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Die maritime Wirtschaft ist im Wandel. Herausforderungen wie steigendes Handelsvolumen oder geschlossene Hafen
aufgrund der Corona Krise sorgen fiir weltweite Lieferengpédsse und zwingen Héfen sich weiterzuentwickeln, um den
neuen Anforderungen gerecht zu werden. Hafen missen zu SMART-Ports weiterentwickelt werden, um ihre Kapazita-
ten zu erhohen, indem die Effizienz durch neuste Technologien verbessert wird. Denn immer kiirzere Umschlagszei-
ten, reibungslose Prozesse und transparente Kommunikation sind mittlerweile eine Voraussetzung und werden von
allen Beteiligten erwartet. Die Bremischen Hafen missen diese digitale Transformation zum SMART-Ports weiter und
schneller angehen, um auch weiterhin wettbewerbsfahig zu bleiben, denn vor allem die Wettbewerber in Rotterdam
und Antwerpen gewinnen mithilfe ihrer digitalen Strategien seit Jahren Marktanteile.

Aufgrund dieser Relevanz wurde eine SWOT Analyse erstellt, mit dem Ziel, die Starken, Schwachen, Chancen und
Risiken der Bremischen Hafen hinsichtlich der SMART-Port Entwicklung, die Innovationsfahigkeit und die Wettbe-
werbsféhigkeit zu bestimmen sowie Handlungsempfehlungen abzuleiten. Die Analyse bezieht diverse, lokale Stake-
holder in Form von Online-Umfragen, Interviews und Workshops ein, um ein breites und praxisnahes Meinungshild
zu erhalten.

Die Befragung von Stakeholdern der Bremischen Héfen hat ein vielschichtiges Bild hinsichtlich verschiedener The-
men wie Zusammenarbeit, Hafenvision, Personalmanagement, Infrastruktur und Cybersicherheit aufgezeigt. Im Kern
lassen sich die folgenden zentralen Aussagen festhalten.

Die Befragten sind der Ansicht, dass die Zusammenarbeit der Hafenakteure untereinander zufriedenstellend funkti-
oniert, jedoch kénnen sie durch den Einsatz von (neuen) Technologien oder Digitalisierung weiter verbessert werden,
um z. B.. Betriebsprozesse besser abzustimmen und effizienter zu gestalten. Die Zusammenarbeit mit anderen Akteu-
ren wie Bildungseinrichtungen, Start-ups oder Technologieunternehmen ist deutlich ausbaufahig. Allerdings lasst
sich aus der Befragung auch schlieRen, dass einigen Akteuren der Mehrwert von Kooperationen nicht unmittelbar
ersichtlich ist.

Laut der Stakeholder bedarf es zudem einer hafenweiten, langfristigen und abgestimmten Vision und Strategie
hinsichtlich Innovation, Digitalisierung und Wettbewerbsfahigkeit des Standorts. Derzeit fehlt es an verantwortlichen
und unterstiitzenden Stellen fiir Innovationen und Digitalisierung.

Auch der sich zuspitzende Arbeitnehmermangel stellt die Akteure vor groBen Herausforderungen. Dabei fehlt es laut
den Stakeholdern insbesondere an Fachkréaften, IT-affinen Mitarbeitern und guten, potenziellen Auszubildenen. Die
Befragten betonen unter anderem, dass verbesserte Marketingmalinahmen notwendig sind, um den Hafen als attrak-
tiven und innovativen Arbeitgeber sichtbarer zu machen. In den Unternehmen selbst werden die Mitarbeiter zwar
vermehrt hinsichtlich der Veranderungen durch die digitale Transformation geschult und erste Unternehmen imple-
mentieren ein ganzheitliches Innovationsmanagement, allerdings ist insgesamt das Interesse der Mitarbeiter daran
begrenzt.

Fur den Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit empfinden die Befragten es auerdem als essenziell, den Auf- und Ausbau
der Hafeninfrastruktur sowie der digitalen Infrastruktur unverziiglich zu forcieren, da die Bremischen Hafen nur so
wettbewerbsfahig bleiben kénnen. Denn der Ausbau der physischen Hafeninfrastruktur bildet die Basis fiir SMART-
Port Transformationen (z. B.. fiir autonome Prozesse). An dieser Stelle werden insbesondere die Infrastruktur im
Hafengebiet Bremerhaven und die tiberfallige Weservertiefung kritisiert.

Im Bereich der Cybersicherheit fiihren die Stakeholder an, dass einige Unternehmen schon umfassende MaRRnahmen
ergreifen, allerdings fehlt es den Bremischen Héfen insbesondere an einem unternehmensiibergreifenden Sicher-
heitskonzept. Nicht zuletzt ldsst sich aus den Befragungen auch schlieen, dass es teils an Sensibilitat fiir das Thema
Cybersicherheit mangelt.
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Aus der Analyse der Stakeholderaussagen ergab sich ein spezifisches Zielbild sowie mehrere Handlungsoptionen. Das
SMART-Port spezifische Zielbild fiir die Bremischen Héfen umfasst zunéchst einen wesentlichen Sinnes- und Kultur-
wandel innerhalb der Hafengemeinschaft. Zudem wird die Digitalisierung proaktiv und konsistent sowohl in Vision,
Ziel und Strategie als auch in der operativen Arbeit jeder Organisation der Bremischen Hafen aufgenommen und
kommuniziert. Auf Basis dessen beinhaltet das Zielbild auch neu geschaffene Strukturen und Prozesse in Bezug auf
Digitalisierung, Kommunikation, Kooperation und Innovation. Wahrend dieser Weiterentwicklung profitieren die
Bremischen Héfen idealerweise von den Erfahrungen anderer Hafen. Zudem tragt der Wandel der Rolle, des Selbst-
verstandnisses und der Verantwortlichkeiten der Hafenbetreibergesellschaft (bremenports) maBgeblich zur Entwick-
lung und individuellen Ausgestaltung des SMART-Ports bei.

Um dieses Zielbild zu erreichen, sind verschiedene MaBnahmen hinsichtlich Digitalisierungsvision und -strategie,
Infrastruktur und Geschéftsprozesse, Fordermdéglichkeiten, Marketing, Personalentwicklung, Partnerschaften, Cyber-
sicherheit und Nachhaltigkeitsmanagement notwendig. Die Digitalisierungsvision und -strategie sollten von einer
Ldigitalen Einheit (Task Force)“, bestehend aus unterschiedlichen Hafenakteuren, vorangetrieben werden. Diese
Einheit sollte parallel mehrere Ziele verfolgen. Dabei ist es wichtig, dass sich alle beteiligten Stakeholder auf ein
Zielbild der digitalen Vernetzung einigen und gemeinsam Projekte aufsetzen (z. B.. die Erweiterung des Angebot-
sportfolios oder der Ausbau der Cybersicherheit).

Um eine digitale Infrastruktur und vernetzten Geschéftsprozesse zu verstarken, sollten die diversen Moglichkeiten
durch Technologien wie z. B.. digitale Zwillinge, Augmented und Virtual Reality Systeme und 5G Netzwerk Architek-
turen analysiert werden. Die Bremischen Héfen sollten zudem die Automatisierung von Daten und die Entwicklung
einer Plattform vorantreiben, durch die eine durchgéngige und zentrale Erfassung, Ubermittlung und Echtzeit-
Kommunikation von Daten erméglicht wird.

Dariiber hinaus missen Férdervorhaben ausgemacht und abgestimmt, Fordermittel strukturiert und vermittelt,
sowie Anreize zur Entwicklung neuer Projekte geschaffen werden, um die digitale Transformation zu férdern.

Darauf aufbauend sollte mittels unterstiitzender MarketingmaBnahmen die AuBenwahrnehmung verbessert werden,
um die Ziele, Visionen und Innovationen des Hafens positiv zu vermarkten. So sollten auch verstérkt soziale Medien
fir eine zielgruppenspezifische Ansprache genutzt werden. Ein ganzheitliches Marketingmanagement unterstiitzt
zugleich die Vermarktung der Hafen als Arbeitgeber und wirkt dem Fachkraftemangel entgegen.

Die Mitarbeiterkompetenzen sollten durch Mitarbeiterschulungen insbesondere im Bereich der Digitalisierung,
Innovation und agiler Methoden/Design-Thinking gezielt weiterentwickelt werden. Gleichzeitig werden so Mitarbei-
terangste beziiglich neuer Programme oder Arbeitsplatzverluste gesenkt.

Ein weiterer wichtiger Schritt ist die gezielte Suche nach Partnern wie Universitaten, Start-ups und Technologieun-
ternehmen, um SMART-Port Herausforderungen besser zu bewéltigen. Zur Starkung der Partnerschaften sollte eine
gesamtheitliche Kooperationsstrategie anstelle vereinzelter Kooperationsprojekte angestrebt werden. Fiir die Zu-
sammenarbeit sollten regionsspezifische, innovationsférdernde Rahmenbedingungen geschaffen werden, indem z.
B.. ein Digital Innovation Hub im Hafen entwickelt wird. Von besonderer Bedeutung ist dabei, dass alle Akteure von
den Vorteilen der Innovations-Kooperationen iberzeugt werden. Darliber hinaus kann ein brancheninterner Aus-
tausch mit anderen Héfen auf nationaler sowie internationaler Ebene angestrebt werden, um Erfahrungswerte und
Wissen auszutauschen, wozu z. B.. das ChainPORT Netzwerk genutzt werden kénnte.

Die Kooperationen kénnen auch zur Erstellung eines tibergreifenden Sicherheitsnetzwerks und zur Entwicklung eines
cybersicherheitshezogenen MaBnahmenplans genutzt werden. Zur weiteren Starkung der Sicherheit der Bremi-
schen Héfen sollten alle Beteiligten fiir das Thema sensibilisiert und offizielle Sicherheitsstandards entwickelt wer-
den.

Zudem missen die Bremischen Hafen SMART-Port spezifische NachhaltigkeitsmalRnahmen ergreifen. Diese konnten
z. B.. die Erh6hung des Bahnanteils oder die Priifung von Einsatzmdglichkeiten fir neue Technologien sein.

SchlieBlich konnen die Bremischen Hafen mit Hilfe dieser Handlungsoptionen, die im Bericht weiter ausgefiihrt
werden, die SMART-Port Entwicklung vorantreiben, die Wetthewerbsféhigkeit verbessern und sich dem Zielbild
nahern.
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_I_Einleitung

Globale Herausforderungen préagen den internationalen Handel und damit auch die Hafen als zentrale Knotenpunkte fiir den
internationalen Warenverkehr. Die Schifffahrt tragt etwa 90% zum weltweiten Handel bei. Daher ist der groBe Druck zu Effi-
zienzsteigerungen und Digitalisierung in den Hafen nicht verwunderlich.! Es werden u.a. kurze Umschlagszeiten, reibungslose
Prozesse und transparente Kommunikation erwartet und aktiv von Kunden gefordert - wird dies nicht ,geliefert”, so schauen
sich Kunden nach Wettbewerbshéafen um, sowohl in Europa als auch international.

Im Allgemeinen fungieren Héfen als Bindeglied zwischen den Schiffen und Waren sowie den Importeuren und Exporteuren -
somit stellen sie einen bedeutenden Knotenpunkt in globalen Lieferketten dar. Als Reaktion auf die sich massiv wandelnden
Einflussfaktoren und Herausforderungen haben sich die Funktionen von Héafen iiber die Jahre stark ausgeweitet. Zuvor dienten
Hafen lediglich als Verkehrsknoten und zeichneten sich durch den klassischen Warenumschlag und analoge Ablaufe aus.
Heute gelten Hafen als moderne Systeme mit digital gesteuerten Umschlagspunkten und datenbasierten Ablaufen. Zukiinftig
werden intelligente Hafen, sogenannte SMART-Ports, als digitale ,Vernetzer” mit intelligenten und vernetzten Umschlags-
punkten sowie autonomen und automatisierten Abldaufen fungieren.

Morgen
SMART-Port als ,Digital Connector®
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Funktionen Funktionen Funktionen
— Warenumschlagspunkt — Digital gesteuerter Umschlagspunkt — Intelligenter und vernetzter Umschlagspunkt
— Analoge Ablaufe — Datenbasierte Ablaufe — Autonome und (teil-) automatisierte Ablaufe
Einflussfaktoren Einflussfaktoren Einflussfaktoren
— Globalisierung — 1oT und Big Data — Klund Maschinelles Lernen & Kommunikation
— Sinkende Transportkosten — Energiewende — 5G-Netzwerke und Blockchain
Herausforderungen Herausforderungen Herausforderungen
- Die zunehmende Anzahl ankommender immer - Optimierung einer flichenmaBigen Ausweitungen - Digitalisierung der gesamten Lieferkette
groRerer Schiffe und mogliche Alternativen — Datensicherheit als elementares Kriterium
- Internationale Wettbewerber - Sicherstellung der langfristigen — Verantwortung und Aufgaben far Klima & Umwelt
Standortattraktivitat

Abb. 1: Entwicklung von Héafen, eigene Darstellung

Anforderungen an und die Komplexitat von Hafen sind heute héher denn je. Sie werden mit fortschreitender Digitalisierung
und neuen Technologien noch starker zunehmen. Um als maritimes System auch in Zukunft bestehen zu kénnen, miissen
Hafen effektiver, wetthewerbsféhiger und ,intelligenter” werden. Zugleich miissen 6konomische, 6kologische, regulatorische
und gesellschaftliche Standards beachtet werden. Diese ,Mammutaufgabe® kann nur gelingen, wenn alle Teilnehmer des
Okosystems das gleiche Zielbild haben, abgestimmt und vernetzt sind. Standardisierte und automatisierte Prozesse mittels
neuer Technologien zu etablieren, die zu diesem Ziel fihren, helfen Héfen, ein nachhaltiges SMART-Port System zu etablieren.

An dieser Stelle wird die Relevanz einer digitalen Transformation hin zu einem intelligenten Hafen deutlich. bremenports hat
diese Chance erkannt und beschaftigt sich daher mit der Fragestellung, wie die Bremischen Hafen in diesem Zusammenhang
aktuell aufgestellt sind und welche Schritte hin zu einem SMART-Port gegangen werden missen. Es gilt sich den Herausforde-
rungen des massiven Wettbewerbs, den sinkenden Marktanteilen2 sowie den Kundenanforderungen zu stellen. Durch Effizi-
enzgewinne im Zuge starkerer Vernetzung der Hafenbeteiligten sowie dem Einsatz innovativer Technologien kdnnen geografi-
sche Nachteile kompensiert oder verringert und neue Chancen genutzt werden.

Im vorliegenden Ergebnisbericht werden wesentliche Entwicklungen, Herausforderungen und Erfolgsfaktoren fiir SMART-Ports
aufgezeigt und Erkenntnisse aus Stakeholderbefragungen zu den Themen Wetthewerbsfahigkeit und Innovationsféhigkeit der
Bremischen Héfen sowie der SWOT Analyse dargestellt. Diese Erkenntnisse werden im Kontext wesentlicher SMART-Port
Marktentwicklungen und Trends mit der ,,Performance” einschlagiger Wettbewerber verglichen, um dadurch den Stand der
Wetthewerbsféhigkeit und des Fortschritts einzuordnen. Diese Betrachtung dient als Basis fiir die Entwicklung eines Zielbil-
des des Innovations- und SMART-Port Konzepts sowie entsprechender Handlungsoptionen.

BN




Die Stakeholder der Bremischen Héafen haben ihre Einschatzung zur aktuellen Wettbewerbsfahigkeit und der Innovationsfa-
higkeit der Hafen gegeben und deren Starken, Schwéchen, Chancen und Risiken im Rahmen von Befragungen bewertet. Erste
Ergebnisse und Hypothesen zeichnen schon jetzt ein heterogenes Bild - fiir die Erarbeitung eines Hafenentwicklungskonzepts
2035 gilt es diese umfassend zu konsolidieren und im Kern zu verstehen. Die abschlieBenden Handlungsoptionen setzen sich
aus den Meinungen verschiedener Stakeholder Gruppen, diverser SMART-Port Studien und Artikeln zusammen und geben

Aufschluss tiber potenzielle Herangehensweisen auf dem Weg zum SMART-Port.
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_l_Allgememe Trends & Entwicklungen

Hafen sehen sich seit einiger Zeit mit der fortschreitenden Digitalisierung, dem Klimawandel, Uberkapazititen und der Aus-
weitung neuer Technologien konfrontiert.3 Hinzu kommen die marktseitige Verschérfung des Wettbewerbs, insbesondere
unter den nordwesteuropdischen Héfen, und der damit einhergehende Druck zur Effizienz- und Kostenoptimierung, um Be-
standskunden halten und neue Kunden akquirieren zu kénnen.4 Auch wenn die Zukunft der Hafen nicht vorhersehbar ist,
lassen sich bereits jetzt eindeutige Tendenzen beobachten, die sie in den kommenden Jahren begleiten werden - einige As-
pekte gehen dabei Hand in Hand. Im Folgenden werden die relevantesten Trends und Entwicklungen aufgefiihrt.

Allgemeine Entwicklungen

Trotz des kurzfristigen Fokus auf Regionalitdt zu Beginn der Corona-Pandemie hélt die zunehmende Vernetzung der Welt und
die damit einhergehende Globalisierung des Handels an. Daher sollten Unternehmen sowie Héfen ihre Wetthewerbsféhigkeit
und schnelle Reaktionsfahigkeit gegeniiber den sich sténdig verandernden Kundenanforderungen sicherstellen.5 Die Konkur-
renz unter den Hafen spitzt sich weiter zu, inshesondere auf europaischer Ebene, getrieben durch einen hohen Kosten-, Inno-
vations- und Nachhaltigkeitsdruck.6

Dieser Druck ist auch bei den Schifffahrtsbetreibern spiirbar - so versuchen sie eine moglichst hohe Schiffsladung auf gréRer
und schwerer werdenden Schiffe zu transportieren. Hafen reagieren darauf wiederum mit Vertiefungen von WasserstraBen
und der VergroBerung von Containerbriicken.7 Aufgrund des komplexeren und wachsenden europdischen Hafenumfelds
werden starkere geopolitische Einfliisse auf unterschiedlichen Ebenen erwartet. Dazu gehéren die rdumliche Néhe zu geopoli-
tischen Krisenherden, die Beeintrachtigung der zugrunde liegenden Frachtstrome durch Handelsschranken sowie Auswirkun-
gen auf Investitionsplane und geopolitische Strategien.8

Zudem birgt der demografische Wandel personelle Herausforderungen - der Riickgang der Geburtenrate und die steigende
Lebenserwartung wird sich zukiinftig auch auf das Personalwesen in der Hafenindustrie auswirken.9 Damit einher geht be-
reits jetzt der akute Fachkraftemangel, der sich vor allem in technischen Bereichen niederschlagt. Diese Fachkrafte sind wel-
che wiederum essenziell fiir die zukunftsorientierte Entwicklung von Héfen. Neue Berufsbilder und entsprechende Anforde-
rungen an die Fahigkeiten und Kenntnisse neuer und bestehender Mitarbeiter werden die Personalwelt nachhaltig beeinflus-
sen.10

Digitalisierung

Hafen sind stets auf Effizienzsteigerung bedacht - einen groBen Beitrag dazu leistet der verstérkte Einsatz (neuer) Technolo-
gien. Einhergehend mit dem Lebenszyklus sinken die Kosten vieler Technologien innerhalb weniger Jahre stark, sodass ein
breiterer Einsatz méglich wird. So fielen bspw. die Kosten fiir Cloudspeicher in den letzten zehn Jahren um etwa 70-80%.11
Der erfolgreiche Einsatz von Technologien kann (wenn auch oft nur kurzfristig) Wettbewerbsvorteile erméglichen oder die
Distanz zu anderen Wettbewerbern minimieren. Als Erfolgsentscheidend gilt schon jetzt ein umfassend vernetzendes Port
Community System (PCS), an das alle Beteiligten des Hafengeschifts angeschlossen werden. Zielfiihrend kénnen auch
Schnittstellen zu anderen Héfen sein, um den Echtzeit-Datenaustausch zu férdern.12 Als weitere relevante Technologien
gelten digitale Zwillinge inkl. Echtzeit-Datenanalysen sowie Robotik und Automatisierungen.13

Effizienzsteigerung

Wie erwahnt stellt Effizienzsteigerung eines der Hauptziele von Héfen dar. Um diese zu erreichen, nehmen Trends wie eine
starkere Zusammenarbeit mit anderen Hafen sowie innerhalb der eigenen Hafengemeinschaft an Bedeutung zu. An dieser
Stelle leisten optimierte Port Community Systeme die technologische Grundlage zur besseren Kommunikation und zum Echt-
zeit-Datenaustausch, der wiederum als Basis fiir weitere effizienzsteigernde Prozesse gilt. 14 Mit genaueren Informationen
lassen sich konkretere Prognosen und Planungen realisieren - ein populdrer Anwendungsfall dafiir ist die Just-in-Time Be-
schaffung anhand derer Kosteneffizienzen erreicht werden kénnen. Dieser Trend geht wiederum Hand in Hand mit der Globa-
lisierung, da die globale Vernetzung der beteiligten Akteure als Voraussetzung gilt.15

Auf dem Hafengeldnde selbst bieten sich haufig Potenziale zur Steigerung von Flacheneffizienzen. So geht ein Trend in Rich-
tung rdumliche Strategien. Ausgeldst wird diese Entwicklung von Platzknappheit, da Hafenerweiterungen (vor allem im urba-

| |10 |




nen Raum) nicht immer realisiert werden kénnen und es muss der vorhandene Raum bestméglich genutzt werden. Ein Bei-
spiel stellt das jlingst in Betrieb genommene Hochregal Containerlager in Dubai dar.16 Insbesondere an der Wasserfront sind
z. B.. Vertiefungen von Gewdssern fiir die Abfertigung grélBerer Containerschiffe zu erwarten, sodass auf gleicher Flache ein
hoherer Umschlag abgefertigt werden kann.17

Nachhaltigkeit

Der Klimawandel gilt auch fiir Hafen als groRe Herausforderung, so zeichnen sich hier Trends zu einem verstarkten Fokus auf
Klimaanpassung ab.18 Zukiinftig kann ein besonders nachhaltiges Agieren sogar als Wettbewerbsvorteil gegeniiber anderen
Hafen gelten, wenn durch neue Gesetzgebungen bspw. neue Standards bereits eingehalten werden. Aufgrund des Erlassens
neuer nachhaltigkeitshezogener Umweltanforderungen ist das Bewusstsein fiir eine nachhaltige Energiewirtschaft deutlich
gestiegen. Durch Innovationen bei alternativen Kraftstoffen und erneuerbaren Energien zur industriellen Elektrifizierung
sowie durch intelligente Energiemanagementsysteme kénnen zentrale Teile der Infrastruktur verbessert werden.19
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I ,SMART-Port*
Definition

Klassischerweise verbinden Hafen Schiffe und Waren mit Importeuren und Exporteuren und gelten somit als wichtiger Kno-
tenpunkt in der globalen Lieferkette. Intelligente Hafen (,SMART-Ports“) gehen einen weiteren Schritt in Richtung maximale
Vernetzung und Produktivitatssteigerung20 - so soll der Technologie-Einsatz die Effizienz der Hafenablaufe erhéhen, die
Leistungen verbessern sowie die Wetthewerbsfahigkeit des Hafens steigern, indem die Vernetzung nicht nur innerhalb des
Hafens, sondern ebenfalls mit dem Umland, Hinterland und sogar mit den entsprechenden Ziel- bzw. Ankunftshéfen auf inter-
nationaler Ebene stattfindet.21 Als Beispiele fiir den Technologieeinsatz eines SMART-Ports konnen an dieser Stelle kiinstli-
che Intelligenz, Internet of Things, Blockchain-Technologien sowie 5G-Verbindungen genannt werden.22 Die intelligenten
Hafen zeichnen sich durch datenbasierte Geschéftsentscheidungen und Betriebsabldufe mittels Verarbeitung von Echtzeit-
Informationen aus. Zudem werden Hafenabldufe weitestmoglich automatisiert, was sich wiederum positiv auf die gesamte
Lieferkette auswirkt.23

SMART-Ports integrieren alle Komponenten der Wertschopfungskette eines Hafens in ein offenes und vernetztes Okosys-
tem.24 Sie sind griin, digital und starker mit der Logistik, dem industriellen Umfeld und den Ressourcen fiir eine nachhaltige
Entwicklung verbunden. 25 Als Beispiele fiir SMART-Ports mit einem hohen Reifegrad in Europa sind die nordwesteuropai-
schen Héfen von Rotterdam, Hamburg und Antwerpen zu nennen.26 SMART-Port Konzepte forcieren die Bereiche digitale
Technologien, Digital-Strategie, Produktivitat, Menschen, Schutz und Sicherheit sowie Nachhaltigkeit.27 Um den Reifegrad
der Digitalisierung im und um den Hafen zu bestimmen, wird das SMART-Port Reifegrad Modell herangezogen. Dies gibt einen
vereinfachten und anschaulichen Uberblick von dem Entwicklungsstand der Digitalisierung. Die vier-Ebenen-Betrachtung wird
auch in anderen SMART-Port-Studien verwendet. 28 Die unterschiedlichen Auspragungen bzw. Level lassen sich im Allgemei-
nen wie folgt beschreiben:

Level 1 - Interne digitale Transformation

Die verschiedenen Parteien des Hafens konnen aufgrund der Digitalisierung ihrer Prozesse effizienter arbeiten. Die Parteien
handeln autonom und kontrollieren die Entwicklungen weitestgehend selbst. Digitale Lésungen sind fiir den internen Ge-
brauch vorgesehen. Die Kommunikation mit AuBenstehenden beruht auf manuellen Prozessen. Die Nachhaltigkeitsstrategie
ist nur auf den internen Betrieb ausgerichtet.

Level 2 - Vernetzter Hafen

Die digitalen Prozesse erméglichen einen Informationsaustausch innerhalb der Hafengemeinschaft, der zu einem zuverlassi-
gen, sicheren, effizienten, papierlosen Datenfluss fiihrt. Die Nachhaltigkeits- und Sicherheitsstrategie sind mit weiteren Haf-
enteilnehmern abgestimmt.

Level 3 - Vernetzte Hafengemeinschaft

In der digitalen Kommunikation der Hafengemeinschaft werden auch Akteure aus dem Hinterland beteiligt. Informationen der
Hafengemeinschaft werden mit weiteren Akteuren wie Binnenterminals oder Spediteuren tiber eine Plattform geteilt, sodass
diese z. B.. Echtzeitinformationen zur Fracht und zu Schiffsbesuchen erhalten und somit besser planen kénnen. Die Nachhal-
tigkeits- und Sicherheitsstrategie sind mit umliegenden Gemeinden und dem Land abgestimmt.

Level 4 - Hypervernetzter Hafen

Die digitale Kommunikation zwischen einem Hafen und dessen Hinterland wird um weitere Hafen auf der ganzen Welt und
deren jeweiligem Hinterland erweitert. Es entsteht eine digitale Lieferkette auf globaler Ebene, die (nahezu) vollstdndige und
permanente Transparenz bietet und mit der die Transportmittel optimal genutzt werden kénnen. Anwendung von Industrie
4.0 Technologien wie Internet der Dinge, Big Data, Blockchain, kiinstliche Intelligenz und virtuelle und Augmented Reality. 29
Die Nachhaltigkeits- und Sicherheitsstrategie sind auf Bundesebene und landeriibergreifend abgestimmt.

In der folgenden Abbildung werden vier Levels, die den Reifegrad darstellen, veranschaulicht. Dabei muss beriicksichtigt
werden, dass eine ganzheitliche digitale Transformation auf allen vier Levels fiir die SMART-Port Entwicklung notwendig ist.
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i 1. Level 2. Level 3. Level 4. Level
Interne digitale Vernetzter Vernetzte Hypervernetzter
Transformation Hafen Hafengemeinschaft Hafen

— Interne digitale — Organisations- — Digitalisierung als — \Verbindung von
Transformation Ubergreifende Hafengemeinschaft Personen, Objekten

— Prozessoptimierung Digitalisierung — Schaffung einer und Organisationen

— Einfihrung von — Administrative vernetzten Logistik — Virtualisierung der
Standardprozessen Bereiche — Synergien reichen gesamten Umgebung

— Wertsteigerung — Effizienzsteigerung Uber einzelne Unter- — Vorteile durch

— Modernisierungsgrad Kostensenkung durch nehmen hinaus Informations- und
variiert zwischen Automatisierung — Einsatz digitaler Kommunikations-
Organisationen Plattformen technologien

Abb. 2: Reifegrade SMART-Port, eigene Darstellung in Anlehnung an Fundaci6n Valenciaport®

Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit von Hafen

Wetthewerbsféhig zu sein umfasst die gegenwaértige Stellung und die zukinftigen Aussichten im Kontext der konkurrierenden
Héafen.

Hafen stehen seit jeher im Wettbewerb miteinander - zuletzt, verstarkt durch die Globalisierung, auch auf internationaler
Ebene. Attraktive Hafen locken Kunden aus aller Welt mit reibungslosen und schnellen Prozessen. Diese sind datengetrieben
durch den Austausch und die Verarbeitung von Echtzeit-Informationen. Wo méglich werden manuelle Abldufe automatisiert,
um hohere Effizienz und Sicherheit zu schaffen. Dies wirkt sich positiv auf die Umschlagszeiten und -kapazitaten der Hafen
aus, sodass, gepaart mit optimal angeschlossenen Hinterlandanbindungen, Kosten und Wartezeiten verringert und die Ver-
lasslichkeit gesteigert werden kann.

Die maritime Industrie sowie die gesamte Lieferkettenlogistik sind stark von Digitalisierung, Automatisierung, Effizienz und
Optimierung gepragt. Aktuell sind ca. 30% der Lieferungen verspatet und 25% der Lkw auf der StraBe leer.3! Zudem verbrin-
gen Schiffe bis zu 9% der Zeit auf dem Ankerplatz, was wiederum zu einem hoheren Kraftstoffverbrauch fiihrt.32 Dariiber
hinaus sind pro Hafenanlauf 28 Parteien beteiligt und 35% der Emissionen kdnnten eingespart werden, wenn die Schifffahrt
Just-in-Time betrieben werden wiirde.33

Das SMART-Port Konzept setzt genau an dieser Stelle an, denn durch den gezielten Einsatz von Datenverarbeitung kénnen die
Hafenprozesse optimiert und automatisiert werden. Maren Schulz, Bereichsleiterin Finanzen, Personal, Marketing bei der dbh
Logistics IT AG, stellt mit Blick auf die Zukunft fest, dass Geschwindigkeit schlussendlich Giber die Wetthewerbsféhigkeit eines
Hafens entscheide - genauer gesagt, die Geschwindigkeit der Datenverarbeitung.34

Aktuelle SMART-Port Trends & Entwicklungen

Digitalisierung zahlt sich aus - so zeichnen sich bereits heute digitale Akteure und fithrende Unternehmen durch stérkere
Leistungen, hohere Wertschopfung und einen starkeren Fokus auf Innovation aus. Die Digitalisierung gilt weiterhin als we-
sentliche Voraussetzung, um von aktuellen und zukiinftigen digitalen Plattformen und Okosystemen zu profitieren. Darunter
fallen bspw. die Handelsdokumentation und Authentifizierung sowie die Hafenabfertigung und die Nutzung digitaler Dienst-
leitungen.

Hafen mit digitalen Angeboten kénnen wetthewerbsfahigere Angebote bereitstellen, schnell auf sich verandernde Marktsitua-
tionen reagieren und Geschéftstrends und Kundenbediirfnisse analysieren, um wettbewerbsfahige Frachtraten anzubieten. Sie
sind in der Lage, die Kundenbindung durch verbesserte Services und schnellere Reaktionszeiten zu erhéhen sowie die Trans-

parenz der Fracht wahrend der gesamten Transportzeit durch Nachverfolgung (Track & Trace) zu verbessern. Vorschriften und
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Standards @ndern sich kontinuierlich. Digitale Akteure kdnnen diese schneller umsetzen und dariiber hinaus z. B.. Analysen
zur Optimierung hinsichtlich des Verbrauchs von Kraftstoffen nutzen. Sie verfiigen tiber Mittel, um addquat auf globale Ereig-
nisse zu reagieren und somit Risiken in der Lieferkette zu minimieren. Digitalisierte Hafen profitieren auerdem von dem
Anschluss an ein digitales Schifffahrts-System, was wiederum mit einer Verringerung der Transaktionskosten und dem Zeit-
aufwand bei der Bearbeitung von Handelsdokumenten verbunden ist. Als erfolgsentscheidend in der digitalen Transformation
gelten Innovation zur Schaffung eines wettbewerbsfahigen Systems und Wachstum in neue Geschéftsfeldern, Produktivitat
zur Entwicklung eines hochautomatisierten maritimen Umfelds, sowie Arbeitspldtze, Kompetenzen und Internationalisie-
rung.3>

Im Zuge der Digitalisierung zeichnen sich etablierte Technologieentwicklungen und aufkommende Technologietrends fiir
Hafen auf dem Weg zu SMART-Ports ab, die im Weiteren erldutert werden.

Etablierte Technologieentwicklungen:

Bei etablierten Technologieentwicklungen (z. B.. digitale Plattformen) sind bereits klare Anwendungsfille vorhanden, die von
weltweit fithrenden maritimen Unternehmen operativ (intern) oder kommerziell (extern) umgesetzt werden. Sie bieten das
Potenzial, weiter in den maritimen Betrieb eingebettet zu werden und die Wertschépfung zu maximieren.36

Digitale Plattformen Hafenanlaufe konnen mittels digitaler Plattformen und kollaborativem Datenaustausch vor-
hersehbarer, effizienter, nachhaltiger und nach dem Just-in-Time Prinzip gestaltet werden.37

Fortschrittliche Analytik Hafenleistung kann basierend auf fortschrittlichen Analysen, welche die Kernaktivitaten und
unterstiitzendenden MaRnahmen, finanzielle Aufstellung, Kundenzufriedenheit, Integration
der Terminal-Lieferkette sowie dem nachhaltigen Wachstum umfassen, verbessert werden. Auf
diese Analysen kdnnen Simulationsmodelle und Machine-Learning Algorithmen aufgesetzt
werden.38

Internet der Dinge (IoT) [oT umfasst ein Netz an intelligenten Sensoren, Datenzentren und drahtlosen Geréten, die die
zentrale Infrastruktur eines SMART-Ports bilden. Anhand dieser Technologie wird es ,intelli-
genten® Hafenbehdrden erméglicht, wichtige Dienste auf effiziente Weise zu erbringen und
sicherzustellen, dass alle Zeitplane rechtzeitig eingehalten werden.39

Prozessautomatisierung Prozessautomatisierung umschreibt die softwaregesteuerte Automatisierung von bisher ma-
nuellen und papiergesteuerten Prozessen innerhalb des Hafens, um die Produktivitat zu stei-
gern und verbesserte Ablaufe zu erméglichen. 40

Cybersicherheit Digitalisierte Ablaufe riskieren Cyber-Angriffe und Sicherheitsliicken. Daher sind Cyber-
Schutzkonzepte unabdingbar fiir die digitale Steuerung und (berwachung von Hafenvorgéan-
gen. Somit stellt Cybersicherheit eine Voraussetzung dar, um Sicherheit von Kunden- und
Betriebsdaten zu gewahrleisten - Ziel stellt dabei eine schnellere Isolation von Cyberangriffen
und Stérungen dar.41

Aufkommende Technologietrends:

Bei aufkommenden Technologieentwicklungen (z. B.. Blockchain Technologie) liegen mehrere konkrete Anwendungsfélle vor,
allerdings befinden sich die meisten noch in einer Machbarkeitsstudie oder einer Testphase und sind noch nicht vollstandig
operationalisiert.42

Blockchain Technologie Blockchain ist eine sichere und transparente Technologie, die es erméglicht, Transaktionen
dezentral zu verarbeiten und durch ein Netzwerk zu validieren, was wiederum das Vertrauen
unter den Nutzern stérkt. Jeder Versuch, die Daten zu modifizieren oder zu verandern, wird
automatisch erkannt.43 Der Einsatz von Blockchain verhilft auBerdem zu héherer Visibilitat in
der Lieferkette und bildet eine Grundlage fiir Netzwerkerweiterungen sowie die Integration
von Lieferkettenstromen.44

Kiinstliche Intelligenz KI verdndert den Transport malgeblich - sie hat das Potenzial, menschliche Fehler zu reduzie-
ren, Ablaufe und Flottenauslastung zu verbessern sowie Emissionen zu verringern. Die KI
selbst ist jedoch nur ein Teil eines umfassenderen Prozesses zur Digitalisierung und Verbesse-
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Virtuelle/Kiinstliche
Realitat

Autonome Schiffe und
Drohnen

Konnektivitdts-
technologien
(z.B..5G und
Edge Computing)

rung des Hafenbetriebs. Eine Moglichkeit, den Hafenbetrieb zu verbessern, ist der Aufbau
eines Systems zur Unterstiitzung der Entscheidungsfindung auf der Grundlage eines Progno-
semodells. Deep-Learning-Techniken kénnen genutzt werden, um Daten weitaus effizienter zu
analysieren, als es ein Mensch je kénnte.45

Virtuelle Realitat (VR) kann fiir Schiffsuntersuchungen und Inspektionen sowie zur Simulation
einer realen Arbeitsumgebung zur Schulung des Personals eingesetzt werden. VR-Modelle
ermoglichen zudem die Echtzeit-Koordination von Schiffsbewegungen im Hafengebiet, um die
Schiffsortungsdaten mit dem aktuellen Wassertiefenmodell abzugleichen oder verschiedene
Planungsvarianten von digitalen Gebdudemodellen im realistischen Kontext der Hafenumge-
bung zu bewerten. 46

Autonome Schifffahrt bietet die Méglichkeit, mehr Fracht von der StraBe auf den Seeweg zu
verlagern, was wiederum die StralBen entlastet, die Wartungskosten senkt und gleichzeitig die
Luftqualitat und Sicherheit verbessert.4” Drohnen lassen sich effizient fiir Inspektionen unter
Wasser oder in engen Rdumen sowie schnelle Dokumentenlieferungen einsetzen.48

Dank der hohen Datenrate, der massiven Konnektivitat und der geringen Latenzzeit kann 5G
die Anforderungen des kiinftigen Internet of Everything (IoE) erfiillen, die Entwicklung indust-
rieller Kapazitdten férdern und die Kommunikation zwischen Hafenobjekten vereinfachen.49
5G ist ein technologischer Wegbereiter: Es gibt viele mogliche Anwendungsfalle in Hafen fiir
Technologien, die nur mit 5G-Netzen funktionieren - die Fahigkeit von 5G-Netzen, Hundert-
tausende von Gerdten in einem kleinen Bereich zu verarbeiten, wird dazu beitragen, den
steigenden Anforderungen von intelligenten Containern und anderen vernetzten Frachtsenso-
ren gerecht zu werden.50

Einige Hafen haben bereits SMART-Port Konzepte umgesetzt. Im Folgenden werden Entwicklungen und Ziele solcher Héfen

beispielhaft aufgezeigt:

—  Der Hamburger Hafen plant, vernetzte Technologien wie das Internet der Dinge (IoT) zu nutzen, um die Kapazitét bis
2025 zu verdoppeln, ohne sich rdumlich zu vergroBern, und gleichzeitig die Kosten fiir Betreiber und Frachteigentiimer

zu senken

—  Im Hafen von Rotterdam will IBM ebenfalls bis 2025 eine Flotte autonomer Schiffe einfiihren, beginnend mit der Erstel-
lung eines digitalen Zwillings - einer exakten digitalen Nachbildung des Hafens und seiner Ablaufe

—  Der Hafen von Tallinn in Estland hat ein Echtzeit-Warteschlangensystem eingefiihrt, das in Kombination mit intelligenten
Sichtsystemen den Lkw-Verkehr im Hafen und in der Stadt beschleunigen kann
Singapur, eine weltweit filhrende Smart City, nutzt Big Data und KI in verschiedenen Hafenprozessen im Rahmen einer
Initiative namens SAFER (Sense-making Analytics for Maritime Event Recognition) - das System optimiert oder automa-
tisiert wichtige Aufgaben, die bisher auf menschlicher Beobachtung und Berichterstattung beruhtenst

Neben den etablierten Technologieentwicklungen, den aufkommende Technologietrends und den aktuellen Praxisbeispielen
zum SMART-Port ldsst sich auch ein Ausblick geben, welche Themen in Zukunft das Hafengeschehen pragen werden.

SMART-Port Trends fiir die Jahre 2030-2050

Als einer der wichtigsten Treiber fir intelligente Hafen gilt unverandert die Verbesserung des Frachtumschlags, um Kosten fiir
Ressourcen, Personal, Ausriistung und Treibstoff zu senken. Die Qualitatssteigerung des Kundendienstes und die Einfiihrung

automatisierter Prozesse kénnen der gesamten Lieferkette und der Hafengemeinschaft zugutekommen.>2 An diesen Punkten
kntipfen relevante SMART-Port Trends fiir die Jahre 2030-2050 an. Diese werden in der nachstehenden Abbildung veran-
schaulicht und anschlieBend erklart. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass einige Trends erst entstehen und andere bereits aufzu-

finden sind.>3
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Wachstum der Online- Zunahme des Zunehmende Selbstorganisierende
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Abb. 3: SMART-Port Trends 2030-2050, eigene Darstellung in Anlehnung an Smartport>*

—  Online-Plattformen basieren auf datengesteuerte Logistikprozessen und realisieren neue Geschéfts- und Ertragsmodelle.
Buchungsplattformen verfligen nicht tiber eigene Transportmittel, sondern wickeln die Vermittlung und Buchung freier
Kapazitaten fir Kunden ab.

—  Die Konkurrenz im Giterverkehr spitzt sich zu. Somit nimmt auch der Transport tiber alternative Routen zu - darunter
fallen seeseitig das Ansteuern anderer Hafen und landseitig die Nutzung des Schienenverkehrs.

—  Die Flachen stadtnaher Héfen sind meist raumlich beschrankt, jedoch benétigen die Hafenunternehmen mehr physischen
Raum. Hier gilt es die raumlichen Limitationen und die damit einhergehenden Herausforderungen zu analysieren und
den Unternehmen Lésungsoptionen anzubieten.

—  Guter konnen sich dank Entwicklungen im Bereich der Digitalisierung und Automatisierung selbst entlang der Lieferkette
organisieren. Dies wird durch intelligente Container vereinfacht, die u.a. mit Sensoren ausgestattet sind, um Informati-
onsaustausch (z. B.. Zollformulare) und Kommunikation mit anderen Hafenbeteiligten (z. B.. Containerbriicke) zu ermég-
lichen.

—  Selbstorganisierende (Seeschiffs-)Drehscheiben erméglichen eine nahtlose Verbindung von Wasser, StraBe und Schiene
fir den Transport selbstorganisierender Giiter. Als essenziell fiir die volle Ausschopfung des Potenzials solcher Dreh-
schreiben gelten Kooperationen zwischen Unternehmen, zuverldssige Daten und umfangreiche Testphasen vor der Im-
plementierung.

—  Binnenschifffahrtskorridore werden intelligenter, indem intelligente Algorithmen eingesetzt werden, um Informationen
tber Wasserbewegungen, Infrastruktur und Schifffahrtslogistik zu verkntpfen.

—  Digitale Zwillinge werden bereits jetzt modelliert - sie bilden den Hafen oder Teile davon digital ab und hinterlegen
Echtzeit-Informationen mit Datenstrémen aus Sensoren und Schnittstellen der Hafenbeteiligten.

—  Die Verringerung von Transportemissionen gewinnt zunehmend an Relevanz. Daher wéachst die Nachfrage nach nachhal-
tigen Kraftstoffen und der Einsatz von erneuerbaren Energien auf See- und Landseite.

—  Eine erfolgreiche Energiewende bedingt, dass Ablaufe elektrifiziert und fossile Brennstoffe durch nachhaltigere Alterna-
tiven ersetzt werden. Daher bieten die groBflachige Elektrifizierung und der Umstieg auf Wasserstoff groRe Chancen.

—  Das Lebenszyklus-Management hinsichtlich nachhaltiger Energieerzeugungs- und Energieverteilungsanlagen tritt in den
Vordergrund. Denn zwar unterstiitzen die Anlagen dabei, Emissionen tiber einen mittelfristigen Zeitraum zu verringern,
jedoch liegen fiir die Stilllegung solcher Anlagen (z. B.. Offshore-Windparks) nur selten Plane fiir eine nachhaltige Ent-
sorgung vor.55




Herausforderungen auf dem Weg zum SMART-Port

Der Weg zu einem SMART-Port ist vielschichtig und komplex und birgt daher unterschiedliche Hindernisse und Herausforde-

rungen, die es zu bewiéltigen gibt. Dabei stellen sich die technologische Infrastruktur, die finanziellen Ressourcen, die Cyber-
sicherheit, das qualifizierte Personal, die allgemeine Akzeptanz von Technologien sowie die Bereitschaft fiir Zusammenarbeit
als besonders kritische Faktoren heraus. Im Folgenden werden einzelne Herausforderungen detaillierter beschrieben.

+
6000 Ce O

Technologische Finanzielle Qualifiziertes

Cybersicherheit

Akzeptanz Zusammenarbeit

Infrastruktur Ressourcen Personal

Abb. 4: Uberblick tiber die Herausforderungen, eigene Darstellung

Technologische Infrastruktur

Die technologische Entwicklung der Hafen wird oft durch die System- und Prozessunterschiede zwischen den einzelnen Akt-
euren sowie den geringen Reifegrad neuerer Technologien gebremst. Die Ursache fir die heterogene Systemlandschaft ist z.
B., dass die einzelnen Akteure ihre betrieblichen Prozesse in verschiedenen Phasen und unterschiedlichen Abstanden digitali-
sieren. Die Unterscheide sind vor allem problematisch, wenn die Systeme nicht interoperabel sind und somit nicht mit ande-
ren Systemen kooperieren kénnen. Dadurch wird z. B. die [oT-Entwicklung erschwert.56 Derzeitige smarte Transportprojekte
sind zudem meist lokal ausgerichtet und haben keine Gesamtstrategie. Die mangelnde landertbergreifende Interoperabilitat
und Standardisierung der Systeme behindern die Vorteile eines SMART-Ports erheblich.57 Zugleich fiihren die Systemumge-
staltung oder Neuinstallationen zu zusatzlichen Kosten.58 Dariiber hinaus gestaltet sich die Implementierung einer gemein-
samen Hafen-Plattform hdufig schwierig. Griinde dafiir sind z. B. der geringe Automatisierungsgrad, umfangreiche manuelle
Kontrollen und die unterschiedliche Datenerfassungstechnologien der einzelnen Akteure. Der Informationsaustausch wird
zusatzlich durch die unterschiedlichen betrieblichen Prozesse eingeschrankt, wodurch z. B. Informationen teils mehrmals
oder gar nicht gesammelt werden. SchlieBlich scheinen die neuen Technologien teils nicht genug ausgereift zu sein, um ein-
gesetzt zu werden.>® So kann z. B. die drahtlose Kommunikation im Hafenumfeld durch groe Metallteile oder elektrische
Hochspannungsbetriebsmittel beeintréchtigt werden.60

Finanzielle Ressourcen

Die finanziellen Ressourcen stellen eine der zentralen Herausforderungen dar, da erhebliche Investitionssummen fiir die
Entwicklung eines SMART-Ports (z. B. fiir Personal, Software, Forthildungen) benétigt werden.6 Vor allem kleine Unterneh-
men und Hafengemeinschaften stehen weniger Ressourcen fiir die Digitalisierung zu Verfligung.62 Denn bei einem geringen
Frachtaufkommen scheinen groBe Investitionssummen fiir die Digitalisierung zumindest auf kurzer Sicht nicht lukrativ.63 Des
Weiteren sind die Hinterlandanbindungen bei kleinen und mittelgroBen Héafen ausbauféhig. Jedoch mangelt es vor allem an
finanziellen Hilfsmitteln aus der Politik.64 Zugleich miissen derzeitige Investitionsentscheidungen besser abgestimmt werden.
Die foderalen Strukturen fihren dazu, dass bestimmte Hafenkapazitaten oder Hinterlandanbindungen finanziell gefordert
werden, die allerdings nicht ausgelastet werden, weil z. B. Reedereien andere Hafen oder Anbindungen bevorzugen.65

Cybersicherheit

Forschungen stellten die Cybersicherheit als wichtigstes Entwicklungsfeld in der Hafendigitalisierung heraus.56 Allerdings
konzentriert sich die derzeitige Hafenabwehr tiberwiegend auf physische Bedrohungen. Dabei ist die digitale Bedrohung
ebenso groB. Ein Risiko besteht darin, dass Dritte auf die zentral gesteuerten Daten und Systeme zugreifen kénnen, sofern
diese nicht ausreichend geschiitzt sind. Ein Hacker konnte auf sensible Betriebsdaten zugreifen oder diese manipulieren, die
Kontrolle iiber den Hafenbetrieb iibernehmen oder das Hafensystem durch Anderung der Containernummern zerstéren. Haufi-
ge Schwachstellen der Héfen sind z. B. die unzureichende Vorbereitung auf Cyber-Attacken, die Verwendung von alten Soft-
ware-Versionen mit bekannten Sicherheitsliicken oder die mangelnde Einhaltung von Sicherheitsanweisungen.¢” Zudem steigt
die Komplexitat eines SMART-Ports, wenn immer mehr Daten und Akteure miteinander verbunden werden. Je komplexer
allerdings ein System wird, desto groRer wird die Wahrscheinlichkeit, dass Fehler aufkommen. Interne Stérungen und System-
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fehler konnen zu Ausfallen fiihren, dessen Ausmal von der Systemstruktur und der Fehlerart abhdngen.68 Die grolRe Heraus-
forderung der Hafen besteht also darin, den Hafenbetrieb sicherzustellen und den Datenmissbrauch zu vermeiden. Dabei gilt
es auch die Cybersicherheit resilienter zu gestalten. Cyber Resilienz ist die Fahigkeit, Angriffe oder Beeintréchtigungen von
[T-Systemen zu antizipieren, ihnen standzuhalten und sich an sie anzupassen. Aus Sicht des Risikomangagments soll Cyber
Resilienz dazu beitragen, dass das IT Risiko der Abhéngigkeiten von Cyber-Ressourcen beziiglich auf Missions- oder Ge-
schéftsziele, Organisation oder Sektor zu verringern.69

Qualifiziertes Personal

Die Industrie 4.0 und IoT erhéhen den Bedarf an qualifizierten Fachkraften mit neuen Berufsprofilen in Bereichen wie Block-
chain, Datenanalyse oder Cybersicherheit. Zukiinftig werden Fachkrafte mit Design- und Programmierkenntnisse ebenso wie
mit analytischen, problemlésenden und sozialen Fahigkeiten benétigt. Damit miissen die Hafen nun mit weiteren Arbeitge-
bern auBerhalb des maritimen Sektors um junge, gut ausgebildete Fachkrafte konkurrieren.”0 Gleichzeitig verscharfen fehlen-
de formale Ausbildungsmdéglichkeiten in den neuen Berufen den Fachkraftemangel.7! So besteht bei schulischen und akade-
mischen Bildungseinrichtungen deutlicher Handlungsbedarf hinsichtlich der IT-bezogenen Kompetenzbildung.”2 Zudem sind
Talente mit guten Technologiekenntnissen in Kombination mit maritimen Branchenwissen eine Raritdt. Umso mehr besteht
die Herausforderungen darin, als Hafen fur kiinftige Arbeitskrafte attraktiv zu sein und vorhandenes Personal umzuschulen
oder weiterzubilden.”3 Allerdings ergeben sich bei betrieblichen Forthildungen im Bereich Industrie 4.0 weitere Probleme.
Vor allem kleine und mittelstandische Unternehmen, die meist im geringen Umfang digitalisiert sind, bieten kaum entspre-
chende Fortbildungsméglichkeiten an. Zudem fehlt es an flexiblen, gepriiften und spezialisierten Bildungsangeboten fiir die
Betriebe. Durch die Digitalisierung verandern sich auch die Lernformate und -inhalte. Allerdings sind die Mitarbeiterkompe-
tenzen, die fiir die neuen Lernformate notwendig sind (z. B. Selbstorganisation oder selbsténdiges Lernen), sowie die Fahig-
keiten, die die Anpassung an die digitale Arbeitswelt erfordern (z. B. sozial-kommunikativen Fihigkeiten), nicht ausreichend
vorhanden.74

Akzeptanz

Die Entwicklung eines SMART-Ports kann auf Widerstand der verschiedenen Akteure stoBen. Eine zentrale Herausforderung
stellt die Ablehnung neuer Entwicklungen und Technologien dar. Einige Menschen sind gegeniiber Themen wie der Digitalisie-
rung, Automatisierung oder Robotisierung negativ eingestellt, da sie z. B. sehr hohe Investitionskosten und die Reduzierung
von Arbeitsplatzen befiirchten.”> Aus demselben Grund sehen z. B. Gewerkschaften Digitalisierungsvorhaben oftmals kritisch.
Andere Menschen lehnen neue Technologien aus Unwissenheit ab. Fiir sie wird der Vorteil des Einsatzes von Blockchain, Big
Data oder IoT im Hafenumfeld nicht sofort ersichtlich. Die Ursache dafiir ist unter anderem, dass sie die Funktionsweisen und
den Mehrwert neuer Technologien nicht verstehen. Darliber hinaus nutzen einige Menschen neue Technologien nicht, weil sie
diese als weder vertrauenswiirdig noch als sicher einschétzen. Jedoch ist die Vertrauenswiirdigkeit unter anderem ausschlag-
gebend dafiir, wie umfassend Blockchain-Technologien im Betrieb tibernommen werden. Dies hat wiederum einen Einfluss auf
die Gestaltung der Datenverwaltungssysteme des gesamten Hafens76 und damit auf die Entwicklung des SMART-Ports.

Zusammenarbeit

Ein wesentlicher Bestandteil des SMART-Ports ist die Zusammenarbeit, sowohl innerhalb eines Unternehmens als auch zwi-
schen den Unternehmen. 77 Derzeitige Okosysteme agieren oftmals geschlossen und externe Unternehmen kdnnen nur auf ein
Minimum der Daten des Okosystems zugreifen.8 So entstehen bspw. kostspielige, vermeidbare Wartezeiten der Seeschiffe,
weil Akteure zu wenig Giber temporar Kapazitatsengpasse innerhalb eines Terminals informiert werden und im Nachbartermi-
nal ggf. Kapazitaten verfiigbar wéaren.” Oftmals sind die Unternehmen schlicht weg nicht bereit, ihre Daten zu teilen. Ein
Grund fir diesen Protektionismus ist bspw., dass die Unternehmen Nachteile befiirchten, wenn konkurrierende Unternehmen
Teil des Netzwerkes sind und so Zugriff auf die Daten erhalten. Das verbreitete Silo-Denken fiihrt auRerdem dazu, dass die
Daten zwischen den Unternehmen inkompatibel sind. Allerdings kénnen Vorteile eines SMART-Ports nur greifen, wenn alle
Akteure kooperieren. 80




Erfolgsfaktoren bei der Entwicklung eines SMART-Ports

Das SMART-Port Konzept forciert die Herausforderungen, denen Héfen derzeit stellen miissen, und schafft eine Grundlage, um
sich im intensiven Wettbewerbsumfeld erfolgreich behaupten zu kénnen. Die folgende Grafik zeigt Erfolgsfaktoren zur Ent-
wicklung eines SMART-Ports und gibt Aufschliisse tiber die jeweiligen Herangehensweisen sowie die dadurch entstehenden

Effekte.
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Abb. 5: Erfolgsfaktoren SMART-Port, eigene Darstellung in Anlehnung an Fundacién Valenciaport®
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I Methodik der Online-Befragungen und Interviews

Dieses Kapitel veranschaulicht, wie und warum die Daten aus den Online-Befragungen und den Interviews gewonnen wurden,
was genau Inhalt der Befragungen war und wie die gewonnen Daten zu Erkenntnissen verarbeitet wurden. Zudem werden
auch die Limitationen, die sich aus den Stakeholderbefragungen unmittelbar ergeben, aufgefiihrt.

Datenerhebung

Da Héfen komplexe und vielschichtige Systeme darstellen, die eine Vielzahl von Akteuren aus privatwirtschaftlicher und
offentlicher Hand, internationalen Konzernen und kleinen Mittelstandsunternehmen sowie verschiedener Interessensgruppen
und Verbande umfassen, sind die Sichtweisen, Erfahrungen und Expertisen dieser Akteure unerldsslich bei der Enwticklung
eines hafenspezifischen SMART-Port Konzepts. Nur, wenn innerhalb des Hafensystems ein gemeinsames Verstandnis tiber
Ziele und Inhalte des SMART-Port Konzepts besteht und ein breites und tiefes Vertrauen herrscht, dieses Zielbild und den Weg
dorthin gemeinschaftlich zu gestalten und somit die Wettbewerbsféhigkeit nachhaltig zu sichern, kénnen Hafen auf dem Weg
zum SMART-Port relissieren. Um die Sichtweisen all dieser Akteure bei der Analyse mit einzubeziehen und Raum fiir
Austausch, Diskussion und neue Ideen zu bieten, sollte die Datenerhebung urspriinglich in einem interaktiven
Workshopformat durchgefiihrt werden. Aufgrund der aktuell andauernden, coronabedingten Einschrankungen wurde jedoch
entschieden, die Daten digital mittels Online-Befragung zu erheben, um somit einen effizienten und dennoch zielgerichteten
Ansatz zu verwenden, um das Wissen aller zu beriicksichtigen.

Die Zukunftsféhigkeit der Bremischen Héfen soll anhand von drei Online-Befragungen objektiv unter Einbezehung &ffentlicher
und privatwirtschaftlicher Stakeholder ermittelt werden. Zu den Stakeholdergruppen zéhlen Behorden, Reeder, Institute,
Dienstleister, Speditionsunternehmen, Terminals, Verbdnde und weitere Stakeholder. So wurden insgesamt 133 Stakeholder
der Bremischen Héafen aus unterschiedlichen Bereichen zur Wettbewerbsfahigkeit, Innovationsfahigkeit und zu den Stéarken,
Schwiéchen, Chancen und Risiken der Bremischen Hafen (SWOT Analyse) um ihre Einschdtzung gebeten. Diese drei
Befragungen, die im néachsten Kapitel ,Inhalte der Befragungen* detailliert beschrieben werden, beinhalten unter anderem
Fragestellungen zur Optimierung von Hafenabldufen, insbesondere unter dem Augenmerk der Digitalisierung und
Innovationsfahigkeit, zur Vernetzung von Hafenakteuren in Okosystemen sowie zur Identifizierung von iibergreifenden
Potentialen. Die Befragungen sind anfénglich im Rahmen einer Online-Befragung ausgespielt worden, wobei der
Befragungszeitraum von 21. Dezember 2021 bis 13. Januar 2022 angesetzt war. Durch eine geringe Teilnehmerquote bei der
Online-Befragung wurden zuséatzlich weitere Stakeholder mittels Telefon-Interviews befragt worden. Diese Interviews
orientierten sich ebenfalls an den Inhalten der Online-Befragungen, sodass die Interviewergebnisse die Erkenntnisse aus der
Online-Befragungen erganzen. AuBerdem wurden Interviews mit Akteuren von anderen Hafen geftihrt, um die Bremische
Héafen besser einordnen zu kénnen. Insgesamt wurden 26 Interviews gefiihrt.

Die konsolidierten Antworten der Online-Befragungen und der Interviews bilden die Basis fiir die Auswertung der SWOT
Analyse und fiir die Bewertung der Innovationsfahigkeit der Bremischen Hafen. Die daraus resultierenden Ergebnisse und
Kernaussagen der Stakeholder stellen zusammen mit dem Wetthewerbsvergleich, der im Kapitel ,,Bremische Hafen im Wett-
bewerbsvergleich” beschrieben und dargestellt wird, und den Erfolgsfaktoren, die im vorausgehenden Kapitel hergeleitet
wurden, die Grundlage fiir das entwickelte Zielbild und die Roadmap mit den entsprechenden Handlungsempfehlungen. Letzt-
lich sollen die Ergebnisse in das SMART-Port Konzept 2022 einflieBen und eine Grundlage fir weiterfiihrende Entscheidungen
bilden.

Inhalte der Befragungen

Die Online-Befragungen beinhalten drei Elemente: Wetthewerbsfahigkeit, Innovationsfahigkeit und SWOT Analyse. Die Inhal-
te und Ziele dieser Befragungen werden im Weiteren erklart.

Wettbewerbsfdhigkeit

Diese Befragung wurde entwickelt, um die Position der Bremischen Héfen in Bezug auf die Wettbewerbsfahigkeit aus Sicht
der Stakeholder zu ermitteln. Die Wettbewerbsfahigkeit beschreibt die Fahigkeit eines Unternehmens sich gegen die Konkur-
renzunternehmen am Markt zu behaupten. Die Bewertung der Wettbewerbsfahigkeit spielt eine wesentliche Rolle, weil sie
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den Grad der Anpassungsféhigkeit einer Institution an neue Entwicklungen aufzeigt. Diese neuen Entwicklungen kénnen
nachfrage- oder angebotsseitig aufkommen und beziehen sich z. B. auf den Einsatz neuer Technologien.

Zur Analyse der Wettbewerbsfahigkeit wurden unterschiedliche Fragestellungen entwickelt, welche die Stakeholder mittels
Freitextoption beantworten konnten. Die gestellten Fragen beziehen sich auf die aktuelle Lage der Bremischen Hafen, Themen
fir eine langfristige Wettbewerbsfahigkeit, Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit und die dazu benétigten Mittel.

Innovationsfdhigkeit

Zur Ermittlung der Innovationsfahigkeit der Bremischen Hafen wurde eine ISO zertifizierte Online-Befragung eingesetzt, um
den aktuellen Innovationsgrad aus Sicht der relevanten Stakeholder bestimmen zu kénnen. Die Messung der Innovationsfa-
higkeit ist essenziell, um neue Prozesse und Technologien im Zuge der Entwicklung zum SMART-Port einzufiihren und umzu-
setzen. Durch eine hohe Innovationsfahigkeit kénnen neue Potentiale ausgeschdpft und letztlich die Wetthewerbsfahigkeit
der Bremischen Hafen gesteigert werden. Zudem ist die Ermittlung des Innovationsgrads eines Unternehmens bzw. einer
offentlichen Institution ein wesentlicher Indikator fiir die zukiinftig notwendige Anpassungsfahigkeit und gilt daher als
Grundlage zur (Weiter-)Entwicklung eines Hafens zum SMART-Port.

In Bezug auf Innovation ist darauf hinzuweisen, dass der Begriff Innovation vielschichtig ist und eine Innovation von der
Einfihrung innovativer Technologien bis hin zur Veranderung von bestehenden organisatorischen Prozessen reichen kann.
Dabei werden erfolgreiche Innovationen nicht durch isolierte MaBnahmen einzelner Unternehmen oder Hafen-Akteure
erreicht, denn der Erfolg von Innovationen basiert vielmehr auf einem umfangreichen Zusammenspiel der verschiedenen
Akteure. Diese Innovationstkosysteme kénnen einen Wandel in der Unternehmens- und Mitarbeiterkultur erleichtern, indem
sie neue Werte und Einstellungen zur digitalen Transformation des Hafens einfiihren.

Die Innovationsfihigkeit einer Organisation oder eines Okosystems sollte dabei in unterschiedlichen Dimensionen untersucht
werden, weshalb die ISO zertifizierte Befragung inbesondere sieben Dimensionen abfragt, die den Reifegrad der Innovation in
den Bremischen Héfen analyisieren sollen. Diese sieben Dimensionen werden in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abb. 6: Sieben Dimensionen des Reifegrads der Innovation, eigene Darstellung in Anlehnung an 15082
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Diese Dimensionen gehen Hand in Hand tiber und beziehen sich auf folgende Inhalte:

—  Kontext - Unternehmensstruktur und Unternehmensumfeld

—  Fihrung - Personalfiihrung und Engagement

—  Planung - Systematik und Innovationsziele

— Unterstiitzung - Kapazitaten, Managementansatz und Methodik

- Betrieb - Innovationsmanagement und Innovationsprozesse

- Leistungsbewertung - Bewertung von Leistung

- Verbesserung - Verbesserungsvorschlage

Die Bewertung des Reifegrads der Innovation setzt sich aus den Ergebnissen der Analyse je Schliisselkompetenz zusammen,
die durch zielgerichtete Fragen ermittelt werden. Die Innovationsfahigkeit der Bremischen Héfen in den oben dargestellten
sieben Dimensionen wird mittels Reifegrad zwischen 0% bis 100% dargestellt, wobei der Reifegrad in fiinf Level tinterteilt

wird. Ein Reifegrad von 0% bedeutet, dass die ersten Schritte zu einer Optimierung der Prozesse noch nicht angefangen
wurden. Dagegen gilt die Bewertung des Reifegrads mit 100% als ausgesprochen gut.

SWOT Analyse

Diese Online-Befragung wurde entwickelt, um den aktuellen Entwicklungsstand der Bremischen Hafen in Bezug auf Stérken,
Schwéchen, Chancen und Risiken vor dem Hintergrund eines SMART-Ports zu ermitteln. Die Stakeholder wurden im Rahmen
von offenen Fragen aufgefordert, zu den einzelnen Themenfeldern die jeweiligen Starken, Schwachen, Chancen und Risiken
der Bremischen Hafen aufzufiihren. Dabei stehen folgende 13 Themenfelder im Fokus der Untersuchung, wobei zu beachten
ist, dass die Themenfelder nicht immer zu 100% tiberschneidungsfrei sind. So sind z. B. die Themen Technologien und digita-
le Vernetzung voneinander abhéangig sind.

1) Geschéaftsprozesse & Infrastruktur
2) Forderstruktur

3) Fordermittel

4)  Cybersicherheit

5) Digitale Projekte

6) Koordinationsstelle
7) Betriebskonzepte
8) Digitale Vernetzung
9) Technologieeinsatz
10) Partnerschaften

11) Digitalisierung

12) Umweltmanagement

13) Personalmanagement




Die SWOT Analyse, die in der nachstehenden Darstellung veranschaulicht wird, bietet die Moglichkeit, sowohl das interne als
auch das externe Umfeld der Bremischen Héfen zu untersuchen.

-
1

INTERNES UMFELD

EXTERNES UMFELD

Abb. 7: SWOT Analyse, eigene Darstellung

Bei der (externen) Umweltanalyse werden Chancen (0) und Risiken (T) betrachtet, die sich aus z. B. aus sozialen, 6kologi-
schen, technologischen oder marktseitigen Anderungen ergeben. Die Chancen und Risiken sind durch die Umwelt tiberwie-
gend vorgegeben und damit exogen. Die Bremischen Hafen kénnen an dieser Stelle das externe Umfeld lediglich beobachten,
die Strategie anpassen und Anderungen vornehmen. Die interne Analyse bezieht sich auf die Bremischen Hafen selbst und
untersucht dessen Starken (S) und Schwéchen (W). Sie sind Ergebnisse der eigenen organisationalen Prozesse und sind somit
von den bremischen Hafen selbst geschaffen.

Wie bereits erwahnt, dient die SWOT Analyse dazu, den aktuellen Entwicklungsstand der Bremischen Hafen im Hinblick auf
einen SMART-Port zu bewerten. Dariiber hinaus wird unter anderem anhand dieser Positionierung das Zielbild und die Road-
map mit Handlungsempfehlungen fiir die Bremischen Héfen abgeleitet. Auf Grundlage der SWOT-Struktur wurden das Zielbild
und die Roadmap so bestimmt, dass der Nutzen aus Starken und Chancen maximiert und die Verluste aus Schwéachen und
Gefahren minimiert werden.

Datenauswertung

Um die qualitativen Ergebnisse der Online-Befragungen aufzubereiten und Erkenntnisse aus den Stakeholder Riickmeldungen
Stakeholder Riickmeldungen zu schlieRen, wird die Clusteranalyse angewendet. Auf diese Weise werden untersuchungsrele-
vante Objekte in natiirliche Gruppen - sogenannte Cluster — eingeteilt. Die Cluster orientierten sich dabei tiberwiegend an den
Themenfeldern. Sofern die Antworten der Stakeholder zu einer Frage unterschiedliche Themenfelder bzw. Cluster betroffen
haben, ist die Antwort (z. B. ,Weseranpassung und Mitarbeiterschulung notwendig®) in Teilantworten (z. B. ,Weseranpas-
sung“ und ,Mitarbeiterschulung®) gegliedert worden. AnschlieRend wurde diese Teilantwort (z. B. ,Weseranpassung” bzw.
.Mitarbeiterschulung®) einem Themenfeld zugeordnet (z. B. ,Weseranpassung” = Geschéaftsprozesse und Infrastruktur, ,Mit-
arbeiterschulung® = Personalmanagement). Innerhalb des Themenfelds wurden dann aus den Teilantworten weitere, unterge-
ordnete Cluster induktiv gebildet (z. B. ,Weseranpassung“ - Cluster 1: Ausbau der Infrastruktur, Cluster 2: Seeseitige Infra-
struktur), wobei stets in Positiv- und Negativnennung unterteilt wurde. Im Anschluss ist ein Review erfolgt, bei dem die Kon-
sistenz der Cluster-Zuordnung geprift worden ist. Anhand dieser Kategorisierung sind dann entsprechende Kernaussagen
abgeleitet worden, wobei die Haufigkeit der Nennung eines Themenfelds bzw. Clusters die Relevanz bestimmt. Da die The-
menbereiche nicht unabhangig voneinander betrachtet werden kénnen, sind Kernaussagen unterschiedlicher Cluster oder
Themenfelder teilweise miteinander verkniipft worden.
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Ahnlich wie die Ergebnisse der Online-Befragungen sind auch die Antworten aus den Telefon-Interviews in Clustern aufberei-
tet worden. Dafiir wurden die Antworten der Interviewten zunéchst zu Kernaussagen zusammengefasst. Danach wurden diese
Kernaussagen nach Themengebieten in Clustern, analog der Aufbereitung der Online-Befragungsergebnisse, eingeteilt. Im
Anschluss an die Auswertung der Online-Befragungen und der Interviews wurden die jeweiligen Ergebnisse nach Themenfel-
dern verkniipft.

