Plattform gearbeitet wird. Insbesondere werden
auch mit Unterstiitzung der zustdndigen Bun-
desministerien Forschungs- und Transfermittel
bereitgestellt, um digitale Dienstleistungen und
neue digitale Geschaftsmodelle fiir den Hafen
und dessen Vernetzung sowie fir die Hafenre-
gion, beispielsweise unter Berticksichtigung von
intelligenten Containern, zu entwickeln und zu
pilotieren. Exemplarisch wird auf die aktuelle
Forderrichtlinie ,Innovative Hafentechnologien
(IHATEC)“ des Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur hingewiesen.

Hierauf aufbauend lieffen sich auf Basis der
Bereitstellung einer digitalen, webbasierten
Dienstleistungsplattform akteurs- und standort-
iibergreifende Informations- und Kommunika-
tionssysteme zum Monitoring und zur Koordi-
nationsunterstiitzung von see- und landseitigen
Verkehren zwischen Hifen sowie zwischen
Inland-

Terminals oder Guterverkehrszentren entlang der

Hiafen und Inland-Containerdepots,
maritimen transportlogistischen Prozessketten
entwickeln und erproben. Beim Aufbau und Be-
trieb einer solchen digitalen Plattform zunéchst
als digitales Testfeld konnen die Erfahrungen
des Hamburg Vessel Coordination Centers, der
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Koordinationsstelle fiir Grof3schiffs-, Feeder- und

Binnenschiffsverkehre im Hamburger Hafen
genutzt werden.

SchlieBlich bedarf es einer digitalen Vernet-
zung zwischen den Héfen, den Verladern, den
Empfangern und den Reedereien, um rechtzeitig
Informationen iiber die Schiffsladungen, deren
Zustand, deren Empfanger und die Ankunfts-
zeiten zu erhalten. In diesem Zusammenhang
konnte etwa auf das National Single Window
Deutschland aufgebaut werden. Exemplarisch sei
aber auch auf die Zusammenarbeit zwischen Ma-
ersk Line und IBM sowie zwischen CMA CGM
und Alibaba zur Entwicklung eines plattformo-
rientierten digitalen Supply Chain Managements
hingewiesen.

Diese Entwicklungen harmonieren mit den
e-Maritime-Initiativen der EU-Kommission etwa
zum European Maritime Single Window auf Ba-
sis eines e-Manifests und damit zum Blue-Belt-
Projekt.

Aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats
sollte fiir den Smart Service Port sowie weit
mehr noch fiir die digitale webbasierte Dienstlei-
stungsplattform die digitale Infrastruktur durch
das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur angestoflen, unterstitzt, an den
Schnittstellen mit konzipiert und beim Aufbau
begleitet werden. Dafiir sollte ein entsprechendes
akteurs- und standortiibergreifendes digitales
Testfeld ,Smart German Ports“ angebots- und
nutzerneutral mit standardisierten Schnittstel-
len geschaffen werden. Moglichkeiten einer Be-
reitstellung und Nutzung der digitalen Plattform
im Sinne des Konzeptes eines Landlord-Ports
sind zu priifen.
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Eine solche Plattform konnte die Eigenschaften
einer sogenannten Essential Facility aufweisen,
das heifit einer Infrastruktureinrichtung, deren
Benutzung fir die Teilnahme an einem nachgela-
gerten Markt erforderlich ist. Angesichts der Dy-
namiken von Technologien und Markten scheint
es zwar nicht sinnvoll, dass die geforderte digi-
tale Plattform von o6ffentlichen Einrichtungen,
d.h. vom Staat bereitgestellt wird. Sie weist eher
Eigenschaften eines Clubgutes auf. Die Politik
sollte aber mangels geeigneter Anreize den Auf-
bau einer solchen Plattform initiieren und beglei-
ten sowie durch geeignete Maflnahmen sicher-
stellen, dass ein diskriminierungsfreier Zugang
zu dieser Infrastruktur moglich ist. Im Ergebnis
erhalt man zwar digital vernetzte, aber immer
noch unabhéangig agierende und im marktwirt-
schaftlichen Wettbewerb stehende deutsche See-
hafen.

Ziel des Aufbaus und der Bereitstellung dieses
akteurs- und standortiibergreifenden digitalen
Testfeldes ,,Smart German Ports“ wire die Ent-
wicklung und Erprobung von standardisierten
On-Demand-Dienstleistungen, maritim orien-
tierter Cyber-Physikalischer-Systeme sowie de-
zentraler Datenanalysemethoden und koopeti-
tiver Entscheidungslogiken. Damit geht dieses
digitale Testfeld allein schon aufgrund seiner
Zielsetzungund der standortiibergreifenden Aus-
richtung tiber den ,,smartPORT logistics“-Ansatz
der Hamburg Port Authority fiir eine intelligente
Verkehrssteuerung deutlich hinaus.

Ein allein aus foderaler Sichtweise heraus mo-
tiviertes terminal- oder standortbezogenes digi-
tales Testfeld Hafen, wie derzeit fiir den Seehafen
Hamburg ausgerufen, kann akteurs- und stand-
ortiibergreifende Monitoring- und Koordinations-
prozesse nicht beriicksichtigen. Es hétte damit die
Chance vergeben, alle durch eine akteurs- und
standortiibergreifende Sichtweise darstellbaren
Effizienz-, Zuverlassigkeits- und Wirtschaftlich-
keitspotentiale zu erfassen sowie 6ffentliche In-
vestitionen in die Infra- und Suprastruktur be-
darfs- und engpassorientiert zu optimieren.
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6 Vorteile und Hemmnisse fur
beteiligte Anspruchsgruppen

Dem Wissenschaftlichen Beirat ist bewusst, dass
die Umsetzung der Empfehlungen Hemmnisse
und Barrieren bei unterschiedlichen Akteuren
auslosen wird. Gleichwohl kénnen Vorteile fiir
beteiligte Anspruchsgruppen aufgezeigt werden,
insbesondere hervorgerufen durch eine verbes-
serte Kommunikation und Koordination auch im
operativen Tagesgeschéft.

Zu den Hemmnissen zdhlen die foderalen
Strukturen, der derzeit nicht vorhandene Hand-
lungsdruck bei der Effizienzverbesserung ent-
lang der maritimen transportlogistischen Kette,
die Wettbewerbssituation bei einzelnen Beteilig-
ten, etwa von Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder Seehafenspediteuren, und damit die Sorge
durch Preisgabe von Informationen Auftrage an
andere verlieren zu kénnen.

Herausforderungen ergeben sich auch aus den
Loco-Quoten (local content) in den Héfen, also
dem Anteil der Container und Waren, welche in
der Hafenregion verbleiben und nicht in den Hin-
terlandverkehr iibergehen, sowie aus der Unpaa-
rigkeit der Verkehre bzw. dem Ungleichgewicht
zwischen Import- und Export-Containern. Bei ei-
ner flexibleren engpassorientierten Koordination
und Abstimmung sind diese Gegebenheiten zu
beriicksichtigen.

Dariiber hinaus erschwert der faktische Zeit-
bedarf, welcher benétigt wird, um Container
operativ im Hafen, zwischen den Héafen und
im Hafenhinterlandverkehr zu bewegen, eine
standortiibergreifende Koordination. So sind
aus Griinden der Planungssicherheit derzeit Ex-
port-Container bereits zumindest einen Tag vor
der Verladung im Hafen zu lagern, um die Ge-
wihr einer schnellen Verladung bei Einlaufen
des Schiffs zu haben. Slots fiir den Eisenbahn-
verkehr sind bislang bereits Wochen vorher zu
reservieren. Ein Zerlegen und neu Zusammen-
setzen von gemischten Ganzziigen ist zeitauf-
windig. Hafenaffine Dienstleistungen, wie Zoll,
Veterindrbeschau oder Begasung, wiren eben-
falls umzudisponieren. Eine wirtschaftliche
Flexibilitat wire ggf. jedoch dann méglich, wenn
die Export-Container bereits auf ihrem Weg zum
Hafen noch umgelenkt werden kénnten. Ebenso
missten dann Import-Container auf andere Hin-
terlandverbindungen umlenkbar sein. Hierzu
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sind allerdings Inland-Containerdepots und Gi-
terverkehrszentren sowie Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und hafenaffine Dienstleister mit in
die Informationsversorgung einzubeziehen und
die Ablaufe im Sinne eines sogenannten ,exten-
ded gate“ zu betrachten. Flichen wiren dann
eher in den Inland-Depots statt in den Héfen aus-
zubauen.