Limitationen der Befragungsmethodik

Wie bei jeder Befragung gibt es Limitationen, die bei der Betrachtung der Ergebnisse zu beriicksichtigen sind. Durch die
aktuelle pandemische Lage konnten die geplanten Préasenz-Workshops nicht durchgefiihrt werden, was dazu gefiihrt hat, dass
die Online-Befragungen von den Stakeholdern zum Teil als recht umfangreich und komplex aufgefasst worden sind. Daraus
resultiert, dass trotz einer proaktiven Stakeholder-Kommunikation, u.a. seitens bremenports, die Riicklaufquote der Online-
Befragung gering gewesen ist. Auerdem sind einige Online-Fragebdgen nicht vollstandig mit Inhalten gefiillt bzw. einzelne
Fragen sind nicht beantwortet worden. Ein Teil der Antworten ist nicht detailliert ausformuliert worden, was sich z. B. in
stichpunktartigen Antworten wiederspiegelt und dazu fiihrt, dass diese Antworten nicht in den Ergebnissen berticksichtigt
werden konnten, das sie z. B. einen groBen Spielraum fiir Spekulationen und Fehlinterpretationen boten. Die Auswahl der
Interviewpartner fir die Telefoninterviews ist nach der Bereitschaft der einzelnen Stakeholder, ein Interview zu fiihren,
getroffen worden. Daher konnte nicht sichergestellt werden, dass aus jeder Branche gleich viele Interviewpartner unter den
Befragten sind. Des Weiteren ist zu nennen, dass die Interview-Erghenisse bestimmte Themen oder Aspekte detaillierter
ausfiihren, als in der Online-Befragung. Durch die unterschiedlichen Interessen und Schwerpunkte der befragten Stakeholder
gibt es zum Teil unterschiedliche Sichtweisen in Bezug auf Digitalisierung und auch unterschiedliche Fokusthemen. Dabei
sind die Antworten vielmehr als subjektive Ansichten und Meinungen der Stakeholder und weniger als objektive Fakten zu
interpretieren.




I Ergebnisse der Online-Befragungen und Interviews

SWOT Analyse und Wetthewerbsfahigkeit

Die Bremischen Hafen werden in Zukunft unterschiedlichen Herausforderungen z. B. im Bereich der Digitalisierung, Betriebs-
konzepte oder Infrastruktur begegnen. Dadurch kénnen sich zum einen die von den Stakeholdern genannten Starken der
Bremischen Héfen positiv auswirken und zum anderen kénnen dadurch neue Chancen generiert werden. Die Schwachen der
Bremischen Héfen konnen durch neue Herausforderungen aufgedeckt werden, wodurch sich mégliche Risiken ergeben. Aus
der SWOT Analyse lassen sich damit mogliche Handlungsoptionen zur dauerhaften Starkung der Wettbewerbsfahigkeit ablei-
ten. Fiir den Erfolg der langfristigen Wetthbewerbsféhigkeit der Bremischen Héfen wird entscheidend sein, dass Chancen am
Markt gezielt durch den Aufbau erforderlicher Stérken auf- und ausgebaut werden. Zum anderen miissen marktseitige Risiken,
je nach Relevanz, Eintrittswahrscheinlichkeit und Auswirkungen gezielt durch vorhandene Starken abgewandt oder reduziert
werden. Fir den Fall, dass hafenseitig Schwachen in Bezug auf identifizierte Risiken bestehen, sollten Aktionspléne und
KorrekturmaBnahmen entwickelt und abgestimmt werden um entsprechend reagieren zu kénnen.

Die in der SWOT Analyse genannten Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken zeigen das vielschichtige Bild der positiven,
aber auch verbesserungsfahigen Merkmale wie auch die Potentiale bzw. Risiken der Bremischen Héafen iiber alle Themenfel-
der hinweg. Aufgrund der Komplexitdt und der Vielschichtigkeit des Themas SMART-Port, gibt es viele unterschiedliche The-
menfelder, die mit einbezogen wurden und nicht immer zu 100% tiberschneidungsfrei sind. Aus der Umfrage hat sich insbe-
sondere ergeben, dass die Themen Férdermittel und Forderstrukturen kaum zu unterscheiden sind. Somit werden diese Felder
zusammengefasst, sodass im weiteren Verlauf folgende 12 Themenfelder behandelt werden:

1. Geschéftsprozesse & Infrastruktur
2. Forderstruktur und Fordermittel
3. Cybersicherheit

4. Digitale Projekte

5. Koordinationsstelle

6. Betriebskonzepte

7. Digitale Vernetzung

8. Technologieeinsatz

9. Partnerschaften

10. Digitalisierung

11. Umweltmanagement

12. Personalmanagement

Obwohl nicht von jedem der befragten Stakeholder zu jedem der Themenfelder Angaben gemacht werden konnten oder dieser
keine Angaben machen wollte, kann er bzw. seine Organisation oder Unternehmen trotzdem z. B. vom Thema Cybersicherheit
direkt betroffen sein. Durch die Komplexitat der Bereiche gibt es zum Teil unterschiedlich viele und unterschiedlich detaillier-
te Riickmeldungen zu den Themenfeldern. AuBerdem sind die von den Stakeholdern aus dem Hafenumfeld aufgefiihrten Aus-
sagen in manchen Fallen als heterogen zu betrachten, da die Akteure unter anderem durch ihre Positionen, Branchen oder
Unternehmensgréle unterschiedliche Blickwinkel einnehmen und unterschiedliche Erfahrungen und Reifegrade aufweisen.
Wie bereits in den Limitationen erwdhnt, ist inshesondere zu beachten, dass es sich um die subjektive Einschatzung der
Stakeholder handelt, die nicht den Fakten entsprechen muss.
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Die nachstehende Grafik gibt einen Uberblick von einigen zentralen Punkten, die die Stakeholder im Rahmen der SWOT-
Analyse angefiihrt haben. Die darauffolgende Tabelle soll die aufgefiihrten Punkte kurz erklaren. Im weiteren Verlauf werden
die Befragungsergebnisse noch detaillierter dargestellt.
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Abb. 8: Ergebnisse aus der SWOT Analyse, eigene Darstellung

Starken -

Schwéchen

Geografische Lage: Die Lage gilt als ein zentraler Vorteil der Bremischen Hafen; die Hinterlandanbindun-
gen sind relativ gut ausgebaut

Dienstleister-Portfolio: Die Bremischen Hafen kénnen dem Kunden einen Angebot-Mix von High und Hea-
vy-, Automobil- und Schiittgiitern bieten

Flexibilitdt: Die beteiligten Unternehmen im Hafenumfeld sind sehr flexibel
Hohe Kundenzufriedenheit: Bestehende Kunden sind mit den Bremischen Hafen zufrieden

»24/7-Stunden” Hafenbetrieb: Die Bremischen Héfen gelten als zuverldssig; Ein durchgehender ,,24/7-
Stunden®“ Hafenbetrieb wird sichergestellt; Streiks sind selten

Digitale Terminals: Einzelne Stakeholder wie z. B. Terminals sind bereits tiberwiegend digital; Die interne
Digitalisierung der Unternehmen ist recht fortgeschritten

Starke Hafenbetreibergesellschaft: Es ist eine bemiihte Hafenbetreibergesellschaft vorhanden, die im
alltdglichen Geschéft unterstiitzt

Gute wirtschaftliche Lage: Wirtschaftliche Entwicklung der einzelnen Unternehmen war Gberwiegend gut
(z. B. volle Auftragshbiicher)

Fehlende Digitalisierungs- & Innovationsziele: Es fehlt an ibergeordneten Zielen im Hinblick auf Innova-
tion und Digitalisierung; Unternehmen transformieren sich separat, ohne eine gemeinsame Strategie zu
verfolgen und Aktivitdten abzustimmen

Fehlende Mitarbeiter mit Fokus auf Innovation: Es fehlen Fachkrafte mit spezifischem Innovati-
ons(management)-Know-How; die Mitarbeiter sind meist wenig innovativ eingestellt

Kein konkreter Fahrplan: Es ist kein konkreter Fahrplan seitens der Fiihrungsebene bekannt, der offen und
transparent kommuniziert wird; Es gibt keine tibergreifende Hafen-Vision

Keine transparente Kommunikation: Es gibt keine transparente und einheitliche Kommunikation tiber alle




Akteure der Bremischen Hafen hinweg (z. B. zu Projekten)

—  Fehlende Verantwortlichkeiten fiir Innovation: Fiir die Bremischen Héfen gibt es keinen expliziten Inno-
vationsmanager; In Unternehmen fehlt es haufig an einem etablierten Innovationsmanagement oder Ver-
antwortlichen fiir Innovation

—  Viele Inselldsungen: In den Bremischen Hafen gibt es viele digitale Insellésungen; Es liegt eine heterogene
Systemlandschaft vor mit vielen, nicht definierten Schnittstellen; Digitale Projekte eines Akteurs sind sel-
ten mit weiteren Akteuren abgestimmt

— Schwache Vernetzung von Akteuren: Hafenprozesse wie die Planung und Organisation der einfahrenden
Schiffe sind ineffizient und nicht oder nur wenig digitalisiert (z. B. Koordination per Telefonkette)

—  Fehlende Ressourcen: Es fehlen Personal (sowohl Fachkréfte als auch Hafenarbeiter, v.a. in Bremen),
Finanzmittel (z. B. fiir innovative oder digitale Projekte) und Know-how (v.a. im Bereich Digitalisierung, IT
und Innovation)

Chancen

Verbesserung der AuBenwirkung/Marketing: Eine optimierte AuBenwirkung z. B. durch verstarktes Marke-
ting bietet die Moglichkeit z. B. das Hafenimage bei den Bewohnern oder die Arbeitgeberattraktivitat zu
verbessern

— Infrastruktur: Die Weservertiefung birgt neue Chancen z. B. fiir das Einlaufen groBBer Schiffe; Der Schie-
nenausbau bietet neue Chancen im Bereich Nachhaltigkeit, da Giiter von der StraRe auf die Schiene verla-
gert werden konnen; Eine Reorganisation des Verkehrs im Hafen von Bremerhaven (u.a. Giber Schienen und
StraBen) kénnte die Prozessabliufe effizienter gestalten

— Beantragung von Finanzmitteln: Verstarkte Unterstiitzung bei der Beantragung von Férdermitteln konnte
dessen Zugang auch fiir kleine und mittlere Unternehmen verbessern und die Finanzierungsbereitschaft/-
moglichkeiten von innovativen und digitalen Projekten starken

—  Digitale Planungssysteme: Viele Nachteile (z. B. Flachenmangel in Bremen) und Ineffizienzen des Hafens
kénnten durch ein einheitliches, digitales Planungssystem, das von allen relevanten Akteuren genutzt wird,
ausgeglichen werden

— Verbindung von Akteuren: Wenn alle Akteure in den Bremischen Héfen verstarkt zusammenarbeiten,
Informationen teilen und Prozesse abstimmen kénnen sowohl Betriebsprozesse effizienter als auch digitale
Projekte gezielter gestaltet werden

Risiken — Ressourcenknappheit: Die derzeitige Ressourcenknappheit (an Personal, Finanzmitteln und Know-how)
wird sich zukiinftig zuspitzen, was die SMART-Port Transformation und die Wettbewerbsfahigkeit wesent-
lich beeintrachtigt

— Mitarbeitergewinnung: Der Mangel besteht bereits und wird zukiinftig groBer; Fachkrafte und Auszubilde-
ne sind nur schwer zu bekommen; Abnehmende Anzahl an Bewerber; Viele potenzielle Arbeitskréfte wan-
dern in andere Regionen oder Branchen ab

— Neue Technologien: Andere Hafen sind technologisch besser aufgestellt und gewinnen zunehmend Markt-
anteile, da die Bremischen Hafen u.a. wegen veralteten Systemen weniger effizient handeln kénnen; Mitar-
beiter sind nicht ausreichend auf den Wandel vorbereitet und es besteht das Risiko der Uberforderung, der
mangelnden Akzeptanz des Wandels und der Angst vor Arbeitsplatzverlusten

—  Erhéhung der Komplexitdt: Die zunehmende Vernetzung erhoht die Komplexitdt, was zu Problemen inner-
halb der Bremischen Héfen fiihren kann, da die Akteure z. B. heterogene Daten und Systeme nutzen

Betrachtet man die Gesamtheit der Erkenntnisse aus der SWOT Analyse, so bedeutet das fiir die Wettbewerbsfahigkeit, dass
die Bremischen Hafen in Zukunft verstérkt in digitale Ldsungen sowie in die AuBenwahrnehmung investieren miissen. Denn
nur so kdnnen auch weiterhin die Kundenzufriedenheit und eine gute wirtschaftliche Lage garantiert werden. Auerdem
missen sich die Bremischen Hafen aktiv mit den Risiken beschaftigen und gegensteuern, um keine Marktanteile zu verlieren.
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Die wesentlichen Inhalte der 12 Themenfelder lassen sich in den folgenden 7 Erkenntnissen zusammenfassen:
1) Zusammenarbeit

Die Zusammenarbeit aller beteiligten Akteure im Hafenumfeld funktioniert gut, aber durch den Einsatz von (neuen) Technolo-
gien oder Digitalisierung kénnte diese weiter verbessert und deren Effizienz gesteigert werden.

2) Strategie

Eine hafenweite, langfristige und abgestimmte Vision und Strategie in Bezug auf Innovation, Digitalisierung und Wetthe-
werbsféhigkeit des Standorts fehlt.

3) Digitalisierungsverantwortung

Verantwortliche Stellen fiir Innovationen und Digitalisierung und Unterstiitzung bei der Umsetzung sind explizit von den
Stakeholdern gewiinscht (z. B. in Form von einer Ausgriindung oder eines Innovation Hubs).

4) Fachkriftemangel

Der Mangel an Fachpersonal (von der operativen Ebene z.T. bis zum Management) ist ein gravierendes Problem und die Mit-
arbeitergewinnung muss deutlich verbessert werden. Nicht zuletzt muss auch die Attraktivitat des Hafens als Arbeitgeber
verbessert werden. Die Automatisierung muss voranschreiten, da zunehmend Mitarbeiter fehlen und viele Aktivitaten, die
heute noch manuell ausgefiihrt werden, langfristig zu teuer sind.

5) Mitarbeiterentwicklung

Die Weiterbildung von Personal in Form z. B. von Schulungen sollte zeitgemaR, zielfiihrend und in Kooperation mit der lokalen
Wissenschaft und Hochschulen erfolgen.

6) Marketing & Kommunikation

MarketingmaBBnahmen, insbesondere bei der Vermarktung der Digitalisierung tiber verschiedene Kanale, sollten effizienter
und zielgruppengerechter gestaltet und umgesetzt werden und umfangreicher sein, wie z. B. bei der Vermarktung des Ham-
burger Hafens. Hierflir miissen die entsprechenden Ressourcen zur Verfiigung gestellt werden.

7) Digitale Infrastruktur

Der Auf- und Ausbau der Hafeninfrastruktur und der digitalen Infrastruktur muss sofort beginnen, da nur hierdurch die Bremi-
schen Héfen wettbewerbsfahig bleiben und somit kontinuierliches Wachstum generiert werden kann. Hierfiir miissen die
entsprechenden Ressourcen zur Verfiigung gestellt werden.

In den Stakeholder Workshops am 4. und 7. Februar 2022 wurden 12 Thesen beziiglich der relevanten Themenfelder von den
Teilnehmenden bewertet. Im Folgenden werden diese Thesen sowie die Ergebnisse der Abstimmung aufgezeigt. Zusammen-
fassend ldsst sich erkennen, dass die Stakeholder hohen Handlungsbedarf in digitalen Bereichen, insbesondere einer gemein-
samen digitalen Kommunikation, sehen.




Kernaussage je Themenfeld und Bewertung der Stakeholder

1: keine Zustimmung | 5: starke Zustimmung
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Die Geschaftsprozesse und die Infrastruktur kénnten durch den Einsatz
von gezielten Digitalisierungsmafinamen optimiert werden.

X1 (4,3 I

Geschéaftsprozesse und Infrastruktur I

Personalmanagement

Es fehlt oft an qualifizierten Arbeitskraften und vor allem an
Nachwuchskraften

X 4,3 ] Jv

Betriebskonzepte

Es gibt noch Entwicklungspotentiale die logistischen Kernprozesse
(Transport, Umschlag, Lagerung) mit Hilfe digitaler Mittel zu verbessen.

X1 [4,2] 1%

Digitalisierung

Die einzelnen Akteure treiben die Digitalisierung oft eher fir sich voran,
was dazu fuhrt, dass keine einheitlichen Systeme genutzt werden.

X1 4,2 v

Digitale Vernetzung

Die Unternehmen nutzen eigene IT-Systeme, die teilweise nicht
kompatibel sind, sodass Insellésungen entstehen

X1 4,2 [

Partnerschaften

Die Bremischen Hafen konnten durch sinnvolle Partnerschaften mit z.B.
Start-ups oder Tech.-Anbietern ihre Wettbewerbsfahigkeit steigern.

X1 x [

Umweltmanagement

Die Bremischen Héafen konnten die greenports-Strategie als
Marketinginstrument effektiver nutzen.

X1 3.7 v

Technologieeinsatz

Es werden eher wenige  neue” Technologien (z.B. Drohnen und
Sensoren) in den Bremischen Hafen eingesetzt.

X1 36 I

Digitale Projekte

Digitale Projekte werden in den Bremischen Hafen initilert, kdnnten aber
transparenter kommuniziert werden.

X1 Ea i

Forderinstrumente und -struktur

Das Angebot an Fordermitteln fur unterschiedliche Fordervorhaben ist in
ausreichendem Umfang vorhanden.

X1 EAa [

Cybersicherheit

Die Bremischen Hafen stolen ausreichend Ma3nahmen in Bezug auf
Cybersicherheit an.

Xl

d
1

Koordinationsstelle

Eine neue einheitliche Koordinationsstelle 1st fur den Betrieb der
Bremischen Hafen weniger relevant.

X1 2,7 v

Abb. 9: Bewertung der 12 Thesen, eigene Darstellung basierend auf Stakeholder Voting
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Umifrage Workshop 4. Februar 2022 § Umfrage Workshop 7. Februar 2022
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Abb. 10: Bewertung der 12 Thesen im Vergleich, Mentimeter-Ergebnisse des Stakeholder Votings

Bei der dedizierten Betrachtung der Ergebnisse wird nochmals deutlich, dass die Wahrnehmungen der unterschiedlichen
Stakeholder zwischen den Themenfeldern z.T. stark variiert. Allerdings ist auffallig, dass die Zustimmung bzw. Ablehnung der
Aussagen an den zwei Terminen durch unterschiedliche Teilnehmer nahezu identisch ausfallen - dies lasst darauf schlieRen,
dass die Aussagen von einer Vielzahl der Stakeholder vertreten wird.

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Umfragen anhand der Themenfelder aufgelistet:
Geschéftsprozesse & Infrastruktur:
Erlduterung des Themenfeldes:

Geschiftsprozesse im Hafenumfeld sind aufgrund der vielen Akteure (z. B. Hafenbetreiber, Hafenamt, Zoll, Spediteure) oft-
mals vielschichtig und komplex.

Zu den vorhandenen Geschéaftsprozessen kénnen u.a. die Auftragsannahme, -erfiillung und -abrechnung, sowie die Schicht-
planung und Verwaltung der Terminalmitarbeiter, Lohnabrechnungen oder Umschlagprozesse gehéren. Durch die Komplexitat
ist es wichtig, eine Aufnahme und Bewertung vorhandener Geschéftsprozesse und entsprechender technischer Infrastruktur
vorzunehmen:

- Die technische Infrastruktur in einer heterogenen Systemlandschaft ist oft veraltet und wird nicht mehr gewartet
- Esgibtindividuelle Prozesse und dadurch haufig manuelle Schnittstellen

- Die groBe Organisation der Hafengemeinschaft besteht aus zahlreichen unterschiedlichen Akteuren an Land- sowie auf
Seeseite, die in die verschiedenen Prozesse miteingebunden werden missen

- Die Anforderungen zur Adaptierung von neuen technischen Lésungen wie z. B. papierlosen Logistikprozessen oder elekt-
ronischen Fahrplanen wachsen stetig

Kernaussage:

Die Geschéftsprozesse und die Infrastruktur konnten durch den Einsatz von gezielten Digitalisierungsmallnamen optimiert
werden.
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Die Befragten sind hinsichtlich Geschdftsprozessen & Infrastruktur der Meinung, dass die Themen SMART-Port, Innovationsorientie-
rung, Automation und Digitalisierung gréfStenteils vernachldssigt wurden und Geschdftsprozesse wenig digitalisiert sind. Hinzu
kommt, dass die Kompetenzen zwischen den einzelnen Unternehmen in der Hafengemeinschaft sehr unterschiedlich ausgeprdgt und
an vielen Stellen kaum vorhanden sind. Zudem wird eine Start-up Kultur vermisst, was zu fehlenden innovativen Geschdftsmodellen
fiihrt. Das wiederum ldsst sich auf das Fehlen von Innovations-Férderstrukturen und -kulturen zuriickfiihren.

Andere wiederum empfinden die aktuellen Prozesse als ausreichend effizient und betiteln Digitalisierung als Modebegriff. Daraus
ldsst sich schliefSen, dass kein gemeinsamer Konsens besteht.

Die Befragten nannten auch Chancen wie das Streben nach intelligenten Technologien und Prozessen bezogen auf den gesamten
Hafen oder die Marktfiihrerschaft und die Etablierung von sogenannten Vorzeigeprojekten in einzelnen Themen und Bereichen.

Dennoch gibt es auch Risiken, wie nicht ausreichende finanzielle Mittel fiir die Umsetzung von Hafenentwicklungskonzepten oder
die fehlenden Wassertiefen, um die gréfSer werdenden Schiffe zu empfangen. Aber auch die nicht ausreichende Vernetzung unter
den Beteiligten im Hafen wurde genannt, denn das fiihrt zu Ineffizienzen und redundanten Abléufen.

Forderstruktur und Forderinstrumente:
Erlduterung des Themenfeldes:

Betrachtung und Bewertung von verschiedenen Férderinstrumenten zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der See- und

Binnenhéfen in Bezug auf die digitale Infrastruktur. Dazu zahlen unter anderen z. B. Budget fiir Forschung und Entwicklung,
Zuschiisse zur Energiewende oder Steuervorteile und Férderkulissen, wie z. B. die maritime Agenda 2025 vom BMWi. Auch
Mentoring-Programme (Zusammenarbeit mit Forschungsinstituten oder Universitdten) oder die Méglichkeit zur Etablierung
eines eigenen Forderinstruments werden dazugezahlt.

Die Forderung von Forschung, Entwicklung und Innovation der maritimen Technologien haben zum Ziel, die Innovationskraft
der maritimen Branche im internationalen Wettbewerb zu starken, wichtige Arbeitspldtze am Standort zu sichern und auszu-
bauen sowie gleichzeitig den Schutz von Klima und Umwelt voranzutreiben. Die Férdermittel werden groRtenteils von Bund
(z. B. BMVI) und Léndern bereitgestellt, so z. B. auch das IHATEC II. Auch von der EU gibt es Fonds (z. B. Européischer Fond
fir regionale Entwicklung), mit denen z. B. Lander Férdermittel zur Verfiigung stellen kénnen. Finanzielle Zuwendungen zur
Weiterentwicklung der digitalen Infrastruktur an Hafen konnen z. B. 80% der forderféhigen Kosten als nicht riickzahlbare
Zuschusse in Form von z. B. Anteilsfinanzierungen vom Bund ausmachen.

Zur Vergabe von Forderinstrumenten werden oftmals mehrstufige Vergabeverfahren angewendet. Die regionalen, nationalen
bzw. internationalen Férderstrukturen digitaler Vorhaben und Entwicklungen kénnen dabei unterschiedlich ausgepragt sein.

Kernaussage:
Das Angebot an Fordermitteln fiir unterschiedliche Férdervorhaben ist in ausreichendem Umfang vorhanden.

Die Befragten nannten zum einen, dass Férdermittel zwar vorhanden seien, aber diese meist eher an Hamburg vergeben wiirden und
es an einem gemeinsamen Spirit fehle, sich gezielt zusammen als Hafen um die Mittel zu bewerben. Andererseits sind einige Férder-
programme schwer zu nutzen, da sie an die Bundesstruktur gebunden sind und dafiir feste Partner benétigt werden sowie kompli-
zierte Rahmenbedingungen einzuhalten sind. Investitionsentscheidungen wiirden hdufig auf Landesebene getroffen und oftmals
nur mit einzelnen Akteuren, z. B. den Interessen der Terminals, abgestimmt.

Demnach bedeuten Férderungen auch immensen Aufwand, sind zu biirokratisch und umstédndlich, was insbesondere fiir kleinere
Unternehmen eine enorme Herausforderung ist. Die Befragten sehen also nicht das Vorhandensein von finanziellen Mitteln als das
entscheidende Problem, sondern eher den Zugang dazu. Allerdings gibt es auch Institutionen, die dahingehend beraten.

Das IHATEC wird als grofSer Erfolg betitelt, allerdings wiirden Spediteure davon weniger profitieren, weil es fiir sie dort keine be-
kannten Fordermittel gébe.

Die Ergebnisse der Umfrage zeigen, dass die Stérke der Bremischen Héfen die Existenz verschiedener maritimer Forschungsinstitute
in Bremen und Bremerhaven sowie das Vorhandensein eines hohen Know-hows iiber die Forderstrukturen sind. Andere wiederum
nannten unzureichende Kenntnisse iiber bestehende Férdermdéglichkeiten als Schwéche - hier zeigt sich demnach ein ambivalentes
Bild. Als weitere Schwdiche wurden unter anderem die mangelnde Transparenz iber Projekte erwdhnt.
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Die Befragten nannten auch verschiedene Chancen wie eine Erhéhung des Digitalisierungsgrads durch den Aufbau von Leuchtturm-
projekten und der Erprobung von neuen Technologien, die eine Zusammenarbeit von Wissenschaft, Forschung und Wirtschaft er-
maglichen.

Cybersicherheit:
Erlduterung des Themenfeldes:

Die Cybersicherheit von Hafen ist besonders herausfordernd, da Daten, genauso wie Giiter, von vielen verschiedenen Akteu-
ren betreut werden und jeder Austausch Gefahr fiir einen Cyberangriff birgt. Die Auswirkungen von Cyberattacken reichen von
Datenverlusten {iber Transportverspatungen bis hin zu einer Stilllegung des gesamten Hafenbetriebs. Die daraus entstehen-
den Schaden kénnen mehrere Mio. Euro betragen.

CybersicherheitsmaBnahmen umfassen z. B. Zugriffskontrollen, Kryptographie, Rechtemanagement, Firewalls, Proxys, Vi-
renscanner und Schwachstellenmanagement.

Bei Bearbeitung dieses Themenfeldes ist die Einbeziehung des Lagebilds ,,Cybersicherheit in den Bremischen Héfen
2020/2021“ und der darin dargestellten (sowie weiterer) MaRnahmen zur Steigerung der Cybersicherheit-Resilienz fiir den
Gesamthafen sicherzustellen. Hierzu z&hlt insbesondere - aber nicht ausschlieBlich - die Moglichkeit der Etablierung eines
bremischen Port-ISACs und weiterer Shared Security Services.

Kernaussage:
Die Bremischen Hafen stoen ausreichende MalBnahmen in Bezug auf Cybersicherheit an.

Einige der Befragten sehen sich bereits gut aufgestellt im Bereich der Cybersicherheit, wihrend andere wiederum die hohen Risiken
sehen und diese tatkrdftig beseitigen wollen - das allgemeine Bewusstsein fiir die Thematik steigt. Es wird klar gedufSert, dass an
IT-Sicherheit nicht gespart werden solle - so wurde beispielshaft auf den Cyberangriff auf zwei grofie Spediteure mit katastrophalen
Auswirkungen verwiesen.

Die Befragten bemdngelten, dass keine digitalen Netzwerke vorhanden seien - dies erhGhe das Risiko eines Cyberangriffs v.a. bei
kleineren Unternehmen, die in diesem Bereich weniger gut aufgestellt sind, obgleich sie seltener ein Ziel von Angriffen darstellen.

Zu den Stérken der Bremischen Héfen zihlt nach den Umfragen vor allem die gute Zusammenarbeit der beteiligten Akteure (z. B. bei
SecProPort), denn diese schiitze vor dem Risiko eines Cyberangriffs.

Digitale Projekte:
Erlduterung des Themenfeldes:
Aufnahme und Bewertung abgeschlossener und aktueller digitaler Projekte inkl. Entwicklung weiterer Projektideen.

Bei einem digitalen Projekt handelt es sich um alle Projekte, die Internet oder Web-Anwendungen nutzen, um Umsetzungen
zu realisieren. Daraus sollten neue Méglichkeiten zur Optimierung der Hafenarbeit fiihren oder gar neue Potenziale entdeckt
werden. Das digitale Projektmanagement setzt strategisch und umsetzungsorientiert Projekte um und ist somit dicht ver-
knlpft mit Strategie, Konzeption, Entwicklung, Qualitdtssicherung und Analyse.

Bei digitalen Projekten ist ein digitales Projektmanagement unerldsslich, um Projekte in der digitalen Welt mittels digitaler
Werkzeuge und Methoden zu realisieren. Als Aufgabe eines digitalen Projektmanagers werden Planung und Steuerung von
Ressourcen und Prozessen sowie die Motivierung der Mitarbeiter gesehen.

Kernaussage:
Digitale Projekte werden in den Bremischen Héfen initiiert, konnten aber transparenter kommuniziert werden.

Die Umfrage ergab, dass bereits einige digitale Projekte umgesetzt werden, diese seien aber nicht ausgereift und wiirden auch nicht
gebiihrend vermarktet bzw. es wiirde zu wenig dahingehend kommuniziert werden. Insgesamt sei die Anzahl an digitalen Projekten
zu gering und es sollten mehr Projekte innerhalb der gesamten Hafengemeinschaft initiiert werden, um die Digitalisierung und den
Innovationsgrad voranzutreiben (z. B. digitale Rechnungen). Dadurch liefen sich auch Missstdnde aufdecken - als Beispiele gelten
hier PRINOS (neues IT-System der bremischen Hafeneisenbahn) oder HGB 4.0 (neue Hafengebiihrenabrechnungs-Software). Grund-
sdtzlich seien auch Misserfolge zu tolerieren und die Erkenntnisse seien in die Folgeprojekte einzubeziehen.
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Von Seiten bremenports aus gdbe es keine innovativen Projekte bzw. seien diese nicht bekannt. Im Vergleich dazu habe bspw.
Hamburg selbstfahrende Lkw in der Praxis getestet. Als potenzielle Projekte fiir Bremen wurde die Zulaufsteuerung genannt - konk-
ret wiirden Lkw in den Hafen einfahren und durch schlechte Koordination Stau verursachen. An dieser Stelle kénnte die Anfahrts-
steuerung digitalisiert werden. Ein weiteres Projekt ,,Supply Chain Management System, Digitalisierung der Frachtpapiere schei-
terte am Zoll - Spediteure sowie weitere Akteure wiirden sich in das Projekt einbringen, aber Zoll und dhnliche Instanzen hétten
nicht partizipiert.

Die Umsetzung digitaler Projekte wird als langwierig beschrieben, dies sei ein Problem, da kontinuierlich neue technologische
Maglichkeiten aufkommen.

Koordinationsstelle:
Erlduterung des Themenfeldes:

Durch die Einrichtung einer zentralen iiberbetrieblichen Koordinationsstelle fiir die Verkehrssteuerung (z. B. auf der Weser)
kann neben Koordinations- und Stauplanungsleistungen auch eine weitreichende Vernetzung erreicht werden, um Hafenan-
ldufe durch digitale Prozesse effizienter und somit nachhaltiger zu gestalten.

Eine Koordinationsstelle dient als (digitale) Schnittstelle mit relevanten Beteiligten des Hafens und iibt so eine Datenaggrega-
tion und die darauf aufbauende Interpretation aus. Dies dient als Grundlage fiir eine optimierte Schiffskoordination.

Kernaussage:
Eine neue einheitliche Koordinationsstelle ist fiir den Betrieb der Bremischen Hafen weniger relevant.

Die Befragten empfinden eine einheitliche Koordinationsstelle als weniger relevant und sehen weitere Stellen als hinderlich. Gene-
rell sei die Idee einer Plattform gut (bspw. DBH Kommunikationsplattform), da auf diesen Daten zur Kooperation bei den Abldufen
(z. B. Ankunft von Schiffen) gesammelt und fiir bestimmte Gruppen sichtbar werden. Zur Umsetzung seien geeignete Schnittstellen
erforderlich. DBH ist eine kommerzielle Plattform, dadurch habe nicht jeder Akteur einen Zugang - so wird an dieser Stelle die
Effizienz nicht iibergreifend gesteigert. Viele Akteure kommunizieren noch iiber Telefon oder treffen sich vor Ort - fiir sie scheint der
Aufbau einer einheitlichen Koordinationsplattform zu umstdndlich.

Betriebskonzepte:
Erlduterung des Themenfeldes:

Betriebskonzepte im Sinne eines SMART-Ports beginnen mit der Aufnahme aktueller Prozesse unter allen Beteiligten Hafenak-
teuren und Analyse dieser im Hinblick auf innovative Betriebskonzepte unter Anbetracht der Technologien und Datenlage
(Data Driven Business Models). Mittels neuer Technologien, wie bspw. der Blockchain, kénnen Verbesserungen bei der Echt-
zeitverfolgung und Sichtbarkeit von Waren erzielt werden. Zudem kénnen z. B. durch den Einsatz von Sensoren Vorhersagen
zum Bewegungsprofil in Logistikketten getatigt werden. Dabei wird die Ladung im gesamten Netzwerk automatisch organi-
siert und tiber die optimale Route zum Bestimmungsort gesteuert. Die Ladung selbst bestimmt, wie die sie an den Bestim-
mungsort kommen soll. Durch die Optimierung von Betriebskonzepten, z. B. durch den Einsatz von (neuen) Technologien und
Systemen kann eine Effizienzsteigerung erreicht werden. Durch transparente und analysierbare Lieferketten kann u.a. eine
Steigerung von Leistung und Gewinn erreicht und gleichzeitig Kosten, Treibhausgasemissionen und Arbeitsschritte gesenkt
werden. Auerdem entstehen z. B. durch papierlose Betriebsablaufe, bei denen jeder Akteur im System dieselben transparen-
ten Informationen zur Verfiigung gestellt bekommt, bessere Koordinations- und Planungsméglichkeiten. Daraus wiederum
kann eine Reduzierung von Wartezeiten und CO2-Emissionen resultieren - denn Just-in-Time Lieferungen kénnen viele Tonnen
an CO2-Ausstol3 einsparen.

Kernaussage:

Es gibt noch Entwicklungspotentiale, die logistischen Kernprozesse (Transport, Umschlag und Lagerung) mit Hilfe digitaler
Mittel zu verbessen.

Die Befragten nennen, dass sich Unternehmen um digitale Betriebskonzepte im Sinne von neuen, datengetriebenen Geschdftsmodel-
len bemiihen und ihnen bewusst sei, wie wichtig diese sind, aber es aktuell wenige gebe. Es gebe noch viel Entwicklungspotential in
Bezug auf die Verbesserung der Grundprozesse (, Transport, Umschlag und Lagerung“) mit Hilfe von digitalen Mitteln, wodurch z. B.
Giiterstréme effizienter synchronisiert werden kénnten. Zudem sei der Einsatz von kiinstlicher Intelligenz (KI) eine Méglichkeit, um
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die Prozesse weiter zu beschleunigen und die Technologie voranzutreiben. Unter anderem wurde erwdhnt, dass das Marketing gut
laufe, seitdem die Zustdndigkeiten gekldrt wurden. Es kénnten einige Chancen durch digitale Betriebskonzepte entstehen. Genannt
wurden beispielhaft Kostenoptimierungen, die Zunahme der Zusammenarbeit mit Start-ups, verbesserte Abldufe, Lieferkettensi-
cherheit und eine bessere Entscheidungsfindung durch erhéhte Datenqualitdt. Das setze die Erfassung und Analyse der Daten bspw.
mittels Data Science voraus. Die Verfiigharkeit der Daten iiber die gesamte Supply Chain (Vorlauf-Umschlag-Hauptlauf; Hauptlauf-
Umschlag-Nachlauf) miisse dafiir gewdhrleistet sein. Die Risiken solcher datengetriebener Geschdftsmodelle seien vor allem die
héhere Komplexitdt, wenn Legacy Systeme der Akteure integriert werden miissen und viele Stakeholder mitwirken.

Digitale Vernetzung:
Erlduterung des Themenfeldes:

Erarbeitung einer Konzeptidee fiir eine digitale Vernetzung der Stakeholder unter Beriicksichtigung verschiedener Veranstal-
tungsformate und potenzieller Schulungs- und Trainingsangebote inklusive Empfehlungen zu méglichen Kooperationen oder
engerer Zusammenarbeit zwischen Standorten oder Unternehmensgruppen.

Dazu zahlt auch die digitale Vernetzung der unterschiedlichen Akteure in der Supply Chain. Transparentere und nachvollzieh-
barere Strukturen zwischen den Akteuren erhéhen das Verstandnis der Mitarbeiter fiir Prozesse sowie das Vertrauen entlang
der globalen Lieferkette.

Kernaussage:
Die Unternehmen nutzen eigene IT-Systeme, die teilweise nicht kompatibel sind, sodass Insellésungen entstehen.

Die Befragten haben das dbh als erstes Port Community System (PCS) genannt, dass sich (iber die Jahre gut entwickelt habe, aber
nicht so sichtbar sei wie das PCS von z. B. Rotterdam, Antwerpen oder den spanischen Hdfen wie Bilbao. In diesem Kontext ist auch
die Eigen- und Fremdwahrnehmung thematisiert worden, denn aus Sicht der Stakeholder schétzen sich die Bremischen Hdfen selbst
als innovativ ein. Fiir eine Digitale Vernetzung fehle ein Standard z. B. bei der Kommunikation mit Schiffen. In erster Linie sei der
Bedarf bei den Hafen-Stakeholdern und den Logistikunternehmen zu sehen. Dadurch gebe es Probleme mit Intransparenz oder mit
Akteuren, die sehr eigensinnig handeln, um ihre Wettbewerbsvorteile nicht zu verlieren. Dieser Wettbewerbsgedanke steht dem
kooperativen Ansatz entgegen und fiihrt aus Sicht der Befragten nicht zu besserer Kooperation mit den Hafen-Stakeholdern. Zurzeit
werde das Bremerhaventelematic-System als Datenkommunikationsnetzwerk genutzt, um eine digitale Anbindung zum Kunden zu
schaffen. Allerdings rechne sich diese Software nicht fiir kleine Unternehmen mit wenigen Auftrdgen. Die Stakeholder sehen eine
fehlende Strategie im Hinblick auf die Entwicklung zum SMART-Port. Sie nehmen aber eine Chance z. B. durch die Einfihrung einer
Innovationsgesellschaft wahr, die die Akteure unterstiitzen kénnte und zur Entwicklung einer iibergreifenden Strategie beitragen
kénnte.

Technologieeinsatz:
Erlduterung des Themenfeldes:

Technologieeinsatz in Hafen unterstiitzt die Entwicklung zu einem SMART-Port und die Automatisierung von Prozessen durch
den Einsatz von intelligenten Technologien wie z. B.:

- Digital Twin inkl. kiinstlicher Intelligenz

- BigData

- Cloud & Edge-Computing

- IoT Anwendungen wie Drohnen oder Sensoren
- Blockchain

- 5G

Intelligente Systeme verfligen tiber Selbstverwaltungs- und Kommunikationsféhigkeiten, die neue Werteversprechen und
Geschéaftsmodelle bieten, indem sie das Benutzererlebnis und die Interaktivitat mit den Kunden erheblich verbessern. In
diesen Technologien sind Sensoren, Computer- und Kontrollinstrumente sowie cyber-physische Systeme eingebaut, die sich
ihrer Umgebung und des Produkts selbst bewusst werden. Dadurch kénnen sie intelligent und vernetzt agieren und sensibel
auf Verdnderungen in ihrer Umgebung reagieren.
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Die durch den Technologieeinsatz entstehenden groRen Datenmengen (Big Data) kdnnen in Echtzeit verarbeitet, analysiert
und mit Stakeholdern geteilt werden. Die Datenverarbeitung kann die Effizienz von Héfen erhdhen und als Grundlage fiir
Investitionsentscheidungen dienen.

Kernaussage:
Es werden eher wenige ,neue” Technologien (z. B. Drohnen und Sensoren) in den Bremischen Héfen eingesetzt.

Die Befragung zeigt auf, dass nur wenige Technologien (vereinzelt Drohnen und Sensoren) in den Bremischen Hcfen eingesetzt
werden, Bremen langsam mit Technologieeinsatz nachziehe, aber nicht an der Spitze der Bewegung ist. Dies kénne daran liegen,
dass Unternehmen an gewohnten Strukturen festhalten oder z. B. eine fehlende Transparenz von konkreten Vorteilen des Einsatzes
von Technologien vorherrscht. AufSerdem sehen die Stakeholder Silolésungen als ein grofSes Problem an, da die ganzheitliche Be-
trachtung fehle. Die Befragten nannten viele Chancen und ein deutliches Entwicklungspotential beim Einsatz emergenter Technolo-
gien wie z. B. Blockchain. Der Einsatz von verschiedenen Technologien ermdgliche z. B. den Ausbau des Know-hows beziiglich neuer
Technologien im Hafenumfeld und weitere eServices kénnten etabliert werden. Zusdtzlich kénne eine Entlastung im Sinne der
Nachhaltigkeit (weniger Papier, weniger CO2) durch den Einsatz von Technologie stattfinden. Generell kénne durch den Einsatz von
kiinstlicher Intelligenz (KI) eine Effizienzsteigerung sowie ein schnellerer und sicherer Datentransport erméglicht werden. Ein stark
ausgebautes 5G Netzwerk ermégliche den Einsatz von IoT und einen direkten Datenzugriff in Echtzeit durch angebrachte Sensoren
an der Hafen-Infrastruktur. Als Beispiel wurde das Projekt eines Spediteurs genannt, der eine neue Lagerhalle mit vielen techni-
schen Eigenschaften gebaut hat.

Partnerschaften:
Erlduterung des Themenfeldes:

Aufbau eines digitalen Okosystems (wie z. B. das Maritime Cluster Norddeutschland) zur effizienten Anbindung von Partnern
oder Projekten zum Aufbau einer leistungs- und wetthewerbsféhigen, sicheren und vertrauenswiirdigen Dateninfrastruktur.
Mdégliche Technologiepartnerschaften sowie die Bildung neuer Allianzen bzw. die Notwendigkeit neuer Netzwerke kommen
auf.

bremenports: Als relevant fiir die Senkung von Emissionen ist das Forschungsprojekt ,SHARC". Seit Anfang des Jahres arbei-
ten die Siemens AG, das Deutsche Forschungszentrum fiir kiinstliche Intelligenz (DFKI), die TU Berlin und das Institut fiir
Kreislaufwirtschaft unter der Koordination von bremenports an der Hochschule Bremen GmbH an einem ,Smarten Hafen-
Applikationskonzept zur Integration erneuerbarer Energien®.

Kernaussage:

Die Bremischen Hafen kénnten durch sinnvolle Partnerschaften mit z. B. Start-ups oder Technologie-Anbietern ihre Wettbe-
werbsfahigkeit steigern.

Die Ergebnisse der Umfragen verdeutlichen, dass die Interessen der Hafen-Stakeholder gut gebiindelt werden und vertreten sind (z.
B. bremenports/ISH). Die hohe Bedeutung der Zusammenarbeit mit Universititen und Institutionen sei bekannt und solle weiter
intensiviert werden (z. B. Innovations-Projekte).

Die Befragungen ergaben verschiedene Stdrken der Bremischen Hdfen. Z. B. wiirden Unternehmen der Hafengemeinschaft durch
liberregionalen und brancheniibergreifenden Austausch profitieren, wodurch der Wissenstransfer steige. Das ermdgliche unter
anderem gemeinsame Problemldsungen, die Unternehmen allein nicht schaffen kénnten. AufSerdem erméglichten einheitliche
Schnittstellen einen schnellen Datenaustausch. Als Schwdche der Bremischen Hifen wurde die hdufige Dominanz von grofSen Play-
ern mit hoher personeller Kapazitdt genannt. Die Bremischen Héfen kénnten, als verhdltnismdfSig kleiner Hafen, nur schwer Koope-
rationen mit grofien Unternehmen eingehen, die sich fiir beide Parteien lohnen. Dies kénne jedoch auch durch weniger gute Kontak-
te zu gréfSeren Unternehmen der Technologiebranche auf der Fiihrungsebene bedingt sein, die fiir Partnerschaften relevant seien.
Einige der Befragten prdferieren daher den Ansatz von hauseigenen Systemen oder die Zusammenarbeit mit Systemanbietern.
Auferdem stelle auch hier die Biirokratie ein Risiko dar, denn vor allem Datenschutzhiirden in den einzelnen Léndern sind oft unter-
schiedlich. Aber auch unterschiedliche Interessen der Partner konnten Zielkonflikte bedeuten.

bremenports ‘ 35 ‘ ‘




Digitalisierung:
Erlduterung des Themenfeldes:

Digitalisierung beinhaltet die Bewertung méglicher MaBnahmen zur nachhaltigen Digitalisierung in Bezug auf die multimoda-
le Infrastruktur (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel wie z. B. Schiffe, Bahnen, Stapler) und die Verkehrssituation. Einige
Technologien sind bereits heute in groBen Hafen verbreitet (z. B. IoT 5G Netzwerke, Big Data Plattformen, Blockchain Lésun-
gen) und andere werden voraussichtlich den téglichen Betrieb der Hafenwirtschaft in Zukunft beeinflussen (z. B. autonome
Schiffe). Intelligente Transportsysteme dienen zur Erhéhung der Sicherheit, Mobilitat, Effizienz sowie zur Verbesserung von
Nachhaltigkeitsaspekten.

Kernaussage:

Die einzelnen Akteure treiben die Digitalisierung oft eher fiir sich voran, was dazu fiihrt, dass keine einheitlichen Systeme
genutzt werden.

Die Befragung zeigt, dass die einzelnen Unternehmen innerhalb der Hafengemeinschaft die Digitalisierung eher fir sich vorantrei-
ben, was dazu fiihre, dass unterschiedliche Systeme genutzt, aber keine gemeinsame Strategie verfolgt werde. Ein Problem sei, dass
viele Unternehmen die Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen scheuen, da sie diese als Konkurrenten ansehen. Die Digitalisie-
rung kénne viele Chancen fiir die Bremischen Hdfen schaffen, z. B. eine bessere Ausnutzung und Transparenz der Verkehrsinfra-
struktur sowie die Steigerung der nachhaltigen Verwendung von Verkehrsmitteln, was zu schnelleren und reibungsloseren Abldufen
fihren kénne. Eine erhGhte Transparenz der Supply Chain kénne sich fir alle beteiligten Akteure hin zu einem schnelleren Durchlauf
von Giitern durch ein digitales Engpassmanagement auswirken. Des Weiteren konne eine Effizienzsteigerung durch die bessere
Nutzung von Kapazitdten und die Reduktion des CO2-FufSabdrucks durch einen energieeffizienten Umschlag erfolgen. Aber auch die
Positionierung der Bremischen Hdfen als moderner SMART-Port und der Aufbau und die Verstetigung von umfassendem Know-how
zum Thema SMART-Port seien wichtig fiir die Bremischen Hdfen. Als Risiko nennen die Stakeholder unter anderem die Abhdngigkeit
von IT-Infrastrukturen sowie die Komplexitdt der Datenauswertung.

Umweltmanagement:
Erlduterung des Themenfeldes:

Umweltmanagement ist der Teil des Managementsystems, der die Organisationsstruktur, Planungstétigkeiten, Verantwortlich-
keiten, Methoden, Verfahren, Prozesse und Ressourcen zur Entwicklung, Implementierung, Erfiillung, Bewertung und Auf-
rechterhaltung der Umweltpolitik umfasst. Verschéarfte internationale Umweltvorschriften fiir den Seeverkehr in Bezug auf
Schwefelemissionen, Treibhausgasemissionen, Meeresorganismen und Schiffsrecycling werden sich auf die Branche auswir-
ken. Zudem (iben steigende Wasserlevel und extreme Wettersituationen Druck auf die grundlegende Hafeninfrastruktur aus.
Die Schifffahrt steht insbesondere wegen der anhaltenden Nutzung von Schwerél als Treibstoff in der 6ffentlichen Kritik. Hier
werden neben CO2 inshesondere groRe Mengen an Schwefel- und Stickoxiden sowie Feinstduben ausgestoRen, die unter-
schiedliche negative Effekte auf das Okosystem und die menschliche Gesundheit haben. Zudem werden hiufig Anti-Fouling-
Anstriche eingesetzt, die kontinuierlich Biozide abgeben und sich so negativ auf die Gewdsser- und Sedimentgiite auswirken.
LAktiver Klimaschutz ist die Minimierung von Emissionen durch die Nutzung regenerativer Energietrager.” So hat sich bre-
menports mit greenports zum Ziel gesetzt, den gesamten Energieverbrauch in den Hafen bis zum Jahr 2025, um weitere 10%
gegeniliber 2015 zu reduzieren und die Infrastruktur der Bremischen Héfen bis zum Jahr 2024 klimaneutral zu gestalten.

Kernaussage:
Die Bremischen Hafen kénnten die greenports-Strategien als Marketinginstrument effektiver nutzen.

Die Ergebnisse der Umfrage zeigen auf, dass die Bremischen Hdfen damals Vorreiter mit der greenports Strategie in Deutschland
waren; mittlerweile wiirden zwar grofe Ziele (Klimaneutralitét in 2023) bekannt gegeben, aber diese kénnten nicht wirklich er-
reicht werden, so die Stakeholder. Auch die Bremischen Héfen miissten erkennen, dass sie sich mit nachhaltigen Antriebsstoffen
auseinandersetzen miissen, allerdings fehle es an Beratungs- und Unterstiitzungsmdglichkeiten, wie z. B. im Fall Wasserstoff, in
dem der Senat aktuell anscheinend keine Méglichkeiten habe bzw. diese nicht kommuniziere. Denkbar sei, die Zusammenarbeit mit
Unternehmen zu verstérken (z. B. mit Recycling-Unternehmen oder Stahlwerken als Hauptproduzent von Emissionen). Die Befra-
gung ergab zudem, dass eine Stérke der Bremischen Hifen die Transparenz gegeniiber der Offentlichkeit und Genehmigungsbehér-
den sei. Es entstdnden auch Chancen wie z. B. beim Import von Wasserstoff, eine wichtige Rolle einzunehmen oder wieder Innovati-
onsvorreiter zu werden und mit kreativen Ansétzen Okonomie und Okologie zu vereinbaren, um Wettbewerbsvorteile zu schaffen.
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Das kénne zu einer Steigerung der Wahrnehmung als greenport fiihren. Eine Chance sei auch die Optimierung des Ressourcenver-
brauchs und transparentes Energiemanagement.

Als Risiko werden vor allem Auflagen von Behérden im Rahmen der Genehmigungsprozesse gesehen und hohe Kosten wiirden sich
hier hdufig als Grenze herausstellen. Aber auch die Nutzung von Nachhaltigkeit lediglich als Marketinginstrument, um Imageschd-
den zu verhindern, ist ein Risiko. AufSerdem wiirden Auflagen in Bezug auf Nachhaltigkeit zukiinftig noch mehr Relevanz gewinnen
- wiirden diese bereits zu Beginn beriicksichtigt, so konne dies ein erheblicher Vorteil sein.

Personalmanagement:
Erlduterung des Themenfeldes:

Die gezielte Gewinnung und Weiterentwicklung von Mitarbeitern sowie der Schutz und Entlastung (hinsichtlich der korperli-
chen Belastung) der Mitarbeiter steht im Fokus des Personalmanagements. Es umfasst Méglichkeiten wie Mitarbeiterschulung,
Karriereentwicklung, Leistung und Entwicklung, Coaching, Mentoring, Nachfolgeplanung, Identifizierung von Schlisselmitar-
beitern, Unterstiitzung bei Studiengebiihren und Organisationsentwicklung, was daftrspricht, dass die Personalabteilung die
Chance erhalt, ein wichtiger Akteur im Managementteam zu werden.

Der technologische Fortschritt in der globalen Arbeitswelt hat inzwischen tiefgreifende Auswirkungen auf die Rolle der Fach-
krafte fiir die Personalentwicklung. In der Vergangenheit wurden Technologien in der Personalentwicklung vor allem als
Bildungsmedien zur Unterstiitzung der Ausbildung eingesetzt.

Bremenports stellt sich bereits aktiv dem demografischen Wandel und reagiert mit einem umfangreichen MaBnahmenpaket
fur die Beschéftigten auf die aufkommenden Herausforderungen. Im Rahmen eines Audits im Jahr 2020 hat bremenports das
Zertifikat ,berufundfamilie” dauerhaft verliehen bekommen.

Kernaussage:
Es fehlt an qualifizierten Arbeitskraften und vor allem an Nachwuchskréften.

Als zentrales Problem nennen die Befragten der unterschiedlichen Stakeholdergruppen, dass Arbeitskrdfte unabhdngig der Qualifi-
kation fehlen. Insbesondere im Bereich der Spedition wird Arbeitskrdftemangel genannt, da diese oftmals vom Wettbewerb abge-
worben wiirden. Es gebe zwar entsprechende Fortbildungen z. B. zum Kraftfahrer, die jedoch selten genutzt wiirden. Im Bereich der
Nachwuchskrdfte wird die abnehmende Qualitit der Auszubildenden in den letzten 2-3 Jahren genannt, was sich z. B. in der Quali-
tdt der Bewerbungen oder an einer fehlenden Grundausbildung zeige.

Die Befragten sehen im Bereich der Weiterentwicklung des Personals unterschiedliche positive Auswirkungen fiir die Bremischen
Héfen, wie z. B. die Verhinderung von Arbeitsunfdllen durch verbesserte Schulungstools sowie den Aufbau von Know-how durch die
gezielte Weiterentwicklung der Mitarbeitern. Des Weiteren kénnten die Mitarbeiter durch unterstiitzende Technologien, wie z. B.
Robotik im Arbeitsalltag unterstiitzt werden. Dazu benétige es aber eine aktive Begleitung durch geeignete MafSnahmen sowie die
Vorbereitung der Mitarbeiter auf die Fokussierung, die die Arbeitswelt 4.0 mit sich bringt. Dadurch kénne auch die Affinitdt der
Mitarbeiter im Bereich Digitalisierung und IT geférdert und Beriihrungsdngste der Mitarbeiter verringert werden. Weiter werden als
Chance fiir die Bremischen Héfen die Verringerung von Ausfallzeiten durch den Einsatz virtueller Technologien oder die Entstehung
neuer Qualifizierungspfade sowie neuer Berufsbilder hervorgehoben. Um diese Chancen zu ergreifen, brauche es jedoch aus Sicht
der Stakeholder das passende Mindset der Fiihrungsebene, inkl. einer Innovationsstrategie fiir das gesamte Hafenumfeld sowie die
Bereitstellung von Ressourcen in Form von z. B. Personal oder Budget sowie die Férderung von Partnerschaften, um das benétigte
Know-how zusammenzubringen. Durch das Anstreben von Partnerschaften oder der Bildung von Okosystemen kénne dem Risiko der
zu hohen Abhdngigkeit vom Know-how der Mitarbeiter sowie der hohen Abhdngigkeit von einzelnen Wissenstrdgern entgegenge-
wirkt werden.
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Innovationsfahigkeit

Unter Innovation versteht man den Prozess der Umsetzung einer Idee oder Erfindung, die einen Wert fiir das System schafft.
Damit die Bremischen Héfen langfristig wettbewerbsfahig bleiben, ist eine einheitliche Innovationsstrategie notwendig. Durch

die Uberpriifung und Etablierung von Innovationsmanagementsystemen kann konsequenter, kosteneffizienter und mit gerin-
gerem Risiko innoviert und experimentiert werden.

Um die Innovationsfahigkeit der Bremischen Hafen zu ermitteln, wurde im Rahmen der Befragung das Innovation Manage-
ment Assessment durchgefiihrt.

Dieses gliedert sich in die folgenden 7 Dimensionen:

1. Kontext - Unternehmensstruktur und Unternehmensumfeld

2. Fihrung - Personalfiihrung und Engagement

3. Planung - Systematik und Innovationsziele

4. Unterstlitzung - Kapazitdten, Managementansatz und Methodik
5. Betrieb - Innovationsmanagement und Innovationsprozesse

6. Leistungshewertung - Bewertung von Leistung

7. Verbesserung - Verbesserungsvorschlage

Der Reifegrad der Bremischen Héfen je Dimension ist im unteren Schaubild dargestellt.

I Reifegrad der einzelnen Dimensionen
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Abb. 11: Ergebnis des Innovation Management Assessments, eigene Darstellung




Vision und Strategie

Den Bremischen Hafen fehlt es laut den Befragten an einer ibergreifenden Innovationsvision und -strategie. Die einzelnen
Unternehmen arbeiten vermehrt an eigenen Projekten und kreieren Insellésungen, sodass die Summe der Aktivitaten auf kein
einheitliches Konzept hindeutet. Die Akteure kritisieren zudem, dass bei Zukunftsthemen wie bspw. der Nutzung und Anwen-
dung von Wasserstoff keine konkrete Richtung von Seiten des Senats kommuniziert wiirde. Somit blieben die Unternehmen
orientierungslos, auch wenn sie offen gegentiber Innovationen seien.

Innovationskooperationen

Insgesamt seien wenige bis keine Innovationsprojekte mit Universtaten, Forschungseinrichtungen oder Instituten bekannt.
Nur in Einzelfdllen arbeiteten groBe Unternehmen mit Start-ups zusammen. Auf der einen Seite seien die Unternehmen (vor
allem kleine) gegeniiber Kooperationen misstrauisch, da sie den Mehrwert fiir die Praxis nicht erkennen wiirden. Zugleich
wiissten groBere Unternehmen, die daran interessiert wiren, zu wenig iiber die Kooperationsméglichkeiten. Ahnlich dazu
kritisieren Stakeholder der Wissenschaft, dass es an Formaten zum Austausch und gezielten Rahmenbedingungen zur Férde-
rung zwischen der Wirtschaft und Wissenschaft fehle. Das Kompetenzzentrum Logistik Bremen (KLB), das vor Jahren initiiert
wurde, sei ein guter Ansatz gewesen. Allerdings habe sich diese Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft, Behérde, Wissenschaft
und weiteren Akteuren mit der Zeit aufgeldst. Im Zuge dessen ist keine weitere tibergreifende Austauschmaglichkeit, die
regelmaRig stattfindet, bekannt. Als méglicher neuer Impulsgeber fiir ein neues Format zum (digitalen) Austausch fiir die
Bremischen Héfen wurde hier die Senatorin fir Wissenschaft und Hafen genannt. Sie kénne als Schnittstelle fiir Wissenschaft,
Hafen-Stakeholder und Politik fungieren, um optimale Voraussetzungen fiir Innovationskooperationen zu schaffen.

Innovative Kultur

Aus den Umfragen und Interviews ldsst sich schlieRen, dass in den Bremischen Hafen eine wenig ausgepragte innovative
Kultur herrsche. Die meisten Unternehmen seien eher konservativ eingestellt, risikoscheu und legten ihren Fokus auf die
effiziente Gestaltung des Tagesgeschéfts. Vor allem kleine und mittelstdndische Unternehmen hatten eine geringe Innovati-
onsbereitschaft. Dies spiegele sich bspw. in der Sorge vor hohen Aufwendungen, die durch Innovationen entstehen kénnten,
wider. Die einzelnen innovativen Ansétze in Unternehmen wiirden zudem meist von Kunden oder einem kleinen Teil der Be-
legschaf initiiert, der sich vorwiegend aus Fiihrungskraften des Managements zusammensetze. Zudem solle die Relevanz von
Innovation besser kommuniziert werden und mehr Akzeptanz fiir die Fehlerkultur geschaffen werden (trial and error).

Innovationsmanagement in Unternehmen

Das Innovationsmanagement ist vereinzelt in kleineren Unternehmen und vermehrt in groBen Unternehmen vertreten. For-
schung und Entwicklung im Kontext von Innovation spielen in den meisten Unternehmen keine oder eine eher untergeordnete
Rolle. Vor allem kleinere Unternehmen hielten kein separates Innovationsmanagement vor, da ihnen dafiir bspw. die Kapazi-
taten fehlten. Der Zugang zu finanziellen Mitteln sei gewahrleistet, doch die Biirokratie und der Beantragungsprozess er-
schwere den Abruf von Geldern. Die groBeren Unternehmen mit Innovationsmanagement oder innovationsorientiertem Pro-
jektmanagement scheinen sich der Bedeutung von neuen Ideen und Entwicklungen fir die Wettbewerbsfahigkeit bewusst zu
sein. Agile Methoden wiirden oftmals angewandst, allerdings wirke ihr Ansatz weniger strukturiert, sodass teils spezifische
KPIs, Budgets oder Verantwortliche fiir das Innovationsmanagement fehlten. Die Unternehmen zeigen zudem ein vermehrt
reaktives an Stelle von proaktivem Innovationsverhalten, weshalb daraus resultierende Prozessanpassungen eher kurzfristi-
ger Natur seien. Allerdings fehle ein konstruktiver Ansatz, um inkrementelle und radikale Innovationen zu managen.

(AuBen-)Darstellung von Innovationen

Die Befragten nehmen die Auendarstellung und Vermarktung von Innovationen tiberwiegend als schwach wahr. Konkrete
Innovationsprojekte der Bremischen Hafen sind kaum bis gar nicht bekannt. Andere Héfen seien an dieser Stelle besser auf-
gestellt. So konnte man von selbstfahrenden Lkw im Rahmen eines Innovationsprojekts in Hamburg in der Zeitung lesen.
Daher gibt es Verbesserungsbedarf im Hinblick auf die Kommunikation und Vermarktung von Innovation, damit auch kleine
Unternehmen innerhalb des Hafenckosystem aufmerksam werden. Zugleich besteht Interesse seitens der Unternehmen daran,
dass die Kommunikation tiber realisierbare, praxisnahe Innovationsprojekte und Kooperationsmoglichkeiten z. B. im Rahmen
von Veranstaltungen verstarkt wiirde.
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I Bremische Hafen im Wettbewerbsvergleich

Zielsetzung

Die Bremischen Hafen sollen anhand von SMART-Port relevanten Aspekten mit ihren Hauptwettbewerbern (Hamburg, Rotter-
dam, Antwerpen) verglichen werden. Dafiir werden die Hafen auf diverse Merkmale hin untersucht. Die Analyse bezieht sich
auf die zuvor in diesem Bericht genannten Themenfelder, um einen direkten Vergleich zu ermdglichen. Die Ergebnisse des
Vergleichs bilden eine weitere Quelle, mit der das SMART-Port spezifische Zielbild der Bremischen Hafen in Abgrenzung zu
Wetthewerbern skizziert werden kann.

Methodik

Um sich der Thematik zu ndhern, wird der Hafenwetthbewerb zunéchst allgemein erldutert. Darauf aufbauend folgt eine detail-
lierte Beschreibung der Hafen hinsichtlich konventioneller Kriterien sowie der ausfiihrliche Wettbewerbsvergleich in Bezug
auf SMART-Port. Im Folgenden wird die Vorgehensweise zu diesen drei Schritten aufgezeigt.

Hafenwettbewerb

Die Wettbewerbsfahigkeit von Hafen tangiert viele Bereiche und Themen. In dem Abschnitt ,,Der Hafenwettbewerb® wird das
Verstandnis der Wettbewerbsfahigkeit von Hafen konkret definiert. AuRerdem erldutert der Abschnitt, was eine hohe Wettbe-
werbsféhigkeit eines Hafens im Allgemeinen kennzeichnet. Zur Detaillierung wird auBerdem aufgezeigt, inwiefern sich die
herkommlichen Hafeneigenschaften, welche die Wettbewerbsfahigkeit ausmachen, wandeln und auf welchen vier Ebenen ein
Wetthewerb stattfinden kann. Anhand dieser Ausfiihrungen wird die Bedeutung der SMART-Port Entwicklung intensiviert.
SchlieBlich wird der primare Wettbewerbshereich der Bremischen Hafen definiert, wobei sich die Hafen Hamburg, Rotterdam
und Antwerpen als zentrale Wettbewerber herausstellen und im weiteren Verlauf naher erldutert werden.

Hdfen im Detail

In diesem Abschnitt wird das bremische Wettbewerbsumfeld inkl. der Héfen Hamburg, Rotterdam und Antwerpen quantifi-
ziert, um eine erste Einordnung zu treffen. Dabei werden sowohl konventionelle Kriterien (z. B. Containerumschlag, Verteilung
der umgeschlagenen Giiter nach Ladungsart und jahrliche Wachstumsraten des Gesamtgiiterumschlags) als auch Aspekte zur
digitalen Infrastruktur (z. B. Digitalisierungsinvestitionen) aufgefiihrt. Zugleich kénnen ausgewahlte Erfolgsfaktoren hervor-
gehoben werden, welche die Entwicklung des SMART-Ports férdern. An dieser Stelle werden auch ausgewahlte Best-Practice-
Beispiele im Bereich Digitalisierung von Wettbewerberhafen ausfiihrlicher dargestellt, um die Situation in anderen Héafen zu
veranschaulichen. AuBerdem kénnen aus diesen Beispielen Implikationen und maégliche Zielbilder fiir die Bremischen Hafen
greifbarer abgeleitet werden. Die detaillierte Einordnung der Héfen stellt schlieBlich eine solide Grundlage fiir den folgenden
Wetthewerbsvergleich in Bezug auf SMART-Port dar.

Wetthewerhsvergleich in Bezug auf SMART-Port

Im Mittelpunkt des Wetthewerbsvergleichs der Bremischen Héfen steht der Wettbewerbsvergleich in Bezug auf SMART-Port.
Um die Bremischen Héfen hinsichtlich der Entwicklung zu einem SMART-Port bzw. hinsichtlich der digitalen Hafentransforma-
tionen mit den genannten Wettbewerbern zu vergleichen, wurde eine theoretisch fundierte Matrix in Anlehnung an ,SMART-
Ports Manual - Strategy and Roadmap 2017 der Fundacién Valenciaport (2020) entwickelt.




Level 1 - Ubergangs- Level 2 - Ubergangs- Level 3 — Ubergangs- Level 4 —
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Abb. 12: Muster-Matrix zum Wettbewerbsvergleich in Bezug auf SMART-Port, eigene Darstellung

Diese zusammenfassende Muster-Matrix in Abb. 12 zeigt zwei Dimensionen. Die erste Dimension, abgebildet auf der X-Achse,
gibt Aufschluss Gber den Reifegrad bzw. den Entwicklungsstand der Digitalisierung. Diese ist in 4 Reifegrade bzw. Level unter-
teilt: Interne digitale Transformation (Level 1), vernetzter Hafen (Level 2), vernetze Hafengemeinschaft (Level 3) und hyper-
vernetzter Hafen (Level 4). Die zweite Dimension auf der Y-Achse beinhaltet die wesentlichsten Themenfelder des SMART-
Port Konzepts. Die Themenfelder dienen dazu, die verschiedenen Projekte und Initiativen zur SMART-Port Entwicklung hin-
sichtlich verschiedenen, wettbewerbsrelevanten Bereichen zu beleuchten. Obgleich die Themenfelder nicht zu 100% Uber-
schneidungsfrei sind und somit ein Projekt oder eine Initiative im Rahmen von SMART-Port ggf. auch mehreren Themenfel-
dern zugeordnet werden kann, ist die gewdhlte Abgrenzung im Sinne des Wetthewerbsvergleichs zielfihrend. Denn alle vier
Hafen werden anhand einer einheitlichen Logik verglichen. Um den Wettbewerbsvergleich im Rahmen der Matrix abzubilden,
wurden zuvor folgende zwei Schritte vollzogen:

Schritt 1: Definition der verschiedenen Reifegrade (Level)

Fiir den Vergleich der Hafen miissen zunéchst die verschiedenen Reifegrade bzw. Level eines SMART-Ports (z. B. Level 1:
Interne digitale Transformation) hinsichtlich der unterschiedlichen Themenfelder (z. B. Partnerschaft) definiert werden. In
Anlehnung an die Literatur wurde daher bestimmt, welche Kriterien erfillt sein missen, um ein bestimmtes Level zu errei-
chen. Um bspw. das Level 3 im Themenfeld Partnerschaften zu erreichen, sollte ein regelméaRBiger, strukturierter, iiberregiona-
ler (digitaler) Austausch ersichtlich werden. Die Kriterien fiir jedes Themenfeld hinsichtlich aller vier Level werden im ent-
sprechenden Kapitel ,Wettbewerbsvergleich in Bezug auf SMART-Port“ in Form einer Tabelle transparent dargestellt (siehe
Abb. 17).

Schritt 2: Bestimmung der Reifegrade (Level) fiir jeden Hafen

Zur Analyse wurden zunéchst zu jedem Themenfeld hafenspezifische Daten gesammelt, die Aufschluss tiber die Level-
Kriterien geben kénnen (z. B. Inwiefern es digitale Austauschmdoglichkeiten gibt). Dazu wurden die Ergebnisse aus der Online-
Befragung zu den Bremischen Héfen geclustert und ausgewertet. Als primare Erhebungsmethode wurden weitere Experten-
Interviews hinzugezogen, wodurch eine Einordung der Themengebiete in Bezug auf den SMART-Port Reifegrad bzw. Level des
jeweiligen Hafens indikativ abgleitet werden konnte. Anschliefend wurden Informationen aus sekundaren Quellen hinzuge-
zogen, um die bereits erlangten Erkenntnisse zu stiitzen. Dazu zdhlen die Hafenworkshops zum neuen Hafenentwicklungskon-
zept, Geschéftsberichte der Hafen, sowie Studien und Fachbicher. Bei den Informationen und Daten zu den Wettbewerberha-
fen Hamburg, Rotterdam und Antwerpen basieren die Inhalte im Wesentlichen auf den 6ffentlich zugénglichen Quellen und zu
einem bedeutend geringeren Anteil aus Interviews mit Personen, die entweder Teil eines Unternehmens, einer Organisation
oder eines Netzwerks der Héfen sind. Der Zugang zu internen Informationen ist ebenfalls nicht gegeben.

Die zusammengetragenen, themenfeldspezifischen Informationen je Hafen wurden darauf aufbauend mit den Level-Kriterien
abgeglichen. Anhand dieses Vergleichs wurde anschlieBend bestimmt, welcher Hafen in welchem Themenfeld in welches
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Level einzuordnen ist. In dem entsprechenden Kapitel ,Wettbewerbsvergleich in Bezug auf SMART-Port“ ist in Form einer
Tabelle (siehe Abb. 18) indikativ dargestellt und begriindet, wie es zu dieser Einordnung kommt. Der Wettbewerbsvergleich in
Bezug auf SMART-Port und die Einordnung der vier Wettbewerber bezieht sich ausschlieBlich auf den Vergleich zwischen
diesen vier Hafen und enthélt insbesondere in der Ausprégung der Reifegrade bzw. der Level der Themenfelder keinerlei
Bezug oder Vergleich zu anderen Héfen wie z. B. Singapur oder London. Somit sind eventuelle Verschiebungen bzw. Bewer-
tungen im Kontext eines Vergleichs mit anderen Hafen, die méglicherweise zu einer anderen Einordnung fiihren, nicht bertick-
sichtigt worden. AuBerdem ist zu betonen, dass lediglich die Ansatze und Bemithungen der Hafen bewertet wurden, welche
die Entwicklung eines SART-Ports férdern. Wenn bspw. der Hamburger Hafen im Bereich Nachhaltigkeit auf Level 3-4 einge-
ordnet wurde, bedeutet dies, dass erste Projekte mit 4.0-Technologien zur Steigerung der Nachhaltigkeit vorzufinden sind,
welche das vierte Level charakterisieren. Die Einordnung verdeutlicht also vielmehr Hamburgs Bemiihungen, mit smarten
Technologien die Nachhaltigkeit zu starken und weniger, dass der Hafen an sich ,fast perfekt” nachhaltig ist. Im Fokus der
Bewertung der Themenfelder stehen somit stets die technologischen Bemithungen und die Integration des Themas in das
SMART-Port Konzept.

Zudem gibt es zahlreiche und unterschiedliche Bemiihungen seitens der Hafen, die demselben Reifegerad bzw. Level zuge-
ordnet werden kénnen und sich trotzdem in ihrer Wirkungsstarke unterscheiden. Daher ist nicht auszuschlieBen, dass ein
Hafen in einem Themenfeld effizientere Ansétze als ein anderer Hafen entwickelt hat und trotzdem beide Hdfen demselben
Level zugeordnet sind. AuBerdem ist die Analyse als eine Momentaufnahme der zur Verfiigung stehenden Informationen zu
bewerten. Wenn bspw. ein Hafen zeitnah zahlreiche Projekte anstoBt, wiirde sich dadurch die Zuordnung @ndern. Nicht zuletzt
war es aufgrund der heterogenen Informationslage und der teils mangelnden Transparenz der Hafen nicht zielfihrend moglich
z. B. KPIs, die bei allen Hafen nachweislich identisch definiert werden, zu vergleichen. Nichts desto trotz bieten die etwas
breiter definierten Kriterien eine gute Moglichkeit, die Hafen gegentiberzustellen.

Bei der vorliegenden Analyse zum Wettbewerbsvergleich gilt es ferner zu berticksichtigen, dass sich die Informationen und
Daten zu den Bremischen Hafen sowohl aus 6ffentlich zugénglichen Informationen, Daten und Quellen, sowie aus den Antwor-
ten und Riickmeldungen der verschiedenen Stakeholder zusammensetzen, die hierbei explizit zur Einschatzung der Wettbe-
werbsfahigkeit, SMART-Port und Innovationsmanagement von ihrem Standpunkt als Teil der Bremischen Héfen befragt wur-
den. Wie bereits betont, basiert die Einschatzung zu den anderen Hafen in erster Linie auf Sekundérquellen. Um eine ab-
schlieBende Bewertung und Einordnung zu treffen, bedarf es einer Detailanalyse je Hafen, bei der insbesondere Zugang zu
hafeninternen Quellen von Hamburg, Rotterdam und Antwerpen erméglicht werden miisste, um 6ffentlich zugangliche Infor-
mationen entsprechend zu validieren. In einer solchen, deutlich umfassenderen Analyse, kénnte sich die Einordnung ggf.
andern.

Zusammenfassend bietet die Matrix zum Wetthewerbsvergleich einen ersten, soliden Uberblick, wie die Bremischen Hafen im
Vergleich zu Wetthewerbshéfen in verschiedenen Themenbereichen hinsichtlich eines SMART-Ports aufgestellt ist.

Hafenwettbewerb

Die Internationalisierung von Produktion und Konsum, die Etablierung von globalen Lieferketten und die Verdnderungen in
den Beziehungen zwischen konkurrierenden Hafen, zwischen Hafen und Hinterland sowie in der Logistik haben zu einem
verstarkten Wettbewerb gefiihrt. Dabei ist der Wettbewerb zwischen den Héafen der Nordrange als ein komplexes und viel-
schichtiges Thema zu betrachten.

Die Wettbewerbsposition eines Hafens wird durch sein wettbewerbsfahiges Angebot an die Verlader und Reedereien fiir
bestimmte Handelsrouten, geografische Regionen und andere Hafen, mit denen der Hafen verbunden ist, bestimmt. Auf einer
breiteren Ebene wird die Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens jedoch durch das Spektrum der Wettbewerbsvorteile bestimmt,
die der Hafen im Laufe der Zeit erworben oder geschaffen hat und solche, die benétigt werden, um sich auch in Zukunft am
Markt zu differenzieren.

Die Wettbewerbsféhigkeit eines Hafens ist hoch, wenn er tiber die besten Ressourcen fiir sein Geschéaft und seine Strategie
verfiigt. Die Ressourcen (z. B. Daten, Finanzmittel und Personal inkl. Know-how) machen den wesentlichen Teil der Fahigkei-
ten des Hafens aus. Diese Féhigkeiten werden im digitalen Zeitalter immer starker zur Hauptquelle des Wetthewerbsvorteils.
Um wetthewerbsféhig zu werden oder zu bleiben, missen die Hafen und ihre Akteure ihre jeweiligen Kernkompetenzen ermit-
teln, kultivieren und diese strukturiert und permanent mit den Erfordernissen des Markts und der Positionierung der Wettbe-
werber vergleichen. Dies ist essenziell, um flexibel und zeitnah Anpassungen vornehmen zu kénnen, um auf kurzfriste Ereig-
nisse und Veranderungen reagieren zu kénnen.
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Bei der herkémmlichen Betrachtung der Wettbewerbsfahigkeit eines Hafens werden tiberwiegend einzelne physische Eigen-
schaften des Hafens beriicksichtigt, dazu zahlen:

Physische und technische Infrastruktur (z. B. nautisches Erreichbarkeitsprofil, Terminalinfrastruktur und -ausriistung,
Hinterland-Erreichbarkeitsprofil)

Effizienz des Hafens (z. B. Umschlagszeiten, Loschzeiten)

Konnektivitit des Hafens auf der See- und Landseite (z. B. Verladungszeit, Wartezeiten der Lkw)

Qualitdt und Kosten von Hilfsdiensten (z. B. Lotsendienste, Schleppdienste, Zoll)

Effizienz und Kosten des Hafenmanagements und der Verwaltung (z. B. Hafengebiihren)

Verfiigbarkeit, Qualitdt und Kosten von logistischen Mehrwertaktivititen (z. B. Lagerhaltung)

Verfligharkeit, Qualitit und Kosten von Port Community Systems (PCS) und anderen digitalen Lésungen (Nutzung einer
Plattform fiir die Hafengemeinschaft)

Sicherheit im Hafen und Umweltprofil des Hafens (z. B. Arbeitssicherung der Mitarbeiter, Erneuerbare Energien, Elektro-
fahrzeuge)

Ruf des Hafens (z. B. AuBenwahrnehmung, Arbeitgeberrankings)

Zuverléssigkeit, Kapazitat, Haufigkeit und Kosten von Binnentransportdiensten per Lkw, Bahn, Binnenschiff und Pipelines
(z. B. Schienennetz im Hafen)

Die Konzentration auf einzelne physische Attribute eines Hafens bei der Bewertung seiner Wettbewerbsfahigkeit spiegelt
jedoch zunehmend nicht die Realitdt der (globalen) Lieferketten wider. Hafen konkurrieren nicht als einzelne Orte, an denen
Schiffe abgefertigt werden, sondern als entscheidende Akteure in den globalen Lieferketten, bei denen die Digitalisierung
eine immer bedeutendere Rolle spielt. Hafen und Terminals sind gefordert, eine effektive Integration in diese Lieferketten
anzustreben. Zu den wichtigsten Auswahlkriterien von Logistikunternehmen und Verladern gehdren:

Wetthewerbsfahige Preise fiir Hafendienste (Preis-Leistungs-Verhéltnis dhnlich wie z. B. Hamburg oder Westhéafen)
Zuverlassige Dienstleistungen (z. B. geringe Streikzeiten, umfassende SchutzmaBnahmen z. B. im Bereich Cybersicher-
heit)

Geringe Umschlagszeit fiir Waren (z. B. abgestimmte akteuriibergreifende Prozesse, geringe Standzeiten)
Ladungssicherheit und Schadensprévention (z. B. Einsatz innovativer Sicherungssysteme, Automatisierungen in sicher-
heitsriskanten Bereichen (z. B. Krdnen), Einsatz moderner Gefahrenmeldetechniken)

Erleichterung durch die Nutzung von Informationsplattformen (z. B. Bereitstellung von Plattformen, Standardisierung von
Informationen, Verkniipfung von Systemen)

Gute intermodale Anbindung an das Hinterland (z. B. staufreie Lkw-Anbindung, schnelle Bahnverbindungen)

Der Hafenwettbewerb findet auf diversen Ebenen statt, auf denen die Akteure auf unterschiedliche Weise konkurrieren. Eine
malgebliche Ebene fiir den Wetthewerbsvergleich ist die geografische Lage und die damit einhergehende Infrastruktur. Dem-
nach konkurrieren die Hafen auf vier weiteren Ebenen:

1.

Zwischen unterschiedlichen Fahrtrouten und ,Hafengebieten” (,Ranges*)

Inhaltliche Beschreibung: Der Wetthewerb entsteht durch die geografische Lage der Akteure in einem Hafengebiet und
wie diese an Fahrtrouten angebunden sind.

Beispiel: Ein GroBteil des europdischen AuRenhandels wird zwischen den kontinentaleuropdischen Hafengebieten der
Nordrange von Antwerpen, Bremerhaven/ Bremen, Hamburg und Rotterdam abgewickelt und somit stehen diese Hafen
unmittelbar im Wetthewerb zueinander.

Zwischen den Héfen einer Zielregion

Inhaltliche Beschreibung: Beziehung zwischen den Seehafen der Nordrange und der Zielregion.

Beispiel: In der Hafenregion von Rotterdam und Antwerpen befinden sich die weltweit groBten Chemieparks und bieten
daher eine ausgereifte Infrastruktur fiir die Verarbeitung von Rohstoffen und den Handel mit Chemikalien.

Zwischen regional benachbarten Hafen

Inhaltliche Beschreibung: Wetthewerb entsteht zwischen benachbarten Hafen, wenn das bestimmte Zielgebiet nur von
diesen Hafen aus beliefert werden kann.

Beispiel: Wenn Fracht die Giber Helgoléander Bucht eintrifft, kann der Hamburger Hafen oder Bremerhaven angesteuert
werden.

bremenports ‘ 43 ‘ ‘




4. Zwischen den im Hafen oder hafeniibergreifend tdtigen Akteuren
Inhaltliche Beschreibung: Wetthewerb entwickelt sich durch die hafentibergreifenden wirtschaftlichen Tatigkeiten der
Hafenakteure.
Beispiel: Konkurrierende Terminalbetreiber stehen sowohl mit Akteuren innerhalb des eigenen Hafens als auch mit Akt-
euren aus weiteren Hafen im Wettbewerh.83

All die genannten Ebenen nehmen unterschiedlichen Einfluss auf die komplexe Konstellation der Hafen und deren Wetthe-
werbsféhigkeit. Allerdings sind nicht nur geografische und infrastrukturelle Merkmale entscheidend. Mit zunehmender Wich-
tigkeit ist die digitale Infrastruktur der Hafen ein entscheidender Faktor. Denn nur wenn Hafen in digitale Projekte investie-
ren, sind sie in der Lage auch in Zukunft den hohen Anspriichen der maritimen Wirtschaft gerecht zu werden und als SMART-
Ports eine wichtige Rolle im globalen Handel zu spielen.

Die Bremischen Hafen konkurrieren auf der ersten Ebene im Rahmen der Nordrange mit den Hafen Hamburg, Rotterdam und
Antwerpen - jedoch in starkerem Ausmall mit dem Hamburger Hafen aufgrund der geografischen Néhe.

Héafen im Detail

Der weltweite Giitertransport der Schifffahrt steigt kontinuierlich an und erméglicht neue Chancen fiir die deutschen Nordha-
fen. Jedoch profitieren nicht alle Hafen von diesem Aufschwung - die sinkende Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Hafen
schlagt sich u.a. auch im Riickgang des Massengtiterumschlags in Héhe von 9% zwischen 2017 und 2020 nieder.84

Auf den unterschiedlichen Ebenen sind die Hafen von Rotterdam, Antwerpen und Hamburg als die groBten Konkurrenten fir
die Bremischen Héafen einzuordnen.

Nachfolgend wird der Containerumschlag 2020 in Mio. TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) fiir die genannten Hafen veran-
schaulicht.

I Containerumschlag 2020 in Mio. TEU

14,35

- - -
o N »

Containerumschlag in Mio. TEU
oo

Rotterdam Antwerpen Hamburg Bremerhaven

Abb. 13: Containerumschlag 2020, eigene Darstellung in Anlehnung an Porteconomics85

Gemessen am Containerumschlag ist demnach Rotterdam der gréRte Hafen in der Nordrange mit 14,35 Mio. TEU, gefolgt von
Antwerpen mit 12,02 Mio. TEU. Im Vergleich dazu liegen der Hamburger Hafen als gréBter Hafen Deutschlands mit rund 8,5
Mio. TEU und Bremerhaven mit 4,7 Mio. TEU deutlich unter den Umschlagsvolumina der europdischen Spitzenreiter. Dieser
aktuelle Stand hat sich tber die letzten etwa 10 Jahre hinweg entwickelt. Vor allem durch Digitalisierung und Prozessoptimie-
rung lasst sich bei gleichbleibender Flache trotzdem der Containerumschlag steigern.

Ein weiterer bedeutender Aspekt, der den Wettbewerb bestimmt, ist die Spezialisierung auf bestimmte Ladungsarten, denn
diese entscheidet tiber Wachstumsmaglichkeiten und die Position im Wettbewerh. In der nachfolgenden Grafik ist die Vertei-
lung der umgeschlagenen Giiter im Jahr 2020 dargestellt.
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Umgeschlagenen Giiter nach Ladungsart in Prozent im Jahr 2020
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Abb. 14: Verteilung der umgeschlagenen Giiter nach Ladungsart, eigene Darstellung in Anlehnung an Eurostat86

Es ist zu erkennen, dass vor allem die Bremischen Hafen sehr abhangig vom Umschlag mit Containern sind, hingegen sind die
anderen Hafen breiter diversifiziert. Vor allem Antwerpen und Rotterdam als weltweit gréRte Chemieparks weisen einen
hohen Umschlag fliissiger Massengiiter auf. Die Diversifikation der Ladungsarten oder Spezialisierung auf bestimmte Giiter
er6ffnet Méglichkeiten, um den Hafen weiterzuentwickeln. Bspw. kann eine Fokussierung auf eine Ladungsart ergéanzt mit
digitalen Lésungen erhebliche Vorteile schaffen und die Umschlagszeiten und Prozesse kénnen immer weiter optimiert wer-
den, um sich damit von anderen Héfen zu unterscheiden. Aber auch die Méglichkeit verschiedene Ladungsarten zu verwalten
kann durch eine Vernetzung der verschiedenen Akteure optimiert werden und den gesamten Hafen effizienter gestalten. Die

jeweilige Strategie wirkt sich somit auf die potenziellen Wachstumsraten aus. In der folgenden Grafik ist die Entwicklung der
Héfen zu sehen.

+

Jahrliche Wachstumsraten des Gesamtgiiterumschlags in %
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e Hamburg 14% | 2% | 5% | 5% |[-10%| 1% | -1% | -1% | 6% | -8%
= Rotterdam 3% | 1% | 4% | 6% | -1% | 1% | 10% | 6% | -1% | -2%
= Antwerpen 2% | 2% | 1% | 7% | 6% | 6% | 1% | 8% | 8% | 3%

e=—Bremerhaven e==Hamburg e=Rotterdam == Antwerpen

Abb. 15: Jdhrliche Wachstumsraten des Gesamtgiiterumschlags in %, eigene Darstellung in Anlehnung an Eurostat87
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In Abb. 15 ist zu sehen, dass insbesondere die Bremischen Hafen in 7 von 10 Jahren negative Wachstumsraten erzielt haben,
bezogen auf den Containerumschlag in TEU. Auch Hamburg musste in 5 von 10 Jahren mit negativen Wachstumsraten kamp-
fen. Hingegen konnten Rotterdam und Antwerpen vor allem in den letzten 5 Jahren starke Wachstumsraten erzielen. Daraus
ergibt sich, dass in den letzten Jahren eine Umverteilung der Marktanteile in der Nordrange stattgefunden hat.

-
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Abb. 16: Marktanteile in der Nordrange, eigene Darstellung in Anlehnung an Eurostat®®

Deutlich zu erkennen ist, dass die deutschen Hafen Marktanteile verloren haben. Die groRen Gewinner sind die Hafen von
Rotterdam und Antwerpen. Vor allem Antwerpen konnte seinen Marktanteil von 22% auf 29% steigern. Einer der Griinde
dafiir sind die groRen Investitionen in die digitalen Infrastrukturen der beiden Hafen - diese sind deutlich besser entwickelt
als die der deutschen Hafen. Das fiihrt dazu, dass Reedereien und Logistiker aufgrund von Effizienzvorteilen digital starker
entwickelte Hafen bevorzugen. AuBerdem entstehen durch effizientere Prozesse Kostenvorteile, was den Wettbewerb zwi-
schen den Héafen intensiviert.

Dennoch wurden diese Chancen und Herausforderungen von den einzelnen Hafen in der Vergangenheit verschieden umge-
setzt. Daraus entstanden unterschiedliche Wachstumsraten.

Seit mehreren Jahren investieren die Hafen in Rotterdam und Antwerpen massiv in ihre digitale Infrastruktur. Daraus sind
einige digitale Projekte entstanden - beispielhaft die Nutzung von Blockchain Technologie zur Optimierung des Hafenablaufs
im Hafen Rotterdam oder der Einsatz von KI (APICA) im Hafen von Antwerpen, die jegliche Abldufe analysiert und auswertet.
Die KI ermdglicht bspw. eine genauere Uberwachung der Liegeplatze, eine schnellere Erkennung von Zwischenfillen und tragt
damit zur Verbesserung der Sicherheit und des reibungslosen Verkehrsflusses im Hafen bei. Auerdem werden dadurch Dop-
pelprozesse vermieden, die Nutzung eine zentrale Plattform wird vereinfacht, ebenso die Datenerfassung und der Datenaus-
tausch, was wiederum zu einer besseren Nachvollziehbarkeit fiihrt. Dadurch kénnen Kosten gesenkt werden, indem z. B.
Liegezeiten verkiirzt werden. Der Hafen von Rotterdam wiederum konnte mit dem Hafenkommunikationssystem Portbase
tiber 3.600 Beteiligte miteinander verbinden und ersetzt 30 Mio. Anrufe, 100 Mio. E-Mails und 30 Mio. km an Frachttrans-
port. Jahrlich bringt die Teilnahme den Unternehmen einen Mehrwert von bis zu 245 Mio. Euro. Aber auch der Hamburger
Hafen hat mit dem Hamburg Vessel Coordination Center (HVCC) eine zentrale, neutrale, iberbetriebliche Koordinationsstelle
fir Schiffsverkehre im Hamburger Hafen mit 400 Nutzern, um Prozesse zu optimieren. Daraus ergeben sich deutliche Ein-
sparpotenziale durch effiziente Zulaufsteuerung, konkret z. B. 1.800t Bunker bei Reduktion von 2.000 Schiffbetriebsstunden.

Die Projekte und digitalen Initiativen der Hafen in Rotterdam und Antwerpen haben zu einer Vorreiterstellung innerhalb
Europas gefiihrt und im gleichen Zug auch Marktanteile der deutschen Hafen abgegriffen. Denn die Wettbewerbsfahigkeit wird
im Rahmen der Digitalisierung auch anhand der technologischen Weiterentwicklung der Hafen entschieden. Dafir ist es mal-
geblich, tiber ein SMART-Port Konzept zu verfiigen und den Hafen technologisch weiterzuentwickeln. Die hohe Relevanz der
Digitalisierung in Bezug auf Logistik und die Hafenwirtschaft wurde friih erkannt und die Transformation zu einem SMART-
Port rechtzeitig eingeleitet.
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Die Hafen der Nordrange setzen dabei auf unterschiedliche Anséatze. Ein Vorzeigeprojekt ist PortXL - ein Programm des Ha-
fens von Rotterdam. Es besteht aus einem globalen Netzwerk von fihrenden Unternehmen und Experten aus den Bereichen
griine Energie, Schifffahrt, Logistik und Verfahrenstechnik. Das PortXL-System besteht aus Start-ups und Scale-ups, Investo-
ren und Partnern, Marktfiihrern verschiedener Bereiche und dem Hafenbetrieb Rotterdam sowie der Stadtverwaltung Rotter-
dam. Das Programm wurde im Jahr 2015 gestartet und bislang wurden zehn Programme durchgeftihrt, mehr als 100 Start-ups
und Scale-ups unterstiitzt und der Abschluss von mehr als 220 Vertragen begleitet.89

Der Hafen von Antwerpen verfolgt ein dhnliches Konzept mit ,,The Beacon®. Dabei handelt es sich um einen Hotspot, an dem
wichtige Technologieanbieter im Bereich Internet der Dinge und kiinstliche Intelligenz, Spitzenforscher, Start-ups und Scale-
ups an innovativen, nachhaltigen Lésungen zusammenarbeiten.90 Aber auch Hamburg etabliert mit dem Hamburg Innovation
Port einen zentralen Innovationsstandort, um die Hafenentwicklung voranzutreiben.9t

Im Rahmen dieser Initiativen und weiteren Engagements konnten die Hafen in den letzten Jahren ihre digitale Infrastruktur
ausbauen und damit den Grundstein fiir die erfolgreiche Transformation zum SMART-Port legen.

Allgemein kénnen einige ausgewahlte Erfolgsfaktoren hervorgehoben werden, darunter fallen bspw. die Finanzierung durch
die private Wirtschaft und ein beschleunigtes Planungsverfahren (Rotterdam) sowie eine starke Markenidentitat (Hamburg).
Dariiber hinaus gilt die Einbindung und Ansiedlung von Industrie und Handel in Hafennahe, das Einhalten einer nachhaltigen
Regulatorik, eine zukunftsweisende Planung und die strategische Nutzung von Standortvorteile als erfolgstreibend. Weitere
Faktoren, die insbesondere auf ein erfolgreiches SMART-Port Konzept einzahlen, sind die Automatisierung und Digitalisierung
von Hafenabldufen sowie die Kommunikation und der Informationsaustausch unter den Beteiligten.

Im ndchsten Kapitel werden die vier Hafen der Nordrange anhand von Themenfeldern aus dem Bereich SMART-Port vergli-
chen.
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Wettbewerbsvergleich der Hafen in Bezug auf SMART-Port

Im Zentrum des Wetthewerbsvergleichs der Bremischen Hafen steht der folgende Wettbewerbsvergleich in Bezug auf SMART-
Port. Die konkrete Vorgehensweise des Wettbewerbsvergleichs wird in diesem Kapitel im vorausgehenden Abschnitt ,,Metho-
dik* ausfiihrlich erldutert. Im Folgenden werden die Kriterien zu den einzelnen Reifegraden bzw. Level je Themenfeld erlau-

tert, eine begriindete Einordnung der Hafen geliefert und ein zusammenfassender Vergleich in Form einer Matrix dargestellt.

Diese Informationen unterliegen methodisch bedingten Limitationen, die ebenfalls im vorausgehenden Abschnitt ,Methodik”
erldutert werden. Somit sind die nachstehenden Einordnungen im Rahmen des Wetthewerbsvergleichs als erste Orientierung
und nicht als allgemeingiiltiges Ergebnis anzusehen.

Die untenstehende Tabelle ist wie folgt zu verstehen: Die erste Spalte erklart das jeweilige Themenfeld. Danach werden die
potenziellen Auspragungen bzw. Kriterien dieses Themenfelds aufsteigend nach dem Level eines SMART-Ports erldutert. Diese
theoriebasierten Beschreibungen dienen als Grundlage fiir die Klassifizierung der Hafen im Rahmen des SMART-Port Reife-

grads.

Beispiel: Das Level eines hypervernetzen Hafens im Themenfeld Geschéftsprozesse, Infrastruktur & Digitale Vernetzung er-

reicht ein Hafen durch die Integration von neuster Technologie sowie der Anwendung Big Data und KI.

Themenfeld

Geschéfts-
prozesse,
Infrastruktur &
Digitale
Vernetzung

Cybersicherheit

Digitale Projekte

(Digitalisierung und
Technologieeinsatz)

1. Level

Interne digitale
Transformation

Einsatz von Burosoft-
ware-Technologien in
Unternehmen (z. B.
Werkzeuge fiir Video-
konferenzen, ERP-
Systeme), Nutzung von
Informationssystemen
zur Verwaltung der
Logistik

CybersicherheitsmaR-
nahmen (z. B. Anti-
Viren-Programme)

Einfihrung von digita-
len Applikationen
innerhalb eines Unter-
nehmens

2. Level

Vernetzter
Hafen

Elektronische Verwal-
tungen zwischen meh-
reren Akteuren, Mog-
lichkeit der Abstim-
mung von Hafenaktivi-
taten

Ubergeordnete Zustan-

digkeit fir Cybersi-

cherheit (z. B. Stabstel-

le: Cybersicherheit)

Entwicklung von digita-

len Anwendungen und
Losungen auf Hafen-
ebene

3. Level

Vernetzte Hafen-
gemeinschaft

Integration der ver-
schiedenen Handels-
und Transporterleich-
terungs Systeme mit
dem PCS (inkl. Einbin-
dung von Akteuren aus
Hinterland), iibergrei-
fendes Digitalisie-
rungskonzept, Erstel-
lung von Online-
Verzeichnissen von
Unternehmen und
Informationsdiensten
(z. B. Schiffsankunft)

Entwicklung von unter-
nehmensibergreifen-
den Cybersicherheits-
systemen anhand von
Richtlinien oder Zerti-
fizierung

Unternehmenstiber-
greifende Forderung
von digitalen Plattfor-
men, Zusammenarbeit,
Koordination und Tools

4, Level

Hypervernetzter
Hafen

Maximale Entwicklung
durch Integration von
Industrie-4.0-
Technologien wie Big
Data oder kiinstliche
Intelligenz (inkl. Ver-
netzung mit Akteuren
des Zielhafens), Nut-
zung von Industrie-4.0-
Technologien zur Ver-
besserung der Riickver-
folgbarkeit, Integration
und Verkniipfung von
Hafen mit See- und
Landakteuren und
globalen Logistikketten

International ausge-
richtete Cybersicher-
heitsstrategie, Einsatz
von Industrie-4.0-
Technologien Big Data
oder kiinstliche Intelli-
genz zur Erhéhung der
Cybersicherheit

Hafen 4.0-Programme
zur Einfihrung neuer
Technologien (loT,
Blockchain, Big Data,
kiinstliche Intelligenz,
usw.) zur Weiterent-
wicklung des SMART-
Port Konzepts




Innovations-
management

Partnerschaften

Umwelt-
management

Personal-
management

Innovation, die sich auf
die Entwicklung inter-
ner Systeme be-
schrankt

Keine Zusammenarbeit
mit umliegenden Un-
ternehmen

Umweltschitzende
MaBnahmen (z. B.
energieeffiziente Ter-
minals, Einsatz von
erneuerbaren Energien,
reduzierte Emissionen)

Interne Ausbildung des
Personals zu allgemei-
nen Themen (z. B.
Arbeitssicherheit),
Stabilisierung der
Personalfluktuation

Forderung von hafen-
bezogenen Forschungs-
und Innovationsprojek-
ten

RegelmaRiger (digita-
ler) Austausch mit
Unternehmen inner-
halb der Hafengemein-
schaft

Uberwachung und
Kontrolle von Emissio-
nen und Verschmut-
zungen, Bereitstellung
nachhaltiger Kraftstoffe

Entwicklung von (Aus-)
Bildungsprogrammen
auf Hafenebene, Kon-
takt zu Nachwuchskraf-
ten und potenziellen
Mitarbeitern

Forderung der Innova-
tionsprogramme mit
Beteiligung der Hafen-
gemeinschaft und
weiteren Akteuren

Regelmaliger, struktu-

rierter, Uberregionaler
(digitaler) Austausch
und Zusammenarbeit

Ganzheitliches Um-
weltmanagement inkl.
Umweltprojekten
innerhalb und auRer-

halb der Hafengemein-

schaft

Entwicklung von regio-

nalen, nationalen oder
internationalen (Aus-)
Bildungsprogrammen
und Personalmarke-
tingaktivitaten

Entwicklung von Hafe-
ninnovationsplanen
und Beschleunigern
(inkl. Business Laun-
chers, Innovation-
Hubs, Start-ups)

Entwicklung von inter-
nationalen Kooperatio-
nen, um die digitale
Entwicklung sowie
Innovationen voranzu-
treiben

Entwicklung und Nut-
zung von Industrie-4.0-
Technologien fir um-
weltschiitzende Mal3-
nahmen

Einsatz von Industrie-
4.0-Technologien (z. B.
virtuelle und erweiterte
Realitdt) zur Verbesse-
rung der (digitalen)
(Aus-
)Bildungsprogramme

Abb. 17: Kriterien fiir die Einordnung der Themenfelder in die 4 Level des SMART-Ports, eigene Darstellung in Anlehnung an Fundacion

Valenciaport®
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Auf Basis der Analyse der Hafen, die im vorausgehenden Abschnitt ,Methodik® beschrieben wird, werden die Reifegrade bzw.

Level bestimmter Themenfelder innerhalb eines Hafens bestimmt. Die konkrete Bewertung sowie die Aspekte, die die Einord-

nung begriinden, werden in der folgenden Tabelle dargestellt.

Themenfeld

Bremischen Hafen

Hamburger Hafen

Hafen von Rotterdam

Hafen von Antwerpen

Geschafts-
prozesse,
Infrastruktur &
Digitale
Vernetzung

Level 2-3

Die Bremischen Hafen
weisen eine heteroge-
ne Systemlandschaft
auf. Das PCS ,,dbh*
ermoglicht eine Ver-
netzung von Hafenge-
biet und Hinterland.
Datenkommunikati-
onsnetzwerk ,Bremer-
haventelematic” gilt als
veraltet; Viele Lo-
gistikprozesse sind
noch in Papierform und
wenig digitalisiert, so
ergeben sich ungenutz-
te Potenziale zur Opti-
mierung der Transport-
und Umschlagsprozes-
se aufgrund von Unter-
brechungen im Infor-
mationsfluss innerhalb
und im Umfeld der
Binnenhéfen; Verein-
zelt gibt es unterneh-
mensspezifische Tra-
cking-Portale (z. B. von
NTB); Digitalisierungs-
konzept zwar vorhan-
den, allerdings ist die
Digitalisierungsstrate-
gie bei vielen Hafenak-
teuren nicht bekannt.93

Level 3-4

Im Hamburger Hafen
ist eine fortgeschritte-
ne technische Infra-
struktur zu finden. Der
Datenaustausch der
Akteure funktioniert
tber das gut entwickel-
te PCS des IT-
Dienstleisters DAKOSY.
Die Kommunikation
wird (iber das Hamburg
»Vessel Coordination
Center” koordiniert.
Zudem ist ein zukunfts-
fahiges Konzept der
Digitalisierungsstrate-
gie zu finden. Ver-
schiedene digitale
Funktionen, um Ge-
schéftsprozesse abzu-
stimmen, wie z. B.
Leitstand-Software
,Port Monitor“ (Bereit-
stellung von Informati-
onen wie elektronische
Karten, geplante
Tauchgénge usw.),
Llogistics-App“ (Park-
raummanagement fir
optimale Auslastung
von Lkw-Stellplatzen)
oder System zur effek-
tiven Verkehrslageer-
mittlung ,,EVE“ (ver-
lassliche Darstellung
der StraBenverkehrsla-
ge) vorhanden.%4

Level 3-4

Der Hafen von Rotter-
dam weist eine fortge-
schrittene technische
Infrastruktur auf. Das
PCS von ,Portbase”
bietet 40 unterschied-
liche Dienstleistungen
fiir den Nutzer in jedem
Abschnitt der Logistik-
kette an. Das Digitali-
sierungskonzept bein-
haltet eine klare Struk-
tur mit Anwendungen
aus der Praxis. Ver-
schiedene digitale
Funktionen, um Ge-
schaftsprozesse abzu-
stimmen wie ,,Hyd-
ro/Meteo” (Netzwerk
von Sensoren, um
Umweltdaten fiir die
Planung und Verwal-
tung der Schifffahrt zu
liefern), PortMaps ist
die digitale Version der
geografischen Karte
des Rotterdamer Ha-
fengebiets oder
,0nTrack“ (Echtzeit-
Einblick in die Schie-
nengliterverkehrsstro-
me innerhalb des
Hafens und deren
Abwicklung in den
Terminals bietet) vor-
handen.9>

Level 4

Der Hafen von Ant-
werpen weist eine
stark ausgepragte
technische Infrastruk-
tur auf. Das PCS ,,C-
Point* ist ein stark
entwickeltes Netz-
werk, um Hafengebiet
und Hinterland opti-
mal zu verkniipfen.
Aus dem Digitalisie-
rungskonzept sind
bereits viele Vorhaben
umgesetzt worden.
APICA ist das promi-
neste Beispiel, um
Geschéftsprozesse mit
Big Data und KI zu
vereinfachen. Ver-
schiedene digitale
Funktionen zur Ab-
stimmung von Ge-
schaftsprozessen, wie
RTS (Rail Traffic Sys-
tem) und Terminal
Planner (Kommunika-
tionsmoglichkeit
zwischen den ver-
schiedenen Akteuren
der Logistikkette)
vorhanden.9%




Cyber-
sicherheit

Digitale
Projekte
(Digitalisierung und
Technologieeinsatz)

Level 2

Stabstelle in Form des
Port Cyber Security
Officers von bremen-
ports vorhanden. Ak-
teure des Hafendkosys-
tems haben vereinzelte
Cybersicherheitslosun-
gen. Ein Konzept be-
ziiglich der Cybersi-
cherheitsstrategie ist
vorhanden. Es fehlt an
einem Akteur-
tbergreifendem Si-
cherheitsmanage-
ment.97

Level 1-2

Die Bremischen Hafen
weisen ein Hafenkon-
zept mit digitalen
Anséatzen und verein-
zelten Projekten auf
(,Insellésungen®), bei
denen hinsichtlich
Industrie 4.0 gearbei-
tet werden soll. Es sind
keine starken Forder-
strukturen etabliert,
die innovative Techno-
logie Akteur-
tbergreifend fordern.
Ein ganzheitliches
Rahmenkonzept fiir die
einzelnen Projekte zur
Entwicklung des
SMART-Ports ist nicht
ersichtlich.101

Level 3

Der Hamburger Hafen
sieht die Verantwort-
lichkeit fir die Aufgabe
Cybersicherheit bei
dem Chief Digital
Office. Ein Hafentiber-
greifendes Konzept ist
bekannt und die Um-
setzungsmafnahmen
haben bereits begon-
nen. Das Sicherheitsni-
veau entspricht den
Vorgaben der Interna-
tional Association of
Ports and Harbors.98

Level 4

Der Hamburger Hafen
hat nicht nur ein ganz-
heitliches Konzept in
Bezug auf innovative
Technologien, sondern
nutzt diese Technolo-
gien bereits in der
Praxis. Pilotphasen mit
bspw. Drohnen oder
Robotern wurden
erfolgreich abgeschlos-
sen. Bspw. ist Port-
wings ein Teleoperati-
onsleitstand zur Steue-
rung von Drohnen und
mobilen Sensoriken.
Die intelligente Hafe-
ninfrastruktur ermog-
licht die Nutzung eines
digitalen Zwillings. Mit
diesem kénnen tiber-
greifende Prozesse
besser oder autonom
gesteuert werden.102

bremenports

Level 3

Zentrale Anlaufstelle
fiir die Cybersicherheit
im Hafen von Rotter-
dam ,Portbase” vor-
handen. Uber das PCS
werden Sicherheitsli-
cken geschlossen.
Zustandig dafir sind
das Hafen Koordinati-
onscenter (HCC) und
der Hafenmeister
(DHMR), zusammen
bekannt als ,,Port Cyber
Notification Desk*.99

Level 4

Der Hafen von Rotter-
dam treibt das Projekt
eines digitalen Zwil-
lings konsequent vo-
ran. Im Zusammenhang
damit wird die Infra-
struktur intelligenter.
Die Forderstruktur fir
digitale Projekte ist
ebenfalls gegeben.
Bspw. gehéren zu der
Pilotphase Drohnen-
einsatze, um das Anle-
gen von Schiffen mit
toxischen Giitern zu
tiberwachen. Ein weite-
res Beispiel ist das
autonome Navigations-
system. Damit soll in
Zukunft die Schifffahrt
sicherer gestaltet
werden.103

Level 3

Der Hafen von Antwer-
pen kann ein hohes
Cybersicherheitsniveau
auf Grund von unter-
schiedlichen Zertifizie-
rungen vorweisen. Die
Stabstelle Cyber Resi-
lience befasst sich mit
zukunftsfahigen Kon-
zepten. Dazu zéhlen
Blockchain und Vorher-
sagen durch Analytik
und KI.100

Level 4

Der Hafen von Antwer-
pen verwendet 4.0
Technologien im tagli-
chen Ablauf. Zu einem
umfangreichen digita-
len Projekt gehért die
Integration der Appli-
kation APICA in den
digitalen Zwilling.
Somit kénnen Echt-
zeitdatensatze mittels
KI ausgewertet werden.
Bspw. kénnen Senso-
ren in den Kaimauern
toxische Richtwerte
erkennen und informie-
ren die zustandigen
Behorden mit Losungs-
ansatzen. Solche Pro-
zesse funktionieren
nur, da die digitale
Infrastruktur tiber 5G
Standards verflgt.
Zudem wird "Echodro-
ne" eingesetzt, ein
véllig autonomes Peil-
boot, dass eine einzig-
artige, innovative
Cloud-Technologie
nutzt, um groRen Men-
gen an Daten zu verar-
beiten.104




Innovations-
management

Level 1-2

Unternehmen nutzen
innovative Ansatze (z.
B. Think Tanks fiir die
Evaluierung und In-
tegration von Ideen),
vereinzelte Innovati-
onsprojekte sind vor-
handen, strukturelle
maritime Innovations-
forderungen mit In-
tegration der gesamten
Hafenbehdrde sind
nicht ersichtlich.105

Level 4

Der Hamburger Hafen
bietet verschiedene
Austauschmaglichkei-
ten, die genutzt werden
kénnen, um sich tber
existierende Digitali-
sierungsinitiativen und
internationale Start-
Ups auszutauschen.
Dazu zéhlen unter-
schiedliche Okosyste-
me in Hamburg (z. B.
InnovationHub, Ham-
merbrooklyn, smartCI-
TY und Hamburg Inno-
vation Port). Um die
Innovation zu férdern,
werden Lokalitaten fur
Innovationsaktivitaten
(z. B. Testflachen im
Hafenwasser, Biiros,
Labore und Coworking-
Spaces) oder
-HAMBURG
INNOVATION PORT
(HIP)“ bereitgestellt.
Zudem werden Techno-
logie- und Innovations-
standorte mit Wissen-
schaft vernetzt, um
verschiedene Innovati-
onsprojekte anzusto-
Ben. Dazu gehort auch,
dass Akteure wie Tech-
nologieunternehmen
oder Start-ups (z. B.
“Service and Data
Network Port of Ham-
burg”-Projekt) sich in
diese Okosystem ein-
bringen. Ein Praxishei-
spiel ist ,,U-Space®,
welches in Kooperation

mit der DFS entstanden

ist, um das Rahmen-
werk fiir die Nutzung
von Drohnen in realen
Bedingungen zu erstel-
len.106

Level 4

Verschiedene hafen-
spezifische, integrierte
Innovationszentren wie
Business Accelerator
LPortXL“ (globales
Zentrum fur Unterneh-
mertum fiir Start-ups
und Scale-ups in den
Bereichen Logistik,
Seeverkehr, griine
Energie und Prozessin-
dustrie) oder Makers
District (spezielles
Gebiet zur Entwicklung
neuer Unternehmen
inkl. Moglichkeit, mit
neuen Produkten,
Verfahren und anderen
Unternehmen zu expe-
rimentieren wie z. B.
Roboteranwendungen);
Plattform und Uber-
sicht fur Start-ups oder
Scale-Ups zu Innovati-
onspartnern vorhan-
den.107

Level 4

Der Hafen von Antwer-
pen hat eine Tochter-
gesellschaft gegriindet,
um Innovation im
Hafendkosystem zu
fordern. NxtPort ist
eine Plattform fiir den
Datenaustausch und
verbindet die unter-
schiedlichen Akteure
miteinander. Somit
sind Informationen
schnell und kosten-
glinstig zuganglich. Das
Innovationshub ,The
Beacon* ist ein Gebau-
de mit 9.300m2 und
bietet Platz fir Unter-
nehmen und For-
schungseinrichtungen,
um innovative Ideen
voranzutreiben. Unter
dem Namen IDLab wird
die Zusammenarbeit
mit den Universitaten
von Antwerpen und
Gent unterstrichen. 108




Partner-
schaften

Umwelt-
management

Level 1-2

Ausbaufdhige Kommu-
nikations- und Koope-
rationspolitiken inner-
halb des Hafens; ,Initi-
ative Stadtbremische
Hafen” schafft Verbin-
dungen zur bremischen
Hafenwirtschaft und
Politik, zu Behorden,
Verbanden, Fach- und
Hochschulen und
begleitenden Dienst-
leistern; aushauféhige
Zusammenarbeit der
Norddeutschen Hafen;
Keine strukturelle
Austauschmoglichkeit
von internationalen
Akteuren zu Hafenent-
wicklungsthemen
ersichtlich.109

Level 2-3

bremenports hat Ener-
giemanagement nach
DIN 50001, internatio-
nales Managementsys-
tem ,Port Environmen-
tal Review System*®
(PERS) etabliert, re-
gelmaRige Nachhaltig-
keitsberichterstattung
nach internationalem
Standard der Global
Reporting Initiative;
einige umweltschiit-
zende MaBnahmen (z.
B. LED-Technik in
Beleuchtungsmasten,
erstes LNG-
angetriebene Arbeits-
schiff in einem europé-
ischen Hafen), zu-
kunftsorientierte Pro-
jekte in Planung (z. B.

Level 3-4

Ausbauféhige Zusam-
menarbeit der Nord-
deutschen Hafen;
Initiierung von ,chain-
PORT“ (staateniiber-
greifende Partnerschaft
zwischen weltweit
fihrenden Hafen fir
den Austausch zu
Innovationen, strategi-
schen Themen und
Best-Practices); iiber-
regionale Zusammen-
arbeit wie z. B. mit SAP
und T-Systems zur
Entwicklung des cloud-
basierte Informations-
und Kommunikations-
system ,SPL*; Entwick-
lung einer HomePort
Community (Aus-
tauschmoglichkeit fiir
maritime & logistische
Akteure z. B. zu Inno-
vationsthemen), die
sich sowohl digital als
auch im Hafen wieder-
findet. 110

Level 3-4

HPA hat Energiema-
nagement nach DIN
50001, Nutzungsmog-
lichkeiten von Wind-,
Solar- und Bioenergie
wird aktuell geprift,
erstes klimaneutrales
Terminal mit z. B.
elektrischen Krénen
und intelligenten,
automatisierten Pro-
zessen in Betrieb,
Nutzung von intelligen-
ten Fuhrparkmanage-
ment Sensoren (z. B.
zur Messung der Tem-
peratur), internationa-
le, innovationsinte-
grierte Nachhaltig-
keitsprojekte wie
LSeaClear” (Unterwas-
ser-Roboter, die Mall

bremenports

Level 4

Mitgliedshafen von
chainPORT; Bereitstel-
lung der Plattform
LPortXchange®, mit der
Reedereien, Agenten,
Terminals und andere
Dienstleister sich zu
diversen Themen aus-
tauschen kdnnen;
diverse tiberregionale
Kooperationen (z. B.
mit der Stadt Schiedam
oder dem Energiever-
sorgungsunternehmen
Uniper) zur Hafenent-
wicklung; PortXL bietet
als Hub ein globales
Netzwerk von fiihren-
den Unternehmen und
Experten flr innovative
Projekte.111

Level 3

Internationales Mana-
gementsystem ,,Port
Environmental Review
System*“ (PERS) etab-
liert, umweltschiitzen-
de MaBnahmen (z. B.
LED-Technik in Be-
leuchtungsmasten),
Bau der ersten Wasser-
stofffabrik Shell Hyd-
rogen Holland I, Nut-
zung von [oT-Sensoren,
um die Einhaltung von
Umweltstandards
sicherzustellen; inter-
nationale Plattform
,PortXchange®, um mit
Zusammenarbeit und
Digitalisierung und
Nachhaltigkeitsthemen
der Schifffahrtsbranche

Level 4

Mitgliedshafen von
chainPORT; NxtPort
bietet digitale Aus-
tauschmaglichkeit fir
Hafen und Logistikak-
teure, Austauschmog-
lichkeit vor Ort wie
»The Beacon® mit dem
Ziel der Zusammenar-
beit zwischen allen
Mitgliedern (z. B. Uni-
versitat, Technologie-
unternehmen, Hafenak-
teure); Internationale
Projektkooperationen
(z. B. ,Civitas Portis“
(Mobilitatsentwicklung
in Stadt und Hafen),
Organisation ,Plug &
Play“ bringt z. B. Ak-
teure wie internationa-
le Start-ups, die Stadt
Antwerpen, Technolo-
gieunternehmen und
den Hafen von Antwer-
pen zusammen.112

Level 3-4

Hafenbehorde hat
Energiemanagement
nach DIN 50001,
umweltschiitzende
MaRnahmen (z. B.
Wasserstoff betriebe-
ner Schlepper wird
gebaut), Bereitstellung
von internationale
Kooperationsmoglich-
keiten und Ortlichkei-
ten wie ,NextGen®, wo
Unternehmen innovati-
ve Projekte im Bereich
der kreislauforientier-
ten Energie- oder
Prozessaktivitaten
vorantreiben und
testen kénnen, Aus-
schreibung von innova-
tiven Nachhaltigkeits-
wettbewerben, woraus

EN




Personalmanage-
ment

Abb. 18: Einordnung der Héfen in die 4 Level des SMART-Ports, eigene Darstellung

Wasserstoff-Projekte,
Umsetzung jedoch
unsicher), erste tiber-
regionale Projekte mit
verschiedenen Part-
nern, bei denen smar-
tes Hafen-
Applikationskonzept
zur Integration erneu-
erbarer Energien
(,SHARC*) entwickelt
werden.113

Level 1-2

In Anbetracht der
Bremischen Héafen sind
teils mangelnde Quan-
titat und Qualitat der
Bewerber (auch fiir
Ausbildungen) heraus-
fordernd, Aushildungs-
quote im Bundesland
Bremen in den letzten
Jahrzehnt fallend,
ausbaufahiges Perso-
nalmarketing z. B. im
Hinblick auf Angebote
ftir Schiiler und Stu-
denten, um den Hafen
als Arbeitgeber ken-
nenzulernen; unausge-
lastete maritime Studi-
engdnge, ,maritimes
Kompetenzcentrum®
(ma-co) bietet allge-
meine Bildungsmog-
lichkeiten; neue Quali-
fikationsmaRnahmen
fir die zukiinftigen
Jobprofile werden
aktuell noch entwi-
ckelt. 117

sammeln) werden
umgesetzt, wobei z. B.
HPA fiir die Gestaltung
der gesamten Infra-
struktur des SeaClear-
Konzepts verantwort-
lich ist.114

Level 2-3

Konstante Ausbil-

dungsquote im Bundes-

land

Hamburg; solide Nach-
frage nach maritimem
Studiengang; Perso-
nalmarketing inkl.
maritimem Azubi-
Treffen in Hamburg;
Weiterbildungsmog-
lichkeiten durch ,ma-
co“ und Beratungsan-
gebot zu zukiinftigen
Personalherausforde-
rungen (z. B. techn.
Wissen und soz. Kom-
petenzen); Innovati-

onscampus mit berre-
gionalen Entwicklungs-

und Bildungsmaglich-
keiten.118

voranzutreiben.115

Level 4

Starkes Personalmar-
keting inkl. breitem
Angebotsportfolio fir
Schiiler und Studenten
(z. B. ,Hafen zum
Anfassen-Projekte*);
zahlreiche tiberregio-
nale Netzwerkinitiati-
ven (inkl. Talentent-
wicklung und -
forderung); Vermitt-
lungsorte fiir arbeits-
marktbezogenen und
hafenspezifischen
Austausch; leicht zu-
géanglicher Uberblick
an maritimen Schu-
lungs- und Beratungs-
angeboten (z. B. zu
Digitalisierung); inter-
nationale und techno-
logisch gestiitzte Bil-
dungsangebote durch
Wissensinstitut ,STC
International“.119

Projekte wie z. B. ,Nul-
O-Plastic” (Unterwas-
ser-Staubsauger) ent-
stehen.116

Level 3-4

Starkes Personalmar-
keting inkl. breitem
Angebotsportfolio fir
Schiiler und Studenten
(z. B. ,Schifffahrtsklas-
sen“); maritimes Aus-
bildungszentrum
,OCHA" bietet tiber-
sichtlich zahlreiche
Fortbildungsmodule in
diversen Bereichen,
wobei moderne Simu-
latoren (z. B. Ship-to-
Shore-Kréne) einge-
setzt werden; interna-
tional ausgerichtete
Hafenschulungszentren
wie ,APEC" bieten
leicht zuganglich und
tibersichtlich zahlrei-
che maritime (Weiter-
)Bildungsmoglichkeiten
fiir verschiedene (zu-
kunftsorientierte)
Bereiche inkl. Online-
Kursen.120




Auf Basis dieser Auswertung entsteht die nachfolgende Grafik:
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Abb. 19: Wettbewerbsvergleich entlang der 4 Level, eigene Darstellung*

Anhand dieser Auswertung stellt sich ein klares Bild ein - die Hdfen Antwerpen und Rotterdam sind in puncto SMART-Port
weiterentwickelt als die deutschen Héfen. Vor allem die Bremischen Hafen haben in einigen Themenfeldern noch deutliches
Aufholpotenzial.

Antwerpener Hafen

In dem vorgestellten Mapping war es dem Hafen von Antwerpen moglich, in 4 von 7 Themenfeldern Level 4 zu erreichen. Das
liegt primér daran, dass der Hafen von Antwerpen Innovation als Hebel nutzt, um die gréRten Herausforderungen zu losen.
Die eingesetzten Losungen unterstiitzen die Energiewende, die Digitalisierung und den zunehmenden Andrang der Schiffe.
Schlisselpartnerschaften, wie z. B. mit IBM, erméglichen die Verwendung von Big Data, Internet der Dinge, intelligente Ver-
kehrssysteme und innovative Logistik. Somit wird der Hafen effizienter und zukunftsfahiger.

Rotterdamer Hafen

Der Hafen von Rotterdam weist ebenfalls in 4 Themenfeldern den hochsten Digitalisierungswert auf. Die starke Griinderkultur
fordert Innovationen massiv und ermoglicht, dass immer neue Technologien in das Hafentkosystem eingearbeitet werden.
Erfolgreich umgesetzte Projekte sind der Digital Twin, hybride Schiffe und der Einsatz von Drohnen. Zudem gehért das Chemi-
kalien Cluster in Rotterdam zu den gréBten der Welt. Dieses ist hervorragend vernetzt und bietet eine sichere Infrastruktur.
Der nachste zukunftsweisende Schritt ist es, Marktfiihrer in der Energiewende durch Produktion, Import, Anwendung und
Transit mit Wasserstoff zu werden.

*indikative Analyse, kein Anspruch auf Vollstandigkeit, Einteilung basiert auf 6ffentlich zugénglichen und internen Informati-
onen der Stakeholder der Bremischen Hafen

bremenports ‘ 55 ‘ ‘




Hamburger Hafen

Der Hamburger Hafen erweist sich als fortschrittlich digitalisiert. Besonders in den Bereichen der digitalen Projekte und Inno-
vationsmanagement macht der gréBte deutsche Hafen bemerkenswerte Fortschritte. Somit wird zwei Mal das Level 4 erreicht.
Projekte zum Aufbau eines Digital Twins, der Einsatz von Drohnen fiir einen optimierten Ablauf der Logistik oder Sensoren fiir
die Sicherstellung der Wasserqualitat sind nennenswerte Beispiele. Die Schulungsmoglichkeiten kénnen sich im Digitalisie-
rungsbereich weiter verbessern.

Bremische Héfen

Der hochste Entwicklungsstand der Bremischen Hafen ist das Level 2-3, welches in den Themenbereichen Geschéaftsprozesse,
Infrastruktur & Digitale Vernetzung und Umweltmanagement erreicht wurde. Vor allem das Fehlen eines digitalen Zwillings
fiihrt zu einer geringeren Prozessdigitalisierung und schrénkt die Méglichkeiten der Datenverarbeitung stark ein. Auch die
fehlende direkte Zusammenarbeit mit einem Technologiekonzern hindert die Bremischen Hafen daran, die néchsten Level im
Reifegrad Modell zu erreichen. Die zurzeit anlaufenden Projekte gehen in die richtige Richtung, dennoch ist weiterhin viel
Potential vorhanden, um die geografischen Wettbewerbsvorteile noch besser mit digitalen Losungen zu unterstiitzen.

Schliisse aus dem Wetthewerhsvergleich fiir die Bremischen Hafen

Vor allem in den Bereichen Digitale Projekte, Innovationsmanagement und Partnerschaften liegen die Bremischen Héfen
deutlich hinter den Wettbewerbern. Dabei lassen sich diese Themen verbinden und MaRnahmen einleiten, die in allen drei
Themenfeldern wirken. So ist es in jedem Fall sinnvoll, einen Rahmen wie ein Innovation Hub fiir die Bremischen Héfen zu
schaffen, in dem neben Start-ups auch weitere Partner wie Technologieunternehmen zusammenarbeiten und digitale Projekte
voranbringen konnen. Im Bereich Personalmanagement gilt es ebenfalls den deutlichen Unterschied und den geringen Ent-
wicklungsgrad aufzuholen. Hier sollte bspw. der Hafen als attraktiver Arbeitgeber starker beworben werden. Mit Blick auf
Antwerpen oder Rotterdam gelingt dies, indem vermehrt Beriihrungspunkte zwischen Nachwuchskraften wie Schiilern und
Studenten und dem Hafen geschaffen werden. Die Westhafen locken dabei mit vielfaltigen und umfangreichen Programmen.
Weiteres Entwicklungspotential besteht bei der Cybersicherheit. Zwar ist der Abstand zu den anderen Héfen nicht sehr grof,
jedoch ist das Thema von immenser Bedeutung und bildet die Basis fir einen funktionierenden SMART-Port. Hier ist es hilf-
reich wie z. B. der Antwerpener Hafen vermehrt auf Industrie-4.0-Technologien (z. B. Vorhersagen durch Analytik und KI)
zuriickzugreifen. In den Bereichen Umweltmanagement sowie Geschaftsprozesse, Infrastruktur und Digitale Vernetzung sind
solide Anséatze der Bremischen Héafen fiir den SMART-Port zu finden, aber auch hier besteht Aufholbedarf. Dazu kénnen die
Bremischen Héfen wie Hamburg und Antwerpen z. B. Innovationsprojekte vermehrt im Bereich Nachhaltigkeit vorantreiben,
indem z. B. entsprechende Preise ausgeschrieben werden. AuBerdem gilt es, die Akteure in ihrem Geschéftsbetrieb starker zu
vernetzen. Im ersten Schritt waren kleinere MaRnahmen wie der Einsatz einer Lkw-App in Hamburg erdenklich. Das Park-
raummanagement begiinstigt eine optimale Auslastung von Lkw-Stellpldtze im Hafen.

Um die Wettbewerbsposition und die SMART-Port Entwicklung der Bremischen Hafen zu fordern, werden im weiteren Verlauf
dieses Berichts die besondere Rolle der Hafenbehdrde sowie konkrete Handlungsempfehlungen speziell fiir die Bremischen
Hafen ausgefiihrt.




Mogliche Rahmenbedingungen fiir den erfolgreichen Wandel der Bremischen Hafen zu einem

ISMART-Port

Im Zuge der rasanten Globalisierung und Digitalisierung stehen den Hafen grole Verdnderungen bevor. Um den Herausforde-
rungen auf dem Weg zum SMART-Port zu begegnen und den Wandel zu vereinfachen, miissen entsprechende Rahmenbedin-
gungen geschaffen werden. Dabei kénnen auch neue Aufgaben und Verantwortlichkeiten entstehen, die in dieser Form hislang
nicht vorhanden waren. Im Folgenden wird zunachst die bisherige, konventionelle Rolle in Anlehnung an die Hafenbetreiber-
gesellschaft bremenports erlautert. AnschlieBend wird die mogliche, neue, progressivere Rolle erlautert. Zudem werden die
notwendigen Rahmenbedingungen fiir den erfolgreichen Wandel zu einem SMART-Port und die Bedeutung des Change Mana-
gements dargestellt.

Chancen des Rollenwandels der Hafenbetreibergesellschaft
Konventionelle Rolle

Teil eines jeden Hafens sind 6ffentliche oder private Einrichtungen, die nach nationalem Recht oder Verordnung befugt sind,
die Verwaltung, die Entwicklung, das Management und gelegentlich den Betrieb des Hafengeldandes und der Hafeninfrastruk-
tur sowie die Koordinierung und Kontrolle des Hafenbetriebs durchzuftihren. Teils sind diese Aufgaben auf mehrere Einrich-
tungen aufgeteilt, welche sich z. B. hinsichtlich der Eigentumsverhaltnisse, der institutionellen Strukturen, dem Grad der
Autonomie und dem Grad der strategischen Freiheit unterscheiden kénnen. Im Rahmen der gegebenen Befugnisse und Frei-
heiten legen die Einrichtungen Aktivitaten fest, um ihre Ziele zu erreichen, die sich wiederum auf ihre Zustandigkeiten und
Funktionen beziehen. Das tibergeordnete Hauptziel solcher 6ffentlichen oder privaten Einrichtungen besteht jedoch darin, die
Wettbewerbsfihigkeit des Hafens zu gewéhrleisten, womit explizit und implizit weitere strategische Ziele verbunden sind:

—  Beitrag zum lokalen, regionalen und nationalen Wirtschaftswachstum
—  Schaffung von Arbeitspldtzen

—  Erleichterung des Handels

—  Maximierung des Umschlagvolumens

—  Maximierung der Wertschopfung des Hafens als Ganzes

—  Generierung von Einkommen und Gewinnen

— Integrierung der Hafen mit Hafengebiet und Hinterland

—  Forderung der Nachhaltigkeit12?

Bremenports, als hundertprozentige Tochtergesellschaft der Freien Hansestadt Bremen, ist eine solche Einrichtung und wurde
auf Basis der Geschaftsfiihrung der Sonstigen Sondervermdgen beauftragt. Dabei werden der Hafenbetreibergesellschaft
folgende Aufgaben zugeschrieben:

—  Treuhdnderisches Management, Buchfiihrung und Bilanzierung des Betriebs gewerblicher Art einschlieBlich treuhdnderi-
scher Durchfiihrung von Finanzierungstatigkeiten

—  Treuhdnderischer Betrieb, Bewirtschaftung und Unterhaltung der Hafeninfrastruktur einschlielich aller Hafenbauwerke
und technischen Anlagen sowie Gewahrleistung der notwendigen Wassertiefen

—  Treuhdnderischer Betrieb, Bewirtschaftung und Unterhaltung der Bremischen Hafenbahninfrastruktur

—  Bau-, Planungs-, Genehmigungs- und Projektmanagement fiir die Baggergutentsorgung sowie Durchfiihrung der Bagger-
gutentsorgung

— Management und Vermarktung der zugeordneten Grundstiicke und Immobilien

—  Bau-, Planungs-, Genehmigungs- und Projektmanagement sowie Wahrnehmung der Eigentiimer- und Bauherrenaufgaben
bei Umbauten, Erneuerungs- und UnterhaltungsmaRnahmen
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—  Beratungs- und Ingenieurdienstleistungen im Bereich der Hafenplanung und Hafenentwicklung sowie Umsetzung von
Hafenbauvorhaben mit Beriicksichtigung der unterschiedlichsten Marktanforderungen im In- und Ausland

—  Werbung und Marketing sowie Durchfiihrung von Messen fiir die Hafen der Freien Hansestadt Bremen sowie MaRnahmen
zur Starkung der Wettbewerbskraft dieser Hafen

Zugleich unterscheidet bremenports zwischen Regelaufgaben, die mit Leistungsentgelt vergiitet werden und Sonderaufgaben,
die von der Freien Hansestadt Bremen bzw. der Senatorin fiir Wissenschaft und Hafen beauftragt und separat vergitet wer-
den:

Regelaufgaben

—  Betrieb und Unterhaltung der Hafeninfrastruktur vom Sonstigen Sondervermégen Hafen sowie Sonstigen Sondervermé-
gen Fischereihafen (Wassertiefe)

—  Unterhaltung und Weiterentwicklung der Hafenbahnanlagen

—  Verwaltung der Immobilien und Grundsticke

—  Deichunterhaltung, Sturmflutdienst und Manahmen des Landschaftshaus

—  Finanzierungsmanagement der Mittel fir die Regelaufgaben der Freien Hansestadt Bremen

—  Standortmarketing fiir die Bremischen Hafen

Sonderaufgaben

—  Fachliche Begleitung des Gerichtsverfahrens im Investitionsvorhaben Offshore Terminal Bremerhaven
—  Grundsanierung der Westkaje Kaiserhafen III in Bremerhaven

— Ausfiihrung, Planung, Monitoring und Pflege von Kompensationsmallnahmen

—  Umsetzung der HochwasserschutzmaRnahmen einschlieBlich Sturmflutdienst

— IT Hafenbahn

—  Planungsleistungen zur Neugestaltung des Geestebereichs und der Nordmole122

Zusammenfassend definiert bremenports seine Rolle demnach als Beratungs- und Ingenieurgesellschaft, die fiir die Hafen-
entwicklung, die Hafenplanung, den Hafenbau und die Hafeninstandhaltung zustandig ist. Zugleich wird deutlich, dass sich
die Aufgaben von bremenports tiberwiegend auf die physische Infrastruktur, das Marketing und administrative bzw. biirokra-
tische Tatigkeiten beziehen.

Um allerdings die Wettbewerbsfahigkeit auch in Zukunft zu starken und damit das (ibergeordnete Ziel zu erreichen sowie die
Entwicklung zu einem SMART-Port bestmdglich zu begleiten, ist ein Perspektivenwechsel unumganglich. Im Vordergrund
stehen bei der Ausarbeitung und Umsetzung eines SMART-Port Konzepts in der Regel neue Technologien, Prozesse, Innovati-
on und neue Modelle der Zusammenarbeit. Daraus resultieren neue Aufgaben, die ein neues Selbstverstandnis fordern. Dies
wird im folgenden Abschnitt erldutert.