Auch die Verlader, also Industrie und Handel,
sehen derzeit offenbar wenig Handlungsbedarf,

S
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obgleich die Kapitalbindung bei ineffizienter
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kann. Gleichwohl wird hier zuverldssige Pla-
nungssicherheit durch Berticksichtigung auch
von grofleren Pufferzeiten einem rascheren ,time
to market” und einem fritheren Verkauf der Pro-
dukte als Entscheidungskriterium immer noch
vorgezogen. Dies zeigt im Ubrigen auch die Tat-
sache, dass immer noch an Wochenenden Con-
tainer auf Parkplatzen ,ruhen”, statt ausgeliefert
zu werden. Ein Transport bzw. eine Auslieferung
an Wochenenden wiirden bekanntlich die Effi-
zienz der Hinterlandtransporte sichtbar erhdhen,
die Auslastung der verkehrlichen Infrastruktur
verbessern und die Kapitalbindung vermindern.
Dieses bedarf jedoch in erster Linie einer Akzep-
tanz bei den Verladern, also der Industrie und
des Handels, und einer damit einhergehenden
Bereitschaft fiir neue Geschéftsprozesse.

So sind einerseits betriebswirtschaftliche Vor-
teile, andererseits regionalwirtschaftliche und
volkswirtschaftliche Vorteile festzustellen. Die-
se hangen jedoch von unterschiedlichen Randbe-
dingungen ab, insbesondere von der Bereitschaft
aller Beteiligten, sich einer mehr engpassori-
entierten, koopetitiven Sichtweise der Zusam-
menarbeit zwischen den Hafen und entlang der
Hinterlandverbindungen zu 6ffnen und umzu-
denken.

Ausbetriebswirtschaftlicher Sicht ist zun4chst
im Hinblick auf Zeitvorteile anzumerken, dass
Containerschiffe beispielsweise aus Asien auf-
grund der kiirzesten Revierfahrt bekanntlich am
schnellsten den JadeWeserPort in Wilhelmshaven
erreichen. Die Revierfahrt betrdgt nach Hamburg
rund 78 Seemeilen (sm), nach Bremerhaven 32
sm und zum JadeWeserPort lediglich 23 sm. Far
Transshipment-Container und fiir Export-Con-
tainer nach Asien ergibt sich dadurch far den
JadeWeserPort allein schon aufgrund der Entfer-
nungsdifferenzen ein deutlicher Zeitgewinn.
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bedeutende Zeitvorteile des

JadeWeserPorts ergeben sich aus den Staubil-

Weitere

dungstendenzen in Bremerhaven und in Ham-
burg beim An- und Auslaufen der Schiffe und
beim Hinterlandverkehr. Wartezeiten vor dem
Anlaufen der Loschhafen bzw. der zugewiesenen
Liegepldtze konnen mehrere Stunden, gar Tage
betragen. Sie begriinden sich bei normalen Um-
feldbedingungen durch besetzte Piers bzw. Lie-
gepldtze, Begegnungsverbote, Tidefenster, Eng-
passe durch die Bereitstellung von Equipment
oder Lagerflache sowie Nutzungsprioritdten der
Wasserwege. Sie konnen sich bei unvorhergese-
henen Ereignissen weiter erhéhen, beispielswei-
se infolge von Havarien, Streiks im Hafen oder
Wetterbedingungen. Durch eine verbesserte
Kommunikation und Abstimmung kénnten die
daraus entstehenden Kosten reduziert werden.
Hierfiir stehen Allokationsmechanismen und
preisliche Maflnahmen zur verbesserten Kapazi-
tatsnutzung zur Verfiigung.

Ein erstes Beispiel zeigt, dass womoglich die
Seehdafen Bremerhaven und Hamburg kinftig
von den grofiten Containerschiffen zumindest
ab 21.000 TEU Stellplatzkapazitat aufgrund des
notwendigen Tiefgangs und der geographischen
Nachteile nicht mehr angelaufen werden. Da-
mit kommt es zu Verdnderungen in den Linien-
diensten dieser Reedereien und Allianzen. Die
bisherige Strategie der Hafen, die Fahrrinnen von
Elbe bzw. Weser immer weiter zu vertiefen, wird
bald an ein Ende stoflen. Ein Umdenken wird
notig sein, dass diese Héfen im Rahmen einer
koopetitiven digitalen Plattform am wachsen-
den Umschlag im JadeWeserPort wirtschaftlich
partizipieren kénnen.
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Betriebswirtschaftliche Vorteile fiir Termi-
nals, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Stra-
Bengiitertransporteure liegen in einer verbes-
serten Kapazitatsauslastung und -nutzung, in
einer Vermeidung von Spitzennachfragen und in
einer Erhchung der Planungssicherheit bei den
Einplanungen der Dienstleistungen. Fiir die Ver-
lader, die Industrie und den Handel ergdben sich
Vorteile einer zuverldssigeren Auslieferung, in
einer Verminderung der Planungsunsicherheiten
und in einer Verminderung der Auslieferungs-
zeiten gegeniiber dem Kunden. Die Reedereien
hitten den Vorteil einer moglichen Verminde-
rung von Verspdtungen und Wartezeiten vor den
Héfen, und damit einer hoheren Servicequalitét
und deutlich verminderter Betriebskosten.