Progressive Rolle

Die Verdnderung der Rolle bezieht sich auf zwei Kernelemente - die Positionierung und die Aktivitdten. Zum einen kann die
Position innerhalb des zukinftigen institutionellen Rahmens der Hafenverwaltung hinterfragt und neu definiert werden.
Dabei kann z. B. gepriift werden, inwiefern die (Aufgaben-)Trennung zwischen Hafenbehdrde und Hafenbetreibergesellschaft
hinsichtlich zukiinftiger Herausforderungen und Aufgaben sinnvoll ist oder ob ggf. Einrichtungen zusammengelegt oder neu
gegriindet werden sollten. Zum anderen kénnen die Aktivitaten, die fiir einen modernen Hafen und dessen Wettbewerbsfa-
higkeit notwendig sind, evaluiert und bestimmt werden. Neben der Férderung von Handelsbedingungen fiir die Hafenakteure
riicken Verpflichtungen in den Bereichen Umwelt, Soziales und Governance in den Vordergrund. Diese fiihren z. B. dazu, dass
dkologische Gesichtspunkte bei der Hafenentwicklung starker berticksichtigt werden missen oder die Art und Weise, wie
Hafen-Entscheidungen getroffen werden, aufgrund der zahlreichen Interessensgruppen hinterfragt werden muss.
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Die Anzahl und der Umfang an Aufgaben, die von den Einrichtungen wie der Hafenbetreibergesellschaft ibernommen werden
kénnen, haben deutlich zugenommen. Zentrale Aufgabenbereiche tangieren dabei (1) die Bewahrung des bestehenden Hafen-
okosystem, (2) die Vereinfachung des Austausches zwischen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Interessen innerhalb und
auBerhalb des Hafengeldndes und (3) die Verkniipfung von Vermittlereigenschaften und kommerziellen Haltungen, um die
Wetthewerbsféhigkeit der Hafen zu verbessern.123 Damit verbunden ist auch die Entwicklung von Kultur, Strategie und Bezie-
hungen. Die Kultur der Hafengemeinschaft sollte dabei auf Unternehmertum und Transparenz basieren und ohne unterneh-
menspolitische Einmischung auskommen. Denn eine solche Kultur férdert ein unternehmerisches Vorgehen der Stakeholder
und starkt deren Risikobewusstsein und -management. Dadurch wird zusatzlich die Entwicklung neuer Dienstleistungen durch
private Hafenunternehmen und wissenschaftliche Institute unterstiitzt. Zudem sollte die Strategie des Hafens zukiinftig noch
mehr Flexibilitdt ermoéglichen, von wichtigen Stakeholdern wie der Politik gestiitzt werden und Gber Infrastrukturplane hinaus
gehen. Die Strategie hinsichtlich der Hafenentwicklung baut auf Netzwerke tiber die Hafengrenzen hinaus auf und beschrankt
sich nicht auf die geografischen Hafengrenzen, um die Wettbewerbsfahigkeit des Hafens zu verbessern. Nicht zuletzt ist auch
eine dauerhafte und konstruktive Beziehung zwischen den institutionellen Einrichtungen wie der Hafenbehorde oder Hafen-
betreibergesellschaft und den Stakeholdern zur Erhéhung der sozialen Akzeptanz notwendig. Diese Akzeptanz ist fiir die
Entwicklung zum SMART-Port essenziell, um z. B. die erforderliche Unterstiitzung zu erhalten. 124

Da sich die aktuellen Aufgaben- und Verantwortlichkeitsbereiche von bremenports tiberwiegend auf die physische Infrastruk-
tur, das Marketing und administrative Tétigkeiten beziehen, kénnte die neue Rolle der bremischen Hafenbetreibergesellschaft
folgende Eigenschaften und Aufgaben beinhalten:

—  Ubergeordnete Vision fiir die Bremischen Hafen entwickeln, um den Stakeholdern Orientierung zu bieten und ein einheit-
liches Verstandnis von der Hafenentwicklung zu schaffen

— Intensive Partnerschaften mit Aushildungs- und Forschungsinstituten (weiter-) entwickeln und férdern, um maritimes
Wissen an Bremen zu binden und gezielt zu nutzen

— Unternehmen dabei unterstitzen, Raum fiir Start-ups und Scale-ups zu schaffen und somit die Innovationsfahigkeit der
Bremischen Hafen zu starken sowie neue Geschaftsmodelle zu entwickeln

—  Zugang zu Risikokapital fiir Unternehmen und Wissenschaft erleichtern, um z. B. die Ressourcen und die Risikobereit-
schaft fiir Innovationen zu erhéhen

— Industrie-, Logistik- und maritime Unternehmen (inkl. des Hinterlands) zusammenbringen, um den gesamten Wertschép-
fungsprozess, der Uber die Bremischen Hafen verlduft, effizient zu gestalten

—  Bei Interessensunterschieden, z. B. zwischen den Hafenunternehmen, mit der bremischen Bevélkerung oder der Politik,
als Vermittler agieren, der als neutrale Instanz auf die gesamtheitliche Wohlfahrt der Bremischen Héfen abzielt

— Als Sprachrohr die Interessen der Hafen biindeln und z. B. gegeniiber der Politik, wie dem bremischen Senat, oder der
bremischen Bevélkerung vertreten

—  Uberregionale Vernetzung schaffen und Verbindungen zu nationalen und internationalen Hafen kniipfen

—  Nutzung aktueller Aufgaben und Rechte, um das Hafenentwicklungskonzept selbst voranzutreiben (z. B. Flachenvermie-
tung an kleine innovative Unternehmen, Mietvertrége z. B. mit Zielen zur Steigerung von Innovation und neuen Arbeits-
modellen verbinden, Einrichtung von Flexspaces, die bedarfsgerecht fiir verschiedene Zwecke genutzt werden kénnen:
Co-working, Lager)

— Umfang und Fokus bisheriger Marketingaktivititen ausweiten, sodass der Hafen als Ganzes z. B. als Okosystem innovati-
ver Arbeitgeber wahrgenommen wird und die Offentlichkeit kontinuierlich tiber Fortschritt und neue Projekte informiert
wird

— Anreize und Ansétze flr zukunftsorientierte Geschaftsfelder oder Dienstleistungen im Hafen schaffen, welche die bisheri-
gen oder neuen Wertschopfungsketten ergénzen (z. B. Analysen zu Wertschopfungspotentialen im Hafen bei Umschlag
bzw. Montage von E-Autos oder 3D-Druckmaterialien)

Inwiefern die skizzierten zukiinftigen Aktivitaten tatsachlich auf die Hafenbetreibergesellschaft zukommen, héngt auch von
der zukiinftigen Positionierung ab. Basierend auf den aufgefiihrten Aufgaben bietet es sich z. B. an, bremeports als Koordina-
tionsstelle weiterzuentwickeln und dafiir addquate Rahmenbedingungen hinsichtlich der Eigentumsverhaltnisse, der instituti-
onellen Strukturen, dem Grad der Autonomie und dem Grad der strategischen Freiheit zu schaffen. Hier gilt es bestehende
Strukturen und Prozesse zu hinterfragen.
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Der Erfolg eines Wandels des gesamten Hafendkosystems und jeder einzelnen Organisation/Unternehmen hangt auch maB-
geblich davon ab, ob und inwieweit Einverstandnis und Bereitschaft der Akteure gegeben ist, um als Ganzes den Verande-
rungsprozess und die damit einhergehenden Anderungen von Strukturen, Prozessen und Einstellungen zu vollziehen. Dafiir
wird ein ganzheitliches Change Management Konzept benétigt.

Change Management als Schliissel

Verdnderungsprozesse, insbesondere bei der Implementierung neuer Technologien, treffen haufig auf Sorgen und Widerstand
seitens der Mitarbeiter, die tiber den Erfolg oder Misserfolg der Veranderung entscheiden.

Organisatorische Verdnderungen und Anpassungen sind fiir den Erfolg und das Wachstum von Unternehmen unvermeidbar.
Ziel des Change Managements ist daher die erfolgreiche Implementierung der geplanten Veranderungen unter Einbeziehung
und Beriicksichtigung der jeweiligen Mitarbeiter. Erfolgreiches Change Management erméglicht den Mitarbeitern, den Wandel
hin zu einem SMART-Port zu verstehen, sich ihm anzuschlieRen und wéahrenddessen aktiv zu gestalten.

Um Change Management in Unternehmen erfolgreich zu gestalten, kann das vorliegende Vorgehensmodell als Orientierung
genutzt werden:

+

Y
V —
V —
V —
Zielsetzung & Planung & Vorbereitung & Evaluation &
Folgenabschatzung Gestaltung Implementierung Anpassung
Zielsetzung und Gestaltung der Frahzeitige Uberpriifung,
Zweck der Mensch-Maschine- Qualifizierung fur Bewertung &
Technologie Interaktion neue Anforderungen Anpassung
Information zur Transparenz, Arbeitsorganisation & Nutzung von
Funktionsweise der Datennutzung & Aufgabenverteilung Erfahrungswerten fur
Technologie Belastungsprofile Innovation
Experimentierphasen
Potenzialanalyse & flachendeckende Beteiligung an
& betriebliche Einflhrung weiteren
Folgenabschatzung Innovationsprozessen

Beteiligung & Mobili-
sierung einschliefllich
Unternehmenskultur

Abb. 20: Phasen und Anforderungen bei der Einfiihrung neuer Technologien, eigene Darstellung in Anlehnung an Stowasser,
Sascha/Suchy, Oliver et al.'?®




Im Falle der Bremischen Hafen konnten die folgenden Change Management Ansatze malRgeblich dazu beitragen, dass die im
spateren Kapitel genannten Handlungsoptionen verstanden, erfolgreich umgesetzt und langfristig in den operativen Prozessen
der Hafen und in der Sichtweise der einzelnen Akteure etabliert werden. Um die Akzeptanz seitens Mitarbeitenden und die
Erfolgswahrscheinlichkeit der Implementierung neuer Technologien im Sinne des SMART-Ports zu erh6hen, stellen sich fol-
gende MalBnahmen als Weghereiter dar:

1) Orientierung an einer iibergeordneten Strategie (Hafenentwicklungskonzept 2035)

Die Ziele und Inhalte eines SMART-Port Konzepts sollten abgestimmt und sofern méglich im Einklang mit einer tibergeordne-
ten Gesamtstrategie fiir die Standorte der Bremischen Hafen sein. Zusatzlich sollte Gberpriift werden, ob und inwieweit ein-
zelne hafenbezogene MaBnahmen ebenfalls in anderen Entwicklungskonzepten und Umsetzungspléanen von Stadt, Land und
Bund enthalten sind, ob es sinnvolle Uberschneidungen gibt oder sich mégliche Schnittstellen je Themenfeld nutzen lassen.
Mégliche Synergien der einzelnen Manahmen mit bereits bestehenden Aktivitaten und Projekten, die gegebenenfalls schon
fortgeschritten sind, sollten genutzt werden. Hierdurch kénnen Effizienzen einfach und schnell materialisiert und die Motiva-
tion von Akteuren und Mitarbeitern durch das Eigeninteresse der Unternehmen, diese MaBnahmen umzusetzen, gesteigert
werden.

2) Représentanz und Sponsoring auf Entscheiderebene

Um einen SMART-Port langfristig innerhalb der Bremischen Hafen zu etablieren und konsequent weiterzuentwickeln, ist es
unerldsslich, dass die entsprechenden Aktivitaten, Budgets und Ressourcen nicht nur von Fachabteilungen und umsetzungs-
verantwortlichen Mitarbeitern unterstitzt werden, sondern auch, dass es auf Entscheiderebene - sowohl im privatwirtschaft-
lichen als auch im &ffentlichen Bereich - ein klares Bekenntnis zur Notwendigkeit und tibergeordneten Relevanz dieses The-
mas gibt. Dieses klare Bekenntnis darf weiterhin nicht nur verbal und z. B. zum Start der Aktivitaten gegeben sein, es gilt
vielmehr die Aktivitaten und Inhalte des SMART-Ports in den Jahreszielen und MaRnahmenpladnen der Akteure abzubilden, mit
geeigneten Parametern und Kennzahlen den entsprechenden Fortschritt zu messen und vor allem die Entwicklung und Erfolge
regelméaBig zu kommunizieren, damit kontinuierlich aufgezeigt wird, dass der eingeschlagene Weg die gewiinschten Ergebnis-
se bringt.

3) Identifikation von Influencern im Unternehmen

Um bei Mitarbeitern schnell Unterstitzung fir die Einflihrung und Vorteile der neuen Technologie zu erlangen, ist es wichtig,
dass nicht nur die Early Adopters (Personengruppe, die neueste Technologien deutlich friiher als die breite Masse nutzt) die
neue Technologie annehmen, sondern vielmehr, dass die Influencer (Personengruppe, die andere Personen beeinflusst und
zur Nutzung der Technologie animiert) diese unterstiitzen. Entscheidend dabei ist, dass Mitarbeiter mit groRem Einfluss friih-
zeitig ins Boot geholt werden, damit die neue Technologie durch Netzwerkeffekte an Popularitat unter der Belegschaft ge-
winnt und die Akzeptanz ihr gegeniiber steigt.126

4) Verstdndnis des Mehrwerts von Daten und Bereitschaft, diese zu teilen

Der Austausch von Daten findet aktuell innerhalb der Bremischen Hafen zwar statt, scheint jedoch groBtenteils transaktions-
bezogen und haufig ,nur zwischen zwei Parteien zu erfolgen. Wahrend taglich eine Unmenge von Daten innerhalb dieses
maritimen Okosystems generiert wird, scheint es noch erhebliches Potenzial zu geben, mittels dieser Daten die Effizienzen
der Prozesse weiter zu steigern und dadurch gezielt Mehrwerte zu schaffen. Voraussetzung hierfiir ist allerdings, dass die
»Quellen® und ,Erzeuger” dieser Daten sich tiber das genannte Potenzial bewusst werden und ebenfalls erkennen, dass dieses
nur erschlossen werden kann, wenn jeder einzelne von ihnen bereit ist, seine Daten - in abgestimmtem Umfang, Tiefe, Fre-
quenz und fir ausgewdhlte Adressaten - zu teilen.

5) Einbeziehung der Mitarbeiter in Entscheidungen iiber Technologien am Arbeitsplatz

Die Einfiihrung neuer Technologien am Arbeitsplatz nimmt erheblichen Einfluss auf die Arbeit des téglichen Geschéfts. Fir
eine erfolgreiche Implementierung ist es malgeblich, die Meinung der Mitarbeiter bei der Auswahl neuer Technologien zu
berticksichtigen. Das Ziel sollte eine hohe Akzeptanz und Adaptionsrate innerhalb des Unternehmens sein — aus diesem Grund
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ist die Wahl eines einfachen und intuitiven Systems entscheidend. Auch wenn die Wahl der neuen Software oder Technologie
bereits gefallen ist, sollten die Meinungen der Mitarbeiter geh6rt und verstanden werden.127

6) Expertenhilfe und Schulungsprogramme nutzen

Bei der Einfihrung von neuen Technologien, wie z. B. der Einfiihrung einer neuen Software, stehen in den meisten Féllen
Experten des Software Unternehmens zur Verfiigung. Mit deren Hilfe konnen Einfiihrungsprozesse beschleunigt und die Lern-
kurve tiberwunden werden. Zudem bieten Technologieanbieter kostenlose Schulungsprogramme an, die die Mitarbeiter in die
Nutzung aller Aspekte der Software einfiihren. Wenn der Schulungsbedarf der Mitarbeiter bekannt ist, kann individuelles
Training angesetzt werden, sodass die Software im vollen Umfang genutzt werden kann.128

7) Investition in eine Plattform fiir technologisches Lernen am Arbeitsplatz

Lernplattformen erméglichen es den Mitarbeitern, berufsbegleitend weiter zu lernen. Strukturiertes Lernen unterscheidet sich
von der Einfiihrung eines Lernmanagementsystems, das die Mitarbeiter nach eigenem Ermessen nutzen kénnen. Strukturierte
Lernprogramme bewerten die im Unternehmen vorhandenen sowie die benotigten Fahigkeiten und erstellen individuelle und
gruppenbezogene Lernprogramme fiir Mitarbeiter und Teams, die auf die Anforderungen und Ziele des Unternehmens abge-
stimmt sind. Als Vorreiter gilt bspw. die Partnerschaft des Hafens von Rotterdam und STC International, um Bildungsmaoglich-
keiten online zuganglich zu machen.129

8) Gelebte Fehlerkultur

Eine offene und aktiv gelebte Fehlerkultur fordert neue Denkmuster und effektivere Arbeitsmethoden. Somit miissen Ande-
rung im Arbeitsalltag erprobt und anschlieBend angepasst werden. Es sollte Platz zum Experimentieren und kiirzere, schnelle-
re Entscheidungswege geschaffen werden, um Innovation voranzutreiben. Mitarbeiter und Vertreter aus dem gesamten Oko-
system der Hafen miissen beteiligt werden, um ein gemeinsames Verstandnis beziiglich des Zwecks und der Funktionsweisen
sowie Zielen und Herausforderungen neuer Ideen und Projekte zu schaffen. Nur wenn in diesem Zusammenhang Projekte und
Ideen im ersten Schritt nicht ausschlieBlich nach konventionellen Entscheidungskriterien wie Effizienzsteigerung, Prozess-
verbesserung oder Umsatz- bzw. Gewinnmaximierung beurteilt werden, sondern vielmehr der aktive Austausch, konstruktive
Zusammenarbeit und vor allem zeitnahes Umsetzen und Uberpriifen im Vordergrund stehen, kann ein Kulturwandel stattfin-
den.




_I_SMART-Port Zielbild und Handlungsoptionen fiir die Bremischen Hafen

Zielbild

Ein SMART-Port spezifisches Zielbild fiir die Bremischen Héfen konnte in drei aufeinanderfolgenden Phasen erreicht worden
sein.

1) Sinnes- und Kulturwandel

Die erste Phase, die gleichzeitig Voraussetzung fiir ein erfolgreiches, hafenweites Gelingen war, hat einen wesentlichen Sin-
nes- und Kulturwandel innerhalb der Hafengemeinschaft beinhaltet. Auf Seiten der Hafengemeinschaft war dieser maBgeblich
davon geprégt, dass alle Beteiligten Digitalisierung sowohl als Notwendigkeit, aber auch als Schlissel zum Erfolg ansehen und
entsprechend handeln. Es ist das Verstandnis geschaffen worden, dass (inshesondere hafeninterne) Wettbewerber gerade in
puncto Digitalisierung ebenfalls Kooperationspartner sein kénnen und missen, dass Innovation Kernbestandteil des Handelns
im Hafen werden wird und dass die Bremischen Héafen langfristig nur erfolgreich sein kénnen, wenn sie einen konstanten und
differenzierenden Faktor in der gesamten Wertschépfungskette ihrer Kunden, Mitarbeiter und Partner darstellen.

Auf Seiten der Politik hat dieser Wandel beinhaltet, dass Strukturen und Verantwortlichkeiten in Behérden und Amtern neu
und zielgerichtet zusammengefiihrt worden sind, dass das Potenzial in der Zusammenlegung von SMART-City und SMART-Port
im Hinblick auf die Nutzung von Synergien (z. B. gemeinsame Beschaffung neuer Technologien, Hardware, Software, Lizen-
zen) genutzt worden ist, dass es eine einheitliche Zielsetzung fiir Stadt/Land und Héfen in Bezug auf die Optimierung von
Schnittstellen und damit verbundenem Verwaltungsaufwand gegeben hat und deren Erreichung kontinuierlich gemessen
worden ist.

2) Ausfiihrung und Weiterentwicklung

Die zweite Phase hat in der Ausfiihrung, Kommunikation, laufenden Anpassung und Weiterentwicklung konkreter Aktivitaten
bestanden, um die Bestandteile der ersten Phase mit Leben zu fiillen. Hierbei hat es gegolten, Digitalisierung proaktiv und
konsistent sowohl in Vision, Zielen und Strategie (z. B. unternehmensinterne Budget- und Strategieplanung) wie auch in der
operativen Arbeit jeder Organisation der Bremischen Héfen (z. B. Kernprozesse wesentlicher Abteilungen bspw. Produktion,
Einkauf, Vertrieb) aufzunehmen und dies entsprechend allen Mitarbeitern, Kunden, Lieferanten und Dienstleistern sowie
Geschiftspartnern, Kooperationspartnern/Wettbewerbern, Behérden, Regulatoren sowie Hochschulen und anderen Aus- und
Weiterbildungseinrichtungen zu kommunizieren. Dabei ist es wichtig gewesen, klar abzugrenzen, was sich im Vergleich zum
Status Quo gedndert hat und herauszuarbeiten worin die zielgruppenspezifischen Vorteile bestehen (z. B. wie hilft der Einsatz
digitaler Anwendungen (Apps) bei der effizienteren Bearbeitung operativer und strategischer Aufgaben (z. B. Vermeidung von
Personalengpédssen bei Spediteuren)? Oder wie kann mittels einer einheitlichen Kommunikationsplanung und Vernetzung der
Akteur Einlauf, Verweildauer und Auslauf von Schiffen in den Bremischen Hafen optimiert werden?). Um definierte Ziele
erreichen und verstehen zu kénnen, durch welche Aktivitdten das erwartete Ergebnis erzielt worden ist (inkl. der tatsachlich
entstandenen Aufwénde und Kosten) und durch welche nicht, sind geeignete Kennzahlen und Parameter einheitlich innerhalb
der Bremischen Hafen definiert und kommuniziert worden (z. B. Anzahl an organisationsiibergreifenden digitalen Projekten,
Anzahl neu geschaffener Stellen im Digitalisierungskontext, Anzahl eliminierter (manueller) Prozesse durch die Einfiihrung
digitaler Anwendungen).

3) Durchdringung neu geschaffener Strukturen und Prozesse

Die dritte Phase hat in der weiteren Durchdringung neu geschaffener Strukturen und Prozesse in Bezug auf Digitalisierung,
Kommunikation, Kooperation und Innovation bestanden. In diesem Stadium haben sowohl die Mitarbeiter als auch die Fiih-
rungsebene verinnerlicht, dass digitale Anwendungen und neue Technologien die operative Arbeit erleichtern und bessere
Ergebnisse ermdglichen. Dariiber hinaus hat bei den Akteuren der Hafen Kenntnis iiber Inhalte, Fortschritt und (zu erwarten-
de) Ergebnisse von abgeschlossenen, aktuellen und geplanten digitalen Projekten bestanden. Die Entscheidungsebenen der
Akteure haben eindeutigen Mehrwert im transparenten Teilen, Diskutieren und Uberpriifen von Daten und Ergebnissen inner-
halb der Hafengemeinschaft gesehen, aber auch dariiber hinaus mit Kunden und Partnern im Hinterland und/oder im Zielha-
fen. Fiir Kunden und Partner der Bremischen Hafen ist es ebenfalls méglich geworden, digitale Projekte sowie Erfahrungen
und Perspektiven in Bezug auf digitale Projekte mit den Akteuren der Bremischen Hafen zu teilen. Ausgewdhlte neue Techno-
logien sind nicht nur den Akteuren zur Verfligung gestellt worden, die dafiir die entsprechenden finanziellen, personellen und
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zeitlichen Mittel hatten, sondern auch solchen Akteuren, die dies aus eigenen Mitteln nicht stemmen hatten kénnen. So ist
ihnen ermoglicht worden, die Technologien nach Klarung der geplanten Anwendung und Bereitschaft zum Teilen der Erfah-
rungen und Ergebnisse (,as-a-Service®) zu nutzen. Der wechselseitige Austausch zwischen den Bremischen Hafen und Bil-
dungstréagern (z. B. Schulen, Ausbildungsbetriebe, Handwerkskammern, IHK, Hochschulen) ist ein fester Bestandteil von Lehr-
und Ausbildungsplénen auf der einen Seite und von Strategien und MaBnahmenplédnen der Personalabteilungen auf der ande-
ren Seite geworden. Die Kooperationen habenbeinhalten sowohl zielgerichtete Wetthewerbe (analog z. B. Programmen wie
Lugend forscht®) beinhaltet, bei denen sich Schiiler, Auszubildende, Studenten bis hin zu Dozenten mit Ideen und Projekten
bewerben konnten, die zentrale Herausforderungen der Hafen adressierten.

Neben dem Kriterium der Wettbewerbsfahigkeit je Organisation und fiir den Standort der Bremischen Héfen allgemein, ist das
Thema Steigerung der Nachhaltigkeit zum zentralen Kriterium geworden, um zu bestimmen, ob Mallnahmen oder Projekte wie
geplant durchgefiihrt werden sollten oder ob es alternative Losungsansatze gabe, die gegebenenfalls wirtschaftlich weniger
attraktiv und maéglicherweise zeitlich aufwendiger waren, die aber in Bezug auf Nutzung und Verbrauch von Ressourcen vor-
teilhafter wéren, als die urspriinglich festgelegten Ansatze. Ein wesentlicher Faktor, den die Akteure der Bremischen Hafen
hierbei gepriift haben, ist, ob es fiir bestehende Herausforderungen und Aufgaben bereits Losungen oder Anséatze z. B. bei
anderen Hafen wie dem Hamburger Hafen, innerhalb von Stadt und Land oder bei Kunden und Partnern gab, die erfolgreich
entwickelt und umgesetzt worden sind. Diese sind somit zielgerichtet, ressourcenschonend und bedarfsgerecht eingesetzt
worden.

Der Wettbewerbsvergleich hat gezeigt, dass die Bremischen Hafen nach den tiberpriften Themenfeldern und deren Entwick-
lungsstand in einigen Bereichen z.T. erheblichen Nachholbedarf habenhatten, wéhrend die Wettbewerberh&fen bereits zahl-
reiche Erfahrungen machten und aus gescheiterten Projekten lernen konnten. Daher haben sich die Akteure der Bremischen
Hafen zeitnah mit den Wettbewerberhafen und ggf. weiteren Hafen zu avisierten digitalen Losungsansatzen und geplanten
Einsatzmoglichkeiten von neuen Technologien ausgetauscht, um von deren Erfahrungen profitieren, Zeit und schlieRlich auch
Ressourcen sparen zu kénnen.

Der Wandel der Rolle, des Selbstverstandnisses und der Verantwortlichkeiten der Hafenbetreibergesellschaft (bremenports)
hat malBgeblich zum Gelingen und zur konstanten, zielgerichteten Entwicklung der Bremischen Héfen zur individuellen Ausge-
staltung eines SMART-Port beigetragen.

Roadmap mit entsprechenden Handlungsoptionen

In diesem Kapitel werden unterschiedliche Handlungsoptionen abgeleitet aus den Befragungsergebnissen der SWOT Analyse,
der Innovationsfahigkeit und der Wettbewerbsfahigkeit fiir die Bremischen Hafen beschrieben. Dabei wird auf die zuvor
behandelten Erfolgsfaktoren und Herausforderungen aufgesetzt.

Handlungsoptionen stellen Moglichkeiten dar, wie es den Bremischen Hafen und deren Akteuren gelingen kann, ihre Wettbe-
werbsfahigkeit weiterhin zu halten bzw. langfristig im Sinne des skizzierten Zielbildes auszubauen. Durch die Anwendung
dieser Handlungsoptionen kénnen z. B. Effizienzsteigerungen in den Hafenabldufen oder eine transparentere digitale Kommu-
nikation erreicht werden. Die Optionen sind aus den Ergebnissen der Online-Befragungen sowie den durchgefiihrten Inter-
views abgeleitet worden und bauen auf den zuvor genannten Erfolgsfaktoren sowie den herausgearbeiteten Kernaussagen auf.
Des Weiteren sind Ergebnisse des Wettbewerbsvergleichs in die Aufstellung eingeflossen. Bei allen Handlungsoptionen ist zu
beachten, dass die moglichen Losungsansétze auf viele der Akteure im Hafensystem zutreffen bzw. auf die Schaffung von
Synergien zwischen den Akteuren abzielen. Das bedeutet, dass die unten beschriebenen Handlungsoptionen sich nicht nur
jeweils auf ein explizites Themenfeld beziehen, sondern als tibergreifende Optionen fiir das gesamte Hafenékosystem zu
betrachten sind. Weiterhin gilt, dass dargestellte, mogliche Losungsansatze nicht fiir alle Stakeholder eine gleich hohe Giiltig-
keit und Relevanz haben miissen.

Die Handlungsoptionen sind wie folgt aufgebaut: Zundchst werden die Dimensionen je Handlungsoption beschrieben, gefolgt
von den damit einhergehenden Erfolgsfaktoren. Danach werden maogliche Herausforderungen sowie Lésungsansatze darge-
stellt. Des Weiteren werden die moglichen Auswirkungen auf Politik, Personal, Skills und Strukturen im Hafen sowie aktuelle
Ansdtze und Projekte aufgezeigt. Den Abschluss bildet eine Aufstellung zur Einschatzung der Kosten und der Umsetzungsdau-
er der einzelnen Handlungsoptionen.

Im Folgenden wird eine tabellarische Ubersicht tiber die einschldgigsten Aspekte der Handlungsoptionen gegeben.
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Handlungsoption

Erfolgsfaktoren

Heraus-

forderungen

Ansdtze

Auswirkungen

Digitalisierungsvision
und -strategie

Digitalisierung und
Automatisierung von
Infrastruktur und Ge-
schéftsprozessen

—  Kommunikation
unter Stakehol-
dern

—  Kooperation

— Digitale Vernet-
zung

— Innovative
Kultur

— Integration von
Stadt und Héfen

—  Kommunikation
unter Stakehol-
dern

—  Kooperation

— Digitale Vernet-
zung

—  Bereitschaft
zum Datenaus-
tausch

—  Bereitstellung
geeigneter
Technologien

Heterogene
Systeme und
Prozesse
Widerstand
gegen Verande-
rung

Hohe Investiti-
onskosten

Zusammenar-
beit der Hafen-
akteure
Protektionis-
mus von Daten
Ermoglichung
der Echtzeit-
Datenbereit-
stellung
Schaffung einer
einheitlichen
technologi-
schen

—  Schaffung einer zentra-
len ,Digitalen Einheit”

—  Bestimmen von Struktur
und Kern der digitalen
Einheit

—  Definition von Zielen
und Einbindung in die
Wertschopfungskette

—  Einigkeit tiber Zielbild
der digitalen Vernetzung

—  Bereitstellung geeigne-  —
ter Technologien

— Datenautomatisierung

Ubergreifendes PCS mit

Echtzeit-Datenaustausch

Kollaborative Datennut-
zung CADS

—  Live-Tracking von Wa-
renstromen -

bremenports

Verbesserung der
AuRenwahrneh-
mung hinsichtlich
Innovationskraft
und Digitalisierung
Hohere Motivation
zur Veranderung
Optimierte Kommu-
nikation zwischen
Beteiligten

Verbesserung der
Kommunikation
Effizienzgewinne in
gesamter Logistik-
kette

Verbesserung der
AuRenwahrneh-
mung hinsichtlich
Innovation und Di-
gitalisierung
Hohere Attraktivitat
fur Fachkrafte
Steigerung der

ca. 3-6 Monate fir die initia-
le Ausarbeitung von MaR-
nahmenplénen

Kosten fiir Konzeption und

Inhalte:

— ca. 15.000 Euro fir
einen 3-Tages-
Workshop, um Ideen zu
finden, Zielbild zu kon-
zeptionieren und Akti-
vitdten und MaRnah-
men zu erarbeiten

Kosten fiir den laufenden

Betrieb:

—  Fir die Arbeitsgruppe
der digitalen Transfor-
mationseinheit entste-
hen laufende Kosten
von ca. 100.000 Euro
pro Jahr.

Kosten fiir Konzeption und ca. 6-9 Monate fiir die Im-
Inhalte:

—  Kostenblocke variieren

plementierung je Manahme

je nach ausgewdhlter
Mafnahme

Kosten fiir den laufenden

Betrieb:

—  Kosten pro Monat fiir
Terminalbetreiber in
Abhéngigkeit von um-
geschlagenen TEUs: ca.
2.500 EUR bei




Hilfestellung bei der

Beantragung finanzieller
Mittel zur Férderung von

SMART-Port Projekten

o6 |

Kommunikation
unter Stakehol-
dern
Gemeinsame
Bewerbung auf
Fordermittel
Innovative
Kultur
Finanzmittel
aus Privatwirt-
schaft

Infrastruktur
Steigende
Cybersicher-
heitsrisiken

Konkurrenz um
Fordermittel
Forderung von
Insellsungen
Restriktionen
bei Antrags-
stellung

Ermittlung und Abstim-
mung von Férdervorha-
ben und Férdermitteln
Strukturierung und
Vermittlung von For-
dermitteln

Aufbau einer internen
LFordermitteldaten-
bank*“

Unterstiitzung bei For-
dermittelbeantragung
Schaffung von Anreizen
zur Entwicklung neuer
Projekte und entspre-
chender Férderung

Wettbewerbs-
fahigkeit
Verbesserung der
Nachhaltigkeit

Stérkere Inan-
spruchnahme von
Fordermitteln
Vorantreiben der
Innovation im Hafen
Héhere Erfolgs-
chancen fiir Bewilli-
gung von Fordermit-
teln

Mehr innovative
Projekte

>300.000 TEUs, ca.
1.800 EUR bei
>50.000 TEUs, ca.
150€ bei <50.000
TEUs.

Kosten pro Monat fiir
Reedereien in Abhén-
gigkeit von umgeschla-
genen TEUs: ca. 1.800
EUR bei >250.000
TEUs, ca. 1.200 EUR
bei >150.000 TEUs,
[...]ca. 350€ bei
>5.000 TEUs.

Kosten fiir Konzeption und
Inhalte:

ca. 7.000 bis 7.500
Euro fiir die Konzeption
von Fordervorhaben
und Foérdermitteln

Min. 10.000 Euro fir
den Aufbau des Dan-
tenbankmanagement-
systems

Kosten fiir den laufenden
Betrieh:

ca.1.000-2.000 Euro
pro Jahr je User fiir In-
stallation, Konfigurati-
on, Administration, Si-
cherung des laufenden
Betriebs der Datenbank
und Lizenzgebihren

ca. 3-5 Monate fiir die Li-
veschaltung des Datenbank-
systems




Zielgerichtete Marke-
tingmaBnahmen

Personalentwicklung

Starke Mar-
kenidentitat
Konsistente und
erwartungsge-
rechte Customer
Experience

Innovative
Kultur
Soziale Nach-
haltigkeit

Widerstand
und Sorge hin-
sichtlich
SMART-Port
Entwicklungen
Greenwashing
Vorwiirfe

Widerstand
gegen neue
Aufgabenfelder
Unwissenheit
tiber neue
Technologien
Fachkrafte-
mangel

Ausarbeitung von Kom-
munikationszielen
Intensivierte, zielgrup-
pengerechte Marketing-
malnahmen
Vermarktung von Suc-
cess Stories
Veroffentlichungen tber
Social Media Kanale
Durchfiihren kooperati-
ver Veranstaltungen

Férderung eines Um-
felds, das Innovationen
und die Einfiihrung neu-

er Technologien begtins-

tigt

Prominente Kommunika-

tion von Personalent-
wicklungsmaBnahmen
und Karrieremoglichkei-
ten
Mitarbeiterschulungen

bremenports

Verbesserung der
AuRenwahrneh-
mung in verschie-
denen Themenfel-
dern

Hohere Akzeptanz
von innovativen
Verdnderungen
Entgegenwirken des
Fachkraftemangels
durch Erhohung der
Arbeitgeberattrakti-
vitdt

Erleichterung der
Fordermittelakquise

Verbesserung der
AuRenwahrneh-
mung
Entgegenwirken des
Fachkraftemangels
durch Erhohung der
Arbeitgeberattrakti-
vitét

Steigerung der
Arbeitszufrieden-
heit

Senkung der Fluktu-
ationsrate

Kosten fiir Konzeption und

Inhalte:

— ca. 3.000-5.000 Euro
fiir das Social Media
Marketingkonzept
bspw. LinkedIn

Kosten fiir den laufenden

Betrieb:

— ca. 12.000 Euro fur die
Social Media Marke-
tingmaBnahmen fir
bspw. LinkedIn

Kosten fiir Konzeption und

Inhalte:

— ¢ca.1.000-5.000 Euro
fiir Weiterbildungs-
maBnahmen z. B. Quali-
fizierungsprogramm
Digital Transformation
Management

Kosten fiir den laufenden

Betrieb:

— ca. 600-5.000 Euro
jahrliche Kosten fiir die
Schulung je Mitarbeiter

— ca. 125-500 Euro pro
Semester duale Studie-
rende

— ca. 150-600 Euro
jahrliche Kosten je Mit-

ca. 1 Monat fiir die Konzepti-
on und die folgende Umset-
zung der Marketingmalinah-
men

ca. 3 Monate fir die Konzep-
tion der Personalentwick-
lungsmaBnahmen mit Umset-
zung




Ausbau von Partner-

schaften und Zusammen-

arbeit

Erhohung der Ubergrei-
fenden Cybersicherheit
im Hafentkosystem
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Innovative
Kultur
Integration von
Stadt und Hafen
Finanzmittel
aus Privatwirt-
schaft

Sicherstellung
der Dienstleis-
tungsqualitat

Soziale Nach-

haltigkeit

Protektionis-
mus von Daten
Zusammenar-
beit der Hafen-
akteure
Implementie-
rung von Insel-
6sungen

Sensibilisie-
rung der Ha-
fenakteure zum
Thema Cyber-
sicherheit
Aufkommen
neuer Sicher-
heitsliicken
durch verstark-
te Digitalisie-
rung

Verfolgung einer ge-
samtheitlichen Koopera-
tionsstrategie
Integration intelligenter
Verkehrssteuerungs-
und Informationsmana-
gementsysteme

Aufbau von Innovati-
onsnetzwerken
Anschluss an Digital Hub
Industry und ChainPORT
Netzwerk

Austausch mit anderen
Hafen

Forderung des Aus-
tauschs unter den Akt-
euren

Erstellung eines tiber-
greifenden Sicherheits-
netzwerks und Mal3-
nahmenplans
Ausweitung des Sicher-
heitsnetzwerks
Sensibilisierung fir das
Thema Cybersicherheit
Offizielle Sicherheits-
standards fiir Bremische
Hafen

Wissensaustausch
mit anderen Hafen
Mehrwert fiir alle
Seiten: Institute,
Unternehmen und
Hafen

Steigerung der
Wetthewerbsféhig-
keit

Hoherer Gemein-
schaftssinn in Ha-
fengemeinde
Erhéhung der
Standortattraktivi-
tat

Erhebliche Schaden
im Fall unzu-
reichender Cybersi-
cherheitsmaBnah-
men

Schutz aller Betei-
ligten

Verlassliche Logis-
tikkette

Erhéhung der Ha-
fenattraktivitat

arbeiter fiir Online-
schulungen

Kosten fiir Konzeption und
Inhalte:

ca.1.000-5.000 Euro
fir die Weiterbildung

Kosten fiir den laufenden
Betrieb:

ca. 600-5.000 Euro fiir
die jahrliche Personal-
schulung

ca. 125-500 Euro fiir
duale Studenten pro
Semester

ca. 150-600 Euro fir
Onlineschulungen

ca. 40.000 Euro pro
Jahr Projekt bzw. Alli-
ance Manager (50%)

Kosten fiir Konzeption und
Inhalte:

ca. 1.300 Euro fur
zweitagiges IT-
Sicherheitsseminar je
Teilnehmer, um bei
bspw. der T(V SUD
Akademie teilnehmen
zu kénnen

ca. 1.500 Euro pro
Workshoptag, um die
wichtigsten Stakehol-
der aufzuklaren

ca. 3 Monate fir die Konzep-

tion fiir des Aufbaus der
Partnerschaften

ca. 6-9 Monate fiir die Im-

plementierung des Cybersi-

cherheitskonzepts und -
strategie




Intensivierung des Nach-
haltigkeitsmanagements

Angebot von
umweltfreundli-
chen Leistungen
Sicherstellung
von Nachhaltig-
keitsaspekten
Présente Positi-
onierung in ver-
schiedenen Me-
dien

Reduktion des
Energiever-
brauchs
Umstellung auf
klimaneutrale
Hafenablaufe
Offentliche
Kritik zu Um-
weltschadigung
3 Ebenen der
Nachhaltigkeit:
okologisch,
dkonomisch
und sozial
Strange be-
hordliche Auf-
lagen

Hohe Kosten
Verschérfung
von Umwelt-
auflagen

Abb. 21: Zusammenfassung der Handlungsoptionen, eigene Darstellung

Ausarbeitung SMART-
Port spezifischer Nach-
haltigkeitsmaBnahmen
Forcieren von Umstieg
auf erneuerbare Ener-
gien, Einsparung von
CO2-Emissionen, Treib-
hausgasen, Energie- und
Stromverbrauch
Erhohung Bahnanteil am
Modalsplit

Prifung von Einsatzmog-

lichkeiten neuer Techno-
logien

Konzipierung von Nach-
haltigkeits-KPIs
Gemeinsame Bewerbung
auf Férdermittel
Intensivere Vermarktung
von Nachhaltigkeits-
malnahmen

bremenports

Kosten fiir den laufenden
Betrieb:

Verbesserung der
Umweltbilanz und
Energieeffizienz
Steigerung der
Wettbewerbsfahig-
keit

Verbesserung der
AuBenwahrneh-
mung hinsichtlich
Nachhaltigkeit

ca. 375-1.000 Euro
jahrlich fir IT-
Cybersicherheits-
malnahmen je Mitar-
beiter bspw. IT-
Sicherheitstraining

Angaben zu Kostenein-
schatzungen von mog-
lichen MaBnahmen be-
diirfen weiterer Kon-

kretisierungen von Sta-

keholder- und techno-
logiespezifischen Ein-
zelmaRnahmen. Wei-
terhin miissen aktuelle
Kostenstrukturen und
bereits bestehende

MaBnahmen der Stake-

holder in Bezug auf
Kompatibilitat oder
mogliche Konflikte ge-
priift werden, bevor ei-
ne realistische Kosten-
schétzung stattfinden
kann.

Die Dauer der méglichen

MaBnahmen hangt ebenfalls

von den unter , Kosten®
genannten Punkten ab.




Digitalisierungsvision und -strategie
Beschreibung

Die Entwicklung einer ,Bremischen-Héafen-Internen” Digitalisierungsvision und -strategie bildet die Basis fir die Entwicklung
zum SMART-Port.

Gemeinsames Verstdndnis und Mindset

Da es an einer Gbergreifenden Digitalisierungsstrategie mangelt, an der sich die Hafenakteure orientieren kénnen, entstehen
viele Insellésungen im Bereich der digitalen Projekte. Daher sollte zundchst ein einheitliches Verstandnis zu Digitalisierung
geschaffen werden und ein gemeinsames und einheitliches Zielbild abgestimmt werden. Dies ist wichtig, um sicherzustellen,
dass die jeweilige Ausrichtung ihrer Organisation mit den darin definierten Zielen und MaBnahmen im Einklang mit den Zielen
der Digitalisierung des Hafens stehen. Fiir eine grundlegende Ausgangsbasis ist es essenziell, Digitalisierung im Mindset der
Akteure und deren operativem Geschaft zu verankern. Wesentlicher Bestandteil dieses Mindsets ist es Mitarbeitern, Ideen und
Pilotprojekten den notigen Freiraum zu geben, innerhalb der Belegschaft fiir Mitarbeit zu werben und die Durchfiihrung sowie
das Entwickeln von Ideen und neuen Impulsen zu honorieren. Dies sollte unabhangig davon erfolgen, ob Projekte im klassi-
schen Sinne erfolgreich waren oder gescheitert sind. Aufarbeitung und Teilen der gemachten Erfahrungen innerhalb einer
Organisation kdnnen dazu beitragen, andere Mitarbeiter zu ermutigen, sich ebenfalls zu engagieren und somit als weiterer
Treiber des Kulturwandels zu fungieren.

Kulturwandel auf Entscheider- und operativer Ebene sowie mit Kunden und Partnern

Demnach sollten die Stakeholder der Bremischen Hafen dazu motiviert werden, sich nicht nur auf finanzielle Kennzahlen zu
konzentrieren, sondern auch eine Bereitschaft zur Férderung von Innovation und Digitalisierung und dem damit einhergehen-
den Kulturwandel anzustreben. Dieser sollte auf allen Ebenen der Belegschaft (vom Lehrling bis zum Geschéftsfiihrer) und in
allen Abteilungen, sowohl den administrativen als auch den operativen und den unterstiitzenden Abteilungen vollzogen wer-
den. Zusatzlich gilt es zu priifen, inwieweit zu diesem Zweck ebenfalls externe Schnittstellen z. B. zu Kunden oder Dienstleis-
tern und Lieferanten beriicksichtigt werden sollten, bzw. inwieweit deren Einbindung und Abstimmung in Bezug auf den
angestrebten Kulturwandel vorteilhaft sein kdnnte - sei es fiir die eigene Organisation oder fiir das Okosystem des Hafens als
Ganzes.

Verankerung von Verantwortlichkeiten und Unterstiitzung bei der Umsetzung

Die Hafenakteure sollten fir relevante Themen wie die Digitalisierung, Innovation und Cybersicherheit sensibilisiert werden,
denn hier wird teilweise kein Veranderungs- und Handlungsbedarf seitens der Stakeholder gesehen. Um das Verstandnis
tbergreifend zu erreichen, braucht es verantwortliche Stellen fiir Innovationen und Digitalisierung, da Unterstiitzung bei der
Umsetzung explizit von den Stakeholdern gewiinscht ist, um die Wetthewerbsféhigkeit zu verbessern (z. B. in Form von einer
Ausgriindung oder eines Innovation Hubs).

Erfolgsfaktoren

Als Erfolgsfaktoren bei der ,,Bremischen-Hafen-Internen” Digitalisierungsvision und -strategie gelten eine kontinuierliche
Kommunikation und Kooperation unter Stakeholdern inkl. einer technologisch unterstiitzten Vernetzung. Dariber hinaus tragt
eine Kultur innerhalb der Hafengemeinde, die von Innovation & technologischem Wandel geprégt ist, zum Erfolg der Digitali-
sierungsvision und -strategie bei. Wichtig ist zudem die Integration von Stadt und Héfen im Sinne einer Verkniipfung von
digitalen Plattformen.

Herausforderungen

Unter den einzelnen Hafenakteuren kénnen system- und prozessseitige Unterschiede vorliegen, welche die technologische
Entwicklung der Hafen bremsen. Die technologische Infrastruktur gilt als Grundbaustein von Digitalisierung — somit stellt die
Schaffung einer geeigneten, tbergreifenden technologischen Infrastruktur eine der anspruchsvollsten Herausforderungen bei
der Ausarbeitung einer Digitalisierungsvision und -strategie dar. Diese Vision und Strategie kann wiederum auf Widerstand
verschiedener Beteiligter wie z. B. Mitarbeitern und Hafenakteure stoBen - besonders herausfordernd ist die Ablehnung neuer
Entwicklungen und Technologien. Es kommen Sorgen hinsichtlich Themen wie Digitalisierung, Automatisierung oder Roboti-
sierung auf, die hohen Investitionskosten und die Reduzierung von Arbeitspldtzen auslésen kénnen.130 Der Widerstand kann
zudem auf Unwissenheit basieren, wenn Vorteile der Digitalisierung nicht klar ersichtlich sind. Als Beispiel kann an dieser
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Stelle auf neue Technologien wie Blockchain, Big Data oder IoT verwiesen werden. Eng damit verkniipft damit ist auch das
Risiko der Cyberangriffe, denen eine groRere Angriffsflache auf dem Weg zum SMART-Port gegeben wird aufgrund des hohe-
ren Digitalisierungsgrads. Eine tibergeordnete und umfassende Digitalisierungsstrategie im Rahmen eines SMART-Port Kon-
zepts umsetzen zu kénnen, wird die Zusammenarbeit zwischen und mit den Hafenakteuren unerldsslich.131 Jedoch zeigen sich
einige der Hafenakteure als nur bedingt bereit, Daten im Okosystem zu teilen, da diese Daten teilweise als Wettbewerbsvor-
teil angesehen werden - hier fehlt das Bewusstsein tiber die moglichen Synergiegewinne entlang der gesamten Lieferkette
sowie das Vertrauen in eine tibergeordnete Umgebung zur geschiitzten Datenteilung, bei der nur die nétigsten Daten und
Informationen geteilt werden.

Ansdtze

Schaffung einer zentralen ,Digitalen Einheit"

Als moglicher Ansatz zur Umsetzung, sollte zunéchst eine ,digitale/SMART-Port Einheit* mit festgelegten Digitalisierungsver-
antwortungen unterschiedlicher Beteiligten der Hafengemeinschaft geschaffen werden - diese kénnte transparent im Organi-
gramm von bremenports verankert werden. Um den, laut Stakeholdern, fehlenden Fokus auf Digitalisierung und SMART-Port
zu etablieren, sollte die digitale Einheit als Stabsfunktion direkt an die Geschaftsfiihrung berichten und funktional der IT-
Abteilung bzw. der Abteilung fiir Innovation zugeordnet sein. Derzeit ist die IT-Abteilung zusammen mit mehreren anderen
Bereichen der Abteilung fiir Hafenentwicklung unterstellt. Optimalerweise wére die digitale Einheit als gesonderte Abteilung
fur die digitale Hafentransformation mit Verbindungen zur IT- und Hafenentwicklungsabteilung im Organigramm verankert -
die folgende Grafik veranschaulicht das aktuelle Organigramm von bremenports sowie das Better Case Organigramm mit
entsprechender Einordnung der digitalen Einheit.

| Aktuell Best Case

Geschaftsfiihrer

Hafenentwicklung und Innovation Digitale Hafentransformation
Umwelt- und
Nachhaltigkeitsangelegenheiten
Hafenentwicklung Hafenentwicklung

Geschaftsfiihrer

Hafenentwicklung und Innovation

Umwelt- und
Nachhaltigkeitsangelegenheiten

International

International

Abb. 22: Organigramm bremenports, eigene Darstellung in Anlehnung an bremenports 32

Dieses Organigramm folgt dem Beispiel der Organisationsstruktur des Hafens von Rotterdam. Dort ist der Executive Vice Presi-
dent des Hafens zustandig fiir das Ressort Digital and IT sowie Innovation. Damit ist die Entscheidungsmacht direkt bei den
Verantwortlichen und der Entscheidungsweg kurz.133

Struktur und Kern der digitalen Einheit

Die digitale Einheit sollte ein Umfeld férdern, das Innovationen und die Einfiihrung neuer Technologien begiinstigt - somit
sollte eine Arbeitsgruppe, bestehend aus ein bis zwei Vertretern je Stakeholdergruppe, wesentlicher Bestandteil der digitalen
Einheit sein, die als Interessenvertretung und Bindeglied zwischen der Hafengemeinschaft als Ganzem und der jeweiligen
Stakeholdergruppe im Speziellen fungiert. Dadurch kann eine stetige, transparente und gleichberechtigte Kommunikation und
Entwicklung der SMART-Port Umsetzung inkl. deren Vorteile und Ergebnisse fiir alle Stakeholdergruppen erméglicht werden.
Im Zuge dessen sollte eine Digitalvision im Hinblick auf die Entwicklung zum SMART-Port erarbeitet werden, die im Kern die
wesentlichen Ziele und Herausforderungen der iibergeordneten Hafenstrategie (Hafenentwicklungskonzept) in Bezug auf die
Sicherstellung der langfristigen Wettbewerbsfahigkeit der Standorte der Bremischen Hafen adressiert.

bremenports ‘ 71 ‘ ‘




Definition von Zielen und Einbindung in die Wertschopfungskette

Fiir die digitale Einheit kénnten konkrete und messbare Ziele auf 1) Ein-Jahres- 2) Drei-Jahres und 3) Fiinf-Jahresbasis defi-
niert werden. Anschlieend sollten fiir diese Ziele MaBnahmenplédne ausgearbeitet werden, die sich als Startpunkt an den
Herausforderungen und Handlungsoptionen dieses Berichts orientieren. Um bestehende Potenziale zu nutzen und neue Po-
tenziale zu erschlieBen, die sich in der Entwicklung der zuvor geschilderten SMART-Port Reifegrade ergeben kénnen, sollte
ein Ansatz erarbeitet werden, wie die weitere Abstimmung und Vernetzung mit relevanten Akteuren aus Um- und Hinterland
der Bremischen Héfen, sowie wesentlicher nationaler Kooperationspartner und Kunden sowie Hafen auf internationaler Ebene
gestaltet werden kénnte. Ein erster Ansatzpunkt fiir den Erfahrungsaustausch mit anderen Héfen in Europa und auf internati-
onaler Ebene kdnnte das Format von ,,ChainPORT* bieten.

Auswirkungen

Durch die Verankerung der Digital-Einheit im Organigramm kann sich zum einen die AuBenwahrnehmung der Bremischen
Hafen in Bezug auf Innovationskraft und Digitalisierung steigern. Zum anderen kann es sich hafenintern positiv auf das
Mindset der gesamten Hafen-Stakeholder sowie die Motivation der Stakeholder in Bezug auf Verdanderung auswirken - hierbei
sorgt die optimierte Kommunikation zwischen allen Beteiligten fiir reibungslosere Ablaufe im Hafen. So schafft die Digitalisie-
rungsvision und -strategie einen Grundbaustein fir die Bremischen Hafen der Zukunft.

Eine ambitionierte Digitalisierungsvision und -strategie kann zunehmend Einfluss auf das Arbeitsverhéltnis der Mitarbeiter
des Hafens nehmen, sodass eine Abstimmung mit Vertretern der Arbeitnehmer, Betriebsraten und Gewerkschaften frihzeitig
gemeinsam mit dem Senat der Stadt Bremen und ggf. Interessenverbdnden und Vertretern der Stakeholder geplant und ange-
gangen werden sollte. Diese Abstimmungen und entsprechende Planungen sind Bestandteil in der Formulierung der Strategie.
Dazu z&hlt auch, wie die Fortbildungs- und Entwicklungsmoglichkeiten ausgearbeitet werden sollen.

Behorden sollten sich zudem die Frage stellen, wie der 6ffentliche Sektor Daten und algorithmische Systeme (KI) steuern kann
und wie die Qualitat der éffentlichen Dienstleistungen zu sichern ist. Hierbei gilt es ebenfalls den Umgang mit Daten- und
Persdnlichkeitsrechten der Beschaftigten zu beleuchten.

Aktuelle Ansatze/Projekte

Die Erstellung einer Digitalisierungsvision und -strategie ist die Grundlage fiir weitere Malnahmen und sollte daher struktu-
riert und tragfahig aufgesetzt sein. Das neue Programm der EU ,Horizon Europe 2021-2027 " unterstiitzt den gesamten euro-
paischen Forschungs- und Innovationskreislauf. In Forschung und Innovation sollen bis zum 31.12.2027 bis zu 100 Mrd.
Euro investiert werden. So werden z. B. im Cluster 4 “Digitalisierung, Industrie und Raumfahrt” 15 Mrd. Euro bereitgestellt,
um die europdischen Unternehmen bei der digitalen Transformation zu unterstiitzen. Geférdert werden unter anderem die

Durchfiihrung von Innovativen Projekten auf Basis neuster Technologien und die Vernetzung mit regionalen und nationalen
Innovationsakteuren. In diesem Programm erhalten Unternehmen neben monetarer Unterstiitzung auch Zugriff auf die Exper-
tise verschiedener Institutionen.134

Seit 2020 sind die Bremischen Hafen in dem Projekt ,Innovation-driven Collaborative European Inland Waterways Transport
Network”, kurz: IW-NET, im Rahmen von ,,Horizon Europe 2021-2027* eingebunden, um das Ziel einer effektiveren europdi-
schen Binnenschifffahrt zu erreichen. Das Konsortium setzt sich aus 26 Unternehmen, der Forschung und dem &ffentlichen
Stab aus den Niederlanden, Belgien, Frankreich, Spanien, Italien, Osterreich, Griechenland, Ruméanien und Deutschland zu-
sammen. Der ganzheitliche Lésungsansatz beinhaltet Innovation aus den Gebieten der Digitalisierung, der IT-Sicherheit und
dem Umweltschutz. Die Bremischen Hofen sollten solche Projekte weiterverfolgen, um bei der Erarbeitung und Umsetzung
einer zielgerichteten Strategie Unterstiitzung zu erhalten.135

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Die Kosten fiir Design Thinking Workshops, die den Prozess der Ideenfindung, Zielbildkonzeption und Erarbeitung von Aktivi-
taten und MaRnahmen begleiten kénnen mit ca. 15.000 Euro (bezogen auf einen 3-Tages-Workshop, abhéngig von der Anzahl
der Teilnehmer) beziffert werden.136
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Die Kosten fiir den zeitlichen Einsatz der Teilnehmer sind ebenfalls zu beriicksichtigen, jeweils in Abhangigkeit von Stellen-
profil und dem jeweiligen Gehalt des Mitarbeiters.

Kosten fiir den laufenden Betrieb

Die laufenden Kosten der Arbeitsgruppe (im Wesentlichen Personalkosten) kénnen mit jahrlich ca. 100.000 Euro angesetzt
werden. Das entspricht etwa 144-224 Euro pro Tag, basierend auf der Annahme, dass Hafenmitarbeiter etwa 3.200-4.480
Euro pro Monat verdienen.137 Sofern der Durchfiihrung zugestimmt wurde, hangt die Vorlaufzeit vom Umfang der beteiligten
Unternehmen ab (Annahme: 20% Arbeitszeit eines festangestellten Mitarbeiters und 10 Mitarbeiter aus verschiedenen Stake-
holderbereichen; projekt- oder maBnahmenbezogene Folgekosten sind nicht enthalten).

Fir eine dedizierten Projektmanager im Rahmen von "Dienstleistungen der Informationstechnologie" sind ca. 75.000 Euro
Bruttojahresverdienst auf Vollzeitbasis zu veranschlagen. 138

Dauer

Die Definition von Zielen, Konzeption der Arbeitsgruppe und initiale Ausarbeitung von MaBnahmenpldnen ist mit etwa 3-6
Monaten anzusetzen. (Annahme: Es handelt sich bei der Arbeitsgruppe nicht um eine neu zu griindender rechtlicher Gesell-
schaft bzw. Unternehmen, sondern die Teilnehmer der Arbeitsgruppe verbleiben in ihren bestehenden Arbeitsplatzen und
werden fiir die Projektbezogene Arbeit ca. 20% ihrer Arbeitszeit freigestellt.)

Digitalisierung und Automatisierung von Infrastruktur und Geschdftsprozessen
Beschreibung

Der Auf- und Aushau der Hafeninfrastruktur sowie der digitalen Infrastruktur sollte schnellstmoglich fortgefiihrt werden, da
die Bremischen Hafen nur hierdurch wettbewerbsfahig bleiben und somit kontinuierliches Wachstum generiert werden kann.
Es geht inshesondere darum, die bestehende Hafeninfrastruktur zu sichern, auszubauen und wenn nétig zu erneuern. Vorhan-
dene und bereits entwickelte IT-Systeme und Lésungen (z. B. Datenplattform Bremische Héfen), die in den Bremischen Hafen
Anwendung finden, sollten fir die Zukunft jedoch unter den Hafenakteuren moglichst vollstandig und umfangreich zum Ein-
satz kommen. Bislang standen jedoch Digitalisierung und Automatisierung von Prozessen und Strukturen nicht oder zu wenig
im Fokus der beteiligten Unternehmen. Daher sollte in Zukunft das Teilen von Informationen seitens der Hafenakteure mehr
gefordert werden (transparent, aber dennoch geschiitzt), sodass alle Akteure im gleichen Datenumfeld arbeiten, was eine
gemeinsame und transparente Datenverarbeitung vorantreibt.

Erfolgsfaktoren

Hinsichtlich der Digitalisierung und Automatisierung von Infrastruktur und Geschéaftsprozessen innerhalb der Bremischen
Hafen gilt die Ausgestaltung der Kommunikation unter den Stakeholdern als entscheidend fiir den Erfolg des SMART-Port
Konzepts. Deren Vernetzung untereinander sowie in Bezug auf Multimodalitat im Hinterland gewéahrleisten schnellere und
reibungslosere Abldufe, sowie eine umfanglichere Vernetzung der Wertschopfungskette, was wiederum zur langfristigen
Wetthewerbsféhigkeit der Hafen beitrdgt. Dabei ist die Bereitschaft zum Datenaustausch als malgeblich anzusehen. Als wei-
terer Erfolgsfaktor gilt die Abstimmung von Hafenprozessen aufeinander sowie die allgemeine Verbesserung der Hafenlogistik
durch Digitalisierung und Automatisierung, worauf vor allem der Datenaustausch innerhalb der verschiedenen Akteure, Ma-
schinen und Prozesse einzahlt. Dariiber hinaus gilt der nachhaltige Ausbau und das Wachstum der Hafenkapazitaten inkl. der
Bereitstellung geeigneter technologischer Losungen sowie die Steigerung der Dienstleistungsqualitat durch die Orientierung
an geeigneten Qualitdtskennzahlen als erfolgsfordernd.

Herausforderungen

Die Digitalisierung und Automatisierung von Infrastruktur und Geschaftsprozessen in den Bremischen Héfen steht vor einer
Reihe von Herausforderungen - an erster Stelle steht die Zusammenarbeit der Hafenakteure. Ist die Bereitschaft zur Koopera-
tion und zum Datenaustausch nicht gegeben, so lassen sich SMART-Port Konzepte nicht vollumfanglich anwenden. Aktuell
werden Daten nicht schnell genug und in ausreichendem MalRe miteinander geteilt, so kann es zu Verzégerungen in den Ha-
fenabldufen, bspw. mit kostspieligen Wartezeiten der Schiffe kommt und die vollen Potenziale einer Vernetzung der Beteilig-
ten kdnnen nicht ausgeschopft werden. Als Grund fiir das Einbehalten von Daten ist an dieser Stelle der Protektionismus der
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einzelnen Akteure zu nennen, da haufig befiirchtet wird, Wettbewerbsvorteile zu verlieren, wenn Informationen den konkur-
rierenden Hafenakteuren transparent offengelegt werden.

Als weitere Herausforderung zéhlt der Auf- bzw. Ausbau einer einheitlichen technologischen Infrastruktur, denn Unterschiede
im technologischen Stand der Hafenakteure bremsen die gemeinsame Weiterentwicklung. Besonders kritisch werden diese
Unterschiede, wenn die einzelnen Systeme nicht kompatibel miteinander sind - dies erschwert z. B. die Implementierung von
IoT-Technologien. Die fehlende tibergreifenden Digitalisierungsstrategie, an der sich die Hafenakteure orientieren kénnten,
fiihrt wiederum zu Herausforderungen beim Aufsetzen einer gemeinsamen Hafen-Plattform, da zum einen ein allgemein ge-
ringer Automatisierungsgrad in den Hafen herrscht und die einzelnen Akteure zum anderen unterschiedliche Technologien
und Datenerfassungsmethoden anwenden. Letzteres resultiert wiederum darin, dass Informationen teilweise nicht oder mehr-
fach erfasst und somit nicht optimal weiterverarbeitet werden kénnen.

Mit Digitalisierungs- und Automatisierungsvorhaben und der stetigen Vernetzung von Akteuren werden zunehmend mehr
Daten untereinander geteilt, womit hohe Cybersicherheitsrisiken einher gehen - je mehr Prozesse digitalisiert werden, desto
groBer wird das Risiko von Ausfallen und Sicherheitsliicken, wodurch die Angriffsflache fiir Kriminelle wéchst. Beispiele fiir
Cyberangriffe sind der unerlaubte Zugriff auf sensible Daten oder die gezielten Eingriffe in Hafenablaufe.

Ansdtze

Um dieses ambitionierte Ziel zu erreichen, gilt es zundchst Einigkeit der beteiligten Stakeholder zum Zielbild der digitalen
Vernetzung sowie ein transparentes Umfeld zu erreichen und darauf basierend geeignete technologische Lésungen bereitzu-
stellen, als Beispiele kénnen digitale Zwillinge, Augmented und Virtual Reality Systeme und 5G Netzwerk Architekturen ge-
nannt werden sowie weitere Industrie-4.0-Technologien, die z. B. Vorhersagen mittels automatisierter Datenanalyse und
kiinstlicher Intelligenz ermdglichen. Die Digitalisierung bietet dabei vielfaltige Moglichkeiten zur Umsetzung: eine kdnnte die
Automatisierung von Daten und die Entwicklung einer Plattform sein, durch die eine durchgangige und zentrale Erfassung,
Ubermittlung und Kommunikation von Daten erméglicht wird - also ein optimal vernetztes PCS mit Echtzeit-Datenaustausch.
Dies kdnnte z. B. durch den Ausbau bzw. die Erweiterung des bestehenden PCS der Bremischen Hafen erreicht werden. Diese
Plattform kénnte Informationen zur Geschaftsabwicklung transportlogistischer Prozessketten zwischen beteiligten Akteuren
transparenter einsehbar machen bzw. verarbeiten, ohne dass nicht notwendige Informationen preisgegeben werden miissen.
Wichtig ist, dass diese Plattform diskriminierungsfrei zugénglich, das bedeutet im Idealfall ohne Lizenzgebiihren nutzbar sein
sollte, sodass auch kleinere Akteure profitieren und teilhaben kénnten. An dieser Stelle ist die kollaborative Datennutzung
CADS (Akronym fiir Collaborative Adaptive Data Sharing) als méglicher Ansatz zu nennen (ein entwickelter Ansatz zur digita-
len Kollaboration). Ziel von CADS ist der Aufbau einer kollaborativen Datenplattform fiir die Transportwirtschaft der Bremi-
schen Héfen. Es sollen unternehmens- und 6kosystemibergreifende Datenquellen verkniipft und zur Waren- und Verkehrsflus-
soptimierung auf einer unabhangigen Datenplattform genutzt werden.

Aus dem Kapitel ,,Bremische Hafen im Wettbewerbsvergleich“ geht hervor, dass z. B. Bremerhaven tiberwiegend Giterklassen
der GroBcontainer/-behélter abfertigen. Fiir diese Giiter gibt es spezielle Systeme wie das Terminal Operating Systems (T0S),
die mit kiinstlicher Intelligenz gesteuert werden und durch ein ausgepragtes Fahrzeugbuchungssystem die Container-Flut
besser kontrollieren kénnen. Dabei kann auch ein Kapazitatsmanagementsystem mit umfassendem Qualitatsservice imple-
mentiert und genutzt werden. Das System kann so ausdifferenziert werden, dass der Algorithmus Reservierungen optimiert
und autonom zuweist. So kdnnen zum Beispiel die Slots der Lkw-Fahrer, der Park- und Dockanlagen des Hafenterminals sowie
die von Schiffen vom Algorithmus vorgegeben werden. Durch die Optimierung der Planung von Ausriistung und Personal wird
der Seehafen schlanker und flexibler und entwickelt eine groRere Féhigkeit, auf Umwelt- und Marktveranderungen zu reagie-
ren. Das spart zusatzlich Zeit, Energie und Kosten.139

Dariiber hinaus gilt es digitale Kooperationsmodelle mit Verbindungen zu Fahrzeugen, Infrastruktur und den Mitarbeitern
einzusetzen. Zudem sollten sich die Akteure des Hafen6kosystems mit anderen Hafen, z. B. mit dem Hamburger Hafen vernet-
zen, und es sollte die Integration mit dem Hinterland sichergestellt werden, um die Digitalisierungs- und Vernetzungspotenzi-
ale umfanglich nutzen und Wettbewerbsvorteile sichern zu kénnen. In diesem Zuge ist die Beteiligung an etablierten Syste-
men und Koordinationsstellen anderer Hafen abzuwégen, wie in etwa dem Hamburg Vessel Coordination Center (HVCC) des
Hamburger Hafens, im Vergleich zur Neuaufsetzung eigener Koordinationssysteme.

Ein weiterer Ansatz ist der Einsatz von Live-Tracking von Warenstromen, sodass diese Daten analysierbar sind, die Vorhersa-
ge von Ankunftszeiten prazisiert und damit der Léschvorgang und die Wartezeiten optimiert werden kénnen.
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Auswirkungen

Die Optimierung der digitalen Infrastruktur und der héhere Vernetzungsgrad kann zu einer verbesserten Kommunikation
zwischen allen Beteiligten durch und damit einhergehend zu effizienteren und effektvieren Betriebsablaufen im Hafentkosys-
tem durch einheitliche digitale Schnittstellen beitragen sowie fiir optimierte Dienstleistungen in der multimodalen und globa-
len Logistikkette sorgen. Dies erméglicht wiederum Effizienzgewinne fiir die gesamte Logistikkette sowie eine verbesserte
Produktivitat, Effizienz und Konnektivitdt der Infrastrukturen.

Zudem kann dadurch die AuBenwahrnehmung des Hafens in Bezug auf Innovation und Digitalisierung gesteigert werden, was
wiederum Fachkréfte anzieht und dabei hilft, auch weiterhin digitale Projekte voranzutreiben. Langfristig fiihrt dies zum
Aufbau von digitalen Kompetenzen und erméglicht komplexere Projekte. Dieser positive Effekt steigert folglich auch die Wett-
bewerbsfahigkeit der Bremischen Héfen.

AuBerdem helfen neue Technologien das Konzept der greenports zu férdern. Z. B. durch die Nutzung von IoT, wie Sensoren
und Kameras, kénnen Prozesse nachhaltiger gestaltet werden und der Ressourceneinsatz optimiert werden kann. Hafenablau-
fe konnen analysiert und gegeben Falls angepasst werden, damit potenzielle negative Einflisse auf die Umwelt und damit
verbundene Mehrkosten verhindert werden kénnen.

Diese digitale Transformation zum Wohl der Bremischen Héafen und des Landes Bremen erfordert den Aufbau einer digitalen
Plattform und die Kollaboration von Wirtschaft, Forschung und Politik fiir die Zukunft Bremens als Innovationsstandort. Diese
Zusammenarbeit sollte langfristig immer weiter ausgebaut und optimiert werden, um die Bremischen Héfen kontinuierlich
digital weiterzuentwickeln.

Aktuelle Projekte

Die Bremischen Hafen kénnten ihre Zusammenarbeit mit der Bremer Hafen Telematik (BHT) von der dbh Logistics IT AG in-
tensivieren. Das zentrale Informationssystem fiir alle Teilnehmer der Hafenwirtschaft in Bremen und Bremerhaven ist die
ideale Grundlage, um von der Software Expertise und der Kenntnisse der lokalen Strukturen zu profitieren und Chancen spezi-
fische fiir die Bremischen Hafen zu nutzen. AuBerdem ist es méglich sich Starthilfe und Unterstiitzung in der Digitalisierungs-
strategie bei dem Mittelstand 4.0-Kompetenzzentrum Bremen zu holen. Dieses Institut hilft bei dem digitalen Transformati-
onsprozess entlang der gesamten Wertschopfungskette in der maritimen Wirtschaft. Diese beiden Angebote sind ein guter
Startpunkt, um weitere Initiativen zu starten und gezielt nach weiteren Férderungen zu suchen.

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Das Preismodell und die Hohe der jeweiligen Gebiihren kénnen grundsétzlich in folgende drei Modelle unterteilt werden:

—  Abonnement: Feste (monatliche oder jahrliche) Gebiihr je Organisation/Unternehmen

—  Gebiihr je Transaktion: Preis abhéngig von der Anzahl an Nachrichten, die eine Organisation/Unternehmen tiber das PCS
ibermittelt

—  Gebiihr in Abhédngigkeit vom Umschlag: Preis abhéngig von der Anzahl umgeschlagener TEUs/Tonnen pro Jahr je Organi-
sation/Unternehmen

Kosten fiir den laufenden Betrieb

Kosten pro Monat fiir Terminalbetreiber in Abhangigkeit von umgeschlagenen TEUs: 2.500 EUR bei >300.000 TEUs, 1.800
EUR bei >50.000 TEUs, 150€ bei <50.000 TEUs.

Kosten pro Monat fiir Reedereien in Abhangigkeit von umgeschlagenen TEUs: 1.800 EUR bei >250.000 TEUs, 1.200 EUR bei
>150.000 TEUs, [...]350€ bei >5.000 TEUs.140

Dauer

Von der Auswahl der PCS-Erweiterung bis hin zur Inbetriebnahme kann mit einer Dauer von 6-9 Monaten gerechnet werden
(dazu gehoren auch die Anpassungen der Schnittstellen).
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Hilfestellung bei der Beantragung finanzieller Mittel zur Férderung von SMART-Port Projekten
Beschreibung

Allgemein wird eine bessere Aufklarung tiber die vorhandenen Férdermittel und -strukturen seitens der Stakeholder ge-
wiinscht, die tiber die 6ffentlich zugangliche Aufstellung der Férdermittel auf Bundesebene von Seiten des Bundes hinaus-
geht. Anhand gezielter Hilfestellungen kénnen Akteure der Bremischen Héfen bei der teilweise komplizierten und langwieri-
gen Beantragung zusammengebracht und unterstiitzt werden. Die aktive Koordination von Zusammenschliissen von Hafenak-
teuren zur Beantragung von Fordermitteln kann dazu dienen, dass eine héhere Férderabdeckung erreicht und eine mégliche
Konkurrenz um die Mittel innerhalb der Hafengemeinschaft reduziert wird. Somit kann ein aktiver Beitrag geleistet werden,
um das Bewusstsein der Politik fiir die Bedarfe an Fordermitteln fiir den gesamten Standort der Bremischen Hafen zu stéarken.

Erfolgsfaktoren

Als Erfolgsfaktor bei der Hilfestellung zur Beantragung von finanziellen Mitteln gilt zum einen die Kommunikation unter den
Stakeholdern, damit diese sich zusammen auf Férdermittel bewerben kénnen. Dadurch steigen die Erfolgschancen und ein
groBerer Teil des Hafendkosystems kann von den Férdermitteln profitieren, als wenn sich nur einzelne Akteure auf die Mittel
bewerben. Zum anderen gilt eine Kultur, die von Innovation und technologischem Wandel gepréagt ist, als erfolgstreibend, da
in einer solchen Umgebung innovative, férderfahige Vorhaben ausgearbeitet werden kénnen. Dartber hinaus kénnen finanzi-
elle Mittel auch durch die Beteiligung der privaten Wirtschaft einflieBen, wenn sich Unternehmen an innovativen Projekten
beteiligen.

Herausforderungen

Das Aufbringen finanzieller Mittel zur Férderung innovativer MaBnahmen und zur Entwicklung der Bremischen Hafen hin zum
SMART-Port stellt eine zentrale Herausforderung fiir die Hafenakteure dar, insbesondere fiir kleinere Akteure gestaltet sich
die Finanzierung digitaler Projekte haufig sehr schwer. SMART-Ports zeichnen sich durch die Kooperation aller Beteiligten aus
- auch bei der Fordermittelbeantragung kommen die Vorteile der Zusammenarbeit zum Tragen, jedoch findet aktuell inner-
halb der Hafengemeinde Konkurrenz um die finanziellen Férdermittel statt und haufig bewerben sich kleine Gruppierungen
mit Insellésungen und geschlossenen Systemen auf diese.

Hinzu kommt, dass Projekte nicht mehr férderfahig sind, wenn sie bereits begonnen oder bereits im Rahmen eines vorherigen
Forderantrags abgelehnt wurden - konkret bedeutet dies, dass der Zeitpunkt sowie das genau Formulieren des Férdervorha-
bens entscheidend ist.

Ansdtze

Ermittlung und Abstimmung von Férdervorhaben und Férdermitteln

Um fiir eine bessere Aufklarung zu sorgen, miisste zundchst die Ermittlung der gesamten Férdermittel bzw. forderfahigen
Vorhaben z. B. durch bremenports in regelméaBigen Abstanden durchgefiihrt und transparent veroffentlicht werden - im An-
hang werden unter ,Ubersicht iiber Férdermittel” aktuell beziehbare Férdermittel in einer Liste aufgefiihrt, welche als Aus-
gangsbasis herangezogen werden kann. Bei der Ermittlung der Férdermittel seitens Stadt, Land, Bund und ggf. EU sowie
forderfahiger Vorhaben aus den Reihen der Hafenakteure empfiehlt es sich, diese in Abstimmung mit den entsprechenden
Vertretern der Politik sowie Vertretern anderer deutscher Hafen durchzufiihren.

Strukturierung und Vermittlung von Férdermitteln

Zundchst bedarf es der Analyse von Férdermitteln und dem Aufbau einer internen ,Férdermitteldatenbank®, auf die alle Sta-
keholder Zugriff haben, um Férderungen einsehen zu kénnen. Dazu sollten sich verantwortliche Stakeholder aus unterschied-
lichen Bereichen fiir die Pflege dieser Datenbank bereit erkldren. Die Datenbank soll zu festgelegten Zeitpunkten (bspw. mo-
natlich oder ein Mal pro Quartal) aktualisiert werden, um Kontinuitit und Transparenz zu erzeugen. Weiter wére es denkbar,
LLeitfdden® zur Beantragung von Férdermitteln, bspw. mit FAQs (Frequently Asked Questions) zu erarbeiten und kontinuier-
lich zu erweitern, um die Erfahrungen zwischen den Stakeholdern zentral zu teilen und damit die zukiinftigen Antrage effizi-
enter bearbeiten zu kénnen. Wahrend die fiir alle Stakeholder zugéngliche Datenbank elementar als Basis im Hintergrund
steht, sollte es fiir die Stakeholder ebenfalls eine benutzerfreundliche digitale Méglichkeit geben (z. B. Website, App oder
beides), bei dem benutzerrelevanten Daten und Inhalte visualisiert werden. Inhalte und Kennzahlen, die hier dargestellt
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werden, kénnen ebenfalls so gewahlt werden, dass diese nicht nur z. B. dariiber informieren wie viele Vorhaben bzw. mit
welcher Fordersumme bereits bewilligt wurden, sondern ebenfalls wie sich z. B. die Anzahl der Antrdge in einem bestimmten
Zeitraum entwickelt und ggf. die Dauer von Antragsstellung bis Bewilligung verkiirzt hat. Die aktive Unterstiitzung bei der
Beantragung auf Fordermittel sollte durch bremenports geleitet und Zusammenschliisse von Akteuren zur gemeinsamen Be-
werbung initiiert werden.

Im Rahmen der Unterstiitzung bei der Fordermittelbeantragung ist ein besonderes Augenmerk auf vermeidbare Restriktionen
zu legen - wenn Projekte bereits begonnen wurden oder bei vorheriger Antragsstellung abgelehnt wurden, so sind diese
zunéachst nicht mehr férderfahig. Jedoch kénnen die Projekte in kleinere Einheiten aufgeteilt werden und Férderantrage auf
die jeweiligen Teilprojekte gestellt werden - dies erhoht nicht nur die Férderwahrscheinlichkeit, sondern auch den Umfang an
moglichen Férdermitteln fiir das Gesamtprojekt.

Schaffung von Anreizen zur Entwicklung neuer Projekte und entsprechender Férderung

Um Férdermittel noch starker zur Stimulation neuer digitaler Ideen und Projekte zu nutzen, sollte ein Umfeld geférdert wer-
den, das innovative Entwicklungen und die Einfiihrung neuer Technologien begiinstigt. Dazu konnte in Abstimmung mit Politik
und Vertretern der Wirtschaft diskutiert werden, den Umfang von Férdermitteln zu erhéhen (z. B. um den Faktor 1,5 oder 2)
sofern ein Projekt aus den Bremischen Héfen ebenfalls erfolgreich in anderen Hafen in Deutschland oder Europa oder bei
anderen Kunden oder Kooperationspartnern umgesetzt wurde. Durch diesen Anreiz der Skalierung kénnte die Digitalisierung
und kontinuierliche Vernetzung im Sinne von SMART-Port wesentlich gesteigert werden.

Ein weiterer Hebel, der genutzt werden kénnte, um die Anzahl von férderfahigen Projekten bzw. deren Chancen auf Bewilli-
gung zu erhohen, ist die Anwendung den , Technology-Readiness-Level” der ebenfalls im europdischen Forschungskontext
angewandt wird. Er gilt u.a. als Grundlage zur Bewertung von Forschungsprojekten im Forschungsprogramm Horizont 2020
und allgemein zur Bewertung von Zukunftstechnologien bis zur vollstandigen kommerziellen Umsetzung genutzt. Durch die
entsprechende Einstufung von Technologien und Projekten kann eine Férderfahigkeit zielgerichtet begriindet und schlieRlich
erzielt werden.

Auswirkungen

Durch die zentrale Veroffentlichung der Informationen tiber Fordermittel und -instrumente kann erreicht werden, dass Férde-
rungen starker von den jeweiligen Stakeholdern selbst - oder auch in Kooperation mit anderen Stakeholdern - in Anspruch
genommen werden und damit z. B. biirokratische Hiirden aufgrund unterschiedlicher Qualifikationen besser bewaltigt und
Innovation innerhalb der Hafengemeinschaft vorangetrieben werden kann, was wiederum einen Grundstein fiir die Bremi-
schen Héfen der Zukunft schafft. Zudem wirkt sich die Unterstiitzung bei der Férdermittelbeantragung positiv auf die Kommu-
nikation unter den Hafenakteuren aus, da Férderantrage gebiindelt fiir die Vorhaben mehrerer Akteure tibermittelt werden
kénnen - dadurch erhoht sich die Erfolgschance der Antrége und ein groBerer Teil der Hafengemeinde kann von den Férde-
rungen profitieren.

Somit hatte eine hohere Ausschiittung der Férdermittel die Folge, dass mehr innovative, digitale und nachhaltige Projekte
umgesetzt werden kénnten, aber auch, dass die Férdermittelfonds in der Zukunft aufgrund der erhéhten Anzahl von Antrédgen
begrenzt werden konnten. Das Hafendkosystem, kann sich somit langfristig nicht auf Finanzspritzen von staatlicher Seite
verlassen und sollte anstreben bengtigte Investitionen aus eigener Kraft zu stemmen. Nichtsdestotrotz kénnten Region und
Land von den neuen wirtschaftlichen Aktivitaten profitieren.

Es konnte ebenfalls die Méglichkeit bestehen, dass die Beantragung von Fordermitteln trotzdem zu viele personelle Ressour-
cen bei einzelnen vor allem kleinen Unternehmen bindet. Je nach Akzeptanz bei Mitarbeitern kénnte es auch zu einer mogli-
chen Verschiebung des Fokus der téglichen Arbeit kommen, sodass Mitarbeiter z. B. eher bestrebt sind neue Ideen und Projek-
te zu initiieren, als ihrer téglichen Arbeit nachzugehen. Es sollte daher von Arbeitgeberseite klare Richtlinien in Bezug auf
Umfang und Zeit gegeben werden.
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Aktuelle Ansdtze/Projekte

Die korrekte und vollstandige Beantragung von Férdermitteln ist durch die behdrdlichen Regularien eine komplexe Angele-
genheit und Fehler bei der Antragstellen fiihren haufig fihren zu Verzogerungen. Daher gibt es bereits jetzt Hilfsangebote, die
Unternehmen dabei unterstiitzen wie z. B. das Beratungsférderungsprogramm zu Digitalisierung und Arbeit 4.0 der BAB. Die
BAB unterstiitzt Bremer Unternehmen mit der Finanzierung von Beratungen und hilft bei der Auswahl kompetenter Berater.
Bis zu 50% der anfallenden Beratungskosten bis zu einer Hohe von 5.000 Euro kénnen ibernommen werden.

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Damit ein gesamtheitlicher (berblick der unterschiedlichen Férdermittel durch eine Férdermitteldatenbank entsteht, sollte
ein externes Beratungsunternehmen beauftragt werden. Die anfallenden Kosten fiir die Konzeption belaufen sich auf 7.000
bis 7.500 Euro. Der Einmalaufwand belduft sich auf circa 20 Arbeitstage & 350 Euro.

Der grundlegende Aufbau eines Datenbankmanagementsystems (DBMS) mit einer einfachen Mehrnutzer-Access-Funktion
beansprucht 20 bis 40 Arbeitstage. Gemessen an der Individualitdt des Datenbanksystems und dessen benutzerspezifischen
Rechte, muss mit einem einmaligen Aufwand von mindestens 10.000 Euro gerechnet werden.141

Kosten fiir den laufenden Betrieb

Damit die Kosten fiir Installation, Konfiguration, Administration, Sicherung des laufenden Betriebs der Datenbank und Lizen-
zen abgedeckt sind, fallen jahrliche Kosten in Héhe von circa 1.000-2.000 Euro je Unternehmen an.142

Um ein moglichst hohes Mal an Transparenz beziiglich beziehbarer Férdermittel zu erhalten, muss die Datenbasis kontinuier-
lich und griindlich gepflegt werden. Die jahrlichen Personalkosten belaufen sich schatzungsweise auf 3.500-4.000 Euro
(75.000 Euro Bruttojahresverdienstes von Vollzeit-Arbeitnehmern der Branche "Dienstleistungen der Informationstechnolo-
gie") je Unternehmen.143 Dabei wird angenommen, dass ein Tag pro Monat aufgewendet wird, um die Datenbank zu pfle-
gen.144

Dauer

Von der ersten Konzeption bis zur Liveschaltung des Datenbanksystems ist ein Zeithorizont von 3-5 Monaten vorgesehen. Je
mehr Funktionen und individuelle Rechte fiir die unterschiedlichen Nutzern vorgesehen werden, desto mehr kritische Schnitt-
stellen miissen aufeinander abgestimmt werden. Aus diesem Grund ist der Zeithorizont entsprechen weitgefasst worden. In
dem genannten Zeithorizont ist auch die zusétzliche Abstimmung der Datenschutzrichtlinien inkludiert.
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Zielgerichtete MarketingmafSnahmen
Beschreibung

MarketingmalBnahmen insbesondere in Bezug auf die Vermarktung von Digitalisierung tiber verschiedene Kanéle sollten effi-
zienter und zielgruppengerechter gestaltet und umgesetzt werden und umfangreicher sein so wie z. B. das Marketing des
Hamburger Hafens. Zielgerichtete Marketingkampagnen und -maBnahmen kénnen dazu beitragen, dass die Bremischen Hafen
in der AuBenwahrnehmung besser wahrgenommen werden. Um Marketinginstrumente zu entwickeln, bedarf es zunachst einer
Zielsetzung, die mittels der Marketingmalnahmen erreicht werden soll. Die Zielsetzung konnte z. B. sein, dem Fachkréfte-
mangel mit gezielten Kampagnen entgegen zu wirken oder die AuBenwahrnehmung in Bezug auf Digitalisierung und Innovati-
on des Hafens zu starken. Hierbei sollte gezielt gepriift werden, auf welchen Kanélen (z. B. Print, online, Social Media), mit
welchen Inhalten (z. B. Nachhaltigkeit, Logistik 4.0, Berufschancen), in welchem Format (z. B. Interview, Video, Blogbeitrag)
welche Zielgruppen (z. B. Kunden der Bremischen Héfen, Arbeitnehmer, Politik) am besten erreicht werden kénnen. Die Ziel-
gruppen sollten hier so priorisiert werden, dass diejenigen, die am dringendsten erreicht werden sollen und bei denen heute
das Bewusstsein am geringsten ist, bei den entsprechenden Kampagnen priorisiert werden.

Bei den zielgerichteten MarketingmaBnahmen gilt es die Customer Experience der jeweiligen Zielgruppen in Bezug auf deren
Erwartungen an Produkte, Dienstleistungen, Kooperationspartner und weiterer Schnittstellen bereits in der Konzeption zu
beachten, um den Erfolg der MaBnahmen maRgeblich zu erh6hen. Ein Modell, welches diese zahlreichen Faktoren beriicksich-
tigt ist das Modell der 6-Treiber der Customer Experience Excellence. Dieses geht auf die Treiber Personalisierung, Zeit und
Aufwand, Erwartungen, Integritét, Problemlésungskompetenz und Empathie ein — anhand von Kennzahlen in diesen Berei-
chen kann die Performance von Unternehmen quantitativ gemessen und dementsprechend gezielt verbessert werden. In der
Logistikbranche zeigen sich derzeit hohe Verbesserungspotenziale in den Treibern Empathie und Problemldsungskompetenz.
Allgemein erhéht eine gute Customer Journey die Kundenzufriedenheit, verbessert die Kundenbindung und reduziert die
Kundenabwanderung. Customer Experience Strategien sollten daher die gesamte Komplexitat der Customer Journey umfassen
- von ersten Beriihrungspunkten (z. B. in den sozialen Medien) bis hin zur umfassenden Kundenbetreuung (z. B. durch 24/7
erreichbaren Kundendienst).

Erfolgsfaktoren

Fir die Entwicklung des SMART-Ports gelten eine starke Markenidentitat und eine konsistente und erwartungsgerechte
Customer Experience als zentrale Erfolgsfaktoren. Sie bringen zum Ausdruck, wofiir die Bremischen Hafen stehen. Ist ein
positives Bild von den Bremischen Héfen bei den Stakeholdern verankert, profitiert die Hafengemeinde nicht nur davon, dass
neue Kunden, Mitarbeiter und ggf. sogar neue Industrien gewonnen werden kénnen. Im Folgenden werden weitere vorteilhaf-
te Konsequenzen aufgefiihrt, die Herausforderungen bei der Entwicklung eines SMART-Ports adressieren.

Herausforderungen

SMART-Port Entwicklungen kénnen auf Widerstand und Sorge auf Seiten verschiedener Beteiligter stoRen - dieser Herausfor-
derung stellen sich zielgerichtete MarketingmaBnahmen, indem sie transparent Giber Vorhaben und Erfolge informieren, so-
dass die Akzeptanz fiir die Notwendigkeit und das Wissen um die Vorteile des Wandels bei den Hafenakteuren und AuRenste-
henden steigt. Bei der Nachhaltigkeitskommunikation ist es entscheidend, eine Balance zu finden, damit einerseits ausrei-
chend tiber den Umweltschutz der Bremischen Hafen kommuniziert wird, andererseits aber keine Greenwashing-Vorwiirfe
aufkommen, wenn Erfolge zu stark herausgestellt werden. Die Marketingmalnahmen informieren nicht nur die Hafenbeteilig-
ten und potenzielle Kunden, sondern auch die Politik - diese gilt es durch gezielte Kommunikation von der Relevanz der
Hafen, des Wandels zum SMART-Port und den damit benétigten Férdersummen zu tiberzeugen, mit dem Ziel, dass mehr Un-
terstiitzung seitens Politik entgegengebracht wird (z. B. durch die Erhéhung der Fordermittel).

Ansdtze

Basierend auf den Kommunikationszielen sollten unterstiitzende MarketingmalBnahmen abgeleitet werden, um die Ziele,
Visionen und Innovationen des Hafens positiv zu vermarkten. Fokus solcher MaBnahmen kénnten bspw. die gezielte Vermark-
tung von greenports oder digitale Projekte sein. In der Umsetzung kénnte die Kommunikation z. B. durch das Teilen von Suc-
cess Stories im Hafen, die Steigerung der Nachhaltigkeitsaktivitdten oder den Einsatz digitaler Tools innerhalb des Hafens
erfolgen. Nach auBen hin kann die Vermarktung auf Social Media Plattformen wie bspw. LinkedIn mit einem entsprechenden
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Kundenkanal, Blogeintragen, Videoplattformen oder den Kanélen der Bundesverbande erfolgen. MarketingmaRnahmen kon-
nen auch in Zusammenarbeit mit den German Ports oder anderen Hafen durchgefiihrt werden — denkbar waren bspw. Veran-
staltungen mit Live-Ubertragungen z. B. mit dem Hafen von Singapur. Dariiber hinaus kénnen Roadshows initiiert werden in
Kooperation mit anderen deutschen Hafen und Wirtschaftsverbanden wie z. B. der BVL.

Es ist zu beachten, dass sich die MarketingmaRnahmen an verschiedene Zielgruppen richten, somit sollte sichergestellt wer-
den, dass diese Gruppen zielgerichtet angesprochen werden. Die Vermarktung der Bremischen Hafen sowie deren Entwick-
lungen und Success Stories kann sich zum einen an die Politik richten mit dem Ziel verbesserter Unterstiitzung zu erhalten, an
die Lieferanten und Partner, um die langfristige Wettbewerbsfahigkeit zu unterstreichen sowie an das vorhandene Personal
und potenzielle neue Mitarbeiter, um Zufriedenheit der Mitarbeiter zu steigern, das Recruiting zu unterstiitzen und neue
Fachkréfte anzuwerben.

Auswirkungen

Durch die gezielte Nutzung von Marketinginstrumenten kann die AuBenwahrnehmung der Bremischen Héfen in unterschiedli-
chen Themenfeldern gesteigert und damit unterschiedliche Ziele erreicht werden (je nach Auswahl der Marketinginstrumente
und Fokusthemen). So kénnte eine héhere Akzeptanz gegeniiber innovativen Verdnderungen angestoBen und Skepsis sowie
Protesten entgegengewirkt werden. Zudem konnte sich die Attraktivitat der Bremischen Hafen als Arbeitgeber weiter erhéhen
und in Zusammenarbeit mit anderen Instituten und Unternehmen das Land Bremen als Wirtschaftsstandort etablieren. Das
kénnte wiederum dem Fachkréftemangel entgegenwirken.

AuBerdem erleichtert eine positive Wahrnehmung in der Offentlichkeit das Erhalten von Férdergeldern. Passende Marketing-
malnahmen kénnen auch die Politik von der Bedeutung der Bremischen Hafen und der Notwendigkeit von Investitionen in
deren Ausbau iiberzeugen. Dies kdnnte zu neuen Kunden und Warenstromen fiihren, was wiederum neue Arbeitsplédtze schaf-
fen konnte. Dartber hinaus weckt die 6ffentliche Wahrnehmung auch das Interesse von Start-ups an Kooperationen mit den
Bremischen Héfen. Dies wiederum tragt dazu bei, die Wettbewerhsfahigkeit in Bezug auf Digitalisierung und Innovation zu
steigern und l4dt neue Firmen und Industriezweige dazu ein, sich in Hafenndhe anzusiedeln. Die vom Hafen ausgehende
Wertschopfung kénnte somit auf eine breitere Basis gestellt werden.

Aktuelle Projekte

Die Ausarbeitung einer Marketingstrategie und deren Vermarktung ist kosten und personalintensiv und erfordert nicht selten
externe Expertise, um den Nerv der Zeit zu treffen. Damit diese Kosten nicht ausschlie8lich von den Unternehmen getragen
werden miissen gibt es Innovationsberatungsdienste und innovationsunterstiitzende Dienstleistungen der BAB. Die For-
derbank unterstiitzt Marketing und Vertriebsmallnahmen mit bis zu 20.000 Euro pro Vorhaben.

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Die Kosten fiir die Konzeption und Planung von Inhalten ist mit ca. 3.000 - 5.000 Euro anzusetzen.

Kosten fiir den laufenden Betrieb

Die Kosten fiir eine externe Social Media Beratung belaufen sich auf ca. 12.000 EUR pro Jahr (enthaltene Leistungen: Betreu-
ung bis zu 15 Stunden pro Monat, ca. 4-5 Posts pro Woche, bis zu 4 Kanéle, Ads auf Wunsch, Redaktionsplan, aktive Follo-
wergenerierung) 145

Als relativer Richtwert fiir die personelle Ausstattung der Marketingabteilung konnte die Personalstérke von Hamburg Hafen
Marketing angenommen werden (ca. 41 Mitarbeiter, Stand: 2019)146

Dauer

Die Planung zur Erweiterung der aktuellen MarketingmaBnahmen mit den im Abschnitt ,Ansatz” geschilderten MaRnahmen ist
mit etwa 1 Monat anzusetzen.
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Personalentwicklung
Beschreibung

Der Mangel an Fachpersonal (von der operativen Ebene z.T. bis zum Management) ist ein gravierendes Problem. Ebenfalls
muss die Gewinnung von Mitarbeitern deutlich verbessert werden und nicht zuletzt auch die Attraktivitat des Hafens als
Arbeitgeber. Dariiber hinaus sollte die Automatisierung voranschreiten, da Mitarbeiter fehlen und die Arbeit durch Menschen
zu teuer ist. Der Fachkraftemangel ist ein Thema, mit dem sich nahezu jede Branche in den kommenden Jahren auseinander-
setzen muss - dabei geht es nicht nur darum, neue Einstellungen von (potenziellen) Mitarbeitern durch z. B. den Ausbau der
Recruiting-MaBnahmen zu erreichen, sondern auch darum, die Zahl der Mitarbeiter-Abwanderung in Wettbewerbsunterneh-
men, vor allem in Unternehmen anderer Branchen und anderer Standorte zu senken. Ein weiterer essenzieller Punkt ist die
Personalentwicklung, z. B. durch Schulungsangebote. Hier setzt bremenports bereits mit 15 Weiterbildungsstunden pro Mit-
arbeiter an. 147

Erfolgsfaktoren

Als ausschlaggebender Erfolgsfaktor bei der Personalentwicklung gilt eine Kultur innerhalb der Hafengemeinde, die von Inno-
vation & technologischem Wandel gepragt ist. Darliber hinaus tragt die soziale Nachhaltigkeit maRgeblich zum Erfolg des
Personalmanagements bei - diese umfasst Aspekte wie neue Zusammenarbeitsmodelle und besseren Arbeitsschutz fiir die
Mitarbeitenden.

Herausforderungen

Auf Seiten der Mitarbeiter kann Widerstand hinsichtlich neuer Aufgabenfelder aufkommen, die bei der Transformation der
Bremischen Héafen zu SMART-Ports entstehen. Es entféllt eine Vielzahl an repetitiven, manuellen und automatisierbaren Ta-
tigkeiten, wahrend neue Aufgaben in den digitalen Bereichen hinzukommen - daher gilt die Ablehnung neuer Entwicklungen
und Technologien als eine zentrale Herausforderung bei der Personalentwicklung. Diese Ablehnung ist haufig durch Unwis-
senheit tiber die neuen Technologien und deren Funktionsweisen begriindet. Damit wiederum geht die Herausforderung des
Mangels an qualifiziertem Personal einher - durch den Einsatz von z. B. IoT- und Industrie 4.0-Technologien erhéht sich der
Bedarf an qualifizierten Fachkraften fiir neue Berufsprofile in Bereichen wie Blockchain, Datenanalyse oder Cybersicherheit.
Zudem gewinnen Design- und Programmierkenntnisse sowie analytische, problemlésende und soziale Fahigkeiten weiter an
Relevanz. Somit konkurrieren die Bremischen Hafen mit Arbeitgebern auBerhalb des maritimen Sektors um junge, gut ausge-
bildete Fachkréfte. Es fehlt insbesondere an Mitarbeitern mit guten Technologiekenntnissen in Kombination mit maritimen
Branchenwissen - so wird es noch schwieriger, als Hafen fiir zukiinftige Arbeitskrafte attraktiv zu sein und bestehendes Per-
sonal umzuschulen oder weiterzubilden.

Ansdtze

Damit die Bremischen Héfen weiterhin als attraktiver Arbeitgeber wahrgenommen werden, bedarf es der Férderung eines
Umfelds, das Innovationen und die Einfiihrung neuer Technologien begiinstigt sowie nach auBen sichtbaren Aktivitaten, wie z.
B. den Ausbau der RecruitingmaBnahmen im gesamten Okosystem. Dazu kénnen bspw. Kooperationen mit Hochschulen, aber
auch den IHKs und Handwerkskammern bzw. mit einzelnen Handwerks- oder operativen Betrieben eingegangen werden,
sodass Studierende bereits wahrend des Studiums und der Schulzeit mit den Hafen und dem maritimen Umfeld in Kontakt
kommen. Karrieremdglichkeiten sollten prominent kommuniziert und das Engagement der Bremischen Héfen in Bildungsein-
richtungen erhéht werden. Im Bereich der Personalentwicklung konnen durch Mitarbeiterschulungen, insbhesondere im Be-
reich der Digitalisierung, Innovation und agiler Methoden/Design-Thinking, die Fihigkeiten der Mitarbeiter sichergestellt
werden und gleichzeitig Angste bei Mitarbeitern beziiglich neuer Programme oder auch Arbeitsplatzverlust gesenkt werden.
Die Weiterbildung von Personal in Form von Schulungen sollte zeitgemaB, zielfiihrend und in Kooperation mit der lokalen
Wissenschaft und Hochschulen erfolgen. An dieser Stelle ist zudem auf neue Zusammenarbeitsmodelle wie z. B. agile Pro-
jektmanagementmethoden, die im Zuge der Digitalisierung aufkommen, einzugehen. Zudem gilt die Einhaltung von Arbeits-
schutzmaBnahmen als unumgénglich, sei es bei Wartung und Betrieb von Maschinen auf dem Hafengeldnde oder in Biroum-
gebungen.
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Als Orientierung fiir attraktive Weiterbildungsmoglichkeiten kann auf STC International verwiesen werden, welches als welt-
weit fiihrendes Wissensinstitut fiir Personalentwicklung zusammen mit Fachexperten und Hightech-Simulationen Dienstleis-
tungen fir die Weiterbildung im maritimen und verkehrshezogenen Bereich anbietet.148

Auswirkungen

Die Malnahmen im Bereich der Personalentwicklung kénnen die Attraktivitat der Bremischen Héfen und ihrer Stakeholder als
attraktiver Arbeitgeber steigern, was sich wiederum positiv auf die Personalrekrutierung auswirkt. Dartiber hinaus kann durch
gezielte Weiterbildung das Potenzial der Beschaftigten und deren Arbeitszufriedenheit gesteigert werden - damit einher geht
eine hohere Attraktivitat des Hafen- und Logistikraums, der weitere Talente anzieht. Dies gilt als Grundbaustein fiir die Hafen
der Zukunft. Zudem zéhlen die Bremischen Hafen zu den wichtigsten Arbeitgebern in der Region, so erhdht eine verbesserte
Zusammenarbeit mit Schulen, Hochschulen und anderen Ausbildungsstétten die Ausbildungsquote in Bremen und konnte
damit langfristig die Arbeitslosenquote senken. AuBerdem kann die eigene Fluktuationsrate gesenkt werden, wenn die Mitar-
beiter ausreichend weitergebildet werden kénnen.

Um nachhaltig von der Wettbewerbsfahigkeit zu profitieren, sollte das Okosystem Hafen daher ein groRes Interesse an der
Qualifizierung der Mitarbeiter haben. Der zusatzliche Ausbau von Fahigkeiten und Kompetenzen fiihrt zu einer Optimierung
der Geschéaftsprozesse und wirkt sich durch die Erhohung des Qualitatsniveaus im gesamten Hafenumfeld positiv aus.

Aktuelle Projekte

Die digitale Weiterentwicklung der Mitarbeiter ist wichtig, um das digitale Mindset zu formen und die digitale Strategie auch
erfolgreich auszurollen. Das Programm ,,Digital-Jetzt - Investitionsforderung fir KMU“ des Bundesministeriums fiir Wirtschaft
und Klimaschutz férdert die Ausbildung von Mitarbeitern zu digitalen Themen. AuRerdem unterstiitzt das Programm auch bei
Investitionen in digitale Technologien. Die maximale Férdersumme pro Unternehmen betragt 50.000 Euro. Damit kdnnen
neue Technologien erforscht und fiir die Mitarbeiter zuganglich gemacht werden.

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Die Kosten fiir die Weiterbildung sind wesentlich davon abhéngig, welche Inhalte die WeiterbildungsmaBnahmen umfassen
und kénnen daher stark variieren: zwischen 1.000 und 5.000 Euro (z. B. Qualifizierungsprogramm Digital Transformation
Management, Dauer: 4 Tage oder Change Management in Zeiten der Digitalisierung, Dauer: 2 Tage, Design Thinking Facilita-
tor, Dauer: 6 Tage).149

Kosten fiir den laufenden Betrieb

Die PersonalweiterentwicklungsmaBnahmen und Kooperationen mit Hochschulen kénnen innerhalb von 1ein Monat angesto-
Ben werden, sollten aber kontinuierlich weiter geférdert werden. Die Kosten fiir Personalschulungen belaufen sich je nach
Umfang auf 600-5.000 Euro pro Mitarbeiter pro Schulung und bei Kooperationen mit Hochschulen je nach Studiengang pro
Studierenden auf 125-500 Euro pro Semester.150 WeiterbildungsmalRnahmen im Rahmen von eigensténdig durchfiihrbaren
Onlineschulungen des STC Internationals werden mit etwa 150-600 Euro und 6-30 Stunden pro Programm angesetzt. 151

Dauer

Die Konzeptionsdauer und Umsetzung der WeiterbildungsmaBnahmen und der MaBnahmen zur Personalschulung belduft sich
auf 3 Monate.

Ausbau von Partnerschaften und Zusammenarbeit
Beschreibung

Die Zusammenarbeit aller beteiligten Akteure im Hafenumfeld funktioniert bereits gut, kann aber unter anderem durch den
Einsatz von (neuen) Technologien oder digitalen Anwendungen weiter verbessert und damit deren Effizienz gesteigert wer-
den. Zum einen sollten fiir die Zukunft Kooperationen zwischen Hafen-Stakeholdern, also intern im Hafendkosystem, mehr in
den Fokus riicken, um gemeinsam Projekte voranzutreiben und Insellésungen zu verringern. Zum anderen sollten die Koope-
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rationen und Partnerschaften mit externen Beteiligten, wie z. B. Universitdten, Forschungseinrichtungen, IT-Unternehmen
oder Start-ups angestrebt bzw. intensiviert werden. Hierbei sollten insbesondere pro-aktiv Kooperations- und Entwicklungs-
moglichkeiten in Stadt und Land gesucht werden z. B. die Intensivierung der Zusammenarbeit mit dem Lehrstuhl fiir Allge-
meine Betriebswirtschaftslehre, Maritime Wirtschaft und Logistik. Um mit international fithrenden IT und Technologieunter-
nehmen in Kontakt zu treten und Optionen zur mégliche Ansatze der Zusammenarbeit zu priifen, kénnte es zielfiihrend sein,
wenn hier Impulse von der Entscheider Ebene auf Seiten bremenports ggf. sogar gemeinsam mit entsprechenden Entschei-
dern auf Seiten Stadt bzw. Land ausgehen.

Erfolgsfaktoren

Beim Ausbau von Partnerschaften und Zusammenarbeit tragt eine Kultur innerhalb des Hafentkosystems, die von Innovation
& technologischem Wandel geprégt ist, maBgeblich zum Erfolg der Kooperationen bei. Ausschlaggebend ist zudem die In-
tegration der Stadt Bremen und der Bremischen Héfen im Sinne eines einheitlichen (zentralen) Ansatzes, Optimierung von
Synergien und gegenseitiger Unterstiitzung. Darliber hinaus wird der Finanzierung durch Privatwirtschaft ein hoher Stellen-
wert zugeschrieben, da sich die Partnerschaften nicht nur durch den Wissenstransfer unter den Partner auszeichnen, sondern
Organisationen auch von finanziellen Vorteilen, z. B. durch Skaleneffekte, profitierten kénnen.

Herausforderungen

Wie in den vorangegangenen Handlungsoptionen erwahnt, kann der Protektionismus der Hafenakteure in Bezug auf ihre
Daten die Entwicklung von Kooperationen behindern. Vertrauen und Akzeptanz hinsichtlich des Datenaustauschs mit Partnern
und die Umstellung auf neue Technologien gelten als Grundvoraussetzungen fiir innovative Partnerschaften. Aktuell agieren
die Akteure innerhalb des Hafen6kosystems oftmals geschlossen, etablieren Insellésungen und nutzen die Potenziale von
Partnerschaften nicht vollumfénglich aus, inshesondere aufgrund von Bedenken hinsichtlich Kosten und Offenlegung von
wettbewerbsrelevanten Daten. Haufig sind die Vorteile méglicher Kooperationen fiir einzelne Hafenakteure im Vorhinein nicht
ersichtlich. Die Kooperation aller Hafenakteure mit dem Ziel einer tibergreifenden Vernetzung ist sehr anspruchsvoll und muss
gemeistert werden, damit die Vorteile eines SMART-Ports méglichst umfangreich zum Tragen kommen.

Ansdtze

Die Akteure der Bremischen Hafen sollten in Bezug auf Digitalisierung weniger bzw. nicht abgestimmte Partnerschaften ein-
gehen, sondern vielmehr eine gesamtheitliche Kooperationsstrategie verfolgen. Dazu sollte z. B. im Rahmen von Workshops
und auf Basis dieses Berichtes erarbeitet werden, welche Ziele in Zukunft angestrebt werden und wie diese partnerschaftlich
erreicht werden konnen, damit Partnerschaften & Kooperationen effizient und transparent gestalten werden kénnen. Um z. B.
die Herausforderung der Zusammenfiihrung von Know-how aus unterschiedlichen Bereichen (z. B. Logistik, Maschinen- und
Anlagenbau, etc.) fiir die Implementierung ,Industrie 4.0“-basierten Anwendungen zu begegnen, sollten bspw. strategische
Partnerschaften zwischen den Industrieunternehmen eingegangen werden.152 Ziel kénnte es dabei sein, bestehende Potentia-
le zu nutzen (z. B. Erfahrungswerte zu digitalem Zwilling ,,LogTwin“) und gemeinsam abgestimmte, intelligente Verkehrssteue-
rungs- und Informationsmanagementsysteme zu integrieren. Durch Kooperationen mit dem Ziel, Geschéaftsprozesse abzu-
stimmen und die Effizienz der gesamten Wertschépfungsprozesse der Bremischen Hafen zu optimieren, kénnen aktuellen
Risiken, wie dem steigenden Wettbewerbsdruck begegnet werden. Um die mangelnde Innovationsféhigkeit der Bremischen
Hafen zu verbessern, sollte auBerdem ein Umfeld geférdert werden, das Innovation und die Einfiihrung neuer Technologien
begiinstigt und in diesem Zuge sollten auch Innovationsnetzwerke aufgebaut werden. Im Rahmen der Zusammenarbeit von
Unternehmen, Forschungseinrichtungen, Start-ups und Behdrden werden regionsspezifische, innovationsférdernde Rahmen-
bedingungen geschaffen (z. B. Testbereich am Hafenbecken fiir neue Technologien). An dieser Stelle kann sich auch an den
Digital Hub Industry angeschlossen werden, welcher Unternehmen, Wissenschaft und Start-ups ab Frithjahr 2022 in Bremen
miteinander verbinden soll.153 Neben Kooperationen mit Unternehmen, Forschungseinrichtungen und Behérden kann ein
brancheninterner Austausch mit anderen Hafen auf nationaler sowie internationaler angestrebt werden, um Erfahrungswerte
und Wissen (z. B. zum Thema Cybersicherheit) auszutauschen. Dazu bedarf es unter anderen der Beantwortung folgender
Fragen: Welche Hafen bzw. welche Lander sollten mit eingebunden werden? Wie kann man hier Synergien heben bzw. von der
Zusammenarbeit und gegenseitigen Erfahrungen profitieren? Sofern das Zielbild bestimmt ist, sollte bremenports Rahmenbe-
dingungen schaffen, um die Kooperationsanfénge zu férdern. Dies gelingt z. B. durch die Organisation der ersten Treffen der
Beteiligten (Einladung, Raumplanung, usw.), Unterstiitzung bei der Generierung von Férdermitteln oder Moderation bei Inte-
ressenskonflikten.
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Allerdings fehlt es aktuell einigen Akteuren der Bremischen Héfen an Motivation und Bereitschaft fiir Partnerschaften. Bre-
menports konnte an dieser Stelle als neutrale Instanz aktiv werden und in den Austausch mit den einzelnen Akteuren gehen.
Konkret sollte bremenports z. B. Unternehmen tber die Vorteile von Innovations-Kooperationen mit Start-ups informieren und
diese anschaulich an Best-Practices-Beispielen in den anderen Héfen verdeutlichen. Dartiber hinaus sollten die Vorteile und
die Notwendigkeit von Informationsaustausch beworben und vertrauenshildende MaRnahmen (z. B. Testprojekte oder Verein-
barungen) zwischen den Akteuren ergriffen werden.

Ubergeordnet kénnen sich die Bremischen Hafen auch dem globalen ChainPORT Netzwerk, welches von der HPA und Los
Angeles initiiert wurde, anschlieRen. Ziel ist der Austausch tiber Innovationen, strategische Themen und Best-Practices. Dar-
tiber hinaus wird die gemeinsame Nutzung intelligenter Datensysteme angestrebt, sodass optimierte hafeniibergreifende
Kooperationen ermdoglicht werden.154

Auswirkungen

Durch das AnstoRen von Kooperationen, Partnerschaften sowie Wissensaustausch mit anderen Héfen konnen alle beteiligten
Stakeholder z. B. bei der Durchfiihrung von Projekten oder allgemein bei der Entwicklung eines SMART-Port Konzepts fiir die
Bremischen Héfen profitieren. Hierbei wird ein klarer Mehrwert auf allen Seiten geschaffen: Institute kénnen praktische Er-
fahrungen in ihre theoretischen Forschungen miteinbeziehen und Probleme besser verstehen; die Unternehmen kénnen die
wissenschaftlichen Erkenntnisse in die Praxis umsetzen und ihre nachhaltige Wettbewerbsfahigkeit verbessern. Durch den
Wissensaustausch erhalten alle Akteure eine neue Perspektive auf das eigene Geschehen, was die Entwicklung von addquaten
AnpassungsmaBnahmen erleichtert. Auch hier gilt es, regelmaRigen Austausch und Kooperationsaktivitaten strukturell in den
Alltag aller Beteiligten Organisationen sowie deren Mitarbeitern zu integrieren.

Die verbesserte Wettbewerbsfahigkeit durch zukunftsféhige Projekte und Innovationen beinhaltet wiederum positive Auswir-
kungen fir die Stadt Bremen, die Gesellschaft und die Politik. Der Austausch zwischen den Bremischen Hafen und der Politik
erhoht zudem das gegenseitige Verstandnis, gemeinsame Losungen (z. B. gemeinsame MaBnahmen fiir Verkehr, Umwelt und
Wirtschaft) konnen schneller entwickelt und Ressourcen (z. B. Férdermittel) kénnen besser abgestimmt werden. Zudem ver-
bessern Kooperationen das Verhaltnis zwischen den Stakeholdern, sodass eine starke Gemeinschaft innerhalb der Bremischen
Hafen entsteht. Ein reger Austausch erhght die Standortattraktivitdt Bremens sowohl fiir einzelnen Akteure (z. B. Start-ups)
als auch fiir Fachkréfte (z. B. Nachwuchs-Ingenieure).

Diese positiven Auswirkungen schaffen einen Grundbaustein fiir die Bremischen Hafen der Zukunft auf dem Weg zum SMART-
Port.

Aktuelle Ansdtze/Projekte

Die Beteiligung der Bremischen Hafen an der TradeLens Plattform eréffnet die Moglichkeiten von der Expertise des groBen
Technologieunternehmens IBM zu profitieren. Die Initiative versucht die Containerlogistik zu transformieren, indem es veral-
tete Datensysteme, manuelle Dokumentenbearbeitung und mangelnder Transparenz durch modernste Cloudlosungen ersetzt.

Ein weiterer Ansatzpunkt ist das Programm ,,Fast Track to Innovation“ der Europdische Union. Dies setzt voraus, dass sich
drei bis fiinf unabhéngigen Unternehmen aus mindestens drei verschiedenen EU- oder assoziierten Landern zusammenschlie-
Ben. Das wiirde die Zusammenarbeit mit verschiedenen Héfen voraussetzen und ware daher ein guter Weg gemeinsam die
Innovation der Hafenwirtschaft voranzutreiben. Das Programm fordert die Realisierung von Innovationsprojekten in verschie-
denen Phasen, von der Idee bis zur Umsetzung. Der Férdersatz liegt bei 70%. Die maximale Férdersumme betrdgt 3 Mio.
Euro.

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Kosten fiir Aufbau und Steuerung der Partnerschaften: ca. 40.000 Euro pro Jahr Projekt bzw. Alliancemanager (Annahme: 20
Stunden pro Monat oder 50% einer ,Full-time-ressource®).
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Dauer

Fur den Aufbau, sowie die Definition von Zielen, Strategie und konkreten Inhalten der Partnerschaften sind 6-12 Monate zu
veranschlagen.

Erhéhung der tibergreifenden Cybersicherheit im Hafendkosystem
Beschreibung

Im Hinblick auf die Entwicklung der Bremischen Héfen zu einem SMART-Port sollte die Cybersicherheit noch mehr Vorder-
grund stehen. Denn Cybersicherheit ist eine unternehmensibergreifende Aufgabe, die eine Zusammenarbeit aller Stakeholder
innerhalb des Hafenékosystems erfordert. Durch die vermehrte Nutzung von digitalen Computerprogrammen und die gemein-
same Nutzung von Daten riicken heute selbst kleinere Unternehmen in den Fokus sogenannter Hackern und werden Opfer von
Cyberangriffen, die erhebliche wirtschaftliche und Reputationsschéden nach sich ziehen kénnen. Durch die gestiegene Ver-
wundbarkeit von ganzen Okosystemen durch Angriffe auf die digitalen Infrastrukturen ist erhéhter Schutz durch umfassende
MaBnahmen erforderlich - und zwar tber alle Hafen-Akteure hinweg. Denn ein mangelnder Schutz der Daten behindert die
digitale Transformation der Logistik-, Schifffahrts- und Hafenbranche, da dies nicht nur fiir die Endkunden, sondern auch fiir
Lieferanten, Dienstleister bis hin zu den einzelnen Mitarbeitern, die mit digitalen Anwendungen arbeiten, ein Risiko darstellt.

Erfolgsfaktoren

Als Erfolgsfaktor fiir die Erhéhung der tibergreifenden Cybersicherheit im Hafendkosystem gilt zum einen die Sicherstellung
der Dienstleistungsqualitdt zur Schaffung eines transparenten Umfelds, was ausreichend durch CybersicherheitsmaBnahmen
geschitzt ist. Zum anderen wirkt sich die soziale Nachhaltigkeit erfolgssteigernd auf die Cybersicherheit in den Bremischen
Hafen aus, da Personal, welches fiir das Thema Cybersicherheit sensibilisiert und ausgebildet ist, den Schutz und die Sicher-
heit in der digitalen Welt besser umsetzen und sicherstellen kann.

Herausforderungen

Als zentrale Herausforderungen stellen sich die Sensibilisierung aller Hafenakteure fiir die Relevanz von Cybersicherheits-
maBnahmen sowie die Vermeidung von externem Datenmissbrauch dar. Durch die angestrebte digitale Vernetzung aller Ak-
teure der Bremischen Héafen sowie den Ausbau der Digitalisierung kénnen neue Sicherheitsliicken aufkommen, da der allge-
meine Cyberschutz nur so stark ist wie der am schwachsten geschiitzte Akteur. Je mehr Akteure miteinander verbunden sind
und Daten geteilt werden, desto gréBer wird die Wahrscheinlichkeit, dass Sicherheitsliicken aufkommen - wobei auch kleins-
te, unscheinbare Sicherheitsliicken schwerwiegende Folgen haben kénnen, etwa wenn ganze Systeme gehackt und die Kon-
trolle iber digitalisierte Hafenabldufe ibernommen wird. Schwachstellen treten in Hafen h&ufig durch die unzureichende
Vorbereitung auf Cyberattacken, die Verwendung von alten Software-Versionen mit bekannten Sicherheitsliicken oder die
mangelnde Einhaltung von Sicherheitsanweisungen auf.155 Um dies zu vermeiden, ist die Sicherstellung der SchutzmaBnah-
men durch die technologische Infrastruktur zu gewéhrleisten, indem gewisse Schutzvorkehrungen (z. B. durch Verschliisse-
lungen) bereits beim Konzept zur Digitalisierung von Prozessen in die Systeme eingebaut werden. Wenn Sicherheitsliicken
ausgebeutet werden, so bestehen hohe finanzielle Risiken — bspw. kann durch die Lahmlegung von Systemen ein groRer Teil
der digitalisierten und automatisierten Hafenprozesse zum Erliegen kommen.

Ansdtze

Erstellung eines iibergreifenden Sicherheitsnetzwerks und MaBnahmenplans

Neben den SicherheitsmaRnahmen jedes einzelnen Unternehmens ist auch die sicherheitsbezogene Abstimmung und Koope-
ration zwischen den einzelnen Unternehmen essenziell. Verantwortlichkeiten fiir IT-Sicherheit miissen geklart werden und es
bedarf einer klaren Vision fir die Cybersicherheit. Die langfristige Aufgabe von bremenports besteht darin, die Rahmenbedin-
gungen fiir ein ganzheitliches Information Sharing and Analysis Centre (ISAC) zu schaffen. ISAC ist ein Zusammenschluss von
Unternehmen und Behérden, um eine einer Plattform zum Austausch tiber Thema und Relevanz von Cybersicherheit zu schaf-
fen. Die Mehrwerte eines ISAC wurden im Bericht zum Lagebild der Bremischen Hafen 2020/2021 ausfiihrlich beschrieben.
Um einen ersten Austausch zwischen den Akteuren zu schaffen und die Entwicklung pro-aktiv anzustoBen, sollte bremenports
als neutrale Instanz (z. B. alle 1-2 Monate) Treffen organisieren und die (Cybersicherheit-) Verantwortlichen der Unternehmen
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zur Teilnahme motivieren. Im Rahmen der Veranstaltung, die z. B. vom Port Cyber Security Officer moderiert wird, sollten sich
die Beteiligten im ersten Schritt zu aktuellen Herausforderungen, Entwicklungen oder Sicherheitsprojekten austauschen oder
sich von Impulsvortrégen (z. B. iber bremische Forschungsprojekte, Schulungsangebote, Férdermittel usw.) inspirieren las-
sen. Auf Basis dieses Austausches sollte bremenports ggf. in Zusammenarbeit mit weiteren Akuteren eine Arbeitsgruppe
griinden, die fir die Stakeholder-iibergreifende Cybersicherheit im Hafen verantwortlich ist und entsprechende Vorkehrungen
trifft. Diese Arbeitsgruppe sollte dann auf Basis von Sicherheitsanalysen spezifisch je Stakeholdergruppe bzw. ggf. sogar
organisationsspezifisch wie Praxisworkshops zum Notfall- oder Schwachstellenmanagement, die vom Lagebild der Bremi-
schen Hafen 2020/2021 gefordert wurden, konkrete HandlungsmaBnahmen fiir sich und fiir die einzelnen Akteure ableiten,
die die Cybersicherheit des gesamten Hafens steigern. Aus den Analyseergebnissen kdnnte bspw. geschlussfolgert werden,
dass die Arbeitsgruppe zur Weiterentwicklung des ISAC eine Plattform initiiert, auf der Unternehmen anonym Security In-
cidents melden kdnnen oder dass mit kleinen und mittelstdndischen Unternehmen ein Alarmierungs- und Eskalationsverfah-
ren entwickelt und etabliert werden.

Das Sicherheitsnetzwerk kann auch tber die Bremischen Héafen hinaus ausgeweitet werden, indem sich mit Cyberbeauftragten
anderer Hafen gezielt zu Cybersicherheitsaspekten ausgetauscht wird. An dieser Stelle kann auch auf Umsetzungsbeispiele
der Wetthewerbshafen verwiesen werden, wie z. B. die Integration von Echtzeit Benachrichtigungen tiber Cybersicherheits-
verstoRe in die MOBI Plattform der niederldndischen Hafen.156

Sensibilisierung fiir das Thema Cybersicherheit

Um das teils mangelnde Bewusstsein {iber die zentrale Bedeutung der Cybersicherheit zu verbessern, sollten alle Beteiligten,
von der Geschéftsfiihrung bis zum Hafenarbeiter zum Thema Cybersicherheit sensibilisiert werden. Dies war bereits eine der
Kernaussagen des Berichtes zum Lagebild der Bremischen Héfen 2020/2021. Das Handlungsbewusstsein aller Akteure bildet
eine zentrale Basis fir alle weiteren SicherheitsmaBnahmen, denn Vorschriften und Anweisungen wirken nur, wenn diese
auch eingehalten werden. Die Einstellung eines Port Cyber Security Officer fiir bremenports sowie die Erstellung von ein-
schlagigen Studien waren bereits ein guter Ansatz, um die Bedeutung der Cybersicherheit zu untermauen. Hier gilt es den
»Kurs zu halten“ und die Rolle des Sicherheitsbeauftragten weiter auszubauen und Ressourcen zur Verfiigung zu stellen. Zur
weiteren Steigerung des Bewusstseins konnen weitere, konkrete MaBnahmen wie Seminare oder eine eLearning-Plattform fiir
alle Akteure, die an digitalen Anwendungen arbeiten, ergriffen werden. Die Wirksamkeit wird gesteigert, wenn die Inhalte
speziell auf die Besonderheiten der Bremischen Hafen und die Bediirfnisse der Akteure abgestimmt werden, um die MaRnah-
menwirksamkeit zu erh6hen.157 Gleichzeitig erh6hen spielerische Elemente entlang moglicher Szenarien in Workshops oder
E-Learnings den Lernerfolg. Die vielféltigen Schulungsangebote und die entsprechenden Kosten variieren stark, je nach Teil-
nehmeranzahl (alle Mitarbeiter oder bestimmte Fiihrungskrafte), Individualitat (allgemeine Schulung oder unternehmensspe-
zifische Inhouse-Angebote) und Umfang (Einstiindiges eLearning oder mehrtégiges Seminar). Hier sollte jedes Unternehmen
den eigenen Bedarf bestimmen. Da die Sensibilitat vor allem bei kleinen und mittelstandischen Unternehmen fehlt, empfiehlt
es sich bspw. zundchst die verantwortlichen Fiihrungskrafte einzubeziehen. Sie kénnten als Initiator fiir weitere Schulungsan-
gebote fungieren.

Offizielle Sicherheitsstandards fiir Bremische Héfen

Aktuell stehen alle Hafen dem Risiko gegeniiber, dass der zunehmend digitale Hafenbetrieb gefahrdet wird, indem Rahmen-
bedingungen fiir Verfiigungsrechtemanagement, Datensicherheit und -schutz fehlen oder mangelhaft gestaltet sind. Gleiches
gilt bei fehlenden Zulassungen und Zertifizierung von Schiffskomponenten und digitalen Netzwerken.158 Eine zentrale Aufga-
be besteht darin, offizielle Vorgaben an Sicherheitsvorkehrungen beziiglich Cybersicherheit seitens der Bremischen Héfen zu
definieren, sodass ein einheitlicher Standard tbergreifend gewahrleistet werden kann. Bei Hackerangriffen kann durch diesen
einheitlichen Standard schnell und tibergreifend reagiert werden. Zur Erarbeitung dieser Standards kann z. B. die Anwendung
PortSec fiir das IT-Risikomanagement genutzt werden.

Auswirkungen

Durch Ausfallzeiten aufgrund von Hacker-Angriffen kénnen im Okosystem der Bremischen Hafen alle Stakeholder betroffen
sein und erheblichen Schaden verursachen. Dieser Schaden kann sowohl monetédrer Art sein (z. B. Erpressung von Geld), im
Verlust von privaten und geschiitzten Daten bestehen und damit einhergehendem Unterbinden der alltéglichen Durchfiihrung
der Prozesse im Hafen. Daher ist es in einem Okosystem mit vielen Abh4ngigkeiten zwischen einzelnen Organisationen be-
sonders wichtig, einen erhéhten Sicherheitsstandard sicherzustellen. Nur so kénnen alle Beteiligten geschiitzt und eine ver-
ldssliche Logistikkette sichergestellt werden. Aufgrund der schwerwiegenden Gefahren ist es von groBer Bedeutung, dass
auch die Politik miteinbezogen wird und die Gesellschaft fiir das Thema sensibilisiert. Von der Politik initiierte Vorschriften
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und Leitlinien kdnnen die Verpflichtung der Hafenakteure erhéhen. Auf der einen Seite stérkt ein solides Cybersicherheitsma-
nagement das Ansehen der Hafen. Auf der anderen Seite drohen groBe gesellschaftliche und politische Probleme, wenn Kun-
den aufgrund von Sicherheitsliicken das Vertrauen in die Bremischen Hafen verlieren oder das Hafengeschehen beeintrachtig
wird. Mit dem Port Cyber Security Officer hat bremenports das Thema Cybersicherheit strukturell integriert. Der Cybersicher-
heitsabteilung wird sowohl in den Unternehmen als auch bei bremenports in Zukunft eine maBgebliche Rolle zugeschrieben.
Gleichzeitig wird sich eine iibergeordnete, regionale und sogar globale Sicherheitsstruktur entwickeln. Wahrenddessen muss
jeder einzelne Mitarbeiter, der am digitalen Hafen beteiligt sein wird, sensibilisiert und geschult werden. Diese Mitarbeiter-
entwicklung steigert die Motivation, Engagement und Selbstverpflichtung sowie die interne Vernetzung und Arbeitgeberat-
traktivitat.

Ein tibergreifendes und geeignetes Datenschutzkonzept fiir das digitale Hafendkosystem fiihrt zu individuellen Anforderungen
der Okosystemteilnehmer. Im Wesentlichen miissen sich die Stakeholder auf spezifische Themen einigen, um gemeinsamen
das vorgesehene Sicherheitsniveau zu erreichen. Bspw. gehdren technische und organisatorische MaRnahmen in der Platt-
form, ,Usable Security” und Rahmenbedingungen, Richtlinien sowie technische und organisatorische EinzelmaBnahmen zu
den grundlegenden Themen.159

Aktuelle Ansatze/Projekte

Das Projekt PortSec der Universitat Bremen beschéftigt sich mit der Cybersicherheit der Bremischen Héafen. Es erforscht die
Entwicklung eines systematischen und umfassenden IT-Risikomanagements in der Hafentelematik auf Basis der Software-
Architektur unter Einbeziehung rechtlicher und wirtschaftlicher Sicherheitsanforderungen. Der Software-zentrierte Ansatz
fokussiert sich auf die Pravention von Angriffen und nicht primar auf eine Angriffserkennung und -abwehr. Dieser Ansatz ist
besonders innovativ und wird in bestehenden Vorgehensmodellen und Standards zum Aufbau von Informationssicherheits-
managementsystemen (ISMS) bislang nicht beriicksichtigt.

Kosten und Dauer

Kosten fiir Konzeption und Inhalte

Schutz-, Detektions- und BehebungsmaRnahmen gegen externe und interne Angriffe zéhlen zu den Treibern der Cybersicher-
heitskosten. Um ein ausreichendes Cybersicherheitsniveau in den einzelnen Unternehmen und im Hafendkosystem zu errei-
chen, sollte in den ersten drei bis fiinf Jahren das Ein- bis Zweifache des Grundschutzbudgets (Budget fiir die MaBnahmen zur
Identifizierung und Umsetzung der SicherheitsmaBnahmen fiir die unternehmenseigene IT) investiert werden. Ziel ist es in
einer angemessenen Frist ein risikogerechtes Sicherheitsniveau je Unternehmen im Hafendkosystem zu erreichen. 160

Neben dem umfassenden Aufbau der Sicherheitsarchitektur ist auch die Schulung der Mitarbeiter essenziell. Ein zweitdgiges
Seminar fiir Funktionen wie IT-Sicherheitsbeauftragte, Risikomanager oder Compliance-Verantwortliche, bei entsprechenden
Fachanbietern (z. B. der TUV SUD Akademie), die die Relevanz von Datenmisshrauch, -Spionage oder Cyberangriffe und die
Entwicklung einer Risikokultur erldutern, kostet etwa 1.300 Euro pro Teilnehmer.161

Der Tagessatz fiir den Einsatz externer Fachexperten z. B. im Rahmen eines Workshops betrégt etwa 1.500 Euro pro Tag,
wobei etwa vier Personentage benotigt werden. Wenn die ca. 30 wichtigsten Organisationen integriert werden, kann mit einer
Vorlaufzeit von etwa 6 Monaten gerechnet werden. Zudem wird mit einem internen Personalaufwand von 8 Personentagen fiir
Aufwand und Organisation gerechnet.162 Das entspricht etwa 144-224 Euro pro Tag, basierend auf der Annahme, dass Ha-
fenmitarbeiter etwa 3.200-4.480 Euro pro Monat verdienen.163 Sofern der Durchfiihrung zugestimmt wurde, héangt die Vor-
laufzeit von dem Umfang der beteiligten Unternehmen ab.

Kosten fiir den laufenden Betrieb

Generell sollte das Cybersicherheitsbudget fiir den IT-Grundschutz mindestens ca. 15 bis 18% des gesamten IT-Budgets
betragen.164 Geht man davon aus, dass das IT-Budget je Mitarbeiter 2.500-7.000 Euro betrégt, so kann von jéhrlichen Kosten
in Hohe

375-1.000 Euro fur IT-Cybersicherheitsbudget ausgegangen werden.

Dauer

Die Implementierung des Cybersicherheitskonzepts und -strategie nimmt circa 6-9 Monate in Anspruch.
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Intensivierung des Nachhaltigkeitsmanagements
Beschreibung

Neben der Digitalisierung und Automatisierung werden Nachhaltigkeitsbestrebungen eine maBgebliche Rolle bei der Trans-
formation hin zu einem SMART-Port zugeschrieben - beides kann verkniipft werden, indem innovative Technologien zur
Steigerung der Nachhaltigkeit eingesetzt werden. Die Bremischen Héafen heben sich bereits jetzt durch intensive Umwelt-
schutzaktivitaten von anderen Hafen ab und bremenports gibt mit der greenports Strategie einen Rahmen zur ganzheitlichen
Betrachtung von Nachhaltigkeit im Sinne der Okologie, der Okonomie und dem Sozialen vor. Mit greenports hat man sich zum
Ziel gesetzt, den gesamten Energieverbrauch bis 2025, um weitere 10% gegeniiber 2015 zu reduzieren und die Infrastruktur
der Bremischen Hafen bis 2024 klimaneutral zu gestalten.

Trotz all dieser Bemithungen, Investitionen und Projekte werden andere Héfen, wie z. B. der Hafen von Rotterdam oftmals
starker im Bereich der Nachhaltigkeit wahrgenommen - das ist mitunter auf die prasentere Positionierung in den Medien und
die damit einhergehende gezielte Vermarktung der Nachhaltigkeitsaktivitaten zurickzufiihren. Wie in der vorherigen Hand-
lungsoption beziiglich des Ausbaus zielgerichteter MarketingmalBnahmen angesprochen, bieten sich hohe Potenziale in der
verstirkten Kommunikation der Nachhaltigkeitsaktivitdten nach innen (innerhalb der Bremischen Hifen) sowie nach auBen
(in der Offentlichkeit, bei Kunden, Partnern, Lieferanten und anderen Hafen).

Erfolgsfaktoren

Das Angebot umweltfreundlicher Leistungen und die Sicherstellung von Nachhaltigkeitsaspekten bei der SMART-Port Konzep-
tion gelten als Erfolgsfaktoren bei der Intensivierung des Nachhaltigkeitsmanagement in den Bremischen Héfen. Damit einher
geht auch die gezielte Vermarktung dieser UmweltschutzmaBnahmen durch eine prasentere Positionierung in verschiedenen
Medien, sodass die Bremischen Hafen bei den Hafenbeteiligten, der Politik, der Gesellschaft und auch bei Fachkréften an
Attraktivitat gewinnen.

Herausforderungen

Die Reduktion des Energieverbrauchs sowie die Umstellung auf klimaneutrale Abldufe innerhalb der Hafen gelten als dulRerst
herausfordernd. Im Allgemeinen stehen Hafen haufig in der Kritik, umweltschédlich zu agieren - als Beispiele konnen der
TreibstoffausstoB, Energieverbrauch sowie die hohe Lautstarke genannt werden. Hier liegt eine groRe Herausforderung in der
Verbesserung der Wahrnehmung der Aktivitaten der Bremischen Hafen in der Offentlichkeit, wenngleich sie sich bereits ver-
haltnismaRig gut in Sachen Nachhaltigkeit positionieren.

Nachhaltigkeit findet allgemein auf drei Ebenen statt - der 6kologischen, der 6konomischen und der sozialen, weshalb alle
drei Ebenen im Nachhaltigkeitsmanagement berticksichtigt werden sollten. Als Beispiel kann angeftihrt werden, dass Aktivita-
ten, die auf die 6kologische Ebene einzahlen, nicht mit zu hohen Kosten verbunden sein sollten, damit die 6konomische
Nachhaltigkeit weiterhin gewahrleistet werden kann.

Auflagen von Behdrden im Rahmen von Genehmigungsprozessen sowie hohe Kosten kdnnen Nachhaltigkeitsvorhaben schnell
ausbremsen oder deren Umsetzbarkeit einschréanken. Herausfordernd ist auerdem, dass Fordergelder nur bei strikter Umset-
zung der geplanten Nachhaltigkeitsprojekte ausgezahlt werden - Anderungen wahrend der Forderphase sind demnach nicht
ohne weiteres méglich. Zukiinftig werden sich Umweltauflagen weiter verscharfen. Hier gilt es von vornherein gewéhrleisten
zu konnen, dass zusatzliche Nachhaltigkeitsaspekte umgesetzt werden kénnen.

Ansdtze

Der Nachhaltigkeitsbericht der Bremischen Hafen ist umfangreich aufgesetzt und die greenports Strategie behandelt das
Thema Nachhaltigkeit in den Hafen ausfiihrlich, daher gilt es diese als Grundlage heranzuziehen und darauf aufbauend die
neu aufkommenden Nachhaltigkeitsaspekte, die mit der Transformation zu einem SMART-Port einhergehen, einzubinden.

Zu den wichtigsten Umweltprioritdten des Hafensektors zahlen aktuell Luftqualitat, Klimawandel, Energieeffizienz, daher
sollte weiterhin der Umstieg auf erneuerbare Energien sowie die Einsparung von CO2-Emissionen, Treibhausgasen, Energie-
und Stromverbrauch mittels neuer Technologien forciert werden.165 Dazu kénnte bspw. angestrebt werden, den Anteil der
Bahn am Modalsplit weiter zu erhdhen, sodass mehr Prozesse von der StralRe auf die elektrisch betriebene Schiene verlagert
werden. Zudem gilt es die physische Infrastruktur an Klimaverdnderungen, wie z. B. Hochwassergefahren, anzupassen, um die
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zukiinftig benétigte Betriebs- und Funktionsfahigkeit zu erhalten und den veranderten Umstanden anzupassen. Um zeitnah
und prazise auf z. B. Klimadnderungen reagieren zu kénnen, empfiehlt der gezielt Einsatz von Technologien wie Drohnen, die
in regelméBigen Abstanden den Zustand und Bewegungsmuster innerhalb der Hafen sowohl aus der Luft wie auch unter Was-
ser dokumentieren. Im néchsten Schritt gilt es zu bestimmen, welchen Stellenwert Nachhaltigkeit im Rahmen der Digitalisie-
rung inkl. méglichen Wechselwirkungen zugeschrieben werden sollte. Die Einsatzmdglichkeiten neuer Technologien sollten
allerdings dahingehend untersucht werden, dass neue Technologien auf den ersten Blick umweltfreundlich erscheinen mégen,
aber mogliche Risiken und negative Auswirkungen auf die Umwelt erst innerhalb einer ganzheitlichen Betrachtung ersichtlich
werden sollten. Als Beispiel kann an dieser Stelle die Blockchain Technologie angefiihrt werden, die je nach Umfang betrécht-
liche Mengen an Energie im Betrieb benotigen kann, oder der zunehmende Einsatz von Computerchips und Sensoren fiir IoT
Technologien, die aufgrund ihrer energie- und rohstoffintensiven Herstellung nicht vollstandig nachhaltig sind. Jedoch kénnen
innovative Technologien auch gezielt zur Steigerung der Nachhaltigkeit der Hafenprozesse eingesetzt werden (z. B. zur Um-
weltiiberwachung) - dazu gilt es die Potenziale der Technologien zu analysieren und die Umsetzung mittels Férderung von
Projekten sowie Kooperationen mit Start-ups voranzutreiben. An dieser Stelle ist ein agiles Mind-Set, was innovative Projekte
vereinfacht, sowie eine aktiv gelebte Fehlerkultur gefragt. Innovationsprojekte im Bereich Nachhaltigkeit konnen zudem
durch das Ausschreiben entsprechender Preise gefordert werden. Um die Mitarbeiter im Bereich der Nachhaltigkeit zu sensi-
bilisieren und fortzubilden, eignen sich zum Einstieg ESG (Environment, Social, Governance)-Schulungen sehr gut, welche z.
B. von externen Beratungen angeboten werden. Anhand verschiedener, bereichs- und unternehmenspezifischer Module, die
auch mit anderen Forschungsprojekten verkniipft werden kénnen, wird ein ressourcenschonender Umgang mit Umwelt und
Mensch sowie entsprechende Reportings und pragmatische Losungsansatze fiir die operative Arbeit vermittelt.

Zur besseren Messung und Steuerung der Nachhaltigkeitsaktivitdten durch den Einsatz neuer Technologien in den Bremischen
Hafen konnen konkrete SMART-Port-Nachhaltigkeits-KPIs konzipiert werden, die die Auswirkungen von SMART-Port Projekten
und Aktivitaten auf die Umwelt messen. Zudem sollte die Zusammenarbeit der einzelnen Hafenakteure von bremenports als
Hafenbetreibergesellschaft gefordert und intensiviert werden, damit Nachhaltigkeitshemiihungen tibergreifend auf allen
Ebenen stattfinden kénnen. Ein wichtiger Punkt ist an dieser Stelle die gemeinsame Bewerbung auf Férdermittel, die bereits
in einer der vorangegangenen Handlungsoptionen empfohlen wurde.