Aus regionalwirtschaftlicher Perspektive be-
dingen diese Entwicklungen eine engere Zusam-
menarbeit zwischen den Seehifen sowie den De-
pots, Inlandterminals und Giiterverkehrszentren
im Hinterland. Vorteile dieser Zusammenarbeit
wéren eine verbesserte Nutzung von Kapazitaten
und Flachen, eine engpassorientierte Flachen-
bewirtschaftung, eine Verminderung von Staus
und eine hohere internationale Sichtbarkeit der
Inlandterminals durch die Ndhe zu den Seehé-
fen. Zukunftige Fehlinvestitionen in Flachen und
unnotiger Flachenverbrauch kénnen vermindert
werden. Auch preisliche Instrumente kénnen
verstarkt eingesetzt werden, um maritime Res-
sourcen und ihre einzelnen Dienste iiber digitale
Plattformen zu vermarkten.

Fir diese regionale Zusammenarbeit spielt
auch der elektronische Frachtbrief eine wichtige
Rolle. In Europa wird die Nutzung elektronischer
Frachtbriefe jedoch derzeit noch dadurch behin-
dert, dass elektronische Dokumente nicht fiir
die gesamte Strecke verwendet werden konnen,
wenn der LKW durch einen Staat fahrt, der das
entsprechende UN-Protokoll e-CMR tiber elek-
tronische Frachtbriefe noch nicht ratifiziert hat.
In Deutschland fehlt bislang diese Ratifizierung.

Aus volkswirtschaftlicher Perspektive liefien
sich durch eine qualifizierte digitale Informati-
onsbereitstellung und Koordination zwischen
den Seehidfen und entlang der Hinterlandver-
bindungen sowie entsprechend verbesserten
see- und landseitigen Hafenanlauf- und Hinter-
landverkehrspolitiken weitergehende Fahrrin-
nenvertiefungen der Elbe und der Auflenweser
vermeiden sowie zukiinftige Fehlinvestitionen
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in Hafen- und Verkehrs-Infrastrukturen ver-
mindern.

Die digitale maritime Dienstleistungsplatt-
form l6st Veranderungen operativer Geschéfts-
prozesse aus. Diese fithren in der Gesamtschau
zu einem kooperationsbedingten Mehrwert. Fiir
die beteiligten Akteure konnen damit positive,
im Einzelfall aber auch negative betriebswirt-
schaftliche Effekte einhergehen. Aus Anreiz-
Beitrags-Sicht und im Hinblick auf die Stabilitat
der Kooperation bedarf es deshalb eines Mecha-
nismus fiir akteursbezogene Transferzahlungen
in dem Sinne, dass negative Effekte fiir einzelne
Akteure iiberkompensiert werden und alle Ak-
teure ein nachhaltiges Interesse an der Mitwir-
kung an der Plattform behalten. Ein eventuelles
Anreizsystem miisste natiirlich in Ubereinstim-
mung mit den Vorgaben des Wettbewerbsrechts
konstruiert werden.

Hierbei ist insbesondere zu beriicksichtigen,
dass letztlich nicht ein deutscher Seehafen oder
die regionale maritime Wirtschaft tiber das An-
laufen eines Hafens entscheidet, sondern die Ree-
dereien aufBasis betriebswirtschaftlicher Grofien
oder der Vorgaben der Frachtzahler. Gleichwohl
ist aus verkehrspolitischer Sicht gerade auch un-
ter Berticksichtigung externer Effekte auf eine ef-
fizientere Auslastung von Kapazititen und eine
effizientere Nutzung der Infrastrukturen sowie
eine verbesserte Allokation knapper offentlicher
Mittel zu achten.
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7 Schlussfolgerungen und Handlungs-
empfehlungen

Die Schlussfolgerungen und Handlungsempfeh-

lungen dieser Stellungnahme fokussieren

» auf Effizienzsteigerungen in den Prozessab-
laufen durch verbesserte Kommunikation und
Koordination und damit auf den Erhalt der
Wettbewerbsfahigkeit deutscher Seehédfen und
ihrer Hinterlandverkehre,

* auf die Verminderung offentlicher und pri-
vater zukiinftiger Fehlinvestitionen in die
Infra- und Suprastruktur sowie

* auf die Festigung der maritimen Innovations-
fahigkeit und damit auf die Sicherung der
Arbeitsplatze in Deutschland.