Nicht zuletzt gilt es die Nachhaltigkeitsbemiihungen starker zu vermarkten - hierzu wurden in der vorherigen Handlungsopti-
on zum Thema zielgerichtete MaBnahmen Ansétze hinsichtlich einer starken Markenidentitat sowie den méglichen Vermark-
tungsplattformen aufgezeigt. Uber die Vermarktung zu Werbezwecken und zur Attraktivititssteigerung kann Nachhaltigkeit
auch als Teil des Angebotsportfolios mit aufgenommen werden. An dieser Stelle ist auf alternative Antriebsstoffe wie Wasser-
stoff zu verweisen - hier gilt es die Hafenakteure aktiv zu beraten und zu unterstiitzen, um gemeinsam dem Ziel der klima-
neutralen Hafen entgegen zu kommen. Mit dem umfangreichen Import von Wasserstoff und der Bereitstellung direkt vor Ort
kénnen die Bremischen Héfen eine Vorreiterrolle beim Thema Innovation einnehmen und auf diese Weise 6kologische mit
6konomischen Aspekten vereinen, um einen Wettbewerbsvorteil zu generieren.

Auswirkungen

Durch die Intensivierung des Nachhaltigkeitsmanagements kdnnen sich zum einen die Umweltbilanz, die Energieeffizienz und
die langfristige Wettbewerbsféhigkeit verbessern, zum anderen kénnen die Bremischen Hafen von der aktiveren Vermarktung
der NachhaltigkeitsmaBnahmen in Form von verbesserter Wahrnehmung im Sinne eines greenports profitieren. Letzteres
steigt die Attraktivitat der Hafen als Arbeitgeber und kann damit positive Effekte fiir die Rekrutierung von hochqualifizierten
Fachkraften haben.

Nachhaltige, zukunftsgerichtete Projekte haben zudem positive Auswirkungen auf die Stadt Bremen, die Gesellschaft und die
Politik, so erhéht der Austausch zwischen den Bremischen Hafen und der Politik das gegenseitige Verstandnis, gemeinsame
Losungen im Bereich der Nachhaltigkeit voranzutreiben und entsprechende Fordermittel aufzubringen.
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Aktuelle Ansdtze/Projekte

Mit greenports definiert bremenports bereits Ziele wie bspw. den gesamten Energieverbrauch bis 2025, um weitere 10%
gegeniliber 2015 zu reduzieren und die Infrastruktur der Bremischen Héfen bis 2024 klimaneutral zu gestalten. Zudem wur-
den bereits einige Klimaschutzprojekte initiiert, so nutzt z. B. das interdisziplindre Team SHARC, an dem unter anderem bre-
menports beteiligt ist, den Uberseehafen Bremerhaven als Modellgebiet fiir regenerative Energieversorgung mit dem Ziel der
intelligenten Integration von erneuerbaren Energien in die Energieinfrastruktur des Hafens. 166

Kosten und Dauer

Angaben zu Kosteneinschatzungen von moglichen MaBnahmen bediirfen weiterer Kon-kretisierungen von Stakeholder- und
technologiespezifischen EinzelmaRBnahmen. Weiterhin miissen aktuelle Kostenstrukturen und bereits bestehende Malinahmen
der Stakeholder in Bezug auf Kompatibilitdt oder mégliche Konflikte gepriift werden, bevor eine realistische Kostenschatzung
stattfinden kann.
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_I_Anhang

Workshopslides vom 04./07.02.2022

+ bremenports

=gy -

Stkeh'older Workshop

SWOT Analyse SMART-Part —
Ergebnisse der Befragung

-4

1
Stakeholder Workshop bremenports
Agenda :
1 Begrultung: Agenda, Ziele und Vision
Februar 2022 2  Projektvorstellung und Einordnung
1. Slot 04.02: 9.00-10.00 Uhr
3  SMART-Port Theorie
2. Slot 07.02: 9.00-10.00 Uhr
4  Methodik der Befragung: Zielsetzung und Ansatz
5 \Vorstellung der Kernaussagen
6 Interaktive Diskussion und Bewertung der Kernaussagen
7  Wettbewerbsvergleich im Kontext von Smart Port
8 Interaktive Diskussion zu méglichen Handlungsoptionen
9 Q&Aund Verabschiedung
—
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Projektvorstellung und Einordnung bremenports
Der Weg zum SMART-Port .

Drei Workshops —Hafenentwicklungskonzept 2035
10./11.2021 = 12 Stunden und »30 Referenten

Smartportkonzept fiir 2022 &

s Stratedi Umfassende Analyse der Stérken,
greenports Strategie

Schwichen, Chancen und Risiken
12.2021-03.2022

Stakeholder Workshops
04.02 & 07.02.2022
Zielbild, Roadmap,
Handlungsoptionen und
Integration ins Hafen-
entwicklungskonzept 2035

— J |

Ausgangpunkt — Hafenworkshop bremenports

1. Entwurf - Smartport der Bremischen Hafen

gemeinsamas verstananis

gemeinsamagieren ressourcensteuarung
netzverfugbarkeit weniger mensch
schnellerumschlag . =
Ubergreifend agieren vernetzung hafen
systemkompatibilitat aufldarung
dachorganisation energieeinsparung anderung jobprofile
community beginn
P ] idee 2 el llez inform
investitionskosten j % ( zukunﬂsfc"}h‘\gkeit nicht vorhanden
gutes netz o e Ea © g o apps  intelligenter agieren
riminalitdt & ~ ]
= umstrukturierung g = Vernetzung hardware o
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Kurze Erklarung der SMART-Port Theorie bremenports

Digitale Vernetzung von Schifffahrt, Hafen und Hinterland kann Herausforderungen E
und Ziele effizienter und schneller meistern

Wesentliche Bereiche eines SMART-Ports

Es gibt 4 Reifegrade auf dem Weg vom Hafen zum SMART-Port

Level Level Level Level
Untemehmens- Hafen- Hafen & Hypenernetzung
Digital-Strategie intem intern Hinterland Hafen zu Hafen

Digitale Menschen
Technologien
SMART-Port
- Inteme digitale - Organisations- - Digitalisierung als - ¥erhindung von
Transfarmation Uhergreifende Hafengemeinschaft Personen, Ohjekten
— Prozessoptimiening Digitalisienng — Schaffung einer und Orgarnisationen
Nachhaltigkeit Produktivitat —  EInfanrung van - Administrative wemetzten Logistik - Winualisierung der
Standardprozes sen Bereiche - Synergien zwischen gesamten Umgebung
— ‘Wertsteigerung — Effizienzsteigerung Hafen und Hinterland -~ vorteile durch
= Informations- und
— Mordernisierung - Kostensenkung durch - Einsatz digitaler
Schutz und Sicherheit variiert zwischen Automatisierung Platttormen Kommunikations-

Qrganisationen technologien

SMART-Port Konzepten bremenports

Herausforderungen bei der Entwicklung

O 0O 0 O

Technologische Finanzielle Cybersicherheit Qualifiziertes

Akzeptanz Zusammenarheit

Infrastruktur Ressourcen Personal
- Heterogene - Bedarf - Graofe hetriehliche - Erhdhter Bedarf an - Angst vor hohen - Okosysteme
Systernlandschaft urmfangreicher Wensundbarkeit qualifizierten Investitionskosten handeln
—  Veraltete Investitionen bei Sicherheits- Fachkraften mit und var geschlossen
Infrastruktur - Fehlende Res- lucken neuen Reduzierung von - Werbreitetes Silo-
~ Fehlende sourcen hei KMU —  Diverse Gefahren- Berufsprofilen Arbeitsplatzen Denken
Standardisierung - Stellenweise Euhe‘neg (ZSE.h . - irUEerer _— - Eih\ende - Fehlende
X fehlende ehlende Schutz- orkurrenzdruc ErZELGUNG YOn Kooperation und
- Geringer Automa- finanzielle rmaknahmen, unter Arbeitgebern denaorteilen Kml?rnumkatmn
tisierungsgrad hliches neusr
Hilfsmittel aus der Mense - Fehlende formale _ Angstvar
—  Unterschiedliche Palitik Fehlverhalten, Aushildungs- Technalogien 4
betriebliche Systermnkomplexi- rmaglichkeiten ~ Mangel an Informations-
Prozesse - Fehlende ) g b austausch mit
U f Abstimmung der —  Probleme bei Wertrauen _m neue Konkurrenten
- nausgereits Investitions- hetrieblichen Technologien

Technologien entscheidungen Farthildungen
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Methodik bremenports

Teilnehmer und Vorgehensweise der Online-Befragung und der Interviews

O o & O
Struktur der Teilnehmer —+ Online-Befragung Interviews

Um ein umfangreiches Lagebild der Insgesamt haben 32 Teilnehmer verteilt auf die Insgesamt wurden 46 Untermehmen flr
Bremischen Hafen zu erhalten, wurden 6 Stakeholdergruppen anline an der Befragung Interviews angefragt. Die Antworten werden

6 Stakeholdergruppen analysisrt Zur SWOT Analyse, der Wettbewerbs- konsolidiert und erganzend in der Auswertung
féhigkeit und Innovation Assessment mitaufgenammen
Insgesamt wurden 133 Teilnehmer verteilt auf teilgenommen

die Stakeholdergruppen befragt

= Reeder
- Torminals = &n Umfrage nicht = Interviews
b et o teilgenommen durchgefuhrt
E = Dienstleister An Umfrage Interviews noch
b e teilgenommen affen
weitere

Vorstellung der Kernaussagen bremenports

Die ersten Ergebnisse zeigen ein vielfaltiges Bild mit zum Teil sehr konkreten
Angaben zu Herausforderungen und Erwartungen

Starke Hafenbetriebs- Hohe Fehlende Mitarbeiter mit Fehlende Innovations-
gesellschaft Kundenzufriedenheit Innovationsfokus und Digitalisierungsziele
Geografische Lage Gute wirtschattliche Kein konkreter Fahrplan Schwache Vernetzung v. Akteuren
Lage seitens Flihrungsehens Keine transparente

Dienstleister-Portfolio

. . Kommunikation
Keine Innovations-

Flexibilitat Terminals iiber- Verantwortlichkeiten
wiegend digital Fehlende Ressourcen
(Personal, Know-how)
Viele Insellésungen

INTERNES UMFELD

Sicherstellung
24/7 Hafenbetrieb

Verbesserunyg der
= AuRenwirkung Ressourcenknappheit
o (Perseonal, Finanzmittel,
Z  Beantragung von BHoWnow]
w Finanzmitteln i
a Verbindung von Weservertiefung Neue Technologien
& allen Akteuren
E MarketingmaBnahmen E.Ehﬁhurg-g:r Mitarbeitergewinnung/
; N Fachkriifte
el Digitales Planungssystem




Vorstellung der Kernaussagen bremenports

Unsere 12 Themenfelder
Geschiftsprozesse und Infrastruktur Digitalisierung
Die Geschaftsprozesse und die Infrastruktur kdnnten durch den Einsatz
von gezielten Digitalisierungsmalnarmen optimiert werden
Férderinstrumente und -struktur

Das Angebat an Fardermitteln for unterschiedliche Férdenvorhaben istin
ausreichendem Umfang vorhanden.

Cybersicherheit

Die Bremischen Hafen stolen ausreichend Maknahmen in Bezug auf
Cyhersicherheit an.

Digitale Projekte

Digitale Projekte werden in den Bremischen Hafen initiiert, kdnnten aber
transparenter kommuniziert werden

Betriebskonzepte

E=gibt noch Entwicklungspotentiale die logistischen Kermprozesse
(Transport, Urnschlag, Lagerung) mit Hilfe digitaler Mittel zu verbessen

Koordinationsstelle

Eing neug einheitliche Koordination sstelle ist fir den Betrieb der
Bremischen H&fen weniger relevant

Die einzelnen Akteure treiben die Digitalisierung oft eher fur sich voran,
was dazu fihrt, dass keine einheitlichen Systeme genutzt werden

Technologieeinsatz

Es werden eher wenige ,neue" Technologien (z.B. Drohnen und
Sensoren) in den Bremischen Hafen eingesetzt,

Digitale Vernetzung

Die Unternehmen nutzen eigene IT-Systeme, die teilweise nicht
kompatibel sind, sodass Insellésungen entstehen

Partnerschaften

Die Bremischen Hafen kinnten durch sinnvalle Partnerschaften mit z 8
Start-ups oder Tech.-Anbietern ihre Wetthewerbsfahigkeit steigern

Umweltmanagement

Die Bremischen Hafen kénnten die greenports-Strategie als
Marketinginstrurnent effektiver nutzen

Personalmanagem ent

Es fehlt oft an gualifizierten Arbeitskraften und var allemn an
MNachwuchskraften

LE.’IE!EI

Stakeholderabstimmung zu Kernaussagen bremenports

lhre Meinung ist gefragt

Ihre Angaben werden anonym erfasst und

sind durch uns nicht nachverfolgbar.

Den QR Code mit der Mentimeter

Smartphone Kamera scannen \

oder

Auf den Linkim MS
Teams Chat klicken
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Stakeholderabstimmung zu Kernaussagen bremen

So haben Sie die Aussagen am 04.02.2022 bewertet

Bitte bewerten Sie folgende Aussagen (1/2)

Stimme Uberhaupt nicht zu

Die Geschdéftsprozesse und die Infrastruktur kénnten durch den
Einsatz von gezielten DigitalisierungsmaBnamen optim iewerden.

Das Angebot an Férdermitteln ist ausreichend, die
Zugangsvoraussetzungen sind allerdings komplex,

Die Bremischen Héfen stofen ausreichend MaBnahmen in Bezug auf
Cybersicherheit an.

Digitale Projekte werden bei dem Bremischen Hafen angestoBen,
kénnten aber transparenter kommuniziert werden.
35

Es gibt noch Entwicklungspotentiale die Bu.sisproze%e (Transport,
Umschlag, Lagerung) mit Hilfe digitaler Mittel zu verbeéen.

Eine neue einheitliche Koordinationsstelle ist fir den Betrieb der
Bremischen Hafen weniger releveant.

Stimme voll und ganz zu

i Mentimeter

[ T3]

Stakeholderabstimmung zu Kernaussagen bremen

ports

So haben Sie die Aussagen am 04.02.2022 bewertet

Bitte bewerten Sie folgende Aussagen (2/2)

Ich stimme gar nicht zu

Die einzelnen Akteure treiben die Digitalisierung eher fur sich voran,
was dazu fihrt, dass keine einheitlichen Systeme benutzt werden.

Es werden wenige ‘neue” Technologien (z B. Drohnen und Sensoren)
in den Bremischen Héfen eingesetzt,

Die Unternehmen nutzen eigene IT-Systeme, die teilweise nicht
kompatibel sind, sodass Inselldsungen entstehen.

Die Bremischen Héfen kénnten durch sinnvolle Portners@qften mit
z B. Start-ups ihre Wettbewerbsfahigkeit steigern.

4
Die Bremischen H&fen kdnnten die greenports-Strategie als
Marketinginstrument effektiver nutzen.

Es fehlt an qualifizierten Arbeitskréften und vorlqem an
Nachwuchskraften.

Stimme voll und ganz zu

i Mentimeter

o6 |
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Stakeholderabstimmung zu Kernaussagen bremenports
S0 haben Sie die Aussagen am 07.02.2022 bewertet .

Bitte bewerten Sie folgende Aussagen (1/2)

Stimme Uberhaupt nicht zu

Die Geschdéftsprozesse und die Infrastruktur kénnten durch den
Einsatz von gezielten DigitalisierungsmafBnamen optimiert werden.

Das Angebot an Férdermitteln ist ausreichend, die
Zugangsvoraussetzungen sind allerdings komplex,

Die Bremischen Héfen stofen ausreichend MaBnahmen in Bezug auf
Cybersicherheit an.

Digitale Projekte werden bei dem Bremischen Hafen angestoBen,
kénnten aber transparenter kommuniziert werden.
36

Es gibt noch Entwicklungspotentiale die BUSiéprozesse (Transport,
Umschlag, Lagerung) mit Hilfe digitaler Mittel zu verbeéen.

Eine neue einheitliche Koordinationsstelle ist fir den Betrieb der
Bremischen Hafen weniger relevant

Stimme voll und ganz zu

i Mentimeter

»B

Stakeholderabstimmung zu Kernaussagen bremenports
So haben Sie die Aussagen am 07.02.2022 bewertet :

Bitte bewerten Sie folgende Aussagen (2/2)

Ich stimme gar nicht zu

Die einzelnen Akteure treiben die Digitalisierung eher fur sich voran,
was dazu fihrt, dass keine einheitlichen Syster@benutzt werden.

Es werden wenige "neue” Technologien (z B. Drohnen und Sensoren)

in den Bremischen Héfen eingesetzt,

Die Unternehmen nutzen eigene IT-Systeme, die teilweise nicht
kompatibel sind, sodass Inselldsungen entstehen.

Die Bremischen Héfen kénnten durch sinnvolle Partnerschaften mit

z B. Start-ups ihre Wettbewerbsfahigkeit steigern.
41

Die Bremischen H&fen kdnnten die greenports-Strategie als
Marketinginstrument effektiver nutzen.

Es fehlt an qualifizierten Arbeitskréften ungor allern cn
Nachwuchskraften.

Stimme voll und ganz zu

i Mentimeter
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Einzelne Projekte der Wetthewerber

bremenports

Im Kontext von Smart Port haben die Wetthewerber einige Vorzeigeprojekte

Hamburg g Rotterdam

Was?
Hamburg Vessel Coordination Center
(HVCC)

Wie?

Zentrale, neutrale, oberbetriebliche
Kaordinationsstelle fur Schiffsverkehre im
Hamburger Hafen mit 400 Nutzern

Warum?

Mittels Echtzeit-Datenaustausch kdnnen
automatische Kurs- und Geschwindigkeits-
anderungen und Just-in-Time Schiffsanlaufe
realisiert werden

Was?
Containerabfertigung in Rotterdam lauft per
Blockchain-App

Wie?

Die App ersetzt die Geheimzahl durch einen
kryptografischen Token, auf dem die
Freigaberechte fir einen Container
ahgehildet sind

Warum?
Zeitersparnis beim Abgleich der Tokens und
erhahte Sicherheit

Was?
Antwerp Port Information & Control Assistant
(APICA)Y

Wie?

Digitaler Zwilling als 30-Karte mit Echtzeit-
Infarmationen hildet den Hafen ab und
informiert getrieben durch kinstiche
Inteligenz aber jegliche Begebenheiten

Warum?

Wiederholende Prozesse kdnnen
automatisiert werden und menschliche
Fehler nehmen drastisch ab

_ | ‘Welthafen in guten Handen | |15 |

Ansitze zu moglichen Handlungsoptionen bremenports

Diskussion im Plenum

Digitaler Initiator

Grundung einer digitalen Initiative mit Sichtbarkeit im Organigramm als Grundstein flr

P m die Zukunftige digitale Ausrichtung (inkl. Visionsentwicklung etc.)
w . 2 Marketinginstrumentalisierung
d Ausbau einer Ubergreifenden Marketingstrategie zur Steigerung der Auien-
m ‘f‘ wahmehmung der Bremischen Hafen zu bestimmten Themen, wie Z B. greenports

3 Digitale Infrastruktur

Aus- und Aufbau der digitalen Infrastruktur zur Verbesserung der Betriebsablaufe, bspw
Planung und Crganisation einfahrender Schiffe zur Vermeidung von Telefonketten

Gezielte Weiterbildungsprogramme far Fach- und Fuhrungskrafte in Bezug auf die
Digitalisierung von Prozessen und den digitalen Wandel

Infrastruktur und Hafenanlagen

Automatisierung von Daten und Entwicklung von Flattformen (durchgangige und zentrale
Erfassung, Ubermittlung und Kommunikation von Daten)

bremenpaorts
[, TR
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IQ&A und Verabschiedung

Stellen Sie jetzt
Ihre Fragen

bremenports
:

Was sind die

nachsten Schritte?

www.bremenports.de

I Vielen Dank

bremenports

04./07.02.2022, Bremerhaven
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Umfrageergebnisse nach Stakeholdergruppe

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Umfragen anhand der einzelnen Themenfelder pro Stakeholdergruppe aufgelistet:

Geschaftsprozesse & Infrastruktur:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behdrden:

Behorden bewerten die landseitige Anbindung der Héfen tiber Schiene und Stralle sowie die geografische Lage als sehr gut. Es
seien wichtige Kunden vor Ort und die Hafen werden aufgrund ihrer hohen Verldsslichkeit geschatzt. Zudem wird die Leis-
tungsfahigkeit des dbhs gelobt, insbesondere im Hinblick auf das breite Dienstleistungs-Portfolio. Weiterhin sollten Chancen
ergriffen werden, die bestehende Hafeninfrastruktur zu sichern, auszubauen und wenn nétig zu erneuern. Bislang standen
jedoch nicht die Digitalisierung und Automatisierung von Prozessen und Strukturen im Fokus der beteiligten Unternehmen.

Dienstleister:

Dienstleister schatzen die Lage und die Hinterland Anbindung der Bremischen Héfen sehr, da somit eine gute Erreichbarkeit
durch Verlader gewahrleistet werde. (berlastungserscheinungen auf Seite der Infrastruktur werden nicht stark wahrgenom-
men. Als weitere Starken werden die heterogene Struktur mit vielen unterschiedlichen Ladungsgiitern, die schnelle und un-
komplizierte Zollabfertigung (insbesondere im Vergleich zu Hamburg) sowie die flexiblen und aufgeschlossenen Behorden
genannt. Es zeichnen sich jedoch auch einige Schwéchen ab - hier werden der bauliche Zustand der Kai- und Hafenanlagen
sowie die mangelnde Wassertiefe kritisiert. Die Schiffsanlaufe in Bremerhaven héngen laut Dienstleistern starr an den
Schichtzeiten der groBen Terminalbetreiber, dadurch kdme es innerhalb den Schichtwechsel-Zeiten zu einer Ballung der
Schiffshewegungen auf wenige Zeitfenster, wahrend derer der Ladungsumschlag fast komplett zum Erliegen kommt. Chancen
werden im Ausbau der Infrastruktur gesehen, um leistungsfahiger zu werden, da aktuell im Verhaltnis zu den Westhéfen nur
ein geringes Wachstum zu beobachten sei. Hinsichtlich Transparenz Giber Informationen, Digitalisierung und Innovation wird
ein groBer Handlungsbedarf gesehen, hier lagen die Herausforderungen insbesondere bei den Zollbehérden und Unterneh-
men.

Institute:

Institute loben die Vielzahl an unterschiedlichen Logistikakteuren innerhalb des Hafens - hier seien neben den Terminals
auch Versorgungsunternehmen, maritime Forschungseinrichtungen und viele mehr angesiedelt. Die Infrastruktur erméglicht
ein gutes Erreichen der Stromkaje. Bei der Bahnanbindung zeigt sich jedoch innerhalb der Stakeholdergruppe ein differenzier-
tes Bild - zum einen wird die Bahnanbindung als hervorragend gelobt, zum anderen wird darauf verwiesen, dass die Bahn
einige ZufahrtsstraRen kreuze. Dadurch wiirden sich Verkehre innerhalb des Hafens gegenseitig behindern und als weitere
Herausforderung stellt sich das Andreaskreuz dar, welches derzeit mittels Vierkantschlissel funktioniert, womit autonomes
Fahren noch nicht moglich sei. Als weitere Schwéache werden die nicht synchronisierten Prozesse gesehen, die zur Folge
haben, dass Lkw und Container haufig stehen bleiben, statt effizient weitergeleitet zu werden.

Reeder:

Reeder sehen das Teilen von Auswertungen mit und innerhalb der Hafenbeteiligten als Starke, jedoch wiirden die geteilten
Daten oft erst zeitversetzt zur Verfligung gestellt. Es seien Investitionen in der Verkehrsanbindung und der Hafeninfrastruktur
notig. Weiterhin wird auf geografischer Ebene die fehlende Wassertiefe beméangelt und darauf hingewiesen, dass die strategi-
sche Lage nicht mehr als ausschlaggebend fiir die Wettbewerbsfahigkeit gelte.

Speditionsgewerbe:

Speditionsgewerbe bewerten einige Aspekte der Infrastruktur als ausreichend bis gut - darunter fallen bspw. die Anbindung
von StraBe, Schiene und Reedereien sowie die Wasserfracht. Jedoch fehle eine gute Luftfrachtfluganbindung. Die Kostenstruk-
tur der Hafen wird als wettbewerbsféhig gesehen, jedoch wird die allgemeine Lage im Hafen als eher stagnierend einge-
schétzt, hier fehle es an Innovation. Hinsichtlich der Digitalisierung zeigt sich ein ambivalentes Bild - zum einen wird die
Digitalisierung als ausreichend eingeschétzt, zum anderen wird Handlungsbedarf im Ausbau digitaler Abléufe gesehen, bspw.
um Dokumente direkt online zu hinterlegen, um Staus zu vermeiden sowie Defekte am Gleis zu beheben.
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Terminals:

Terminals empfinden die Gesamtsituation als eher positiv. Der Bremerhaven gelte als eine wichtige Drehscheibe fiir den
Welthandel und fiir Europa mit guten bis sehr guten Hinterlandanbindungen. Insbesondere wird zudem die geografische Lage
der Héfen gelobt. Auf technischer Seite iberzeugen die enge IT-Vernetzung u.a. durch das DBH sowie die starke Hafenbe-
triebsgesellschaft, die die Beteiligten gut unterstiitze. Jedoch wird angemerkt, dass die Kommunikation vereinheitlicht und
verbessert werden sollte. Als Schwache wird die Trennung der Ressortzuordnung WFB und der hohe Ratendruck gesehen.
Risiken werden insbesondere in den Containerterminals angemerkt - hier wiirden die Reedereien und Dienste fernab von z. B.
MSC und Maersk fehlen, um den steigenden Mengen gerecht zu werden und die Potenziale zukiinftig besser nutzen zu kénnen.

Verbande:

Verbande sehen die Hafenunternehmen allgemein als gut digitalisiert und vernetzt — an dieser Stelle wird das digitale Fracht-
papier beispielhaft genannt.

Forderstruktur und Férderinstrumente:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Behorden sind sich einig, dass Fordermittel generell zur Verfiigung stehen - hervorgehoben wird an dieser Stelle das IHATEC,
was laut den Befragten erfolgreich genutzt wird. Jedoch sei auch Férderung seitens Bund notwendig, nicht nur vom Land
Bremen. Bemangelt wird ein fehlender zentraler (Iberblick tiber die Férdermittel, nicht ausreichende abteilungsiibergreifende
Drittmittelakquise sowie die komplizierten und langwierigen Antrége, mit denen viel Biirokratie einhergehe.

Dienstleister:

Dienstleister rechnen bremenports die Bereitschaft zur Beteiligung an Modernisierungs- und Digitalisierungsprojekten und
den damit einhergehenden Investitionssummen hoch an. AuBerdem wird das hohe Know-how beziiglich Férderstrukturen
sowie lokale Forderprojekte als Starke angerechnet, um sich an innovative Themen trauen zu kénnen. Allgemein werden
jedoch die geringen und schwer zu erhaltenen Forderungen als Schwéache gesehen. Hierbei wiirden zu strenge Bindungen an
die Vorgaben Innovation bremsen - die Bedingungen seien zu streng und intransparent. Zudem wiirde nicht ausreichend tiber
die Férdermittel beraten und der biirokratische Aufwand wird als sehr hoch eingeschéatzt. Auch wiirden die Mittel des Landes
nicht ausreichen - vielmehr sollte der Bund sich an Férderungen beteiligen.

Institute:

Institute sehen das Vorhandensein von Férdermitteln als Starke - besonders das IHATEC sei gut ausgestattet und wird stark
genutzt. Auch wiirden Institutionen gut iber Alternativen beraten, wenn keine konkreten Férdermittel angeboten werden.
Kritisiert wird jedoch, dass die Mittel oft an Hamburg und nicht Bremen vergeben werden. Die Investitionsentscheidungen
seien eher bundeslandgetrieben und weniger mit einzelnen Akteuren z. B. den Interessen der Terminals abgestimmt. Seit
Schifffahrtskrise sei zudem die Gewinnung von Unternehmen zur Teilnahme an Férderprogrammen schwieriger. Die Beantra-
gung von Fordermitteln wird zudem fiir ihren hohen administrativen Aufwand sowie die langsame Vergabe kritisiert.

Reeder:

Reeder fiihlen sich nicht ausreichend tiber digitale Férdermittel aufgeklart. Sie sehen besonderen Handlungshedarf bei der
Interessensabstimmung zwischen Politik und Wirtschaft, zudem fordern sie, dass Hafenkooperation auf nationaler und nicht
auf regionaler Ebene gedacht wird.

Speditionsgewerbe:
Im Speditionsgewerbe zeigt sich ein klares Bild: Sie beméangeln, dass sie keine Férdermittel erhalten.
Terminals:

Terminals sehen ausschlieBlich die Forderung im Rahmen des IHATECs als Starke. Als maBgeblichste Schwachstellen werden
der Féderalismus sowie die biirokratische Beantragung von Férdermitteln gesehen. Zudem seien die Férderungen zu einseitig
und die Gelder allein wiirden nicht fiir den Wandel ausreichen - hier seien vor allem die Unternehmen gefragt.
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Verbadnde:

Verbande schatzen, dass Fordermittel prinzipiell vorhanden seien, jedoch gestalte sich die Beantragung kompliziert und es
wiirde nicht ausreichend tiber die konkreten Férdermoglichkeiten informiert werden.

Cybersicherheit:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Behorden stellen als Starke heraus, dass einige Stakeholder bereits sehr gute IT-Sicherheitsniveaus haben, jedoch fehle es an
einer offiziellen Mindestvorgabe seitens der Bremischen Hafen.

Dienstleister:

Dienstleister sehen eine hohe Professionalitdt und Kompetenz bei bremenports hinsichtlich der Cybersicherheit und loben
darliber hinaus die gute Zusammenarbeit der beteiligten Akteure bspw. bei SecProPort. Als Chance nennen sie, dass das
allgemeine Bewusstsein und die Sensibilisierung zum Thema Cybersicherheit zunehmen.

Institute:

Institute loben die eigene Cybersicherheit-Stelle von bremenports - diese sei ein Aushédngeschild, da diese aus Eigeninitiative
entstand und keine Pflicht war. Somit wird auch die AuRenwahrnehmung der Hafen gestarkt.

Speditionsgewerbe:

Speditionsgewerbe sehen sehr hohe Risiken im Bereich der Cybersicherheit und fiihlen sich angreifbar, bspw. durch Phishing
E-Mails. Der Angriff zweier groRer Spediteure mit katastrophalen Auswirkungen verdeutlicht die hohe Relevanz von geeigne-
ten CybersicherheitsmaBnahmen fiir sie. Zudem wird die Datenverarbeitung iber dezentrale Datenbanken im Ausland als
kritisch betrachtet, da dort nicht dieselben hohen Datensicherheitsstandards wie in Deutschland gelten - aus Kostengriinden
wird jedoch auf diese Datenbanken gesetzt. Insgesamt wird Sensibilisierungsbedarf bei den Hafenakteuren hinsichtlich der
Cybersicherheit und deren Risiken gesehen.

Terminals:

Terminals gelten als kritische Infrastruktur und missen daher viele Regularien einhalten - entsprechende MaBnahmen zur
Wahrung der Cybersicherheit werden derzeit ausgearbeitet und eingeleitet.

Digitale Projekte:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behdrden:

Behorden werten die Existenz und Kompetenz der Forschungspartner vor Ort als Stérke der Bremischen Hafen und Projekte
wie PRINOS und HGB 4.0 verdeutlichen Effizienzsteigerungs-Potenziale. Beméangelt wird jedoch die geringe Vernetzung der
Akteure am Standort sowie die geringe Bereitschaft zur Initiierung von digitalen Projekten.

Dienstleister:

Dienstleister loben hohe Kompetenz auf Seiten von bremenports sowie anderen Beteiligten, bspw. BLG und DBH. Dennoch
dauere die Umsetzung der digitalen Projekte zu lange - als Herausforderungen treten heterogene Akteure, unterschiedliche
Prozesse sowie grenziiberschreitende Tatigkeiten auf. Handlungsbedarf bestdnde auBerdem bei der Fiillung von Know-how
Defiziten bei KMUs.

Institute:

Institute positionieren sich klar - sie bewerten digitale Projekte als kaum vorhanden und sehen, dass keine innovativen Pro-
jekte seitens bremenports initiiert wiirden. Viele Akteure konnten sich auBerdem nicht vorstellen, was Digitalisierung in ihrem
Unternehmen bedeuten wiirde.
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Speditionsgewerbe:

Akteure des Speditionsgewerbes berichten, dass digitale Projekte nicht priorisiert werden - Digitalisierung sei ein kontinuier-
licher Prozess und Neuerungen wiirden tibernommen werden, wenn sich diese als wirtschaftlich darstellen.

Terminals:

Terminals beméangeln die geringe Anzahl an digitalen Projekten, eine Chance wiirde sich bei der Zulaufsteuerung bieten.

Koordinationsstelle:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Behorden zeigen sich geschlossen kritisch gegeniiber einer einheitlichen Koordinationsstelle. Die Entwicklung erfolge sehr
spat und sehr langsam, dariiber hinaus wiirde die hausinterne Expertise nicht ausreichend genutzt, vielmehr wiirde auf exter-
ne, teils weniger kompetente Einrichtungen gesetzt werden. Zudem bestande das Risiko, dass sich die Bevorzugung von dedi-
zierten Verkehrsteilnehmern negativ auf das restliche Revier auswirken konne.

Dienstleister:

Dienstleister kritisieren, dass der Schiffsverkehr im Hafen durch das Hafenamt nicht nach Gesichtspunkten der Verkehrssi-
cherheit und Gesamtwirtschaftlichkeit gelenkt werde, stattdessen wiirden Partikularinteressen weniger groRer Akteure den
Verkehrsablauf bestimmen. Zudem sei der Austausch zwischen den Akteuren allgemein ausbauféhig.

Institute:

Institute nehmen eine heterogene Haltung gegentiber einem einheitlichen Koordinationsstelle ein. Auf der einen Seite wird
die Plattform-Idee als sehr positiv wahrgenommen und die Ansatze wie bspw. bei der DBH gelobt. Als gute Grundlage fiir
gemeinsame Projekte wird herausgestellt, dass Unternehmen oft schon lange am Hafen zusammenarbeiten. Auf der anderen
Seite gibt es auch Institute, die eine einheitliche Koordinationsstelle als weniger relevant sehen und weitere Stellen als hin-
derlich werten.

Reeder:

Reeder sehen Herausforderungen in der Vereinheitlichung der Systeme und Softwares der Unternehmen und empfinden die
Einbindung von Niedersachsen in die Koordinationsstelle als relevant.

Speditionsgewerbe:

Speditionsgewerbe bewerten die DBH Plattform bereits jetzt als Starke — soweit funktioniere sie und es wird insgesamt ver-
mehrt auf E-Mails gesetzt. Dennoch wird weiterhin ein groBer Handlungsbedarf gesehen hinsichtlich der Vereinheitlichung

von Schnittstellen zum Datenaustausch, da viele Unternehmen Insellésungen implementieren, die lediglich auf die eigenen
Abladufe abgestimmt sind und nicht optimal fir alle Akteure sind.

Terminals:

Terminals sehen ein potenzielles Konfliktpotential fiir den gemeinschaftlichen Hafenwandel im Aufbau einer tibergeordneten
Koordinationsstelle. Diese wiirde zudem zusatzliches Personal binden und starre Prozesse vorgehen.

Verbande:

Verbande sehen ein fehlendes Bewusstsein tiber die mangelnde Abstimmung zwischen Umschlagsunternehmen und Logistik.
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Betriebskonzepte:

Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Behdrden nennen die Chance, dass vermehrt Kooperationen mit Start-ups entstehen kénnen.
Institute:

Institute sind der Meinung, dass sich die Unternehmen bereits um digitale Betriebskonzepte bemiihen und ihnen die Wichtig-
keit der Digitalisierung bewusst ist.

Speditionsgewerbe:
Das Speditionsgewerbe sieht eine Schwache in Bezug auf Betriebskonzepte, da diese zumeist nicht digital seien.
Terminals:

Als Vorteil werden die Chance auf verbesserte Logistikprozesse im Terminal genannt, welche z. B. durch den Zugriff auf
Transportdaten und die Méglichkeit von Predictive Analytics erreicht werden kénne. Zudem seien die Daten iiber die gesamte
Supply Chain einsehbar. Jedoch entstehen eine hohere Komplexitat sowie eine erhohte Abhangigkeit von IT-Systemen. Als
Chance beschreiben die Terminals einen weltweit einheitlichen Standard, um Silo-Losungen zu vermeiden.

Verbande:

Verbande kritisieren, dass immer mehr Container verloren gehen wiirden, da diese nicht ausreichend durch IT-Lésungen
gesichert seien.

Digitale Vernetzung:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

In Bezug auf die Digitale Vernetzung sehen die Behérden Chancen, da man von den Erfahrungen anderer profitieren kinne,
diese Art der Vernetzung bestehe jedoch bislang noch nicht.

Dienstleister:

Dienstleister sehen eine fehelende gemeinsame Strategie hinsichtlich der Entwicklung zu einem SMART-Port und fordern im
Hinblick darauf auch Unterstiitzung seitens der Politik. Es gebe bereits Insellésungen, welche in der Praxis gut funktionieren.
Als Risiko benennen die Stakeholder die Abhéngigkeit von Inhalten und dem Know-how der Teilnehmer der digitalen Vernet-
zung.

Institute:

Institute die Bremischen Héfen in Bezug auf die Digitale Vernetzung als ganz gut entwickelt ein, sehen es jedoch als Schwa-
che, dass die einzelnen Akteure nicht zusammen arbeiten und damit ihre gemeinsamen Starken und Moglichkeiten vertreten,
sondern eher in Silo-Strukturen arbeiten. Zudem sehen sie es als Schwache an, dass alle Akteure Daten bekommen mochten,
die Bereitschaft Daten zu teilen, jedoch gering ist, da die Befiirchtung bestehe, dass Konkurrenten Daten einsehen und damit
Geschéaftsprozesse transparent werden.

Reeder:

Reeder sind der Meinung, dass die Hafen-Akteure mit einem System arbeiten sollten, um z. B. eine transparente Slot-Buchung
zu ermoglichen.

Speditionsgewerbe:

Es werde kein gemeinsames Handeln bei Prozessen in Bezug auf die Abstimmung, oder Kommunikation gesehen, z. B. im
Bereich der Zoll-Prozesse. Sie sind jedoch auch der Meinung, dass die sich die digitale Vernetzung insbesondere fiir kleinere
Unternehmen nicht rechne. Im Zuge der Corona-Pandemie wurde ein Stagnieren beobachtet, so sei die digitale Vernetzung
und die Schaffung von Synergien nicht weiter vorangetrieben worden.
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Terminals:

Terminals sehen die Gefahr, dass durch die digitale Interaktion der Stakeholder der persénliche Austausch verloren gehen
konne und kritisieren gleichzeitig die Intransparenz, die vorherrsche, da die einzelnen Akteure den Wettbewerbsvorteil behal-
ten mochten und daher fiir sich agieren. Als Starke werden die standardisierten Schulungsangebote hervorgehoben.

Verbande:

Verbande sehen den mangelnden Datenaustausch der einzelnen Hafen-Akteure als nicht vorhanden ein und das kénne z. B. in
langsamen Umschlagprozessen resultieren.

Technologieeinsatz:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Die Behdrden sehen neue Technologieeinfiihrungen als sehr kostenintensiv an und sehen fiir den Betrieb und die Pflege wei-
tere Ressourcen, sowohl in Form von Personal als auch Budgets, als notwendig an.

Dienstleister:

Der Einsatz von Technologie bringe auch Herausforderungen mit sich, wie z. B., dass digitale Warenwertpapiere nicht an allen
Hafen weltweit anerkannt werden oder die Digitalisierung der Frachtpapiere an Behérden wie z. B. dem Zoll scheiterte. Gene-
rell seien zwei Arten von Technologien maBgeblich fiir die Effizienzsteigerung: Messwertaufnehmer (z. B. Sensorik) und Da-
tenverarbeiter (z. B. Big Data und KI)

Institute:

Es wird deutliches Entwicklungspotential im Bereich Technologie gesehen, wobei die Bremischen Hafen nachziehen, jedoch
nicht an der Spitze der Bewegung agieren.

Speditionsgewerbe:

Aus Sicht der Spediteure ist Kiinstliche Intelligenz (KI) im alltdglichen Gesché&ft weniger wichtig, es komme auf die manuellen
Prozesse an, die funktionieren miissen - gleichzeitig konnten durch den Einsatz von Technologien auch Personalkosten einge-
spart werden. Obgleich viele interessante Technologie-Ansdtze aufkommen, so werden viele Méglichkeiten nicht weiterver-
folgt aufgrund der Schnelllebigkeit der Innovationen.

Terminals:

Einzelne Terminalbetreiber sehen erhohten Bedarf und Chancen im Bereich Technologieeinsatz fiir die Zukunft der Bremi-
schen Héfen.

Partnerschaften:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Zum einen seien Partner fiir die Umsetzung von Projekten zum Teil schwer ausfindig zu machen, jedoch sind die Stakeholder
der Meinung, dass die Abstimmung zu langfristigen oder zukiinftigen Themen zwischen den Stakeholdern aushaufahig sei. Es
gebe keine Netzwerkstrukturen im Innovationsbereich innerhalb der Bremischen Hafen, die die Zusammenarbeit verbessern
konnten.

Dienstleister:

Dienstleister sehen es als Potential der Bremischen Héfen, dass die Umsetzung von Einzelprojekten gut funktioniere und sich
die Akteure untereinander immer mehr 6ffne und austausche. Dafiir ist es aus ihrer Sicht notwendig, dass die Stakeholder
intensiv eingebunden werden, um schneller auf Verdnderungen reagieren zu kénnen. Fiir die SchlieBung von Partnerschaften
und Zusammenarbeit brauche es Partner mit Mut, Entschlossenheit, Weitsicht und Innovationskraft. AuBerdem sehen sie eine
Chance in einer potenziellen Zusammenarbeit der deutschen Hafen. Wichtig sei dabei, dass Partnerschaften auch unter Kon-
kurrenten geprift werden, da auf diese Weise fiir beide Akteure signifikante Vorteile entstehen kdnnten.
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Institute:

Die Institute bewerten die aktuellen Aktivitaten in Bezug auf Partnerschaften als sehr verbesserungswiirdig. Man habe zwar
den Austausch zwischen den Hafenakteuren versucht, die Arbeitskreise seien jedoch ohne Zielrichtung durchgefiihrt worden,
sodass sich die Teilnehmerzahl schnell reduziert habe. Als Stédrke sehen die Institute jedoch die Biindelung und Vertretung
der Interessen der unterschiedlichen Hafen-Stakeholder.

Reeder:

Eine partnerschaftliche Plattform mache aus Sicht der Reeder nur Sinn, wenn es unterschiedliche Stakeholdergruppen gibt,
die diese Plattform auch aktiv nutzen wiirden.

Speditionsgewerbe:

Aus Sicht der Spediteure erfolgen notwendige Partnerschaften in der Logistik durch die bestehenden Strukturen der &ffentli-
chen Hand kaum. Das liege auch daran, dass z. B. die Ressorts fiir Wasser und Land getrennt seien. Es geht der Wunsch her-
vor, hafeniibergreifende Partnerschaften einzugehen, um von gemeinschaftlichen Moglichkeiten zu profitieren - konkret
werden hier die Norddeutschen Héfen genannt.

Terminals:

Die Aussagen der Terminals sind als heterogen zu betrachten: Zum einen werden die Strukturen und Kommunikation unter
den Stakeholdern beneidet. Beziiglich méglicher Partnerschaften sehen sie als Schwéche, dass groBe Netzwerke oft zu
schwerféllig reagieren und zu viele Beteiligte mitwirken wiirden. Zudem sehen sie die Bremischen Héfen als zu klein an, als
dass es sich lohnen wiirde, groRe Partnerschaften anzustreben.

Digitalisierung:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behdrden:

Aktivitaten bezliglich des Ausbaus der Digitalisierungsinitiativen seien bereits im Gang und kénnen z. B. die Durchlaufzeiten

von Gutern verkiirzen. Trotzdem gebe es eine mangelnde Vernetzung der Hafenakteure und es fehle ein logistischer und tber-
greifender Gesamtansatz. Behdrden sehen hier Potential im Ausbau der IT-Systeme. Zudem bestehe Potential im Bereich der
Datenaufbereitung, da es keine gesetzlichen Vorgaben mit Standards gibt.

Dienstleister:

Dienstleister sehen in Bezug auf den Reifegrad der Digitalisierung groBe Unterschiede zwischen den einzelnen Hafenakteuren.
Z. B. laufe die Dokumentenlogistik, als ein Teil der Value Chain, noch physisch, welche jedoch durch den Einsatz der Block-
chain digitalisiert werden kénne. Dienstleister wiirden es beflirworten, wenn der Grad der Digitalisierung der Bremischen
Hafen, z. B. durch den Einsatz von webbasierten Lésungen fiir die Kollaboration, den Einsatz von Internet of Things (IoT)-
Losungen oder Kiinstliche Intelligenz (KI) gesteigert werden wiirde. Auf der anderen Seite sehen sie den Willen der Bremi-
schen Héfen, die Digitalisierung voranzutreiben, was bereits in unterschiedlichen Projekten passiere. Im Vergleich zu Westha-
fen oder Hamburg sehe man hier aber noch groes Aufholpotential und es gelte, die Bereitschaft zur Digitalisierung innerhalb
der Hafengemeinschaft zu férdern.

Institute:

Institute sehen Unterschiede im Grad der Digitalisierung: Wohingegen groBere Unternehmen bereits fortschrittlich im Bereich
der Digitalisierung sind, sehen sie Verbesserungsbedarfe fiir die Bremischen Héfen. So solle die Digitalisierung eingesetzt
werden, um Schnittstellen zu reduzieren und Ablé&ufe in Echtzeit zu erfassen. AuBerdem sehen sie Potential in der Weiterent-
wicklung des dbh Port Community System, welches stand Heute vorwiegend administrative Prozesse umfasse, operative
Prozesse zukiinftig ergdnzen konne. Zudem sehen sie ein Potential im Bereich der Datentransparenz der Unternehmen, denn
einige Unternehmen wollen ihre Daten nicht teilen.

Reeder:

Es fehle an digitalen Verkehrsleitsystemen, die von allen Akteuren genutzt werden kénnen.
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Speditionsgewerbe:

Die Kommunikation innerhalb des Hafens verlaufe zumeist verbal, hier bestehe Potential der Digitalisierung zur Schaffung
von Transparenz. Es gelte zudem, zu prifen, inwieweit durch den Einsatz von Digitalisierung auch Kosten einspart werden
kénnen. Mittels automatisierter Abldufe konnten Effizienzgewinne im Bereich des Umschlags und der Beladung von Schiffen
erreicht werden.

Terminals:

Terminals sehen Aufholpotential im Bereich der Digitalisierung und betonen, dass es Unternehmen im Hafenumfeld gebe, bei
denen nach wie vor alles manuell bearbeitet wird. Sie sehen jedoch auch ein Risiko in der Abhédngigkeit zu IT-Systemen.

Verbande:

Digitalisierung seit bis auf Automatisierung bereits im Hafen angekommen, jedoch nur im kleinen Rahmen, wenn nur wenige
Akteure miteinander agieren.

Umweltmanagement:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Behorden sehen eine Schwache darin, dass keine Strategie zur Schadstoffminderung der Bremischen Héfen bekannt ist, sehen
aber z. B. die Umstellung der Hafenbeleuchtung auf LED als guten Anfang.

Dienstleister:

Die Dienstleister der Bremischen Hafen sehen eine gute Positionierung der Bremischen Hafen in Bezug auf die Nachhaltig-
keitsthemen, um dem teilweise schlechten Image von Hafen (z. B. in Bezug auf Lautstdrke oder TreibstoffausstoB) entgegen-
zuwirken.

Institute:

Institute sehen es als Vorteil der Bremischen Héfen, dass sie die Bedeutung des Umweltmanagements verstanden haben,
sehen jedoch Bedarf in der Verstarkung der Zusammenarbeit der einzelnen Hafenakteure.

Reeder:

Der Wandel in Bezug auf das Umweltmanagement gehe zu langsam vonstatten, was auch durch zu langsam empfundene Ent-
scheidungen der Politik bedingt sei. Sie sehen die Entwicklung zu einem Wasserstoff-Standort nur als realistisch an, wenn alle
Stakeholder zusammenarbeiten.

Speditionsgewerbe:

Die Stakeholder des Speditionsgewerbes denken, dass die CO2-Bilanz von Unternehmen in der Zukunft noch mehr in den
Fokus riicken werde und daher Prozesse von der StraRe auf die Schiene verlagert werden sollten. Zudem sehen sie keinen
Wettbewerbsvorteil in einem kollektiven Vorgehen, da sich jedes Unternehmen um seine eigenen Kunden kiimmern miisse.
Die Kommunikation seitens bremenports nach auBen hin hinsichtlich Umweltschutzinitiativen konnte zudem erhdht werden.

Terminals:

Die Terminals sehen die entstehenden Kosten durch zusatzliches Umweltmanagement als entscheidenden Punkt, da die Kos-
ten an Kunden weitergegeben werden und dadurch ein Wettbewerbsnachteil entstehen kann. Als Kritik dulern sie den fehlen-
den Rahmen durch die Politik und die fehlende kostenseitige Unterstiitzung.

Verbande:

Die Verbédnde sehen ein Potential im Bereich der Ansiedlung von erneuerbaren Energien bei den Bremischen Hafen.

bremenports ‘ 107 ‘ ‘




Personalmanagement:
Einordnung und Bewertung des Themas durch die verschiedenen Stakeholdergruppen:
Behorden:

Mitarbeiter der Behdrden sehen Bedarf darin, eigene Personal-Ressourcen zu schaffen und weiterauszubauen, wobei sie
zumindest in Bremerhaven wenig Mitarbeitermangel sehen

Dienstleister:

Dienstleister der Bremischen Hafen sehen den ,War of Talents®, also den Wettbewerb um qualifizierte Mitarbeiter, branchen-
tbergreifend als Problem. Es gebe einen Fachkraftemangel tiber alle Branchen hinweg und die Arbeitsqualitat des Nachwuch-
ses wird als ausbaufahig betrachtet. Um dem entgegenzuwirken, werden neue Ausbildungsprogramme im IT-Bereich gestar-
tet, um Fachkréafte langfristig zu binden. Weiterbildung und das SchlieBen von Qualifikationsliicken gelte hier als erfolgsent-
scheidend.

Institute:

Das Image des Hafens kdnnte aus Sicht der Institute verbessert werden, denn es handle sich um einen attraktiven Arbeitgeber
mit guter Bezahlung, der mit einem Mangel an Fachkraften unabhangig der Qualifikation zu kdmpfen hat. Die Digitale Trans-
formation sollte transparent kommuniziert werden, sodass die Menschen die Chance bekommen, die Potentiale von Digitali-
sierung zu erkennen.

Reeder:

Es gebe eine ausgewogene Balance zwischen neuen und wegfallenden Jobs, jedoch wiirden mittelfristig werden mehr Lkw-
Fahrer benétigt.

Speditionsgewerbe:

Die Befragten sehen einen Notstand im Bereich Personal, der bereits seit vielen Jahren absehbar gewesen sei. Es gebe nicht
mehr ausreichend oder ausreichend qualitative Bewerber fiir Stellen, die man gerne besetzen wiirde. Konkret wiirden Perso-
nen benétigt, die agil und offen sind und neue Ideen vorantreiben.

Terminals:

Die Terminalbetreiber klagen bislang nicht tiber Personalmangel, sehen diesen fiir die Zukunft jedoch auch als Risiko, qualifi-
zierte und motivierte Arbeitskrafte fiir sich gewinnen zu kénnen (sowohl im gewerblichen als auch kaufménnischen Bereich.).
Es werde bereits heute viel fiir die Verhinderung von Arbeitsunféllen getan, z. B. durch den Einsatz verbesserter Schulungs-
tools. Als Chance sehen sie den Einsatz von Automatisierung, um Kosten zu sparen, da die Personalkosten sehr hoch seien.

Verbande:

Verbédnde sehen Unternehmen immer noch als attraktive Arbeitgeber mit hohen Gehaltern an, die z. B. unterschiedliche Aus-
bildungswege anbieten, sehen die Stadt Bremen und Hamburg jedoch als attraktivere Arbeitgeber an.

Zusammenfassung Interviews

Stakeholdergruppe Anzahl Interviews
Behorde 3
Dienstleister
Institute

Reeder
Speditionsgewerbe
Terminals
Verbande

Weitere

Wetthewerb

N P P, W R, W
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Behdrde

SWOT Analyse
Starken:

—  Wettbewerbsféahigkeit: klare Ausrichtung: Automobilfahrzeuge, Container High und Heavy, relativ wenig anderes
— Infrastruktur & Geschéaftsprozesse: Strae und Schiene ist sehr gut, hier gab es Zuwachse, aber er gibt auch noch
Potential
- Geografische Lage Bremerhavens besser als HH --> aber das allein reicht nicht fir Wachstum
- wichtige Kunden vorhanden (z. B. zwei groRten Containerliner (Maersk + MSC)), Dedicated Terminals funktionieren
gut
- Terminals bleiben wegen Verlésslichkeit der deutschen Hafen wettbewerbsfahig: z. B. weniger Streiktage als in an-
deren Landern; deutsche Genauigkeit--> Lotse, Zoll, etc.: DE kann gut Verwaltung, man weiR das funktioniert, viel-
leicht nicht sehr schnell, aber es lduft zuverldssig
— Digitalisierung: In Kinderschuhen ist die Digitalisierung nicht; Aktivitat laufen
- Reedereien z. B. Maersk versuchen digitales Angebot zu erweitern: Abbildung aller Prozesse von Hersteller bis End-
kunden, Hafen ist Teil dieser Logistikkette; --> dann kénnen Angebote z. B. besser gesteuert werden weil man z. B.
alle Kosten aller Akteure oder andere Daten im Blick hat --> aber noch nicht wirklich Realitdt weil noch nicht alles
digital ist (--> auch Chance)
—  Fordermittel: IHATEC war sehr erfolgreich, alle wissen wie das geht,
— Umweltmanagement: Bremerhaven: Hafenbeleuchtung wurde auf LED umgestellt, war ein guter Anfang
— Personalmanagement: Arbeitsplatz am Hafen ist schon, hohe Gehélter, z. B. Briickenfahrer verdient eine Menge
- Bremerhaven hat weniger Mitarbeitermangel

Schwiéchen:

—  Wettbewerbsfdhigkeit: Rotterdam und Amsterdam = zentrale Wettbewerber; im Vergleich zu diesen Wetthewerbern hat
Bremerhaven die letzten Jahre verloren
- Grund Infrastruktur: schlechtere Erreichbarkeit per Wasser (fehlender Tiefgang) Schiffe werden gréBer und haben
mehr Tiefgang, Problem bei Container; Bei Auto weniger Problem; Umschlagreduzierung wegen Tiefganglimit Regu-
lierung
—  Partnerschaft: Hafen sind Landersache --> zentraler Punkt: Bund sollte Strategie und Geld geben damit Lander besser
zusammenarbeiten
- Konkurrenz sind nicht die anderen deutschen Hafen, sondern die Westhéfen; --> Bund kann mit Geld locken, mit Er-
wartung, dass Hafen kooperieren
—  Fordermittel: Unternehmen mdchten Forderung schnell haben und klagen tiber Biirokratie, komplizierte Antrage kénnen
vor allem KMU nicht meistern (in Bremerhaven sind Unternehmen groB genug, in Bremen nicht); Selbes Problem wie in
anderen Branchen: Schnelligkeit, Férderprozess ist aber auch sehr komplex und ist immer verbesserungswiirdig
- Zentrale Probleme:
- Forderthemen sind unterschiedlich und miissen damit an unterschiedlichen Stellen beantragt werden, z.T. ist nicht
bekannt, was von wem gefordert wird bzw. wen man kontaktieren muss
- Interner Genehmigungsprozess bei Behorde: viele Regelungen, langsame interne Prozesse, Entscheider: miissen
befahigt werden und befugt sein, schnell Lsungen zu finden
- Als Land kann man besonderes Férderprogramm auflegen z. B. fiir Innovation und fiir Standortattraktivitat --> aber
Bremen ist Haushaltsnotlage: kleine Forderprogramme kann man vernachldssigen auf Landebene, Fokus sollte auf
Bundesebene sein
—  Zusammenarbeit im Hafen: Verzerrung: Umschlagsschwerpunkt in Bremerhaven, aber Entscheidungen werden in Bre-
men getroffen; Bremerhaven ist hinsichtlich der Meinungsvertretung gegeniiber Bremen schlecht organisiert, hat keine
abgestimmte Stimme (Grund: in Bremerhaven l4uft vieles bilateral, man kennt sich)
- Jeder Bereich: High + Heavy, Automobil und Container macht sein Ding
- Abstimmung zu langfristigen Themen der Akteure untereinander ausbauféhig: (z. B. Terminals reden nur mit ande-
ren Akteuren, wenn z. B. Containerlaster den Betrieb blockieren; Austausch fehlt, allerdings wenn es z. B. um Infra-
strukturprojekte geht)
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- --> Hafen muss sich besser abstimmen z. B. hinsichtlich Strategie + Prozesse (egal ob digital oder analog); Bremen-
ports hat dabei keine Rolle, Interessenvertretung der Terminals selbst wichtig, sie miissen das selbst biindeln und
die miissen sich an Senat wenden

—  Umweltmanagement: wie schafft der Hafen Schadstoffminimierung --> Es ist nicht bekannt welche Strategie der Hafen
genau verfolgt bzw. wie der Fortschritt bei der Strategiebestimmung ist

—  Personalmanagement: Schiiler sind nach dem Abschluss teils nicht direkt ,berufsfahig”, dort gibt es manchmal Proble-
me, aber das ist machbar

Chancen:

— Infrastruktur und Geschaftsprozesse: Wenn Fahrrinnenanpassung erfolgt, gibt es groRBere Chancen fiir Bremerhaven als
Hamburg; restliche Bedingungen sind gut gegeben, Kunden sind geneigt, Hafen weiter zu nutzen und Bremerhaven hat
schon wichtige Kunden (z. B. zwei groRten Containerliner (Maersk + MSC))

- Politik hat Kaje-Problem aufgenommen

- Automatisierung zur Kostensenkung nutzen --> Wettbewerbsvorteil gegeniiber anderen Hafen

- MSC hat noch viel Potential, kann in Bremerhaven verwirklicht werden, z. B. Arbeiten an zweiten starken Dedicated
Terminals, Infrastruktur und Terminals miissen und Kosten (seitens Bremerhavens) miissen dafiir stimmen

—  Wettbewerbsfahigkeit: Wilhelmshaven gehért zu Eurogategruppe--> Moglichkeit, dass Wettbewerb nicht zu stark aus-
gefiihrt wird (unter den Hafen), Eurogate bietet Angebotsvielfalt: HH, Bremerhaven und Wilhelmshaven

— Koordination: Hafen sollten Vorteile einer gesamten deutschen Plattform nutzen
- Fordermittel: Technische Plattform: Bund kénnte Plattform und Finanzierung bieten;

—  Umweltmanagement: Umsetzung von Umweltschutzregeln in Bremen wahrscheinlicher, da dann Anwohner zufriedener
sind

Risiken:

— Infrastruktur: Weser muss angepasst werden, um MSC und Maersk zu halten; dann ist Wilhelmshaven mit Hapag Lloyd
keine Konkurrenz
- Bindung Maersk: weniger besorgniserregend: Herausforderung, ob man an Spitzengruppe bleibt, Aufgabe der Termi-

nals: performen; Maersk werden ihre Bedingungen schon &uRern, haben sich vor Jahren fiir Bremerhaven entschie-
den, werden dabeibleiben; Bremerhaven ist fiir Maersk Strategie schon wichtig

— Digitalisierung: Problem: Hoheit iiber Daten wird gehalten, obwohl es im Datenaustausch viele Chancen gibt; Friiher
Wettbewerbsvorteil, bald nicht mehr --> z. B.: Bahn hat Moglichkeiten zu optimieren, weil sie die Daten haben z. B. was
im Wagen drin ist (= eig. Chance), hat aber Kundebeziehung nicht zum Terminal sondern zum Auftraggeber, Terminals
wiirde gerne von DB wissen wo der Container steht und wo das hin muss (eig. Chance) --> Voraussetzung Transparenz
Terminal, Bahn, Reederei und Auftraggeber --> Hoheit iber Daten muss transparenter sein und zugleich geschiitzt wer-
den; Grenziiberscheitender Giterverkehr: Akteure wollten Datentausch optimieren, aber wollten dann doch keine Daten
liefern
- Héfen und Terminalbetreiber haben manchmal unterschiedliche Ansichten wie die technische Infrastruktur aus-

sieht; Falls Hafen etwas vorschlagt: spielen einzelne Akteure mit? Machen Terminalbetreiber und deren Reedereien
mit (sind auch an Vertrage gebunden)?

— Gemeinsame Koordinationsstelle muss z. B. dem System von Maersk kompatibel sein, welches weltweit genutzt wird;
Aufgabe des Bundes zu schauen, mit wem man Kooperiert bzgl. Systeme, Absprache mit Reedereien wichtig, ob sie das
System akzeptieren

— Umweltmanagement: Landstrom muss fiir Terminals kostengiinstiger als Diesel sein, ansonsten muss die Frage geklart
werden: Wer zahlt die Differenz?

- Weitere offene Fragen, bevor MaRnahmen getroffen werden kénnen: welche Energien nutzen die Schiffe (zukiinf-
tig)? Gibt es internationales Abkommen?

- Flexibilitdt des Energiezugangs muss gegeben sein: z. B. Stromzugang muss auch mal 30 Meter weitergegeben
sein, wenn schiff mal weiter schwimmt

- Finanzierungsprobleme: GroRer Wurf ware, dass alle Vancarrier auf Wasserstoff umgestellt werden; aber: Termi-
nalbetreiber kénnen das von den Kosten eher nicht leisten

—  Personalmanagement: Umschulungen hinsichtlich Digitalisierung notwendig, Programme fiir Umschulung notwendig
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Wetthewerbsfahigkeit:

—  Hinterlandanbindung ist gut (wenig Stau)

—  Breites Portfolio an Dienstleistern

— Unternehmen sind sehr flexibel

—  Terminalbetreiber machen guten Job

—  Hohe Zufriedenheit seitens Kunden

—  Siehe Umfrage mit Professor

—  Nicht so schnelles Reagieren seitens bremenports

—  Kunden gehen schnell zu anderen Hafen

—  Wichtig zum Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der Bremischen Hafen:
—  aktuell Weservertiefung

—  zukinftig Schienenaushau

—  Ausbau Autobahn

—  Finanzmittel einholen (durch Férdermittel aber auch andere Finanzierungsmodelle siehe Hamburger Hafen)
—  Fahigkeit flexibel Chancen ergreifen kénnen

—  MarketingmaBnahmen besser instrumentalisieren

Innovationsfahigkeit:

— Innovationen wenig gefordert

— Kein Innovationsmanagement

—  Keine Verantwortlichkeiten fiir Innovation (siehe Organigramme)

—  Esfehlt an tibergeordneter Strategie und Organisation

— Insellésungen und Projekte scheitern haufig aufgrund von mangelndem Know-How, Ressourcen und Motivation
—  Eswird eher reagiert, statt aktiv vorangetrieben

SWOT Analyse:

—  Schwache allgemein: Viele Insellésungen, die nicht auf gemeinsames Ziel hinarbeiten

—  Geschéftsprozesse & Infrastruktur: SMART-Port/Innovationsorientierung/Digitalisierung wurde komplett verpennt; Kom-
petenzen sehr unterschiedlich zwischen einzelnen Hafenplayern

—  Forderstruktur: Férdermittel sind zwar vorhanden, aber werden meist eher an Hamburg vergeben; es fehlt an gemeinsa-
men Spirit, sich gezielt ZUSAMMEN als Hafen auf die Mittel zu bewerben

— Digitale Projekte: es gibt schon ein paar Projekte, diese sind aber nicht ausgereift und werden auch nicht anstandig
promotet

—  Koordinationsstelle:

—  Betriebskonzepte: keine neuen Geschéftsprozesse, Grundprozesse (,Transport, Umschlag, Lagerung®) kénnen durch
digitale Mittel verbessert werden

— Digitale Vernetzung: DBH als erstes PCS hat sich gut entwickelt, ist aber nicht so sichtbar wir PCS von z. B. Rotterdam
oder Antwerpen oder spanischen Hafen wie Bilbao; Bremische Héfen schétzen sich selbst als innovativ ein (Achtung Ei-
gen- und Fremdwahrnehmung)

—  Technologieeinsatz: Wenige Technologien (vereinzelt Drohnen) werden eigesetzt - Bremen zieht nur nach mit Technolo-
gieeinsatz, ist aber nicht an Spitze der Bewegung; Silos sind groBes Problem, weil ganzheitliche Betrachtung fehlt

—  Partnerschaften: Bremen ist ganz schlecht aufgestellt (Vergleich Hamburg mit Jens Meier): Fiihrungsebene hat keine
Connections zu groBen Firmen, die fiir Partnerschaften relevant sind

— Digitalisierung: ganz schlecht aktuell (siehe Technologieeinsatz)

—  Umweltmanagement: Vorreiter mit Greenports in DE damals; mittlerweile werden zwar groRe Ziele (Klimaneutralitat in
2023) rausgehauen, aber diese kdnnen nicht wirklich erreicht werden

—  Personalmanagement: Mind-Set der Fithrungsebene: In Bremen fehlt Innovationsstrategie fiir Hafen; wenn was getan
werden soll, dann miissen Ressourcen (v.a. auch Personal und Geld) bereitgestellt werden; man braucht Leute, die solche
innovativen Themen treiben, Connections haben fiir Partnerschaften
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Innovationsmanagement:

— Innovationsmanagementsystem eingerichtet, mittelmaRig effektiv, weniger in Unternehmensstrukturen integriert

—  Die Arbeit in der Organisation wird durch das konstante Hinterfragen bestehender Annahmen charakterisiert, v.a. durch
das Management

— Organisation vertraut in erster Linie auf bewdhrte Herangehensweisen und Strukturen.

—  Organisation férdert eine Kultur, die Innovationsinitiativen unterstitzt.

— Organisation ermittelt regelmaBig die Bediirfnisse der Stakeholder, die fir Ihr Innovationsmanagement relevant sind.

— Das Top-Management Ihrer Organisation zeigt Engagement fiir das Innovationsmanagement.

— Das Top-Management Ihrer Organisation kommuniziert 6fter die Wichtigkeit eines Innovationsmanagements, ist aber
Luft nach oben

— Das Top-Management Ihrer Organisation konzentriert sich stark auf die Sicherung des Bestandsgeschafts.

—  Organisation férdert weniger die Risikobereitschaft in Bezug auf unternehmerische Méglichkeiten, Kommunikation
tiber Misserfolge ausbaufahig

—  Organisation fordert eine Toleranz fir das Scheitern in Bezug auf unternehmerische Moglichkeiten

— Die Innovationsvision der Organisation hat keinen bedeutenden Einfluss auf Ihr Innovationsmanagement. Strategie
und Vision stimmen weniger liberein

— Organisation beriicksichtigt und reflektiert weniger interne Starken und Schwéchen in Bezug auf ihre Innovationsakti-
vitaten.

— Organisation verwendet einen strukturierten Prozess, um das Portfolio an Innovationsprojekten zu managen, hier gibt
es aber deutlich Luft nach oben; Innovationen sind weniger prozessual; Idee kommt und dann wird diese angetrie-
ben

—  Organisation hat keine Innovationsziele fiir relevante Funktionen und Ebenen festgelegt. (Relevante Funktionen kénnen
bspw. Personalwesen, Logistik, Einkauf, etc. sein. Relevante Ebenen konnen Geschéftsleitung, Abteilungsleitung, Be-
reichsleitung etc. sein.)

—  Organisation ermittelt und stellt Personen bereit, die fiir die effektive Implementierung des Innovationsmanagements
erforderlich sind.

— Organisation raumt angemessene Zeit fiir Innovationsaktivitaten ein.

— Organisation bietet fiir Mitarbeiter die Moglichkeit interne und externe Veranstaltungen zu besuchen, die dazu beitra-
gen die Innovationsfahigkeit der Mitarbeiter weiterzuentwickeln (Schulungen, Innovationsforen, Branchenveranstaltun-
gen, interne Wettbewerbe). Wird aber selten genutzt

— Organisation hat keinen Ansatz zur Entwicklung und zum Management von Kompetenzen, die fiir das Innovationsma-
nagement erforderlich sind.

—  Organisation hat einen recht guten Uberblick tiber verfiigbare Tools und Methoden, die fiir das Innovationsmanagement
relevant sind

—  Organisation bietet kaum die erforderlichen Tools (z. B. Softwarelésungen) fiir den Betrieb, die Pflege und die Verbes-
serung des Innovationsmanagements; Effektivitat der Tools gering

—  Organisation wendet agile Methoden fiir das Innovationsmanagement an.