Sie lauten wie folgt:

1 Vor dem Hintergrund der skizzierten Heraus-
forderungen und Verdnderungen, insbeson-
dere des offensichtlichen Handlungsbedarfs
im Rahmen des Megatrends Digitalisierung,
kommt es mehr denn je darauf an, von staat-
licher Seite die notwendigen physikalischen
und digitalen infrastrukturellen Vorausset-
zungen dafiar zu schaffen, dass die maritime
Region in Europa und der deutsche maritime
Standort darin auch in Zukunft international
sichtbar, attraktiv und erfolgreich bleiben.

2 Aufgrund aktueller und kiinftiger Herausfor-
derungen an die Leistungsfahigkeit der deut-
schen Seehifen insbesondere im Zusammen-
hang mit Digitalisierung, Automatisierung,
Schiffsgrofenentwicklung, Innovationsfahig-
keit sowie der Bewiltigung von Hinterland-
verkehren bedarf es eines Uberdenkens der
Kommunikations-, Koordinations- und Koo-
perationspolitiken der Akteure der deutschen
Seehdfen und der maritimen Wirtschaft und
Logistik. Die Héfen- und Landespolitiken ha-
ben dabei iiber die bisherigen foderalen Gren-
zen hinauszudenken und in eine neue Phase
der koopetitiven Zusammenarbeit einzutreten.

3 Zur Starkung der Wettbewerbsposition der
deutschen Seehifen, insbesondere innerhalb
der Deutschen Bucht zwischen den Hafen-
standorten Hamburg, Bremerhaven und Wil-
helmshaven, sollte durch den Bundesminister

tionsstrategie unter Beibehaltung der wett-
bewerblichen Marktgegebenheiten angeregt
und begleitet werden. Fiir bestimmte The-
menfelder sollte der Bund definierte Realisie-
rungsprojekte initiieren und unterstiitzen, wie
etwa eine bundesland- und hafentibergreifen-
de digitale maritime Dienstleistungsplattform
,Smart German Ports”.

Fir diese digitale webbasierte Dienstleistungs-
plattform ist die digitale Infrastruktur fir ein
entsprechendes akteurs- und vor allem stand-
ortiibergreifendes digitales Testfeld ange-
bots- und nutzerneutral mit standardisierten
Schnittstellen durch das Bundesministerium
far Verkehr und digitale Infrastruktur in die
Wege zu leiten. Nur so lassen sich Partialin-
teressen iitberwinden sowie Neutralitat sicher-
stellen. Durch geeignete Mafinahmen ist ein
diskriminierungsfreier Zugang zu dieser digi-
talen Infrastruktur zu gewéhrleisten.

Die informationstechnische Umsetzung so-
wie die Entwicklung, Bereitstellung und In-
tegration von entscheidungsunterstiitzenden
Kommunikations- und Koordinationsanwen-
dungen, sogenannter webbasierter Appli-
cations, liegt in der Verantwortung privater
Akteure.

Die digitale maritime Dienstleistungsplattform
l6st Verdanderungen operativer Geschaftspro-
zesse aus. Diese fithren in der Gesamtschau
zu einem Mehrwert. Fiir die beteiligten Ak-
teure konnen damit positive und im Einzelfall
auch negative betriebswirtschaftliche Effekte
einhergehen. Aus Anreiz-Beitrags-Sicht und
im Hinblick auf die Stabilitdt der Koopera-
tion bedarf es deshalb eines Mechanismus
far akteursbezogene Transferzahlungen in
dem Sinne, dass negative Effekte fir einzel-
ne Akteure tiberkompensiert werden und alle
Akteure ein nachhaltiges Interesse an der
Mitwirkung an der Plattform behalten. Ein
eventuelles Anreizsystem miusste natirlich
in Ubereinstimmung mit den Vorgaben des
Wettbewerbsrechts konstruiert werden. [ ]

fiir Verkehr und dlgltale Infrastruktur eine Fotonachweise: bremenports (S. 3); Christine Ziegler/Trialog Publishers
koopetitive Kommunikations- und Koordina- (s.7) Kiaas Hartz/pixelio.de (5. 9)
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