— Organisation erfasst teilweise Erfahrungswerte, um neue Erkenntnisse und Perspektiven aus friiheren Innovationspro-
jekten zu gewinnen.

— Organisation erhalt Einblicke und Wissen tber relevante Trends und Herausforderungen, z. B. im Zusammenhang mit
Wettbewerbern, Technologien, geistigem Eigentum und Mérkten.

— InInnovationsprojekten stellt Organisation Verbindungen und Kooperationen zwischen Personen unterschiedlicher
Hierarchieebenen her.

—  Organisation erschafft neue Ideen oder kombiniert vorhandene Ideen durch z. B. Ideation-Ansatze, Brainstorming,
Kreativitats-Ansdtze oder andere Methoden.

—  Organisation wendet spezifische KPIs nicht an, um die Innovationsleistung zu bewerten.

— Organisation ermittelt manchmal Verbesserungspotenziale fiir das Innovationsmanagement.

—  Organisation bestimmt und implementiert manchmal die erforderlichen MaBnahmen und Anderungen, um Schwach-
stellen und Liicken im Innovationsmanagement zu schlieBen.
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Dienstleister

SWOT Analyse
Starken:

—  Wettbewerbsféhigkeit: Insg. Performance der deutschen Héfen gut, Bremerhaven weit vorne bei deutschen Hafen,
— Infrastruktur und Betriebsprozesse: Zollabfertigung schneller unkomplizierter als in Hamburg
- Mindset: Behérde flexibel und aufgeschlossen (= gute Grundlage), miissen sich aber auch Vorgaben und Recht hal-
ten
- Innerdeutsch ist Bremerhaven gut aufgestellt --> z. B. Lieferfluss, Prozesse funktionieren gut; Im Worst Case besser
als in Hamburg, Hamburg dauern Prozesse langer z. B. Hamburg wird sogar manchmal vom Zoll empfohlen lieber
anderen Hafen ansteuern, Bremerhaven ist Abfertigung schneller, da gibt es wenige Beschwerden
— Digitalisierung: Digitale Dokumente sollen jetzt angenommen werden kénnen (Zollprozess), Bremerhaven und Bremen
sind flexibel und wollen auf Plan eingehen
—  Cybersicherheit: Bewusstsein nimmt stark zu, sehr wichtiger Punkt, es wird sich intensiv damit beschaftigt, Sensibili-
sierung ist stark gestiegen
—  Partnerschaft: Wirtschaft 6ffnet sich untereinander, man tauscht sich mehr aus (auch iiber Fehler), trotzdem gibt es
einzelne Unternehmen, die sich nicht austauschen wollen
- BAV Arbeitsgruppe zur Digitalisierung: Themen: wie kann man Digitalisierung nach vorne bringen, will auch Politik
voran bringen und Angste nehmen; -Bundesebene: Bundesverband fiir Zollsoftwaresysteme: es gibt nicht viele
Hersteller am DE Markt aber sind dort alle vertreten, dort ist enger Kontakt zur Behtrde, Austausch erfolgt, Gemein-
sam an Lésung arbeiten
— Digitalisierung: beschaftigen sich mit KI und Deep Learning, 2 Projekte, 1 mit Fraunhoferinstitut
— Personalmanagement: haben erstmals begonnen auszubilden: Software, IT und Biiromanagement, weil sie eigene Fach-
krafte heranziehen; wollen Azubis dann behalten

Schwiéchen:

— Infrastruktur und Betriebsprozesse: Zollabfertigung: Dokumentation ausbauféhig, liegt auch an Zollbehérden, nicht
nur an Unternehmen
- Transparenz: es ist schwer an Informationen zu kommen; auch Zollbeamte wiirde technische Lésung helfen

- Starke: Verbesserung in Aussicht: es gibt Zusammenarbeit mit Zollsoftwarehersteller, guter Austausch, GZD
will was tun, beschéftigen sich mit Losung fir Datenfluss;

- Behdrden machen viel und sind engagiert, aber es dauert unglaublich lange (-> In Rotterdam ,,ist alles mach-
bar, das dauert nicht so lange“, haben aber zu ungenau gearbeitet und wurden aber auch von EU geddmpft);

- Losung: Verschiedene Akteure zusammenbringen und gemeinsam (Zollabfertigungs-)Prozesse vereinheitli-
chen und entwickeln (Hafeniibergreifend): Landespolitik, Sprachrohr aus der Wirtschaft (nicht alle einzeln),
verschiedene Behdren, nicht lokale Behorden, sondern tibergeordnete Behdrden direkt beriicksichtigen (haben
auch Interesse dran)

—  Fordermittel: zu strenge, weniger transparente Bedingungen bzw. mangelnde Beratung zu Alternativen: Bsp.: Unter-
nehmen konnten selbst als Tochtergesellschaft einer Bank keine Férdermittel bekommen, dazu viel Kapital vorhanden
wire (agieren aber unabhéangig von der Bank --> unfair, keine Férderung zu erhalten), hitten Férderungen gut gebrau-
chen kénnen

—  Cybersicherheit Kunden waren betroffen (Daten einfrieren und Crypto Zahlung); wurden iiber ldngeren Zeitraum ge-
hackt und Hacker haben Unternehmen gescannt, sehr professionelle Hacker;

- Organisation nur im Unternehmen mit externer Unterstiitzung durch Dienstleister; kein Austausch mit befreunde-
ten Unternehmen

—  Digitalisierung: Uberreguliert und behindert durch DSGVO (Datenschutz grundsatzlich wichtig; eigentliches Ziel ist
okay): KMU werden drangsaliert; keine Ideen konnen verfolgt werden, ohne mit dem Datenschutzverordneten zu spre-
chen, verhindert z.T. Innovation oder schreckt ab
- Beider Digitalisierung gibt es noch viel Luft nach oben: zentraler Datenaustausch (wann ist welches Schiff wo),

- Effiziente Lagerflachennutzung fehlt (Unternehmen suchen z.T. im Umland nach Flachen)
— Umweltmanagement: Hafenimage schlecht: nicht sauber, stinkt, laut und dreckig --> Imagekampagne notwendig
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—  Personalmanagement: Fachkréaftemangel Giber Branchen hinweg, Qualitdt des Nachwuchses ist ausbaufahig
- vielen Unternehmen ist bewusst, dass auch Unternehmen was bieten missen --> Mehraufwand und Stress

Chancen:

— Digitalisierung: Vorhandene Plattformen und Projekte (z. B. DBH und Leschako) sollten kombiniert werden, um gréBe-
ren Mehrwert zu erhalten

Risiken:

— Digitalisierung: Einsatz neuer Technologien benétigt viel Geld --> Férdermittel helfen, um auch ,riskantere/groRere*
Projekte voranzubringen
— Personalmanagement: wissen nicht, ob sie geeignete Azubis bekommen

Innovationsfahigkeit:

— AnInnovationsvision wird gearbeitet:

—  Wollen Zeit schaffen: Gesprache erméglichen, um sich damit zu beschéftigen

—  Viele Impulse von Kunden, was die sich wiinschen, regelmaRiger Austausch, Planung: Kundenbeirat

—  Projekte Deep Learning und KI; vielleicht konnen sie dieses Jahr mit neuem Projekt an Markt gehen

— Benchmark vorhanden, mit einigen Wettbewerber partnerschaftliche Zusammenarbeit, Netzwerkgedanke, Austausch zu
Innovation ein, gehen Risiko ein, dass Idee gestohlen wird, mit der Absicht, dass es dann irgendwie verwirklicht wird

—  Projekte: Ziele festgelegt, KPI festgelegt, wird verfolgt, Prioritaten werden gesetzt, ist wichtig

—  Auch Schulungen im Bereich Design Thinking, Schulungen: MA kdnnen alles besuchen, was siewollen --> aber: Mehr als
die Halfte hat da gar kein Interesse dran

—  Scrum wurde eingefiihrt, flache Hierarchien, Raum fiir neue Ideen

SWOT Analyse
Stérken:

—  Wettbewerbsfdhigkeit: Bremische Hafen behaupten sich super
— Umweltmanagement: Positionierung bei Nachhaltigkeitsthemen gut
— Infrastruktur: Hinterlandanbindung gut
- Positive Eigenschaften hinsichtlich der Flache + Lage, Gute Flachenzuteilung
- Region zu Niedersachsen auch gut aufgestellt: Brake: groRter Umschlag fiir Schuttgiter, Hamburg, Aufbau der Ha-
fen gut, Grundsetting gut, bezogen auf Summe der Héfen
—  Projekte/Partnerschaft: Einzelprojekte funktionieren gut, Austausch zwischen den beteiligten Akteuren dabei ist gut,
handeln gemeinsam
- Uni Oldenburg hat hier digitales Projekt, treibt das voran, es gibt einige Akteure die da Initiativen gestaltet haben

Schwiéchen:

—  Partnerschaft: Bremen und Hamburg sollten sich vermehrt gemeinsam gegen Westhéfen positionieren (aktuell wenig
zu sehen)
— Digitale Projekte
- Masterplan der Bremischen Héfen nicht wahrnehmbar, Weniger konzentrierte Kommunikation (zwischen den
bremischen Akteuren) und keine Abstimmung der Aktivitéten
- Beispiel: Einzelfeldsuchen: BIBA - Bremer Institut fiir Produktion und Logistik GmbH und Hochschule machen
zusammen ein eigenes Projekt, eigenes Thema z. B. Portsecurity; aber keine gemeinsame Hafen-Strategie
- Umsetzung digitaler Projekte dauert extrem lange, bis es zur Praxis wird, Problem/Risiko: alle 1.5 Jahre kommen
neue technologische Moglichkeiten
—  Marketing: Vermarktung der Vorteile hinsichtlich der guten Bedingungen (Lage + Flache) ausbauféhig
—  Fordermittel: kleines Bundesland ist fiir Unterhaltung der Héfen zustdandig, obwohl alle Bundeslédnder und Unternehmen
den Hafen nutzen --> Bundesland kann nicht gentigend Mittel zur Verfiigung stellen

114 |




- Lo6sung: Bund misste mehr in Hafen investieren, um den Wirtschaftsstandort attraktiv machen: Maschinenbau im
Siiden wie Bayern profitiert davon auch
- Esgibt zu wenig Férderungen, Akquirieren ist zu umstédndlich: Beispiel: Digital jetzt: hat viele Ressourcen gekos-
tet, damit man nur online Zeitslot fiir Bewerbung bekommt; Hanseblock-Projekt SCM war sehr viel biirokratischer
Aufwand
- Antrag bis Abwicklung muss vereinfacht werden, vor allem fiir KMU
- Wasserfallantrag: Forderungsablauf: Konzept --> Umsetzung -> Priifung; frihes Scheitern kommt bei Forderprojekte
nicht vor, Projekte, die scheitern werden weiter finanziert (Problem: diese agilen Eigenschaften charakterisiert mo-
derne Innovative Projekte)
- Losung besser wére es, wenn man Idee oder Planung anpassen darf und Geld weiter nutzen kann--> dadurch
hatte man mehr Innovationskraft
- Esgibtin DE viele kluge Ideen (Stérke), sind aber schwer umsetzen, weil es in DE wegen den langwierigen Forder-
prozessen sehr lange dauert bis es zur Umsetzung, in der Zeit haben auch andere die Ideen, schweres Umfeld fiir er-
folgreiche Start-ups --> Umdenken notwendig
- USA hat VC Kultur und mehr Risiko-Investoren
- Mittel sind in DE da (Stdrke), aber Mechanismus muss iiberarbeitet werden
- IHATEC: ganz okay aber strenge Restriktionen: z. B. Partner wichtig fiir Kooperation --> aber, wenn es nur zwei
Partner sind, die es gut kdnnen dann soll es doch gemacht werden
- Technologieeinsatz: es gab ein Projekt: Supply Chain Management System: Digitalisierung der Frachtpapiere Spedi-
teure etc. wéren einverstanden, (an sich gut), aber Zoll und dhnliche Instanzen partizipieren nicht, Projekt ist ge-
scheitert
— Digitalisierung: IT in Unternehmen eher auf den Stand von 1990, Bremen war in den 70ern mal Vorreiter, Innovations-
kraft muss wiedererlangt werden, viele Prozesse sind nicht papierlos; Gibt groBe Unterschiede zwischen Unternehmen:
viele sind weit, viele sind weit hinten dran, Es geht meistens um Bedarfsdeckung statt Bedarfsweckung
- Beispiel: Warenwertpapier, das Eigner und Ware représentiert, ist sehr wichtig, damit man Container ausgehandigt
bekommt; dieses Papier ist nicht digital; Papier fliegt parallel mit Flugzeug los, damit Papier mit Schiff ankommt. Es
gibt Dokumenten Logistik -->L&sung: Mit Blockchain missen sichere Informationsprozesse geschaffen werden
- Zwei Wandelmdoglichkeiten:
- 1) man muss bei der Digitalisierung mit kleinen Schritten anfangen
- 2) destruktiver Ansatz: IT-Landschaft fir SMART-Port direkt einfithren: konsequent Blockchain nutzen, um von An-
fang an Daten in Begriff bekommen
- Chance: Technologie ist da, ist auch erprobt, Blockchain eréffnet viele Chancen, weil man weniger Daten
speichern muss, effizienter, zielgerechte Datennutzung, besser Daten zur Verfiigung stellen
- Risiko: gewaltiger Kraftakt, das macht man nicht mal schnell, v.a. nicht in komplexen Umgebungen wie dem
Hafen
- --> Fir Verdnderungen miissen Akteure und Know How zusammengebracht werden
- Aufgabe nicht nur von bremenports, BLG oder Eurogate, sondern gesamtgesellschaftliche Aufgabe --> Politik
kann hier Wegbereiter sein, sollte Mindset einfiihren, Geld dafiir geben
—  Koordination: Austausch zwischen Akteure ausbauféhig: Herausforderung: Viele Akteure, unterschiedliche Infobedurf-
nisse, es gibt einige Schnittstellen und einige Standards, jeder kommuniziert mit jeden und dann passiert ,stille Post* -
-> Fehlerhafte Daten werden z.T. weitergeleitet, Prozess selber ist sehr alt --> Herausforderung: globale Prozesse, Ge-
samte Kette muss smart werden

Chancen:

—  Partnerschaft Nordische Héfen sind in ihrer Gesamtheit gut aufgestellt (s. Stérken); durch Kooperation sollten sie ihre
Stdrken heraushilden
— Digitalisierung: Verschiedene Méglichkeiten
- Instandhaltungsmanagement von bremenports verbessern --> Smart Pot: IoT Digitalisierung, Digitaler Zwilling ein-
beziehen: z. B. digitale Erfassung wie Peilung des Hafen, um zu sehen wie tief das Wasser im Hafen ist
- Digitalisierung/Automatisierung von Hafenmanagement, Stellplatzverwaltung, Van-carrier-Geschaft: Van-carrier
sollten wie in HH und Singapur alle autonom fahren --> man muss weniger MA einsetzen --> nur so bleibt man
wettbewerbsfahig
- Organisation der SMART-Port-Entwicklung ggf. iber Innovationsgesellschaft: Masterplan befordern, Akteure un-
terstiitzen; vom Bund gefdrdert, Gesprach anstoBen
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Risiken:

Umweltmanagement: wenn Hafen immer mehr in Wohngebiete wachsen ergeben sich neue Risiken (Energiemanage-

ment, Lirmmanagement) --> Themen, mit denen man sich beschaftigen muss: wie misst man Larm und wie findet man

Methoden dagegen?

Fehlende Strategie auch schwierig hinsichtlich SMART-Port: Problem: bremenports verwaltet nur Sondervermégen

(Hafen) --> Frage: wer hat die Verantwortung? Antwort: Einerseits Umschlag (wichtigste Operation); Andrerseits: Bre-

men Ports muss Suprastruktur bieten --> Losung: beide sollten sich zusammensetzen

- Weiteres Problem: Umschlag muss auch an Wirtschaftlichkeit denken, aber ROI muss sich anders berechnen als
derzeit --> Man muss aus Gesamtdeutscher Sicht (und nicht der Umschlag allein) schauen, wie produktiv der Hafen
ist Aufgabe der Politik

Technologieeinsatz: Hiirde: HGB

- Digitale Warenwertpapiere werden nicht von allen Héfen anerkannt: Warenwertpapier (analog) in allen Héfen
weltweit anerkannt, Digitaler Transfer muss anerkannt oder hybrid anerkannt werden, nicht allein ein Problem fiir
DE; PDF zu verschicken ist kein Problem wird z.T. gemacht, aber nicht alle Hafen akzeptieren das

Digitale Projekte: zentrale Herausforderung: komplexes Umfeld: viele heterogene Akteure, unterschiedliche Prozesse,

Internationale Tatigkeiten

- Beispiele fiir Projekte gibt es viele in anderen Branchen/Bereich, aber das internationale Umfeld und die vielen ver-
schiedenen Akteure wie Behorden sind das Problem, inkl. Lokalen Gesetzen und Unternehmen --> deswegen sich zu
verstecken ist falsch, man konsequent daran arbeiten; ggf. auch hoch stehende Politiker wie der Finanzminister;
- es gibt die technischen Méglichkeiten, um die Komplexitdt wiederzugeben (Chance)
- Man muss auch Risiko eingehen, dass der erste Wurf vielleicht schief geht

Innovationen:

Hafen als Ort der Innovation wird nicht wahrgenommen, gesamtgesellschaftlicher Prozess, man muss mehr neue junge

Unternehmen sehen, man muss experimentieren, das findet zu wenig statt

Forderung: Wasserfallantrag: Férderungsablauf: Konzept --> Umsetzung -> Priifung; friihes Scheitern kommt bei Férder-

projekte nicht vor, Projekte, die scheitern werden weiter finanziert (Problem: diese agilen Eigenschaften charakterisiert

moderne Innovative Projekte)

- Lo6sung besser ware es, wenn man Idee oder Planung anpassen darf und Geld weiter nutzen kann--> dadurch hatte
man mehr Innovationskraft

Logistiker sind keine Innovatoren, keine Early Birds, warten eher ab/sind skeptisch, aber: Hafen muss als Innovations-

chance begriffen werden, man kann Wert stiften fiir die gesamte Value Chain

Wetthewerbsfahigkeit:

AuBenstehender: er hat gehért (vom Verein Bremer Spediteure, BLG, etc.), dass DBH gelobt wird (DBH bietet auch Stan-
dard Software, die im groBen Umfang genutzt wird)

Bei manchen Bereichen (z. B. zoll funktioniert DBH nicht so gut)

Bei Digitalisierung gilt: besser geht immer (aber nur im Rahmen dessen was da ist - Cybersicherheit funktioniert wohl
ganz gut, aber mehr Automatisierung kénnte noch sein)

Durchgéngigkeit — wenn man daten nicht handhaben kann, weil man sie nicht hat oder keine Schnittstellen da sind, dann
ist das kritisch (oft werden noch Versandpapiere genutzt)

Bei Wechsel von Fahrsystem passieren die wildesten Dinge (z. B. Zettel abtippen etc.) --> hier gibt es grade ein Projekt
fir einen digitale Lieferschein im Konsumentengiterverkehr

Viele Unternehmen schlieBen sich zusammen, um das zu l6sen auch jenseits vom Wetthewerb (sie sind in der Lage mit
Wettbewerbern zu reden, um Gesamtsituation zu verbessern - sehr positiv) BSP: Open Logistics Foundation aus Dort-
mund

man muss Vernunft schaffen und Leidensdruck und Konkurrenz muss groB genug sein (z. B. wenn man sich gegenseitig
stark einschrénkt, vorher passiert da nichts)

Infrastruktur betrifft uns alle - wenn Briicken/StraBen kaputt sind, haben alle Nachteil davon, dasselbe ist der Fall bei
digitaler Infrastruktur; der Business Erfolg hangt nicht direkt von diesen kosten ab — wenn alle sich daran beteiligen,
dann haben alle einen positiven Qutcome davon

Innovation: ohne Innovation geht gar nichts — Innovation ist zielgerichtete positive Verdnderung
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—  Wenn wir etwas verdndern wollen, dann missen verfahren intelligent und besser miteinander vernetzen und potenziale
aus der IT nutzen --> eher Evolution statt Revolution

—  Emergente Technologien haben starken, die man mit anderen Technologien verbinden kann, um davon zu profitieren

— Quelle von Innovation: Ziele: Gewinn und Zahlungsféhigkeit - wenn man merkt, dass man schlechter wird, dann kommt
Innovation wieder aus leidensdruck.

—  Man will nur etwas verandern, wenn es dadurch auch besser wird - beim Thema IT auch: wenn man Vorteil erreichen
kann, dann tut man das (BSP: KI beim Oktoberfest - Kamera installiert und Teller gefilmt - Abrechnungsschwund hat sich
drastisch von 15% auf 2-3% reduziert; KI konnte erkennen, was auf Teller drauf war; hier kam Innovation aus Not her-
aus)

SWOT Analyse

—  Besonders préasent: geopolitische Herausforderungen (Osten) lasst alle anderen Herausforderungen kleiner werden
— Nachhaltigkeit: Riesen Thema, was wirtschaftliche Strukturen komplett verdndern kann

Wettbewerbsdruck: auf globaler Ebene besonders (z. B. Asien vs. Europa); wenn Branche in einem Land mehr geférdert wird
als in einem anderen

Institute

Stérken:

— Diverse Hafenakteure: Hafen und Logizistik: Vielzahl an Logistikakteuren, nicht nur Terminals, auch Versorgungsunter-
nehmen, maritime Forschungseinrichtungen etc.

— Umsetzung dedicated Terminals in Bremerhaven, zwei groRe Reedereien (MSC, MAERSK) der Welt haben Zugang zu
ihren Terminals

—  Forderprogramm: IHATEC: Innovationsprogramm vom Ministerium

— Infrastruktur (?): Kurze Revierfahrt im Vergleich zu Hamburg und Antwerpen

Folgende Punkte sind ausbaufahig und damit ggf. Chance:

— Koordinationsstelle: Ansatz einer Kommunikationsplattform: DBH Kommunikationsplattform, Idee der Plattform ist
gut: Daten zur Kooperation bei Operation (z. B. Ankunft von Schiffen) wird auf dieser Plattform gesammelt und wird fiir
bestimmte Gruppen sichtbar. Schnittstellen missten vorhanden sein. steigert effizient (--> aber nicht fiir alle zugéng-
lich)

—  Partnerschaft/Innovation: Senatorin, ist fiir Wissenschaft und Hafen zustidndig und wére genau die Schnittstelle zur
Politik, um Bremen zu positionieren (--> wenn man es ernst nehmen wiirde)

- BIBA und ISL machen gute Arbeit; BIBA - Bremer Institut fiir Produktion und Logistik GmbH, Institut fir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik (ISL) (--> aber wenig Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Hafenwirtschaft)

Schwiéchen:

— Koordinationsstelle: DBH ist eine kommerzielle Plattform, dadurch hat nicht jeder Zugang
—  Partnerschaft/Innovation: Zusammenspiel Wissenschaft und Hafen wird nicht gelebt (Bsp. es gibt keinen Lehrstuhl fiir
Maritime Wirtschaft an der Uni bald mehr), Potential/Wissen von vorhandenen Unis, Hochschulen, Forschungseinrich-
tungen und Innovationen bleibt meist ungenutzt; Grundlagenforschung wird stiefmiitterlich behandelt und auch so
nach auBen getragen
- Vor Jahren wurde das Kompetenzzentrum Bremen gegriindet, wo verschiedene Akteure (Behdrde, Wissenschaft, Ha-
fenakteure etc.) erfolgreich vereint wurden und sich austauschten. Mit der Zeit ging diese Zusammenarbeit in die
Briiche und es gibt nur noch bremenports, die ein gemeinsames Marketing tibernehmen
- Partnerschaft: Akteure arbeiten nicht zusammen und vertreten nicht gemeinsam ihre Stérken und Méglichkeiten;
die vielen Akteure arbeiten eher fiir sich; Der gesamte Standort wird nicht aktiv & gemeinschaftlich vorangebracht
(z. B. um attraktiv fiir Kunden zu sein) und ,Broschiiren verteilen* allein bringt nichts; es fehlt an der Idee fiir ein di-
gitales Okosystem
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- Logistik Unternehmen wollen fiir sich arbeiten und denken, dass sie allein besser arbeiten; sind nicht offen fiir
Innovationen
Von Bremen gibt es keine innovativen Projekte
Digitale/Innovative Projekte: Von Bremen gibt es keine innovativen Projekte (bzw. nicht bekannt), Vergleich: Selbstfah-
rende Lkw wurden z. B. in Hamburg erfolgreich in der Praxis getestet
Férdermittel (?): Foderalismus --> s. Stellungnahme; jedes Land Niedersachsen, BRE, HH macht seine eigene Politik,
Investitionsentscheidungen sind eher bundeslandgetrieben und wenige mit einzelnen Akteuren z. B. den Interessen der
Terminals abgestimmt
Marketing: Kein aktives Standortmarketing
Infrastruktur/Partnerschaft: Bremen: Containerfléche ist begrenzt, deswegen muss man Wilhelmshaven einbeziehen -
-> aber diese Entscheidungen treffen MSC; Bremen trifft diese Entscheidungen nicht --> nationale Ebene ist hier wich-
tig
Fokus ist sehr stark auf BLG, BLG wird als erster gefragt; aktuell eher Unternehmenspolitik statt Hafenpolitik --> z.T.
auch nachvollziehbar wegen deren GréBe
Gesamtstrategie fiir den digitalen Hafen muss erstellt werden und nach auen kommuniziert werden
Digitale Projekte: Von Bremen gibt es keine innovativen Projekte/nicht bekannt (Selbstfahrende Lkw wurden z. B. in
Hamburg erfolgreich in der Praxis getestet)

Mogliche MaBnahmen: (ggf. auch Chance)

Partnerschaft: Akteure, die z. B. bei IHATEC sind, sollten sich in Bremen austauschen und nicht an Puzzleteilen arbeiten,

sondern an dem Gesamthild. --> Gesamtstrategie fiir digitalen Hafen muss auch nach auRen kommuniziert werden,

Changemanagement/Kommunikation: Innovation muss so kommuniziert werden, damit MA mitgenommen werden, sie

keine Angst davor (z. B. Jobverlust) haben und Lust auf den Hafen der Zukunft bekommen, Vertretung nach auBen muss

verbessert werden

Innovation: (Vorteile von) Innovationen miissen besser nach auBen vertreten werden, (es fehlt an der Idee fiir ein

digitales Okosystem)

Koordinationsstelle: Offene Datenbasis/Kommunikationsplattform fiir Nutzer anbieten, woriiber man Anwendungen

starten kann; Das muss Hafen Bremen bzw. bremenports bereitstellen und die Aktiengesellschaft DBH

Abstimmung zwischen Hafen

Chance: Strecke zwischen Standort ist so grols wie der Hafen in Rotterdam; Akteure bzw. Reedereien missten innerhalb

der Bremischen Hafen langerfristig ein betriebswirtschaftliches Konstrukt tiber z. B. Ausgleichszahlung erstellen-->

Wenn Schiffe nur nach Bremerhaven statt Wilhelmshaven oder Bremen fahren (z. B. weil dort Kapazitat frei ist) sollte

Bremerhaven Abschlagszahlungen an anderen Hafen geben

- SmartPort muss mit weiteren Hafen wie Wilhelmshaven entwickelt werden --> Bildung qualifizierter Zusammenar-
beit oder Allianzen

Chancen:

Maritimes Cluster/ Diverse Hafenakteure

Maritime Forschung HS, Bremen, Bremerhaven, Jacobs University, Uni Bremen --> Innovation sollte besser gefordert
werden

Vorhandene Hinterlandsanbindungen

Vorteile durch Nordost-Passage --> Bremen wiére dann beste Anlaufstelle (kleine Chance)

Risiken:

Neue Hafen in Polen, Baltik --> schwieriger Wettbewerb, auch in der Adria (z. B. Triest)

Digitalisierung wird nicht genutzt --> elektronische Frachtbrief ist nicht die Endlsung --> man muss weiterdenken;
Beispiel Dubai: Prozesse (Entscheidungen und Steuerungen) sind automatisch, Zuordnung & Problemlgsung verlaufen
ohne Menschen (alles per App und Algorithmus)

Risiko, Innovationspotential und Zusammenspiel zwischen Wirtschaft. Politik und Wissenschaft nicht zu nutzen
Starke Abhangigkeit: Unternehmenspolitik von MSC und Maersk: wenn diese Unternehmen weggehen, gibt es keine
Dedicated Terminals --> groBes Problem fiir Bremen
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Chinesen wollen sich bei Dollart einkaufen --> 2 Frage: wie bekommt man durch auslandische Direktinvestitionen
Geld? Wie kann man zugleich aufpassen, dass man nicht aus einem weiter entfernten Land gesteuert werden --> hier
muss man aufpassen, die Chinesen sind schon in Antwerpen, Amsterdam, etc.

Personal: Bestimme Arbeitskréfte/Arbeitsplatze werden mittelfristig weniger; z. B., wenn Ziige und LWK automatisch
fahren

Smart City und SMART-Port:

Zusammenspiel zwischen Verkehrsstréme ware Schnittstelle und eine Méglichkeit

Selbstfahrendes Binnenschiff und CO2 neutral in GVZ gelangen --> sein Traum --> Wesertunnel wére Basis

Gerade Linie dann zwischen Bremen und Bremerhaven, dann Versuchstrecke zwischen Bremen und Bremerhaven fiir
autonome Lkw

Mit GVZ gemeinsame Tourenplanung digital besser gestalten

Rolle bremenports/Kernaufgaben_

Landlord-modell: Infrastruktur und Suprastruktur sind unterschiedlich --> bremenports misste digitale Infrastruktur
bereitstellen, ggf. im Zusammenspiel mit DBH

Muss zuverldssige, fiir alle nutzbare Plattform geben, um darauf seine Anwendungen zu fahren, wie z. B. die Terminals
zu fahren, Applikation wie Container umgeschlagen werden auf welche Bahn oder Lkw, auch Zollprozesse; Aktivitaten auf
Cloudlosung transformieren auBerhalb von DBH,

Initiative Maersk und IBM: Blockchain Technologie versuchen sie fiir logistische Ketten einzusetzen, um sichere Daten-
tbergabe zu haben --> Frage: wie kann man diese Initiative mit der Plattform des Hafens in Bremen verbinden --> diese
Dateninfrastruktur muss bremenports bereitstellen

Personalmanagement:

Kommunikation Vorteile: Digitale Transformation muss kommuniziert werden, Menschen missen Potentiale erkennen
Wandel Arbeitsprofil und Ausbildung: Frage klaren: Wie kann man Arbeitsprofil und Ausbildung umgestalten, damit sie
die digitale Transformation mitgehen? Wie sehen digitale Ausbildungsberufe aus? z. B. Lagerarbeiter miissen mit digita-
len Lagerbrief umgehen kénnen

Unis sind zukunftsorientiert: Studiengénge im Bereich digitaler Manager/Big Data Analyst, Entwickler von digitalen
Steuermodellen --> aber es kann nicht jeder einen Master machen

Umso wichtiger, dass man an dem Gesamtbild arbeiten, wo auch

Diskussion iiber AusmaR der Digitalisierung fehlt: Arbeitsplatze halten und Assistenzsysteme nutzen vs. Vollkommene
Digitalisierung und Automatisierung ohne Menschen

Zukiinftiger Hafenalltag:

Schneller Wandel und Vorhersagen schwierig (max. fiir 2025/2030)

selbstfahrende Schiffe und Container: Menschen haben nur noch (berwachungstitigkeiten, operative Prozesse wer-
den nicht so mehr ausgefiihrt, gilt bei fast allen Prozessen im Hafen

Es wird Arbeitsplatze geben, aber tibliche Hafen Operations und die entsprechenden MA werden ihren Job nicht mehr so
ausfiahren --> Was macht man dann mit den Menschen?

Man kann nur MA dazu motivieren, in einen anderen Bereich einzusteigen: z. B. Datenmanagement, Datensicherheit, in
diesen Bereichen miissen mehr Ausbildungs-/Arbeitspldtze geschaffen werden

SWOT Analyse

Stérke:

Infrastruktur: Stromkaje ist gut zu erreichen, Bahnanbindung gréRtenteils hervorragend --> auch zukiinftig fiir Nachhal-

tigkeit wertvoll,

- Bewusstsein, dass die gesamte Wertschopfungskette beriicksichtigt werden muss (also auch das Hinterland) ist
gewachsen

Wettbewerbsfihigkeit: Aktuelle Lage ok, Bremerhaven ist wettbewerbsfahig

Koordinationsstelle:
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- Fiir bestimmte Systeme gibt es bereits Port Community
- Unternehmen sind schon lange dort und kennen sich --> gute Grundlage fiir gemeinsame Projekte
— Digitalisierung: die groBen Unternehmen haben schon viel digitalisiert z. B. Kiihn und Nagel
—  Fordermittel: IHATEC Programm ist gut ausgestattet, bremenports ist da auch engagiert, das wird auch viel genutzt,
— Personalmanagement: gute Bezahlung, Bsp. HH: MA verdienen sehr viel am Terminal, wollen am Samstag nicht abrei-
ten, weil sie genug verdienen

Schwiche:

—  Marketing: Wettbewerbsfahigkeit scheint schlechter als sie ist, Marketing ist ausbaufahig, Grund u.a.: Rotterdam
haben exzellentes Hafenmarketing: geben geschickt Zahlen heraus, kleine MaBnahmen werden grol3 dargestellt
— Digitalisierung: muss echtzeitgerechter werden, Schnittstellen miissen reduziert werden (derzeit zu viele);

- Weiterentwicklung DBH Port Community notwendig: zukiinftig sollte es noch einfacher sein, sich dort anzuschlie-
Ben

- Datenaustausch: bietet mehr Mehrwert, wenn mehr mitmachen, aber: viele Unternehmen ist Mehrwert nicht ersicht-
lich und wollen Daten nicht teilen
- Losung: Bsp. HH: laden ein und machen Veranstaltungen oder Workshops um zu zeigen, dass viele Infos gar

nicht so geheim ist z. B. Terminalabwicklung: jeder kann AIS Daten anschauen und darliber Terminalabwicklung
auswerten, Hafenbehdrde kann Treiber sein weil sie Ressource haben und Ubergeordnete sind, bremenports ist
hier ,neutraler” Organisator

— Infrastruktur und Geschaftsprozesse: Lkw und Container stehen oft herum; Losung: Synchronisierung der Prozesse: z.

B. Truck App, mit Bahninfos und Prognosen, bessere Vernetzungen, Nutzung von Sensoren (=Chancen)

- --> zentrale Aufgabe: Prozesse miissen FlieBen, um zukiinftig wettbewerbsfahig zu sein; Port Authority sollte hier
Treiber sein, weil Interesse der einzelnen Akteure zu klein ist; z. B. dem Terminal ist egal wenn Lkw warten; wiirden
nichtetwas investieren, was Spediteure hilft; Spediteure sind eher mittelstandisch und haben weniger Ressourcen

—  Foérdermittel: In DE ist kein Fordermittel schnell, immer viel Administration, verwaltungsaufwéndig, deswegen schre-
cken Unternehmen zuriick --> bremenports kann da nichts machen

- Esgibt Fordermittel fiir Innovationen, aber diese werden von denen genutzt, die sich sowieso mit Innovationen
auseinandersetzten; wenig Anreiz fiir Unternehmen, die sich nicht mit dem Thema beschéftigen

—  Personalmanagement:

- Herausforderung allgemein: Image der Hafen hinkt, es ist weniger bekannt, dass es dort tolle Jobs gibt --> Hafen

mussen mehr Werbung machen, z. B. Tag der offenen Tiir

Chancen:

— Digitale Projekte: gute Beispiele in HH: z. B. Truckerapp in HH fiir bessere Navigation und Zuteilung der Lkw; Leercon-
tainer Terminal App
- Datengetriebene Geschaftsmodelle: HH: XChanges: Leercontainer Redisposition; Als Reederei kann man auf andere
Leercontainer zugreifen, das gab es vorher noch nicht, diese Dienstleistung nutzen jetzt 20-30 Reedereien
- HH: Digital Hub: ein Start-up elektronisches Lok-buch; Drohnenflug
- --> bremenports: sollte auch Testflache fiir Start-ups und Ansprechpartner fiir Tests bieten --> Peter fragt, ob es
etwas in die Richtung gibt
— Umweltmanagement: kann auch leistungsfahig sein: Beispiel: HH: erstes klimaneutrales Terminal Altenwerder, alles
lduft elektrisch (Kréne, Fahrzeuge etc.) seit letzten Jahr; wenige Fahrzeuge mit Diesel , aber dafiir gibt es Ausgleichszah-
lung --> Leistungsfahigkeit hoch (Leistungsfahigstes Terminal in HH)), weil viel automatisiert ist, viel wurde geférdert, er
kennt keine Kosten aber misste sich ja lohnen, weil Betreiber eine AG ist

Risiken:

—  Fordermittel: Bremenports hat auch Anteilseigner bzw. Vorgesetzte mit Interessen (z. B. Stadt gibt Richtlinien vor);
bremenports muss tiberzeugen aber auch Vorgesetzte konnen zeigen, dass Innovationen im Hafen der richtige Weg sind

— Koordinationsstelle: Synchronisierung der Prozesse hangt von lokalen Bedingungen ab, z. B. Recht

— Personalmanagement: Anforderungen steigen wegen zunehmender Automatisierung und IT: Bsp.: van carrier hat heute
Bildschirm, Aufgabeninhalte &ndern sich
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Umweltmanagement: zentrales Zukunftsthema: Kosten im Griff halten (zentrales Thema fiir Reedereien, diese finden das
wichtiger als Nachhaltigkeit)

Innovation:

Gutes Beispiel in HH: Testflache fir HomePort Projekt wird zur Verfiigung gestellt, wo Start-ups Tests durchfiihren kén-
nen: z. B. Drohnen; autonome Schiffe testen

Wichtige Aufgabe Hafenbehdrde: Férdern von Innovationen, kann Rahmenbedingungen schaffen, Unternehmen haben
schlechtere Bedingungen, haben weniger Lust das zu organisieren; Bremenports kann das gut anstof3en; Beispiel: HH
HPA: hat einfach gesagt: ich mache einfach mal eine Lkw App

Hafen ist tolles Innovationsraum weil ganz viele verschiedene Akteure zusammentreffen: alle missen irgendwie zu-
sammenarbeite, das kann man am besten direkt am Hafen testen; Innovation sind immer vernetzter: bauen ist das nicht
Problem: das Fahren in der Umgebung ist das Problem: da kénnen direkt alle zusammenarbeiten z. B. auch Nutzer oder
Behorde

Innovationen haben im Hafen eine theoretisch féordernde Umgebung

Wetthewerbsfahigkeit:

Unternehmen sind aktuell in einer guten wirtschaftlichen Lage

Zentrales Thema: Mitarbeitergewinnung (Mangel besteht bereits und wird gréBer, Fachkréfte und ,.einfache” Mitarbeiter
sind nur schwer zu bekommen)

Verbesserung: Nachwuchs muss qualifiziert und zum Hafen vermittelt werden (Aufgabe Schulen und Politik)
Verbesserung: Obwohl die Kommunikation mit den Behdrden gut verlauft, miissen Entscheidungsprozesse der Behérden
schneller werden

Es wurde bereits viel in die Infrastruktur investiert

Infrastruktur-Projekte (z. B. A281) sollen ebenfalls schneller vollzogen werden

Da der Hafen nah an der Stadt und Wohngehiete liegt, gibt es hier Konfliktpotential

Innovationsfahigkeit:

Der Markt und das Umfeld werden intensiv beobachtet, woraus in erster Linie Anpassungen oder neue Entwicklungen
entstehen

Innovationsmanagement spielt eine untergeordnete Rolle, vor allem bei KMU

Bei Innovationen werden eher Nachteile und Aufwande gesehen, hier miisste mehr Beratung stattfinden. Unternehmen
sind eher konservativ und risikoscheu und im Fokus steht das Tagesgeschaft, nicht F&E

Es sollte mehr Innovationsprojekte z. B. mit der Uni oder Institute geben sowie Infoveranstaltungen, die den Unterneh-
men den Mehrwert aufzeigen

Finanzielle Unterstiitzung wiirde weniger am Senat und mehr an den Unternehmen scheitern

SWOT Analyse:

Forderinstrumente: Finanzielle Mittel sind nicht das entscheidende Problem: sind vorhanden; wenn nicht, gibt es Institu-
tionen, die hier beraten

Koordinationsstelle: Eine einheitliche Koordinationsstelle wird als weniger relevant gesehen, weitere Stellen sind eher
hinderlich

Betriebskonzepte: Unternehmen bemiihen sich um digitale Betriebskonzepte, sie wissen um ihre Wichtigkeit

Allerdings gibt es auch noch viel Entwicklungspotential

Marketing lauft gut, seitdem Zustandigkeit geklart wurde

Technologieeinsatz: Digitalisierung findet in Unternehmen statt

Beim Einsatz ,neuerer” Technologien wie z. B. Blockchain gibt es deutliches Entwicklungspotential

Partnerschaft: Die Interessen der Hafen-Stakeholder werden schon gut gebiindelt und vertreten (z. B. bremenports/ISH),
hohe Bedeutung der Zusammenarbeit ist bekannt

Zusammenarbeit mit Uni/Institutionen/Wissenschaft sollte verbessert werden (z. B. Innovations-Projekte),
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allerdings muss der Mehrwert der Kooperationen fiir die Praxis ersichtlich werden

Digitalisierung: Digitalisierung treibt eher jedes Unternehmen fiir sich voran (=unterschiedliche Systeme) und tuen schon
viel

Unternehmen scheuen teils vor Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen zuriick, da sie gegen diese konkurrieren
Umweltmanagement: Unternehmen erkennen, dass sie sich mit nachhaltigen Antriebsstoffen auseinandersetzen miissen
allerdings fehlt es an Beratungs- und Unterstiitzungsmoglichkeiten; Senat hat oder gibt z. B. beim Thema Wasserstoffe
keine

Zusammenarbeit konnte hier verstarkt werden (z. B. mit Recycling-Unternehmen) bzw. ist sehr wichtig (z. B. Stahlwerke
als Hauptproduzent von Emissionen)

Chance bei Import von Wasserstoff, eine wichtige Rolle einzunehmen

Personalmanagement: Zentrales Problem: Es fehlen Arbeitskréfte unabhangig der Qualifikation;

Entsprechende Fortbildungen werden angeboten (z. B. zum Kraftfahrer), aber nicht genutzt

Teilweise fehlt es an der Grundausbildung (z. B. Piinktlichkeit)

SWOT Analyse

Stérken:

Wetthewerbsféhigkeit: Maersk und MSC sind an Terminal in Bremen beteiligt (Dedicated terminal); war guter Ansatz
Infrastruktur und Geschéftsprozesse: Bahnanbindung gut (Container 50% iiber Bahn), relativ Nahe Autobahn, Tunnel
wird gebaut,
- Effizienz des Im Containerbereich weniger Wartezeiten und Staus (z. B. Lkw) als in HH; bessere Akzeptanz vom
Binnenland in Bremen --> Wettbewerbsvorteil gegentiber HH
Cybersicherheit: es gab bereits 2 groRe Projekte: 1) PortSec DBH wurde analysiert hinsichtlich Risiken, Okonomische
Auswirkungen wurden analysiert: was ist, wenn Hafensystem ausféllt? 2) SecProPort: Analyse: Auswirkungen auf das
gemeinsame System und andere Partner, wenn ein Partner nicht sicher ist
- Bremen Ports hat eigene Stelle fiir Cybersecurity: Aushangeschild, da es Eigeninitiative und keine Pflicht war
--> wird auch von auBen sehr positiv wahrgenommen
Partnerschaft im Hafen: man kennt sich, bilaterale Besprechungen
Digitale Projekte: Projekt: Mittelstand 4.0 Kompetenzzentrum Bremen: Thema: Digitalisierung: Inhalt: schauen, wo es
Probleme gibt und wo es Optimierungspotential gibt, ohne dass viel Geld an Berater flieBen, um Bewusstsein fiir Digitali-
sierung zu bilden; Grund: die Mehrheit findet sich da nicht zurecht, Akteure wissen nicht, was Digitalisierung in ihrem
Unternehmen bedeutet (=Schwiéche)
Umweltmanagement: Durch Nachhaltigkeitsberichte und Engagement von bremenports ist viel passiert: greenports,
Rolle von Bremerhaven bei Wasserstoff wird aktuell analysiert

Schwiéchen:

Wettbewerbsfahigkeit: Zahlen in Bremen eher riickldufig, wenn Wachstum da ist, ist dies geringer als in Westhafen

- Abwanderung von Kunden (entscheidend fiir Wettbewerbsfahigkeit); v.a. 6konomische Griinde: z. B. Lokoquote in
Hamburg gréBer, in Bremerhaven ist weniger Industrie, Werkschépfung bleibt nicht im Land; Hafengebiihren ver-
gleichsweise hoch in Bremerhaven

Infrastruktur und Geschéftsprozesse: Binnen Schifffahrt ausbaufahig, in Rotterdam besser und ndher zum Ruhrgebiert

(traditionelle Tendenz);

- Prozesse der Unternehmen sind evolutiondr gewachsen

- Bremerhaven: Bahn kreuzt einzige Zufahrtsstrale --> Verkehre behindern sich gegenseitig;

- Andreaskreuz funktioniert Giber mit 4-Kanschliissel, damit ist autonomes Fahren nicht mgglich

- Alteres Containerterminal: Container werden in Blécken abgestellt, dazwischen fahren Vancarrier --> wenig effi-
zient und schlechte Bedingung fiir autonomes Fahren bzw. automatisierte Prozesse

Digitalisierung: Prozessintegration ausbhauféhig: DBH umfasst tiberwiegend administrative Prozesse; operative Pro-

zesse sollten auch optimiert werden;

- Unternehmen tun sich schwer, ihre Prozesse zu d@ndern und nicht nur die genutzten Medien zu dndern; Prozesse
mussen geandert werden, um Vorteile durch Digitalisierung zu erzielen; vor allem &ltere Unternehmen wollen eher
nicht interne Prozesse anpassen
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— Digitale Vernetzung:
- Alle Akteure wollen Daten bekommen und wenige wollen Daten geben, groRe Befiirchtung, dass Konkurrenten
wissen, was man macht; Transparenz schwierig, wenn Akteur nicht gut performt .z. B. wenn Kunde sieht, dass viele
Prozesse nicht laufen wie sie sollten, hat der Kunde neue Machtposition, Schwéchen werden fiir jeden (Kunde,
Wettbewerber) offengelegt;
- Mentales Problem: Glauben Unternehmen, dass Daten sicher sind? --> Misstrauen bekommt man schwer aus den
Kopfen, Hafenwirtschaft ist zu traditionell eingestellt
—  Fordermittel: Seit Schifffahrtskrise ist Gewinnung von Unternehmen zur Teilnahme an Férderprogramme schwieri-
ger; Hafenumschlagsunternehmen wie Eurogate haben andere Probleme z. B. Restrukturierung
- Inder Krise gibt es eigentlich freie Zeit, um sich mit Innovationen zu beschéftigen (Chance)--> kann man intern im
Unternehmen aber nicht so kommunizieren
— Digitale Projekte: Deutsche Akteure nehmen bei Projekten eher passive Rolle ein (zuschauen ja, aktiv wer-
den/Verpflichtungen nachgehen: nein): Beispiel: groRes EU-Projekt: Containerverkehr aus Fernost; Ziel: Transparenz und
Sicherheit besser zu prognostizieren: Agreement: chinesischer Zoll macht Tatigkeiten wie in der EU, damit gesamter Pro-
zessaufwand schlanker wird; Niederldndischer und Britischer Zoll waren sehr aktiv, haben Personal und Budget gegeben,
deutscher Zoll wollte zuschauen, aber sich nicht beteiligen
—  Partnerschaft: Austausch zwischen Hafenakteure wurde versucht: Arbeitskreise waren aber ohne Zielerichtung, DBH
Datenbank bremische Hafen; Teilnehmeranzahl reduzierte sich schnell
- Vernetzung zwischen Hifen: Nehmen wollen alle, Geben tun sich viele schwer; auch wenn sie zu einem Unter-
nehmen gehoren z. B. Eurogate: jeder Standort hat eigene Profitcenter, Wettbewerb ist da; Schranken im Kopf,
Uberzeugungsarbeit fiir Kooperation --> Alleingénge bieten kurzfristig einen Vorteil, aber langfristig wird man wie-
der eingeholt und erreicht weniger als alle zusammen (Chance)
— Umweltmanagement: Hanseatische Bescheidenheit: Marketing ausbaufahig, schlechter als HH; Einzelpersonen missen
mehr unterstiitzen

Chancen:

—  Wettbewerbsfahigkeit: Siidh&fen z. B. Triest werben um Schiffe, die aus Asien kommen, aber Hafen sind nicht so ge-
wachsen wie man erwartet hatte

— Digitalisierung: ggf. hat jiingere Generation (= zukiinftige Management) ein anderes Verstédndnis; dass Prozesse gedn-
dert und angepasst werden miissen, um die Vorteile der Digitalisierung ausschopfen zu kénnen

— Umweltmanagement: Bewusstsein kénnte gutes Verkaufsargument sein

Risiken:

—  Wettbewerbsféhigkeit: Strategien der Reedereien sind nicht immer transparent, man weif nicht ganz genau, wie man
Reedereien anwerben kann
— Digitalisierung: Vorteile missen wir Unternehmen erkennbar sein, sonst werden sie nicht aktiv
- Vorteile durch zusatzliches IoT nicht direkt sichtbar; ohne Not neue Technologien nutzen zu miissen, ist Hemm-
schwelle IoT auszuprobieren zu groB, Unternehmen héngen eher am gewohnten
—  Cybersicherheit: Thema scheint weniger ,,Sexy“, ob damit Kunden generiert werden ist zweifelhaft
- Solange Bremerhaven nicht betroffen ist, bleibt der Anreiz fiir Unternehmen eher gering, zu investieren; vor allem
wenn Schifffahrtskriese oder Personalabbau im Fokus steht

Innovationsfahigkeit:

—  BLG: 90-Tage-Prjekte: 90 Tage Zeit und Ressourcen fiir MA, Erfolg ist nicht verpflichtend z. B. Projekt mit Drohnen im
Lager fiir Inventur --> Lagermitarbeiter sind jetzt zertifizierte Drohnenflieger

— Man braucht Motivator fiir Innovationsprojekte: auch im Unternehmen, in einigen gibt es Personen, dann lauft die
Kooperation meist besser und das gesamte Unternehmen 6ffnet sich; durch Corona schwerer: Weniger Workshops etc.,
jeder handelt im Rahmen seiner Tatigkeit; Zugang zu Unternehmen ist schwer zu bekommen

— Innovationen miissen Vorteile bringen, damit sie gemacht werden; ansonsten bieten auch Férdermittel wenig Anreiz

HH (u.a. Marketing Gesellschaft) machen mehr in Richtung Innovation
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Reeder

Wetthewerbsfahigkeit:

— Terminalbetreiber gehoren zu den zwei groRten dieser Welt --> Reeder sind relativ gefestigt, Bremerhaven wird dort
wesentliche Rolle spielen, weil sie auch investiert haben

SWOT Analyse
Schwiéchen:

— Infrastruktur: Freie Flachen und Weservertiefung notwendig
- Bremer Senat muss stdrker aktiv werden in Zusammenhang mit nationaler Politik/Bund (z. B. fiir Weservertiefung)
- Langwierige Brauprojekte: GVZ (bestes in Europa): A281 Autobahnanbindung dauert tiber 40 Jahre; 2027 fertig
— Nachhaltigkeitsmanagement: Man muss auf neue Energiequellen setzen --> Unwissenheit tiber das, was kommt
—  Fordermittel: --> fehlendes Wissen uber digitale Férdermittel
— Digitale Projekte: nicht bekannt;
— Digitalisierung; digitale Verkehrsleitsysteme, die von allen genutzt werden, fehlen (Digitalisierung in Unternehmen
vorhanden
- Wird durch Menschen behindert z. B. autonome Disponierung ist zwar jetzt schon technisch moglich, wird aber
nicht eingesetzt, da Lkw-Fahrer weiterhin menschlichen Kontakt haben méchte/gefragt werden méchte --> Autono-
misierung wird sich mit der Zeit einschleichen
— Koordination: notwendig, aber nicht vorhanden
— Umweltmanagement: Wandel zu langsam, Politische Entscheidungen zu langsam
- Offene Fragen: Wer soll das bezahlen? Kunden sind nicht bereit mehr zu zahlen (--> Risiko)
— Personalmanagement Einsatz autonomes Fahren im Schwerlastverkehr dauert noch lange (z. B. bis rechtliche Rahmen-
bedingungen geklart sind in DE) --> Lkw-Fahrer werden mittelfristig benétigt, aber Mangel jetzt schon da
- Grund: Lkw-Fahrer ist in der Gesellschaft kein angesehener Beruf (Nerven, verpesten die Umwelt etc.)

Chance:

— Koordination: digitales Leitsystem und einheitliche Plattform wéare notwendig und sinnvoll; die Plattform sollte nur ein
Anbieter erstellen
- Slot-Buchung einfiihren (siehe HH)
- Applikationen sollten auch mit Hamburg verkniipfbar sein
- Risiko: Dabei muss man auch an kleine Player denken, die kaum Ressourcen haben, Hiirde zum Marktzugang muss
gering sein
— Personalmanagement: Es fallen zwar Jobs weg aber es kommen auch neue, keiner muss arbeitslos werden

Risiken:

— Digitalisierung: wenn Hafen jetzt nicht anfangt, digital werden (Koordinationssysteme etc.) wird man vom Wettbewerb
verdrangt

— Umweltmanagement: Jeder Standort will Wasserstoff-Standort sein, aber alle Standorte miissen zusammenarbeiten, um
effizient zu sein (Vorschlag: Fokus Wilhelmshaven: haben Seetiefe), HH und Wilhelmshaven miissen mitarbeiten
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Innovationsfahigkeit:

Es gibt kein separates Innovationsmanagement; Fiihrung ist freizligig, Bereichsleiter haben eigenes Budget und Kos-
ten, in diesem Rahmen kann er sich frei bewegen; wenn er einen Plan hat diirfen sie sich ausprobieren (--> aber nicht
gezielt Innovationsférdernd)

Innovationsprogramme: neues Planungstool fiir Lkw-Planung: ein Tool, wo alle Daten hinterlegt sind (z. B. Préferenz des
Lkw-Modell, Urlaubsplanung, Fahrzeugdaten, Daten zum Fahrer)

- Vorteile: alles digital: Schneller, weniger Fehler

Spesen- Abrechnung digital: es wird nur noch Beleg eingescannt, wird dann automatisch abgerechnet

Speditionsgewerbe

SWOT Analyse

Starken:

Infrastruktur StraBe und Schiene ok; Wasserfracht ok; Reedereianbindung ok, bis auf Stidamerika und Afri-
ka/Australien

Schwiéchen:

Infrastruktur: Luftfrachtflughafen nicht vorhanden/ schlechte Flughafenanbindung; Problem: viele Kunden diese auch
fir strategische Ausrichtung --> Chancen der Bremischen Hafen wird reduziert --> Benelux und Hamburg besser aufge-
stellt
Digitalisierung wird verbal betrieben, wenig Aktion;
- Andere Akteure und Wettbewerber haben viel zu spat mit Digitalisierung und Digitalisierungsprozesse angefangen
- Fehlende Kultur: mangelnde Kritikfahigkeit der Unternehmen; sind nicht offen und unvoreingenommen gegen-
tiber neuen Themen
- Fokus lieg stattdessen auf Pflege der Zustdndigkeiten
Marketing: Hafenstandortmarketing: komplett unterirdisch: Friher war dies besser,
- Bremer Politik und Biirgermeister/Senatoren sind die ersten Akquisitoren, aber verstehen sich nicht so (keine
Verhaltensanderung in Sicht)
- Internationalisierung: Bremen findet auf Landkarte nicht statt, keine eigenstandige Marke, fiir Amerikaner nicht
bekannt
- Unertréglich viele Negativ-Diskussionen (z. B. Weservertiefung) --> Bremen bleibt im schlechten Licht
Nachhaltigkeitsthema muss realistisch betrachtet werden
Forderstruktur: Keine direkte Beurteilung méglich
- Aber: Infrastrukturprojekte werden in anderen Hafen nicht nur besprochen sondern auch umgesetzt --> Z. B. Sei-
denstraRe; dabei findet Bremen nicht statt; Projekte sind kunden- und nicht politikgetrieben --> Mangelnde Hand-
lungsfahigkeit
Digitale Vernetzung: Kein gemeinsames Handeln (bei Prozessen, Abstimmung, Kommunikation etc. --> z. B. Verzol-
lungsprozesse)
Technologieeinsatz: Kostenstruktur der Bremischen Héfen ist definitiv wettbewerbsféhig (zu viele Menschen sind in
Prozesse eingebunden) Es miissen weniger Menschen eingesetzt werden, um Kosten zu reduzieren --> Schiffsanlaufskos-
ten, Betrieb- und Managementkosten --> bei anderen Héfen besser
Partnerschaften: Partnerschaften fast unmoglich wegen Strukturen --> Muss durch Politik getrieben werden; aber:
notwendige Zusammenarbeit erfolgt kaum, z. B. Ressorts fiir Infrastruktur (Land/Wasser etc.) sind getrennt
Personalmanagement.: Notstand (blue- + whitecolor), mit Ansage, war iiber viele Jahre abzusehen: Erhebliche Probleme
Ist-Arbeitspldtze zu besetzen, Besetzung zusétzlicher Arbeitspldtze auch schwierig (gilt fiir die gesamte Branche)
--> Grund: Logistik boomt durch Volumen; immer mehr MA werden im Blue und White gebraucht
--> Mangel so groR, dass man schon nach Personal in Stidamerika schaut
- Fehlende Auszubildene in allen Bereichen --> Fehlende Bewerbungen (z. B. nur 10 Stiick zum Sommer 2022)
Grund:
- zuviele studieren, zu hohe Abiturquote
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- demografischer Wandel: weniger junge Menschen
- Hohe Fluktuation
Grund:
- Keine Firmentreue, Entwicklung zu Nomaden, Trend kaum aufzuhalten
- Mitarbeiter werden abgeworben
- Ablgsung durch Technik: Technik aber aktuell zu weit davon entfernt
- Vergitungsmodelle z.T. vergleichsweise schlechter

Chancen:

Kooperation mit anderen Héfen: viele, vielversprechende Projekte mit Wilhelmshaven maglich

- muss auch politisch gewollt und vorangebracht werden, was aktuell nicht zu sehen ist

Deutschlandweite Hafenkooperation: Weg von reinem Marketing Deutschlandhéfen: Es muss eine deutsche Ports-
Gesellschaft ins Leben gerufen werden, auch von Politik losgeldst (Féderalismus-Problem), eine Gesellschaft die alle
Hafen tbergeordnet betreibt

Risiken:

Man muss jetzt gegen Schwéchen angehen, ansonsten wird man abgekoppelt, als gesamte deutsche Hafen

Innovationsfahigkeit:

Strategie/ Vision: Digitalisierung, one-touch Philosophie, alles automatisiert, Kunde bucht seinen eigenen Prozess/ Bu-
chung ein; Philosophie vorhanden

Viele Prozesse finden nicht mehr in Europa statt: Administrative Prozesse; sind angefangen

In Hamburg IT-Setup die nur fir K+N IT-Losungen entwickeln mit Try und Error;

Neue Arbeitsplatzkonzepte: 700 zu 1100 Arbeitsplatze: flexible Arbeitsplatze: individuell einbuchen; scheitert z.T.
etwas an Technik

neue Mitarbeiterbewertungskataloge; dabei werden diese Innovationspunkte berticksichtigt;

Kennzahlen: KPI auch fiir Innovationen eingerichtet

Wetthewerbsfahigkeit:

Lage stagniert in Bremen

- USA Geschéft ist fiir Bremerhaven sehr wichtig — dariiber wickelt Spedition auch viel ab; in Hamburg geht viel nach
Asien raus

Viel Entwicklungspotenzial in Bezug auf SMART-Port:

- Automatisierte Hafenablédufe (bei Umschlag & Beladung) fehlt komplett

- Infrastruktur auch entwicklungsfahig

Gute geografische Lage mit Wassertiefe, aber Infrastruktur fiir groBere Schiffe muss besser werden

Geografischen Lage und Infrastruktur ist in Bremen besser als in Hamburg

Einheitliche Gestaltung ist wichtig: Zusammenbringen der norddeutschen Hafen --> Politik und Ressourcen sollten die

Hafen zusammen starken

Digitale Losungen werden bendtigt, um wettbewerbsféhig zu bleiben (Problem: Personal- und Fachkriftemangel)
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SWOT Analyse

Geschaftsprozesse & Infrastruktur

Viele Schnittstellen stoBen aufeinander (z. B. Container Buchung, Zollabfertigung) - alle Partner haben Programme, die
nur bedingt miteinander verkniipft sind --> Aufgabe: diese sollten verkniipft und vereinheitlicht werden, um Automatisie-
rungen zu erméglichen

Insellésungen z. B. mit Start-ups, die perfekt auf eigenes Unternehmen passen, aber nicht alle Stakeholder vereinigen -->
gemeinsames Vorantreiben ist sehr schwer zu initiieren

Es sollte Giber Wettbewerb hinweggesehen und zusammengearbeitet werden

Cybersicherheit

Kritisch: Unwissenheit ist ein groBer Faktor, der nicht tibersehen werden sollte

Viele Datenbanken liegen aulRerhalb Deutschlands: dort gelten andere Datenschutzbedingungen --> das ist sehr kritisch
zu sehen, da deutsche Losungen teilweise sehr teuer sind und so oft auf andere Datenbanken im Ausland zurtckgegriffen
wird

Es sollte mehr zum Thema sensibilisiert werden, weil es so wichtig ist

Digitale Vernetzung

Durch Pandemie ist Vorantreiben der Vernetzung und Schaffung von Synergien unter Akteuren ins Schleppen gekommen
Trend: (Ibernahme mittelstandiger Firmen durch groRere --> daher kdnnten Vernetzungen eher vorangetrieben werden
Alteingesessene Firmen haben ihre Kontakte und pflegen diese weiter, so ist der analoge Austausch weiterhin recht gut
Es gibt immer viele kleine Ansatze fiir Technologieeinsatze, aber weil Technologien so schnelllebig sind, gerét viel in
Vergessenheit oder wird nicht weiterverfolgt

Umweltmanagement

Seitens bremenports nicht genug tiber Umweltschutz kommuniziert - greenports kam noch nicht an --> sollte besser
kommuniziert werden, um mehr Personen zu informieren tiber die Projekte und Initiativen etc.

Personalmanagement

Ware schon, wenn sich Mitarbeiter mehr fiir Digitalisierung interessieren und sich weiterbilden wiirden
GroBer Fachkréaftemangel

Es werden Leute gebraucht, die agil und offen sind und tiber den Tellerrand schauen

Es werden Online Schulungen und allgemeine Workshops fiir alle Mitarbeiter angeboten

Es fehlen aber trotzdem Leute, die mehr im Digitalisierungsbereich drin sind

Weiterhin werden auch noch Leute gebaucht, die Abfertigung (manuellere Abliufe) begleiten

Wettbewerbsfahigkeit

Wettbewerbsfahigkeit im Containerumschlag deutlich ricklaufig

Bei Automobilumschlag fihrend

Optimierungsbedarf bei Infrastruktur (z. B. Weservertiefung), scheitern vor allem an Klagen (--> politische Regelung
bzw. MaBnahmenvorbereitungsgesetz notwendig) andere Infrastrukturprojekte (z. B. A281, Y-Trasse) werden verspro-
chen, aber nur sehr langsam umgesetzt

GroBer Wettbewerbsnachteil gegeniiber anderen Hafen durch Einfuhrumsatzsteuer, Leistungs- und Erstattungsprozess
muss optimiert werden

Verldngerung der (kostenlosen) Lagertage oder Reduzierung der Kosten fiir Importeure fiir Zollabnahme sind einfache
MaBnahmen, damit Wettbewerbsfahigkeit gesteigert wird
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SWOT Analyse

Geschéaftsprozesse & Infrastruktur: Lauft gut, Digitalisierung ist Modebegriff

- Spediteure nutzen Transportmanagementsysteme und automatisieren Prozesse, allerdings sind MA weiter not-
wendig bzw. es kann nicht alles digitalisiert werden (wegen fehlenden Daten oder Problemen bei der Anlieferung,
die Menschen lésen miissen)

- Terminals sind iberwiegend digital

- Bremerhaventelematic wird zum Datenaustausch genutzt (seit 1970er) mit Terminal, Reederei, Wasserschutzpoli-
zei und weiteren Akteuren

Forderstruktur: IHATEC war ein groBer Erfolg, Spediteure profitieren davon weniger

- Fur Spediteure gibt es keine Fordermittel, bzw. sind nicht bekannt, Férderungen bedingen auch riesigen Aufwand,
den viele nicht leisten kénnen,

Cybersicherheit: Zwei groRe Spediteure wurden angegriffen mit katastrophalen Auswirkungen; An der IT sollte man

nicht sparen

Digitale Projekte: Fallt ihm keins ein, Digitalisierung ist ein kontinuierlicher Prozess, Neuerungen werden vom Markt

ibernommen, wenn diese wirtschaftlich sind

Betriebskonzepte: wenig digitale Konzepte; ein groBer Spediteur ist dabei, alles zu automatisieren

- Reedereien nutzen ihre Marktmacht, um Spediteure aus dem Wettbewerb zu dréangen; Spediteure kénnen weniger
Automatisieren als Reedereien, Reedereien haben mehr Ressourcen und Geld zum Investieren

Digitale Vernetzung: Bremerhaventelematic als Datenkommunikationsnetzwerk, digitale Anbindung zum Kunden, Fiir

kleine Unternehmen mit wenig Auftrdgen rechnet sich das nicht

Technologieeinsatz: Kontinuierlicher Prozess; Spediteur hat neue Halle mit vielen technischen Eigenschaften, z. B.

Kameras, Barcode unterstiitzt, Bestehender Betrieb zu verédndern ist schwieriger,

- Sensoren werden z.T. eingesetzt, hier gibt es einige wenige Pilot-Projekte

- Partnerschaften: Bei KMU sind Kooperationen mit Start-up selten, Kleine Unternehmen haben Kontakt mit System-
anbietern, die Weiterentwicklungen wie z. B. Tracking vorantreiben

- Wenige groBe Spediteure haben Kooperation mit Start-up (Einzelfélle)

Umweltmanagement: Hohe Kosten stellen sich hier oft schnell als Grenze heraus, Nachhaltigkeit wird eher betrieben,

um Imageschédden zu verhindern

- Spediteur organisiert nur Transport (Nachhaltigkeit hdngt in erster Linie von den Transportmitteln ab)

Kollektives nachhaltiges Handeln Bremens wiirde keinen Wettbewerbsvorteil bringen, da muss sich jeder selbst drum

kiimmern

Personalmanagement: Spediteure werden hdnderingend benétigt (Unternehmen werben Ma gegenseitig ab)

Anzahl der Azubis nahm in den letzten 2-3 Jahren ab; Qualitdt und Anzahl der Bewerbung nimmt deutlich ab

Zentraler Grund: Gesellschaft, v.a. Lehrer, Politik und Eltern drangen dazu Abi zu machen --> Qualitat des Abis nimmt

ab; --> immer mehr Studieren (ohne die Fahigkeit dazu) und machen keine Aushildung mehr --> Schiilern ist nicht klar,

dass man auch als Spediteur Karriere machen kann oder ggf. studieren

Innovation Assessment

Es gibt viele KMU, die kein extra Innovationsmanagement haben; haben die Kapazitaten nicht
KMU sin aber nicht abgeneigt von Unternehmen, wenn sich diese wirtschaftlich lohnen
GroBe Speditionen und Konzerne haben wahrscheinlich Innovationsmanagement
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Terminals

Stérken:

—  Geschéaftsprozesse & Infrastruktur: gute Schiffabfertigung & Arbeit der Terminals (Hamburg hat da mehr Probleme z.
B. wegen 48 Stunden Regel) --> Schwéche: liegt aber auch an geringer Auslastung ist
- Bremerhaven: schnelle Anbindung, Bahnanbindung ist gut, Verkehrswege zum Hafen gut
- Zollpapier etc. sind weniger Problem, lauft familiar ab
— Koordinationsstelle: Bremerhaven: Kurze Wege, man kennt sich z. B. Behdrde; man weiR wer die Kontaktpersonen sind
- Zufriedenheit mit Status Quo (=nicht Smart) Vermehrt Nutzung von E-Mail, Anbindung an DBH Plattform, einzelne
Funktionen werden genutzt, das funktioniert, aktuell st6rt nichts, reicht fiir deren Interessen --> aber auch Risiko,
dass nutzen von SMART-Port nicht erkannt wird (Interpretation)

Schwiéchen:

— Geschéftsprozesse & Infrastruktur: Anbindung per Binnenschiff schlecht
- Binnenschiffe verstarken --> Thema wurde mal angefangen, erfolgreiche Anldufe, Insgesamt war das aber nicht so
beliebt
- Verkehr am /im Hafen (Bremerhaven): Nadelshr --> viel Stau auRerhalb, wenn Gleis defekt ist (passiert wohl &f-
ter) muss man auBen rumfahren, Verkehr ist sehr geballt --> Zuwege zu Terminals muss verbessert werden, sodass
auch bei Problemen wie Unfall nicht alles komplett lahm liegt--> Chance: Wasserweg kdnnte hier hilfreich sein,
um Verkehr zu entlasten
—  Koordinationsstelle: Einfuhrbehérde problematisch, nicht flexibel, Personalmangel, wenig Kooperation, starre Regula-
rien (z. B. Lebensmittelbranche); Akteure sollten besser Hand in Hand arbeiten
- Losung: mehr Personal einstellen, bessere Zusammenarbeit mit Behorden fordernd, zielfiihrende Kooperationen
= Z.B.In HH besser: z. B. Import Kartoffeln: HH Personal kommt zum Lager, HB Container muss zur Behérde,
strikter zeitlicher Rahmen, kleines Fenster; Container kdnnen gar nicht Wasserseitig abgeladen werden
— Kunden: Geringe Vielfalt der Redereien: asiatische Reedereien fehlen, das waren nochmal mehr Warenstréme --> Chan-
ce
—  Marketing: Marketing fehlt, International nicht bekannt, viele kennen Hamburg nicht
- Losung: Hier muss in Personal und MaBnahmen investiert werden
—  Fordermittel: beschaftigt er sich nicht mit
—  Cybersicherheit: Mittelstand: er sagt; konnen durch Spam-Mails angegriffen werden, aber das ist nicht unser Risiko;
hier gibt es keine groReren MaBnahmen --> d.h. (Interpretation) Bewusstsein iiber Gefahr und GegenmaBnahmen feh-
len
— Digitale Projekte: Keine Wiinsche, das ist kein groRes Thema, wiirde das Unternehmen kein Fokus darauflegen, Digitali-
sierung hat keine Priorit4t --> --> d.h. (Interpretation) Digitalisierung scheint nicht attraktiv
— Technologieeinsatz: KI etc. betrachtet er als weniger wichtig (manuelle Prozesse miissen funktionieren)

Chancen:

—  Geschéftsprozesse & Infrastruktur Zollpapier --> digitaler Ablauf wére sinnvoll, wenn man z. B. Dokumente direkt
hinterlegen kann --> wiirde dann schneller gehen
- BohrstellenstrauBe ist NadelShr --> viel Stau auBerhalb von Corona, wenn Gleis defekt ist muss man aulen rumfah-
ren; Zuweg zu Terminals muss verbessert werden, Gleisanschluss ist vielleicht nicht so praktikabel wie er jetzt ist;
alles ist sehr geballt, sodass bei Problemen wie Unfall alles stockt, --> Wasserweg konnte hier auch hilfreich sein
— Technologieeinsatz kénnte den Personalmangel (=grote Herausforderung) entschérfen --> Modellprojekt in Bremer-
haven: Digitalisierung/ Automatisierung der Terminals schneit sinnvoll
— Umweltmanagement: Greenports: Marketing verstarken: Konzerne werden in Zukunft noch mehr auf CO2 Bilanz schau-
en; in Zukunft sehr wichtig
- Prozesse sollten von der StraBe wegverlagert werden, z. B. Amsterdam nutzt mehr Binnenschiffe
- Bahnverbindung sollte ausgebaut werden
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Risiken:

Personalmanagement: Personalmangel (=gréBte Herausforderung)

Umweltmanagement: Wie kann man im Hafen CO2 sparen? --> Hier fehlt die Ubersicht iber Einsparpotential

Digitalisierung: es ist kritisch tiber Digitalisierung/sieht Vorteil nicht unmittelbar: ,wenn Digitalisierung einen Vorteil

hat ja; HH Slot-system: miissen trotzdem warten --> dann bringt das ja nichts®

- Durchsetzbarkeit muss sichergestellt werden

- am Ende ist es eine Kostenfrage: Wie bekomme ich meine Prozesse kostengtinstig hin --> Digitalisierung hilfreich,
wenn Kosten reduziert werden kénnen (z. B. auch wenn Prozesse beschleunigt werden)

Innovationsfahigkeit:

Kein Innovationsmanagement --> Unternehmen zu klein

Hinterfragen von Annahmen wird gemacht, z. B. auf Managementebene

Chancen/Risiko Analyse Ist Managementaufgabe, jeder fiir seinen Bereich (--> Silo-Denken)

Verdnderungsprozesse: Flache Hierarchien, Geld wird bereitgestellt, Try and Error

Wissenstransfer --> in den letzten 1,5 Jahren wurde vernachlassigt wegen Corona

Es gibt kein Verbesserungsmanagement, wenn jemand eine Idee hat, soll er das anbringen (--> Eigeninitiative notwen-
dig/gefordert); es wird kein separater Kanal bereitgestellt

Wenn wir merken, dass Wissenshedarf ist, gibt es Schulungen; Wenn jemand, Entwicklungsbedarf oder -potential hat -->
weniger aktive Férderung von Schulung

Wettbewerbsfahigkeit:

Geografische Lage bietet Vorteile (gute Bahnanbindung und Lkw-Verfiigbarkeit) und Nachteile (Hafenlage tief im Inland),
wobei aktuell Nachteile tiberwiegen

Planung und Organisation der einfahrenden Schiffe ist sehr ineffizient und (gar) nicht digitalisiert (Koordination per
Telefonkette)

Hafenanlage ist in Ordnung

Mitarbeiter ausreichend verfiighar bzw. einfach zu bekommen

Nachteile des Hafens miissen ausgeglichen werden durch einheitliches, digitales Planungssystem, dass alle relevanten
Akteure verbindet

Bestenfalls etabliertes System tibernehmen, wodurch eine effiziente Planung und Organisation sowie die Kommunikation
zwischen allen Stakeholder zentral und digital verlauft

Zuschiisse o. A. sind nicht unbedingt notwendig

Innovationsfahigkeit:

Kein eigenes Innovationsmanagement vorhanden, Projektmanagement fiihrt z. B. Digitalisierungsprojekte durch
Unternehmen hinterfragt bestehende Annahmen, Try and Error, Prozessinnovationen

Wenig Orientierung an andere Unternehmen, lediglich Betrachtung an Marktentwicklung

Innovationen werden vor allem wegen Kunden vorangetrieben, es gibt definierte Ziele und einfache KPI

Bedeutung von Innovationen wird kommuniziert, Risikobereitschaft und Fehlerkultur vorhanden, Innovation in Vision
vorhanden; allerdings ist digitale Kultur bei MA nicht fest verankert

z2.T. stellt die Leitung nicht gentigend Geld zur Verfiigung

Projekte werden eher kurzfristig geplant (genaue Strategie im Supply Chain schwer zu planen), es gibt kein Wasserfall
mehr, agile Methoden sind etabliert

Es gibt Fortbildungen fiir Mitarbeiter, die Angebote von bremenports werden nicht wahrgenommen, da die Inhalte dort
sehr praxisfern sind

Unternehmen im Hafen sollten dazu gestérkt werden zusammen zu arbeiten; Unternehmen hat nur regelméaBigen Aus-
tausch mit Stahlwerken, andere Unternehmen sind sehr Gewinn orientiert und haben kein Interesse an Austausch im Be-
reich Innovation/Digitalisierung
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SWOT Analyse:

—  Zentrale Schwéche: sehr schwache Vernetzung, viele Schnittstellen und uneinheitliche Systeme

—  Geschéftsprozesse & Infrastruktur: GP wenig digitalisiert (--> Probleme s.0.)

—  Forderstruktur: Es gibt einige Férderprogramme, aber die sind schwer zu nutzen (an die Bundestruktur gebunden, man
benotigt feste Partner, komplizierte Rahmenbedingungen, nicht Bremen-spezifisch)

—  Férderinstrumente: Prozesse sollten vereinfacht werden

—  Cybersicherheit: Keine digitalen Netzwerke vorhanden; Risiko v.a. bei kleineren Unternehmen, die dort weniger gut
aufgestellt sind, allerdings sind diese seltener Ziel von Angriffen

— Digitale Projekte: Wenige Projekte; Bremenports plant digitale Rechnungen, Digitalisierung muss in vielen Bereich vo-
rangetrieben werden

—  Koordinationsstelle: Fehlt aktuell

—  Betriebskonzepte: Im eigenen Unternehmen: Einfiihrung eines digitalen und automatisierten Lagers;

— Digitale Vernetzung: Standard fehlt z. B. bei Kommunikation mit Schiffen

—  Bedarfin erster Linie bei Hafen-Stakeholder und Logistik --> Probleme mit Logistik: (Intransparenz, Wettbewerbsvorteil
behalten; Akteure handeln fiir sich)

— Technologieeinsatz: Hier gibt es viele Chancen: z. B. wird beim eigenen Terminal ein digitaler Zwilling gerade erstellt
- Hafeninsgesamt ist hier sehr schlecht aufgestellt: keine Vernetzung, keine Standards

— Partnerschaften: Hafen ist klein, sodass es sich nicht lohnt groRe Partnerschaft einzugehen; Bremen sollte eher andere
Systeme und Konzepte tibernehmen

— Digitalisierung: Dokumentenaustausch muss verringert werden, zu viel Papier und telefonieren

—  Umweltmanagement: Feigenblattgeschichten: CO2-AusstoB wird nicht groB moglich sein,
- Hersteller missen strom-Krane selbst bauen
- Abfall: Larmiberwachen, Umweltgenehmigungen sind seitens Behdrden sehr Intransparenz, unverhaltnismaBige

langsame Genehmigungsprozesse; Politik sollte festen Rahmen geben

—  Personalmanagement: Stérke: Personal ist da, auch z. B. Prozessingenieure sind zu bekommen mit etwas Bemiihungen;

Hafenarbeiter sind da, sind im Bereich Digitalisierung wenig ausgebildet oder IT-affin

Wettbewerbsfahigkeit:

—  Wetthewerbsfahigkeit im Containerumschlag deutlich riicklaufig

—  Bei Automobilumschlag fithrend

—  Optimierungsbedarf bei Infrastruktur (z. B. Weservertiefung), scheitern vor allem an Klagen (--> politische Regelung bzw.
MaRnahmenvorbereitungsgesetz notwendig) andere Infrastrukturprojekte (z. B. A281, Y-Trasse) werden versprochen,
aber nur sehr langsam umgesetzt

—  GroBer Wettbewerbsnachteil gegentiber anderen Hafen durch Einfuhrumsatzsteuer, Leistungs- und Erstattungsprozess
muss optimiert werden

—  Verldngerung der (kostenlosen) Lagertage oder Reduzierung der Kosten fiir Importeure fiir Zollabnahme sind einfache
MaBnahmen, damit Wettbewerbsfahigkeit gesteigert wird

SWOT Analyse:

—  Geschéftsprozesse & Infrastruktur: Lauft gut, Digitalisierung ist Modebegriff

—  Spediteure nutzen Transportmanagementsysteme und automatisieren Prozesse, allerdings sind MA weiter notwendig
bzw. es kann nicht alles digitalisiert werden (wegen fehlenden Daten oder Problemen bei der Anlieferung, die Menschen
l6sen miissen)

—  Terminals sind iberwiegend digital

—  Bremerhaventelematic wird zum Datenaustausch genutzt (seit 1970er) mit Terminal, Reederei, Wasserschutzpolizei und
weiteren Akteuren

—  Forderstruktur: IHATEC war ein groBBer Erfolg, Spediteure profitieren davon weniger

—  Fir Spediteure gibt es keine Férdermittel, bzw. sind nicht bekannt, Férderungen bedingen auch riesigen Aufwand, den
viele nicht leisten konnen,

—  Cybersicherheit: Zwei groBe Spediteure wurden angegriffen mit katastrophalen Auswirkungen; An der IT sollte man nicht
sparen
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— Digitale Projekte: Fallt ihm keins ein, Digitalisierung ist ein kontinuierlicher Prozess, Neuerungen werden vom Markt
tibernommen, wenn diese wirtschaftlich sind

—  Betriebskonzepte: wenig digitale Konzepte; ein groBer Spediteur ist dabei, alles zu automatisieren

—  Reedereien nutzen ihre Marktmacht, um Spediteure aus dem Wettbewerb zu dréngen; Spediteure kénnen weniger Auto-
matisieren als Reedereien, Reedereien haben mehr Ressourcen und Geld zum Investieren

— Digitale Vernetzung: Bremerhaventelematic als Datenkommunikationsnetzwerk, digitale Anbindung zum Kunden, Fiir
kleine Unternehmen mit wenig Auftrédgen rechnet sich das nicht

—  Technologieeinsatz: Kontinuierlicher Prozess; Spediteur hat neue Halle mit vielen technischen Eigenschaften, z. B. Kame-
ras, Barcode unterstiitzt, Bestehender Betrieb zu verdndern ist schwieriger,

— Sensoren werden z.T. eingesetzt, hier gibt es einige wenige Pilot-Projekte

—  Partnerschaften: Bei KMU sind Kooperationen mit Start-up selten, Kleine Unternehmen haben Kontakt mit Systemanbie-
tern, die Weiterentwicklungen wie z. B. Tracking vorantreiben

—  Wenige groBBe Spediteure haben Kooperation mit Start-up (Einzelfalle)

—  Umweltmanagement: Hohe Kosten stellen sich hier oft schnell als Grenze heraus, Nachhaltigkeit wird eher betrieben, um
Imageschaden zu verhindern

—  Spediteur organisiert nur Transport (Nachhaltigkeit hdngt in erster Linie von den Transportmitteln ab)

—  Kollektives nachhaltiges Handeln Bremens wiirde keinen Wettbewerbsvorteil bringen, da muss sich jeder selbst drum
kiimmern

—  Personalmanagement: Spediteure werden handeringend benétigt (Unternehmen werben Ma gegenseitig ab)

— Anzahl der Azubis nahm in den letzten 2-3 Jahren ab; Qualitat und Anzahl der Bewerbung nimmt deutlich ab

—  Zentraler Grund: Gesellschaft, v.a. Lehrer, Politik und Eltern drangen dazu Abi zu machen, Qualitdt des Abis nimmt ab;
immer mehr Studieren (ohne die Fahigkeit dazu) und machen keine Ausbhildung mehr, Schiilern ist nicht klar, dass man
auch als Spediteur Karriere machen kann oder ggf. studieren

Innovationsfahigkeit:

—  Es gibt viele KMU, die kein extra Innovationsmanagement haben; haben die Kapazitdten nicht
—  KMU sin aber nicht abgeneigt von Unternehmen, wenn sich diese wirtschaftlich lohnen
—  GroBe Speditionen und Konzerne haben wahrscheinlich Innovationsmanagement

SWOT Analyse:

—  Zentrale Schwache: sehr schwache Vernetzung, viele Schnittstellen und uneinheitliche Systeme

—  Geschéftsprozesse & Infrastruktur: GP wenig digitalisiert (--> Probleme s.0.)

—  Forderstruktur: Es gibt einige Forderprogramme, aber die sind schwer zu nutzen (an die Bundestruktur gebunden, man
benétigt feste Partner, komplizierte Rahmenbedingungen, nicht Bremen-spezifisch)

—  Forderinstrumente: Prozesse sollten vereinfacht werden

—  Cybersicherheit: Keine digitalen Netzwerke vorhanden; Risiko v.a. bei kleineren Unternehmen, die dort weniger gut
aufgestellt sind, allerdings sind diese seltener Ziel von Angriffen

— Digitale Projekte: Wenige Projekte; Bremenports plant digitale Rechnungen, Digitalisierung muss in vielen Bereich
vorangetrieben werden

— Koordinationsstelle: Fehlt aktuell

—  Betriebskonzepte: Im eigenen Unternehmen: Einfiihrung eines digitalen und automatisierten Lagers;

— Digitale Vernetzung: Standard fehlt z. B. bei Kommunikation mit Schiffen

— Bedarfin erster Linie bei Hafen-Stakeholder und Logistik --> Probleme mit Logistik: (Intransparenz, Wettbewerbsvorteil
behalten; Akteure handeln fiir sich)

— Technologieeinsatz: Hier gibt es viele Chancen: z. B. wird beim eigenen Terminal ein digitaler Zwilling gerade erstellt
- Hafeninsgesamt ist hier sehr schlecht aufgestellt: keine Vernetzung, keine Standards

—  Partnerschaften: Hafen ist klein, sodass es sich nicht lohnt groRe Partnerschaft einzugehen; Bremen sollte eher andere
Systeme und Konzepte tibernehmen

— Digitalisierung: Dokumentenaustausch muss verringert werden, zu viel Papier und telefonieren

— Umweltmanagement: Feigenblattgeschichten: CO2-AusstoR wird nicht groB moglich sein,
- Hersteller missen strom-Krane selbst bauen
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- Abfall: Larmiberwachen, Umweltgenehmigungen sind seitens Behdrden sehr Intransparenz, unverhaltnismaRige
langsame Genehmigungsprozesse; Politik sollte festen Rahmen geben

Personalmanagement: Stéarke: Personal ist da, auch z. B. Prozessingenieure sind zu bekommen mit etwas Bemthungen;

Hafenarbeiter sind da, sind im Bereich Digitalisierung wenig ausgebildet oder IT-affin

SWOT Analyse

Allgemeines:

Kooperation: Unternehmen ist der Meinung, dass wichtige Zukunftsthemen mit Auftraggeber abgestimmt werden
sollten, Externe helfen da wenig --> Interpretation: Kann Konfliktpotential fir Gemeinschaftlichen Hafenwandel sein
Férdermittel: Unterhemden wiirde nicht in jedes Projekt einsteigen, auch wenn es gute Férderung gibt (--> Interpretati-
on: Férdergeld allein reicht fiir Wandel nicht, Unternehmen miissen auch iberzeigt sein)

Digitalisierung: Verschiedenste Tools fiir Automatisierung notwendig, Unternehmen ist im Prozess, um zu schauen, was
da sinnvoll ist

Stérken:

Wettbewerbsfghigkeit des Terminals in Bremerhaven ist gut, von Newcomer zum Hub

- Hafen Bremerhaven ist eine feste GroRe jetzt

- Hohes Produktivitdtsniveau der Terminals, das auch von Reeder geschétzt wird

- Freihafenstatuts: Terminal hat nichts mit der Behérde zu tun: erlaubt schlankere Prozesse

Infrastruktur: Bremerhaven hat bessere Lage als Hamburg, weniger Flussfahrt, Wilhelmshaven hat da noch mehr Vor-

teil,

- Gute StraBe und Schienenanbindungen

Kooperation: Kommunikation unter Stakeholder ist super, werden beneidet, kurze Wege, man kennt sich

- Pragmatische Losungen werden gemeinsam geschafft, Auftraggeber ist immer wieder zufrieden, weil es lauft

Cybersicherheit: Terminal wurde zur kritischen Infrastruktur eingeordnet --> damit miissen viele Regularien eingehal-

ten werden; zur Cybersicherheit werden sie gerade bewertet, entsprechend werden MaBnahmen eingeleitet bzw. durch-

gefiihrt

Umweltmanagement: Marketing ist ausreichend mit greenports, ist fiir Reeder weniger entscheidend, Kosten ist der

entscheidende Punkt, weniger als Nachhaltigkeit --> birgt auch Risiko (Interpretation: dass Nachhaltigkeit abgelehnt

wird, weil zu hohe Kosten entstehen)

Personalmanagement: hohe Flexibilitdt der MA, hohe Identifikation im Unternehmen, MA sind sehr engagiert, geringe

Fluktuation,

- Mitarbeiter zu bekommen in der Region ist einfach, da nicht viele Arbeitsplatze da sind, man verdient viel, wenn
man beim Terminal arbeitet (39 Stellen waren 2021 ausgeschrieben, iiber 500 Bewerbungen)

Schwiéchen:

Infrastruktur

- Hinterland Anbindung ausbaufahig: Tunnel sollte kommen (aber sehr langwieriges Projekt wie Berliner Bahnhof);
weiterer Ausbau des Schienennetzes notwendig, da es immer wieder zu Engpéassen bei Hafenzufahrt kommt, Bah-
nen werden manchmal blockiert (Grund u.a.: Auf schienen fahren nicht nur Container, sodass der Abfertigungspro-
zess nicht ganz einfach ist)

- Weservertiefung unbedingt unmittelbar notwendig, da kénnen Unternehmen nichts machen, da muss Politik tétig
werden

Digitalisierung: Unterhemden hat 100% manuelle Prozesse

- Aber Einsicht da: Automatisierung werden wir in den nachsten 5 Jahren angehen, das wird eine groe Umstellung,
man kennt das bislang nicht (=Unwissenheit), Ziel: den groRten Teil automatisieren

Fordermittel sind zu umsténdlich, nicht maRgeschneidert

- Forderprojekte sind nicht abgestimmt: Projekt Landstromanlage in Bremerhaven: Terminals wurden nicht in Pro-
jekt einbezogen, wurde am Ende nur noch gefragt wo man die Landstrom bauen will, Bedarf wurde nicht angefragt
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bzw. ignoriert --> eigentlich haben nur wenige Schiffe Anschluss dafiir (Wie Tankstelle in Wiiste) --> So gehen Fér-
dergelder verloren, es werden Sachen gebaut die ggf. keiner nutzt --> dieses Beispiel ist aber auch Ausnahme
—  Koordination: Kommunikation tiber Telefon, vor Ort treffen fiir Austausch; Plattform hort sich nur attraktiv an, fiir das
Terminal zu umstdndlich/nicht praktikabel

Chancen:

—  Partnerschaft: sind fir Zusammenarbeit mit Start-ups offen
— Digitalisierung: Sind offen fir Modernisierung
- Containercheck ist sehr manuell: Projekt tiber Traingate Lésungen oder Lkw Gare kénnte die Digitalisierung voran-
bringen
—  Umweltmanagement: Sind offen fiir Projekte Larmemission, Abgasemission

Risiken:

— Digitalisierung: muss nicht bei allen Technologietrends mitgehen, da ist nicht alles sinnvoll
—  Umweltmanagement: Muss aber Sinn machen, nicht alles macht Sinn (Meinung des Unternehmens)
- Nachhaltigkeitsauflagen schreckt Auftraggeber eher ab

Innovationsfahigkeit

— Keine sperrte Person fiir Innovation zustandig, Jede Abteilung macht das selbst

— Unternehmen ist offen fiir Innovation, aber priifen immer ob das sinnvoll ist, Step by Step

— Annahmen und Prozesse werden hinterfragt, es wird viel gehandelt, wenig geredet: Try and Error; Benchmark wird
regelmaBig durchgefiihrt, wird von Manager initiiert, MA fithren durch

—  Vision: noch groBer werden, Standort vergroBern, mehr Umschlagsleistung schaffen, nicht allein durch Raum méglich,
durch Automatisierung, Produktivitat steigern, wenig Personalabbau erzwingen (z. B. durch Kiindigung)

—  Projekt: Containerjade: Problem: Platzmangel bei Containerlagerung, aber Van-Carrier kann Container nicht noch hoher
Stapeln --> Portal, wie Container kompakter gestellt werden kénnen, Zu- und Abfahrt gestalten, spater ggf. Container-
briicken automatisieren

SWOT Analyse
Starken:

— Infrastruktur/Geschaftsprozesse: gute Grundvoraussetzung vorhanden: Kaje grundsatzlich erstmal vorhanden; 2 groBe
Reedereien Maersk + MSC da

— Digitalisierung: Unternehmen ist IT-seitig gut und modern aufgestellt

—  Koordination: Koordination zwischen Akteuren lduft in Bremerhaven (kurze Wege, man kennt sich) besser als in Bremen

—  Cybersicherheit: Ist okay, ist weit oben auf er Agenda des Unternehmens; da wird viel gemacht und investiert, aber IT-
Welt ist sehr kompliziert, das Thema ist nervig, aber notwendig
- Mehr Aktivitdten in Richtung Sicherheit findet er nicht gut, sind dort tlichtig unterwegs

— Interpretation: Unternehmen, die bereits viel fir die IT-Sicherheit unternehmen, sollten nicht weiter mit anderen IT-
Sicherheits-Projekten belastet werden (Fokus sollte auf andere Unternehmen liegen)

Schwiéchen:

— Infrastruktur/Geschéftsprozesse: Container: Jahrelang ist hier gar nichts passiert; man hat zwar etwas erweitert &
weitere Terminals (Infrastruktur etwas ausgebaut) --> aber immer mehr von dem gleichen Kram; man agiert wie vor 30,
40 Jahren --> Problem: Wir kénnen nicht immer erweitern und miissen uns verbessern (=effizientere Prozesse notwen-
dig/nicht vorhanden)
- Einsicht, dass Prozesse optimiert werden missen und etwas Infrastrukturausbau nicht reicht, kommt langsam
- Zwischen Problemerkennung (jetziger Punkt) - Verstehen — Handeln dauert es sehr lange (=langsame Prozesse); Es
wird aktuell noch nicht gehandelt --> er versucht den Weg zu beschleunigen
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— Raumliche Infrastruktur behindert Automatisierung & Wettbewerbsfahigkeit: 3 zentrale Probleme:

— AuBenweser: HH hat dhnliche Probleme; Reedereien haben grofRe Schiffe bestellt und wenn sie diese nicht nutzen
kénnen, wandern sie zu anderen Hafen ab (--> Risiko)

—  Kaje: ist sehr veraltet (ist nicht stark genug); Digitalisierung und Automatisierung sowie neue Arbeitsweisen und Maschi-
nen kénnen nicht erfolgen, da Kaje die daraus resultierenden héheren Belastungen nicht aushélt (--> Risiko)

— wenn Hafen nicht moderner (automatisiert etc.) wird, wandern Kunden zu Westhé&fen ab, die modern, kostengiinstiger
und produktiver sind; am Ende ist Auftraggeber egal welchen Hafen er nimmt, Hauptsache die Ware kommt effektiv ins
Land

— andere Hafen sind bereits automatisiert --> Wettbewerbsnachteil fiir Unternehmen in Bremerhaven, die das nicht kon-
nen wegen der fehlenden Infrastruktur

—  L&sung: Politik muss Prozess voranbringen und Finanzierung tibernehmen (Férdermittel)

—  StraBen am Hafen: Extreme Staus --> Problem: Wie soll man da Wachstum generieren? (--> Risiko)

—  Losung: bessere Infrastruktur bauen und clevere Zulaufstelle und -steuerung einfiihren

—  Alte Infrastruktur muss erst neu, erst dann hat man Planungssicherheit und kann mit Automatisierung beginnen

—  Wettbewerbsféhigkeit: Wachstum findet in anderen Héfen wie z. B. Westhéfen statt, nicht in Bremen; man muss ein
Angebot und die Prozesse wandeln, sich neu erfinden

—  Fordermittel: Féderalismus-Problem: Férderprojekte sollten gesamt DE vorantreiben und nicht Hafen eines Bundeslan-
des getrennt von den anderen Landern

— nicht das groRte Problem, wenn man einen Fordertop sucht, findet man diesen

— Digitale Projekte: kennt keine

—  Personalmanagement: Tarifvertrége sind groBe Hiirde: sehr hohe Gehélter (u.a. wegen Schichtsystemen und extremen
Zuschlagen) (z. B. Kranfahrer 6-stelliges Gehalt, MA sind aber z. B. nur halbwegs piinktlich (=Interpretation: Gehalt nicht
gerechtfertigt fiir Leistung?))

- Getrieben von Gewerkschaften, geringe Lebenshaltungskosten aber Tarife wie in Hamburg
- --> Hohe Personalkosten, man muss mehr automatisieren, um Kosten zu sparen (Chance, Kosten zu sparen)

Chancen:

— Digitale Projekte: Zulaufsteuerung zum Hafen ware ein gutes Projekt: es fahren einige Lkw rein --> Chaos, Stau - Lo-
sung: Zufahrt digital steuern; Frage kldren: wo gestaltet man Parkplétze, wie gestaltet man die? (Dort kénnen Lkw war-
ten, bis sie aufgerufen werden, halten Pausenzeit ein)

— Umweltmanagement: Schwer zu beurteilen; sind schon engagiert,

- miissen und wollen viel umbauen (z. B. fiir Automatisierung) und dann direkt so, dass es nachhaltiger (z. B. Emis-
sionsfrei) ist und die Energie effizient genutzt wird

—  Risiko: aber nur, wenn man Sicherheit bekommt, dass Infrastruktur (s. 3 Probleme) kommt

Innovationsfahigkeit

— Innovationsmanagement nicht vorhanden

—  Aber aktiv: Viel in Richtung Innovation, schauen nach neuen Techniken, es gibt Projekte, IT immer neues einfihren;
Untersetzen Innovationen: U wird umgebaut, abreiten am Thema Automatisierung 20 Jahre-Masterplan, Platz fiir Auto-
matisierung, neue Gebaude; New Work; sind nicht risikoscheu

—  Esist aber jahrzehntelang im Unternehmen nichts passiert, deswegen sind die noch nicht so weit (auch wegen schlech-
ten Bedingungen der Infrastruktur, s. 3 Probleme)

— Im Top-Management sind nicht alle innovative, sind im Wandel

— Sind Menschen die sehr lange auf wichtigen Posten --> wenn man jahrelang nichts gedndert hat, ist es schwer zu
erkléren, dass man was dandern muss; aber Die Leute sind aber nicht alle sehr alt --> Wandel ist moglich

—  Wird weniger kontrolliert, keine KPIs; Prozess zur Dokumentation des Innovationsfortschritt nicht etabliert; Transforma-
tion allgemein wird festgehalten

—  Allgemeine Schulungen ja, im Bereich Innovation nicht
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Verbande

Wetthewerbsfahigkeit:

—  Fischereihafen gut aufgestellt
— High + Heavy gut ausgelastet

SWOT Analyse:

— Container:

Umschlagsentwicklung schlechter als erwartet (seit ca. 2010); Prognosen stellen sich nicht ein --> Bremerhaven

fallt von Platz 4 auf Platz 7 (wird z. B. von Valencia iiberholt)

Griinde - Extern:

- Neue Wettbewerber an der Ostsee: Danzig, St. Peterburg

- Wilhelmshaven heute Konkurrenzhéfen statt Ergdnzungshafen

- Niederldndische Hafen sind sehr leistungsféhig

Griinde - Intern:

- Alte Infrastruktur im Hafen muss angepasst werden (z. B. Gleise in mitten auf dem Hafengelédnde behindern
den Einsatz von automatisierten Prozessen/autonomes Fahren)

- Automatisierung muss vorangetrieben werden

- Schwierige Tarifstrukturen: Gehalter sind in den letzte Jahren mit Erfolg gewachsen; heute sehr hohes Niveau
(Personalmanagement)

— Digitale Infrastruktur: Unternehmen an und in sich schon ganz gut digitalisiert (z. B. digitale Frachtpapiere)

—  Fordermittel: BIS Bremerhavener Gesellschaft fir Investitionsforderung und Stadtentwicklung mbH: werben und infor-

mieren Uber Férdermoglichkeiten, schreiben Unternehmen teils direkt an

— Personalmanagement: Unternehmen sind immer noch attraktiv, hohe Gehélter, ,groRe weite Welt, viele verschiedene
Ausbildungswege

— Andere Hafenakteure auerhalb von Umschlag werden iibersehen

— Koordination zwischen Umschlagsunternehmen und Logistik:

Fehlende Abstimmung, fehlende digitale Prozesse und digitaler Informationsaustausch

- Konsequenz: schlechte Zuteilung von Kapazitdten, lange Wartezeiten, Stau

Es gab Losungsansatz: Vorstauplatz, wo Lkw Ruhezeit einhalten konnen und tber digitales Signal aufgerufen wer-
den --> Reedereien war das egal; schadet aber den gesamten Hafen, da z. B. Kunden (z. B. Spediteure, Auftraggeber)
wegen Unzufriedenheit (Lange Wartezeiten) abwandern (Fehlendes Bewusstsein von der Gesamtheit der Wert-
schépfungskette)

Barrieren bei zentralem System: muss auch in verschiedenen Sprachen (z. B. Osteuropa) tibersetzt werden; hoher
Koordinationsaufwand, dass alle ein System nutzen

Mangelnde Zusammenarbeit: Hafen stellte Lkw-Parkplatz zur Verfiigung, damit (v.a. Osteuropéische) Lkw-Fahrer
sich dort iiber das Wochenende aufhalten kénnen, inkl. Sanitdranlagen etc. (Fehlender Parkplatz war zuvor groBes
(gesellschaftliches Problem); an den laufenden Kosten wollte sich kein Unternehmen beteiligen

Mangelnde Handlungs-Aktivitat von bremenports: Spediteure hatten Interesse an Vorstauplatz; bremenports soll-
te nach Moglichkeiten/Best Practice schauen --> Problem wurde nicht geldst

Digitale Koordination: Datenaustausch zwischen Akteure nicht gut vorhanden, Umschlagsprozesse sind langsam
Fordermittel: Bei Férderangeboten von BIS Bremerhavener Gesellschaft fir Investitionsférderung und Stadtent-
wicklung mbH kommt wenig zuriick: Griinde: Antrag scheint kompliziert, keine Kenntnis iiber konkrete Méglichkei-
ten, Unternehmen erden ohne Forderung tatig

Betriebsprozesse (?): es gehen immer mehr Container verloren wegen schlechter, veralteter Sicherungen --> Versi-
cherung wird teurer --> hoher Investitionshedarf

Personalmanagement: Fachkrafte noch nicht so schwer zu bekommen; Bremerhaven und Wilhelmshaven als Stadt
nicht so attraktiv wie in Bremen und Hamburg --> dauert aber sehr lange, um das anzupassen
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—  Alleinstellungsmerkmal: Bremer Hafen einziger Hafen, wo alle drei Kategorien (Fischereihafen, Container, High + Heavy)
gut und viel angefahren wird
- Besonders attraktiv fiir Kunden, die mehrere Kategorien verschiffen (z. B. Flugzeug-Bewegungsfahrzeuge; Unter-
nehmen, die im Offshore-Riickbau tétig sind) zuletzt erfolgreiches Beispiel: RWE: Produktion von Offshore Anlagen
in Hafennéhe
—  Ansiedlung von Firmen: die z. B. High + Heavy produzieren (Vorteile fiir Unternehmen z. B. Reduzierung von Schwerlast-
transporten mit hohen Regularien)
- Risiko: dafiir werden Flachen benétigt
- Schwache:
- Flachen sind aber vermietet
- Umschlagsunternehmen verdienen Geld durch Lagerung --> riesige Lagerfldchen
- GegenmaBnahme:
—  Flache misste erweitert werden oder produktiver genutzt werden
— Idee: aktuelle Auftrage an Wilhelmshaven tibergeben, sodass eigene Flachen frei werden --> Problem: Umsiedlung von
MA schwierig und klassische Strukturwandel-Probleme
- Schwiche: Einsicht, dass Verbindung zwischen Industrie (z. B. Unternehmensansiedlung) und Hafen wertschop-
fend fir alle Akteure wirkt, ist nicht vorhanden --> Bsp.: Bereitstellung von Flache fiir Offshore-Riickbau wurde ab-
gelehnt, da es sich nicht um ,,Containerumschlagsunternehmen® handelt
—  Zusammenarbeit mit Nicht-Hafen-Unternehmen (z. B. Logistik) --> Idee wie in HH andere Wertschépfungsketten an-
zukniipfen: Policy Paper (In Literaturordner abgelegt)
- Schwache: Wirtschaftsressort: Fokus auf Hafen und andere Logistikbereiche werden ausgelassen
—  Bremerhaven: Ansiedlungspotentiale bei erneuerbaren Energien werden ermittelt (Studie wird in Auftrag gegeben) -->
welche Standortvorteile werden benétigt; z. B. Batterie-Recycling/Kabel fiir Offshore-Anlagen kénnen am besten in der
N&he des Hafens produziert werden

Risiken:

—  Marktmacht bei Reedereien: Reedereien verdienen immer mehr wegen knappem Frachtraum, geschlossene Héfen in
China, es fehlen Leercontainer; es werden Allianzen gebildet --> Preise kénnen leichter erhdht werden
- Risiko: Politik agiert nach groBen Reedereien; z. B. Weservertiefung, weil Reedereien groRes Schiff kaufen

Innovationsfahigkeit:

— Innovationsmanagement in groRen Unternehmen vorhanden
—  KMU: Fokus auf operatives Handeln und nicht Innovationsmanagement
— Innovationspotential bei Sicherung von Containern
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Weitere

SWOT Analyse
Starken:

—  Wettbewerbsféhigkeit: Bremische Héfen haben Status des Universalhafen; ist Grundvorrausetzung, wurde durch Ge-
richt bekraftigt
- Automobil und High und Heavy (H+H) in Bremen sehr wichtig und muss bleiben
- H+ H Platz zwei hinter Antwerpen, viele Spediteure, viel Know-How in Bremen vorhanden; schafft viel Umsatz
- Reedereien sind an bestimmten Ladungen (Landmaschinen, Baumaschinen, Kréne etc.) hoch interessiert
- Automobil lauft in Ordnung, aber Zukunft ungewiss, s. Risiko
— Infrastruktur: Schiittgiter brauchen N&he zu Silos, die haben wir in Brake, Bremen aber nicht Bremerhaven (z. B.
Kaffee), Schiffsladung umfahren ist nicht sinnvoll --> Revierfahrt nach Bremen ist da nicht schlimm
—  Marketing:
- Marketing nach innen: Zukunft Hafen muss sichtbar werden fiir Bremen, MA, Biirger etc., --> Schilder wurden be-
reits angebracht; --> Spaziergdnger sehen, dass sich was tut
- InBremerhaven oder Hamburg spielt sich viel Stadtleben am Hafen ab z. B. Elbphilharmonie; In Bremen ist das
nicht so; Bevélkerung muss die Bedeutung des Hafens erkennen, fiir Handel und Industrie, fiir das Wohl der
Stadt, man muss erkennen, dass sich in Bremen was tut
- Marketing nach auBen: Messeauftritte ist Bremen erstklassig; Bremen Stand war sehr gut, hervorragendes Mittel
fiir Werbung, besser als Hamburg (Veranstaltung von Rotterdamer Héfen sind noch besser: viele Geschenke, Essen
und Trinken; in Bremen ist das so qualitativ und finanziell nicht méglich, trotz schlechterer Voraussetzungen
schlédgt sich Bremen z. B. auf Miinchener Messe sehr gut)

Schwiéchen:

—  Wettbewerbsféhigkeit: Sorge: Containerumschlag geht zuriick;
- Transitgeschéft ist verloren gegangen, ist zu den Osthéfen, z. B. Polen gewandert, kommt auch nicht wieder
—  Fordermittel: ausbaufdhig, Westhédfen genieBen andere/mehr Priorit4t von ihren Ldndern und bekommen z. B. mehr
finanzielle Zuwendungen
- Andere Lander (Westhéfen) betreiben mehr Marketing
—  Forderstruktur: Kaje Sanierung wichtig, in Kombination mit Weservertiefung wichtig; Politische Aussagen nicht ver-
lasslich, Abweichende Meinungen bei diesem Vorhaben
- Infrastruktur /Geschéftsprozesse: Terminals kénnen nur mit Kajesanierung und Weservertiefung Prozesse mo-
dernisieren, das ist unbedingt notwendig, das MUSS passieren (Chance & Risiko)
- Klare Bekenntnis der Politik zu Hafen im Bundesland Bremen fehlt, ist fir Planungssicherheit der Investoren und
Unternehmen notwendig (Risiko); Politischer Wille nicht durchgéngig vorhanden
— Infrastruktur: GroRes Wachstum in Containerbereich in Bremen kénnen wir nicht mitmachen wegen Geografie
- Bremen hat kein Schwerlastterminal
- Bahn ist unterreprasentiert, kann Guterverkehr gar nicht tibernehmen, obwohl Politik darauf abzielt --> Norddeut-
sche Zusammenarbeit (derzeit kaum vorhanden) fiir Aushau der Hinterland Anbindung notwendig
—  Personalmanagement: Zu hohe Kostenstruktur fiir MA --> (erschreckend) hohe Tariflshne, weniger produktiv (auch
aufgrund mangelnder Automatisierung) (Interpretation: Teufelskreislauf: Infrastruktur z. B. Kaje wird nicht ausgebaut -
-> Automatisierung findet nicht statt --> Mangelnde Produktivitét --> a) hdhere Kosten, b) geringe Wettbewerbsfahigkeit)
—  Marketing:
- Nach innen: Zukunft Hafen muss sichtbar werden fiir Bremen, MA, Biirger etc., (aktuell zu wenig ausgepragt) gréBe-
rer Marketing-Beitrag ist hier moglich
- InBremen spielt sich das Leben nicht am Hafen ab; Bevélkerung muss die Bedeutung des Hafens erkennen,
fiir Handel und Industrie, fiir das Wohl der Stadt, man muss erkennen, dass sich in Bremen was tut (aktuell
nicht der Fall)
- Nach auBen: Bremische Hafen missen beworben und reprasentiert werden durch wichtige Trager z. B. Burgermeis-
ter (In Hamburg machen die Biirgermeister besser) in Bremen findet das in den letzten 10 Jahren nicht statt; auch

138 |




Senatoren miissen Messen prasent sein; Ohne Politiker bleiben viele Tiren geschlossen; da hilft Handelskammer nur

bedingt

- Mittelstand ist dazu nicht in der Lage; BLG macht nur Marketing fiir sein Unternehmen; Aufgabe von bre-
menports

Chancen:

—  Wettbewerbsféhigkeit: Umschlag von Energie und Wasserstoff bewegt viele; Investor will in Wilhelmshaven investie-
ren in Wasserstoffproduktion 2,5 Milliarden
- Wasserstoff kann Zusatzgeschéft sein durch Importgeschaft

— Personalmanagement: Mit hoher Produktivitdt konne Tariflchne gewuppt werden;
- Zukinftig wird dieselbe Anzahl an MA wegen steigendem Volumen gebraucht

Risiken:

— Umweltmanagement: Energie aus Wasserstoff vor allem bei Stahlwerken wichtig (benétigen viel Energie)
- griner Wasserstoff in ausreichender Menge bendétigt riesige finanzielle Investitionen, die weder Konzern noch 6f-
fentlicher Bereich stemmen kann
—  Wettbewerbsfahigkeit Zukunft Automobil in DE eher ungewiss: Wie entwickelt sich der deutsche Automarkt?
- Bestandschutz fiir Zukunft nicht sinnvoll, Wachstum damit nicht moglich
—  Forderstruktur
- Man benétigt Klarheit, inwiefern es einen Schwerlastterminal gibt (z. B. fiir Off-Shore-Recycling notwendig) --> Man
muss alternative zu den Offshore Hafen-Ablehnung geben

Wetthewerb

Wettbewerbsfahigkeit:

—  Deutsche Hafen haben gemeinsames Problem, weil féderale Struktur in DE vorliegt (z. B. in Antwerpen und Rotterdam
hat Zentralstaat groBen Einfluss auf Hafen und férdern besser)

—  Bremen nicht so bedeutend fiir die deutsche Wirtschaft (vgl. mit Antwerpen und Rotterdam)

—  Bremen und HH haben groBen Eisenbahnanteil --> das ist ein groBer Vorteil (>50% auf Bahn bei HH und Bremen -
stehen damit besser da als Rotterdam und Antwerpen) -> Marktanteile Eisenbahn: HH: 50%, Bremen: 23%, andere bei-
den den Rest --> DE sehr gute Aufstellung bei Eisenbahn

—  Bremen hat Strukturschwéche in der Wirtschaftsregion im vgl. zu HH - HH hat Vorteil von hoher Diversitat aufgrund von
hohem Industrie Anteil in Region (90.000 Leute direkt bei Industrie beschéftigt, 200.000 bei Dienstleistung fiir Indust-
rie) --> 880.000 beschéftigte in HH insg. (groBer Lifesciences Bereich, Flugzeugindustrie groRer als in Bremen)

—  Abbau von Werftkapazitaten wurde frither durchlaufen von Hamburg als Bremen jetzt --> Themen wurden angegangen
von HH, die andere nicht machen konnten, weil sie den Strukturwandel verpasst haben und zu klein sind als Metropolre-
gion

—  HH Vorteil: 30% des Ladungsaufkommens ist regionales - diese Ladung bleibt sicher bestehen, weil sie aus HH und
Umgebung kommt
- Ist bei Bremen nicht der Fall, weil Region nicht so wirtschaftsstark ist

—  Wilhelmshafen wurde gebaut, denn er sollte eig. HH und Bremen unterstiitzen, weil vorher hohe Wachstumsrate von 13-
14% prognostiziert wurde, aber dann kam Finanzkrise dazwischen und das Containerwachstum war eher nur eine Ver-
schiebung der Ladung von Stiickgut auf Container
- Viele Stiickglter werden mittlerweile in Container transportiert

—  Bremen (nicht Bremerhaven) ist als Hafen nur fiir Stiickgut & Spezial Ladung interessant

—  1.400 Zug Abfahrten in HH pro Woche

—  Tschechien, Polen und Osterreich iiber Eisenbahn sehr gut iiber HH angebunden --> HH sehr attraktiv wegen guter Hinter-
landanbindung)

—  Weiter auf Eisenbahn setzen, Nachholbedarf im Bereich Investition Hafenbahn (siehe Herr Kramer)
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Neuere Technik bei Hafenbahn - wenn es Probleme gab, dann hat es oft an Eisenbahn gelegen (z. B. Salznebel hat bei
Weichen zu Problemen gefiihrt)

Viele Ziige hdngen an Bremen und HH, daher haben beide Interesse fiir Verbesserung - hier sind schon Gesprache zur
Kooperation --> versuchen der Chemie Industrie in NRW und BaW deutlich machen, dass es Alternative zu Binnenschiff
gibt (bisher Verlust von 250.000 Mio. Euro wegen geringer Auslastung/freier Kapazitat der groRen Binnenschiffe) -->
Chemie miisste mind. 3 Abfahrten (oder 6-9) zusagen --> hier konnten Bremen und HH zusammenarbeiten und den
Westhafen Ladung wegnehmen (Antwerpen, Rotterdam)

Es ist genug Ladung fir alle da!

HH 120 Linien wasserseitig, daher werden sie vermutlich groBen Ladungsanteil bekommen, aber auch Bremen wird von
Zusammenarbeit bei Hafeneisenbahn profitieren

Eisenbahnausbau sollte Richtung Bundesregierung gerichtet werden

Projekt: Ost Korridor (ehemaliges DDR Gebiet), 2 gleisig, elektrifiziert: von Ostseekiiste bis Siiden (iiber HH, Liineburg,
Magdeburg, Hof, Regensburg, Bayern, bis dsterreichische grenze) - in Bayern sind ein paar Strecken, die noch nicht
elektrisch und 2 gleisig sind --> Ausbau der Bahn findet er wichtiger als Autobahnausbau

Alte Amerika Linie: Bremen bis Berlin kdnnte da auch wieder angeschlossen werden, um von 2. Nord-Siid Verbindung zu
profitieren

Starke Mittelstandler (machen 70% aus) - wir miissen zusammenhalten gegen GroBkonzerne

Mittelstdndler sind schneller und flexibler als groe Unternehmen, wenn es um Verénderungen geht

SWOT Analyse:

Bremen nicht schlechter als HH, weil teilweise gleiche Firmen unterwegs sind

Jede Firma hat eigenes IT-Tool - hier fehlt Vernetzung aus Angst, dass Daten mit Konkurrenz geteilt werden

Ubergeordnete Plattform fehlt, z. B. um zusé&tzliche Zugverbindungen zu buchen

- Viele Mittelstandler bekommen keinen ganzen Zug voll mit Ladung --> da miisste es Plattform geben, um Kapazitéten
zu teilen

- ,vom Endkunden zum Endkunden machen wir alles”

- Maersk sagt, wenn noch Platz, dann nehmen sie noch Ladung mit (sie machen keine Vertrage, sondern nur miindli-
che Zusagen)

- MSC versucht eigene Lkw-Flotte zu bauen und Eisenbahn aufzubauen, um gesamte Linie selbst zu bedienen

- GroBe Gefahr --> vielleicht kdnnte Staat helfen bei einer unabhéngigen Plattform (evtl. kann auch EU-
Wetthewerbsbehdrde eingreifen, weil manche Firmen zu groRe Anteile haben - einige Speditionsunternehmen sind
dort neulich aufgelaufen)

- Unabhéngige Plattform mit terminalbetriebenen Bindern (BSP: Warsteiner Brauerei hat Gleise ans DB Netz gebaut,
hat aber nur 25% Auslastung mit Bier und hat sich neue Beiladung besorgt --> mittlerweile kommen 3 Abfahrten
nach HH und 1 nach Bremen zustande, weil eine Person es geschafft hat, Ladungen zu biindeln und freie Kapazitdten
von anderen nutzen zu lassen)

Risiko: Abhéngigkeit von Reedereien --> wenn sie gewisse Leistungen nicht mehr anbieten/beziehen wollen

Allgemein: Ziele sind wichtig, sollten aber nicht zu starr aufgesetzt werden: es sollten auch Kursanpassungen vorgenommen

werden konnen und die Vorgaben sollten nicht zu starr sein, weil Projekte sonst zu lange dauern...

Wettbewerbsfahigkeit:

Wie beurteilen Sie die aktuelle Lage und die derzeitige Entwicklung der Bremischen Hafen?

Erfolg der Hafen sollte nicht nur an TEU oder t gemessen werden

Deutsche Héafen setzen auf Hinterlandanbindung tiber Schiene --> HH Nummer 1 was Schiene angeht, Modalsplit aber in
Bremen schon hoher --> Zusammenarbeit ist an dieser Stelle wichtig (z. B. Nutzung derselben Systeme etc.)

Qualitat (Beschleunigen der Prozesse) --> hier liegt noch Verbesserungspotenzial vor - dafiir braucht es Einsatz digitaler
Technologien

Marktumfeld ist schwieriger geworden: nicht nur Wettbewerb auf Nordrange, sondern auch in anderen Gegenden (z. B.
Pirdus, China, Triest, baltischer Raum) --> TEU und t sollten nicht ausschlaggebend fiir Vergleich sein
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Auf welche Themen sollten sich die Bremischen Hafen zur Sicherstellung der langfristigen Wettbewerbsfahigkeit Ihrer Mei-
nung nach konzentrieren?

5-10 Jahre: Chancen und Herausforderungen fiir HH/deutsche Hafen

- Herausforderungen sind vielfaltig: Infrastrukturthema/Erweiterung (Bremen kann flachenmaBig nicht wachsen we-
gen Naturschutzgebiet, muss also im Hafengebiet effizienter werden)

- Zufahrt, Abwicklung der Schiffe und Hinterlandanbindung sollte noch mehr verbessert werden

- Antizyklischen Verdnderungen bei den Reedern sollten nicht zu stark versucht werden zu vermeiden (Wellenbewe-
gung wird wieder zunehmen --> bald wird es wieder Uberkapazitdten im Markt geben und Reeder werden Schwierig-
keiten haben)

- Schiffe sollten nicht vergréBert werden - hier sollte der Dialog mit Reedern eingegangen werden: Drehkreise
sind platzmaBig begrenzt und Abfertigung zu groBer Schiffe ist nur schwer und langsam maoglich

- Es kdnnte sich z. B. auf eine MaximalgréBe von 400x60m bei Schiffen geeinigt werden

- Chance: Digitalisierung - Beschleunigung der Prozesse im Hafen - daftir muss es umfassenden Datenaustausch im
Hafen geben fiir Win Win Situation --> Vernetzung muss auch zwischen Hafen passieren

Es ist schwer, alle Partner zu (iberzeugen, alle relevanten Daten zur Verfiigung zu stellen (,,Daten sind Macht®)

- Reeder sind meist sehr restriktiv: wenn sie Daten freigeben, dann muss ein sicheres System gegeben sein:

- Cybersicherheit

- Honest Broker (iibergeordnete, neutrale Plattform: in HH z. B. HPA und DAKOSY; absolutes Positivbeispiel ist
HVCC - das wird grade mit HPA vernetzt)

HVCC kiimmert sich um Zulaufsteuerung

Datenaustausch innerhalb der Logistikkette z. B. mit LA, Singapur etc. kann Kunden einen USP geben: wenn Kunde zu

Hafen kommt, hat er Vorteile wie erh6hte Qualitat, effizientere Abldufe, geringerer CO2 Footprint

Dekarbonisierung des Hafens im Fokus

SWOT Analyse

Technologieeinsatz:

Im Hamburger Hafen ist Technologieeinsatz recht unterschiedlich: es werden héufig keine innovativen Technologien
eingesetzt, oft reicht z. B. schon eine Whatsappgruppe aus, um Abldufe besser zu regeln --> Vernetzung passiert also
auch auf simpler Ebene

Ziel: Infrastruktur soll intelligenter/ effizienter genutzt werden, weil flichenmé&Rige Ausweitung nicht so einfach moglich

ist --> z. B. HVCC (hier kénnen sich Hafen auch beteiligen - Ausweitung auf Nord-Ostseekanal geplant und auch auf

Schleusen im Hinterland fiir Binnenschiffverkehr)

- Stufenweise Integration wird finanziell von Beh6rden untersttzt

- Eswerden Pilotprojekte durchgefiihrt, wenn diese erfolgreich sind, dann wird Technologie breit ausgerollt

Thema Bahn: wie kann Bahnverkehrt besser gesteuert werden?

- Hauptknackpunkt sind Weichen, weil Loks teilweise ohne Container durchfahren (Loks fahren mit Anhangern in den
Hafen und fahren ohne Anhdnger raus - die Knotenpunkte werden also zweimal genutzt, obwohl nur einmal Ladung
transportiert wird...) --> HPA hat eine Whatsappgruppe mit Eisenbahnverkehrsunternehmen gegriindet (bspw. wer-
den hier Kapazitaten vergeben - wenn eine Lok den Hafen verldsst, dann wird gefragt, ob diese Lok Anhanger der
anderen Beteiligten mitnehmen soll, somit werden ,,Leerfahrten“ eingespart) --> hier gab es wieder eine Win Win Si-
tuation fir die Beteiligten

Weiterer Knackpunkt: Gates und Lager - Lager laufen mit Export Containern voll, wenn Schiffe sich verspaten

- HHLA hat Truck Appointment in HH eingerichtet (Slotbuchungsverfahren fiir Trucker), um Staus an Gates zu vermei-
den... wenn sich Schiff verspéatet, dann sollen Exportcontainer erst spater gebracht werden
- Containerstau muss vom Hafen ins Hinterland verlagert werden (z. B. Zulauf oder bei Verlader selbst)

- Be-und Entladung der Schiffe sollte am selben Punkt stattfinden
- Wenn Mengen zunehmen, sollen Lkw im Hinterland Container auf Zige laden --> schiffsfertige Handhabung -
das macht Bremen schon ahnlich, aber dafiir gibt es dort andere Probleme mit Stau auf ZufahrtsstraBe
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Partnerschaften:

Welche Rollte spielen Partnerschaften?

Unwahrscheinlich wichtig, v.a. in Zukunft mit Technologie Unternehmen und Start-ups - Thema: digitale Logistik
und maritime Industrie und Schifffahrt - man braucht junge kreative Leute; Reeder haben riesigen Aufholbedarf
Zusammenarbeit zwischen Hafen sollte in DE geférdert werden - z. B. sollten gute Systeme geteilt werden - die Nut-
zung gleicher Systeme ist meist effizienter als verschiedene (z. B. im Hinterland)

ChainPORT: Wettbewerb ggii. Southrange --> Bremen sollte hier auch mitmachen

Thema Landstrom: massiver Ausbau in HH, Antwerpen, Rotterdam und Bremen - das wird nur genutzt, wenn alle Ha-
fen es vorgeben... gezielte Zusammenarbeit ist hier gefragt, um CO2-Emissionen zu reduzieren

Zusammenarbeit essenziell fiir Wettbewerbsfahigkeit

Umweltmanagement:

Hafen von Rotterdam ist im Marketing sehr gut, v.a. was Nachhaltigkeitskommunikation angeht

Es geht nicht darum der griinste Hafen zu sein, aber der nachhaltigste — es muss Balance da sein zwischen ESG; Thema

Preis muss auch mit betrachtet werden

Sonstiges:

HH hat Flachen, die zur Verfiigung gestellt werden konnten, diese stehen aber in politischer Diskussion --> aktuell hat HH

das Problem, dass sie nicht angebotsfihig sind was neue Flachen angeht (Rotterdam hat im Vergleich dazu sehr viel

Platz, Bremen aber auch nicht) --> wenn es zu Absiedelung/Umsiedlung kommt miissen Flachen effizienter genutzt wer-
den --> hier wird mit Bauten und Anlagen in die Hohe gegangen
Beim Thema Flachennutzung gibt es viele Hebel: wenn Unternehmen 30 Jahresvertrdge haben, kommen sie alle 5 Jahre

an, um Vertrége zu verldngern - in diesem Schritt konnen neue Konditionen fiir die Vertragsverlangerung angesetzt wer-
den, somit missen nicht 30 Jahre bis Ablauf der Vertrage gewartet werden

Port needs to become a more sustainable port --> high speed change is necessary

Use of data and AI will increase a lot and will be faster and faster

CSR is high on agenda

Wetthewerbsfahigkeit:

Rotterdam: competitiveness development:

Competitiveness on different levels: unique in Europe because it is not just a traditional port but also a large indus-
trial complex - not only containers are transported there, but also basic industry (such as oil refineries, chemicals,
energy, steel, etc.) --> Rotterdam port is an economy of scale + combination of traditional port function + industry
function

Regional competition in container sector among 4 ports (Rotterdam, Antwerp, Hamburg, and Bremen)

Competition in the distribution of goods is also taking place outside of the port (hinterland to Europe)

Globalization + level of consumption increased --> this had a positive effect on the port

What'’s the added value? Is the port just moving boxes or more than that? --> different handling between products

A lot is happening now - social (quantitative like demography, qualitative like skills are changing, do we have the
people, who can actually do the transition skill wise) and economical transition (climate change, digitalization, etc.)
--> high potential right now

Transitions need to lead to competitive advantage and business cases, otherwise companies don’t want to change
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SWOT Analyse
Digitale Projekte

—  Many projects: focus was mostly on climate change subject and on infrastructure (use of digital infrastructure, not the
physical one) --> many pillars of SMART-Ports s.a. port governance, relation between port and city need to be connected

Digitalisierung

—  For Rotterdam: SMART-Port is a connection to scientific research on a very practical level with opportunities today

—  Global Companies in ports outsource R&D (e.g. Shell) --> this should be reconnected to the port

—  Connection between large industry complex to universities --> how can we connect that in a practical way? (good exam-
ple: Fraunhofer institute)

—  Connection has to be done --> esp. because we are in a transitional period; which company makes the steppingstone
towards all innovations? Startups and large existing companies (buying startups or doing it themselves) try to innovate --
> we need to create an ecosystem of research, universities, knowledge, big global and smaller companies --> that’s the
role of a SMART-Port

Personalmanagement

—  Rotterdam is a nice city to live in - but the port is 50 km away from the center...
- The developers work in the city, not on the port
- PCSis located in the center of Rotterdam - it was in the port before, but the city is more attractive for human work-
ers
—  Risks for workers (health, security) can generally be reduced by technology

Innovation Assessment:

—  The question is “Who is innovating? Is the port authority more than landlord? Do they enable innovation?” his answer is
“yes, but to what extend?”

— Universities, institutes, etc. can boost innovation

—  Discussion with port authorities: to what extend do port authorities, government, and companies themselves need to
boost innovation and what are their roles?

— Thereis not 1 concrete strategy that is supported by all parties in the port of Rotterdam, but also not everyone is just
doing what they want to do --> combined focus is important (climate, industry, change of energy consumption, circulari-
ty, energy efficiency, digitalization, etc.) --> also focus on social transition

—  Many people with different academic backgrounds are needed, esp. technical skills now and in the future --> SMART-Port
focuses on solving labor issues

—  Chance durch SMART-Port: einfache Stellschrauben veréndern: Angebote und Services verbessern (z. B. Schneller,
effizienter, kundenorientierter), um Wettbewerbsfahig zu sein, indem z. B. digitale Applikation oder neue Technologien
genutzt werden --> Geographie und Infrastruktur sind dagegen fix, kénnen nur mit groRen Investitionen verandert
werden; Vorteile der Geographie reichen nicht aus, um wettbewerbsfahig zu sein
- Strategie der Hafen muss sich auf die Steigerung der Serviceleistung konzentrieren: Spezialisierung, Diversifizie-
rung hinsichtlich der Geschéaftsbereiche (u.a. neue Investitionen eingehen), um wettbewerbsféhig zu bleiben

- UK:zT. gibt es Probleme bei der Containerlagerung (v.a. in groRen Stddten wie London), Digitale Lésungen haben
hier groBes Potential, um dieses Problem zu l6sen: z. B. intelligente Lagerung/ Ablaufplanung

- Gute SMART-Port Beispiele (es gibt aber nicht DEN Besten): London, Southampton, Rotterdam, Hamburg beim
Thema Nachhaltigkeit

- SMART-Port kann nicht nur die Abfertigung von Schiffen sondern auch Prozesse anderer Akteure verbessern z. B.
effizienter Einsatz von Lkw oder die Nachhaltigkeit steigern z. B. durch neue Lichtsysteme

- Nordische Lander nutzen neue Technologien vermehrt, um Emissionen zu reduzieren, z. B. Géteborgs Stadt soll ins-
gesamt nachhaltig und emissionsfrei werden
- Technologien nutzen, um weniger Treibstoff z. B. Ol und Diesel zu verwenden (Energieeffizienz); langfristig Al-

ternative zu Treibstoffen wie Ol und Diesel finden
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- Technologieeinsatz: Track and Trace, Drohnen in der Luft oder unter Wasser, Umweltmonitoring (z. B. Wasserstand,
Larmbeldstigung, Windstarke), Infrastruktur-Monitoring (Zustand von Briicken, StraRen) --> geeignete MaBnahmen
aus gewonnenen Daten ableiten bzw. bessere Planung

—  Herausforderung bei der Entwicklung eines SMART-Ports:

- Viele beteiligte Akteure, verschiedenste Prozesse und verwendete Technologien

- Problem Begriff SMART-Port: Es gibt keine genaue Definition, kann eigentlich alles sein z. B. digitalisierte Prozesse
(ohne Vernetzung)

- Viele neue technologische Maglichkeiten, aber digitaler Wandel im Hafen erfolgt langsamer als in anderen Bran-
chen:

- Vor allem kleine Akteure wissen nicht, was hinter SMART-Ports steckt, kennen Vorteile nicht --> Prozesse
erfolgen so wie sie immer erfolgt sind, warum sollte man etwas andern?

—  Man sollte sich weniger auf den Begriff ,SMART-Port” konzentrieren, sondern mehr darauf, schnell neue Prozesse und
Technologien zu adaptieren und somit die Operation und Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern; kleinere Héfen fragten z.
B. nach einer ,SMART-Port-Zertifizierung“ --> Titel steht mehr im Fokus als die Transformation selbst

—  Manche Akteure tun sich schwer, Daten zu teilen und erkennen den Vorteil nicht (--> Lésung: z. B. Port Authority muss
diesen Akteuren verdeutlichen, welche Vorteile es gibt z. B. durch Datenaustausch kénnen Prozesse beschleunigt werden
(man weiR, wann das Schiff kommt, alle kénnen sich vorbereiten etc.))

- Maritimer Sektor ist weniger innovativ, fangt aber an, sich zu verandern; es wird immer mehr in Richtung Innova-
tion gestartet

- UK:innovative Projekte im Hafen gibt es eher weniger; vereinzelt: z. B. Externe Kunden haben angefragt, um auto-
nome Schiffe zu testen

- 5G unbedingt notwendig: Gerate sind immer mehr vernetzt und internetbasiert --> 5G ist Bedingung fiir ein leis-
tungsféahiges Netzwerk

- UK: politische Hiirden beim Handel mit der EU --> es miissen neue Wege des Handels gefunden werden

— Férdernde Bedingungen SMART-Port:

- UK: Hafen ist eine relativ enge Community, Akteure abreiten schon seit langer Zeit am Hafen, man kennt sich, haben
grundsatzlich eine gute Beziehung

- UK:es ist eher weniger schwierig Investoren zu finden; Hafen gilt z. B. als relativ sichere Investitionsanlagen fur
Banken (Hafen sind teils privat und teils staatlich gefiihrt)

- UK: Aufgabe Port Authority unterschiedlich, hangt von dem Level der vertikalen Integration ab; Abgrenzung zwi-
schen Terminal und Port Authority teils schwierig; die zentrale Operation z. B. Schiffsabfertigung liegt in der Hand
der Terminals, Terminals haben auch viele Ressourcen

- Vorteile der digitalen Transformation wird sich in Zukunft erhéhen bzw. sichtbarer und somit wachst auch der
Druck sich zu veréndern

- UK: Minister ,erzwungen®, dass ein Innovation Hub an einem Hafen gebaut wurde --> neuer Ansatz und Erfolg ist
ungewiss

- Marketing in Rotterdam sehr gut, Vorteile: Hafen wirkt nach auBen sehr innovativ und digital; Beziehungen zu an-
deren Hafen wird verstérkt hinsichtlich innovativer Projekte; Rotterdam ist aber nicht der ,smarteste” Hafen, nur
weil sie es am besten nach auBBen verkaufen

- Government ist sehr bemiiht, den ganzen Distributionsprozess zu verbessern und die Wertschopfungsprozess zu
verbessern; z. B. es sollen Technologien eingesetzt werden, um das Schiffsaufkommen besser vorherzusagen und al-
le Folgeprozesse besser zu planen --> reduziert Wartezeiten

Competitiveness:

— Interms of competitiveness Singapore is not competing with ports in Europe
—  The ports in Europe are leading in terms of SMART-Ports, especially the port of Rotterdam
—  They benchmark with Rotterdam regarding SMART-Ports, may be Antwerp as well
—  Strength of the ports in Europe are the initiatives for port community systems
—  Experiments with Al at Antwerp and Rotterdam are good examples of how to use emerging technology
—  Inthe Netherlands they try to develop global standards and gets other ports together
— The Chain Port initiative is a good platform to share best practices and knowledge
- Lot of presentations with experiences, challenges, tech providers will brought in e.g. Hamburg
—  Cargo structure is different in Singapore, it is mainly sea to sea, in Europe there are more trucks and railways involved
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Amsterdam full automation of terminals is a leading pilot project
Singapore is also planning to automate cranes etc.

Process Optimization:

The goals for the future are E-Documentation, E-Delivery notes and in general to make processes paperless and therefore
more transparent and safer

The UN Committee for international trade law wrote a paper about the paperless port processes which aims to align the
global ports because it is necessary to have an harmonized approach

Digital global container association --> Trade documentation Digital Container Shipping Association (DCSA) --> “At DCSA,
we envisage a digitally interconnected container shipping industry in which customers have a choice of seamless, easy-to-use
services that provide the flexibility to meet their business and sustainability goals.”

Different segments need to be harmonized and the e- documentation for containers is not so well developed right now
Pilot projects like E-documentation requires cooperation across countries

IBM study reveals that 20% of supply chain costs is documentation --> e.g. the e-bunker delivery notes is a very difficult
process, this equals 40.000 men days which could be saved through digitalization

Funding:

The funding in Singapore is difficult because too many government agencies offer their support and they are very proac-
tive, so there are a lot of funds an availability is never an issue, but the agencies have influence into the projects to en-
courage innovation

Beyond money support they enable projects with regulatory help e.g. drones in the flight zone to test them --> They can
make the authorization to test innovation

Another important aspect is that the Data collection is difficult for individuals so there are many initiatives to align all
stakeholders to guarantee the data is safe and can be used by startups etc. --> Allows tech providers to experiment with
special agreements

Enabling environment: PSA work with all the stakeholders to improve manufacturing and bring other parts and inventory
needs and later supply parts to ships

Providing platforms for every actor and facilitate cooperation

A big project is the maritime autonomous ships will be the future. The port authority tells interested technologies com-
panies they have vessel data and they want them to use the data and initiate experimentations --> they allow them to use
their assets to develop algorithm

--> After this process they proceed and raise funds to support this project

Data Usage:

It is a real challenge to convince companies to share their data with each other

The starting point is: what is the demand of the customers and what needs to be improved?

--> Big industry is issues are the starting point

After answering this question, it is necessary to bring in people who are forward looking like CTO etc. --> bring them
together e.g. SMART-Port challenge day and talk about different topics

In case of issues the governments can help to proceed the plans

Co-Innovation if it is a deep tech problem, you have to accept you can’t do everything alone

Firstly, see the Stakeholders as neutral parties and then you strive for a collaboration while bring them together and form
a consortium and then partners will look what are data points to move forward

You really must take a look at the use case and discuss all the requirements etc. and give assurance to the companies
that they will benefit from the project

Usually the end customers understand if they don’t give you the data, the issue can’t be solved
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Data driven business models:

—  They are several interesting business models

—  Combination of new technologies can support your business

—  Use of blockchain in trade and e-documentation can provide transparency and increase trust

—  Like E-commerce and banking a lot of tech players are trying to consolidate the value chain
--> 50 players enter the field and try to eliminate redundancies etc. --> this could transform the industry

—  Additive manufacturing could be different --> more on demand delivery --> the party who owns the IP is the winner

—  The best business model with a growing customer base: Crew training with AR to provide remote online training while
they are on the ships

—  Platforms for truckers to coordinate

— Additive manufacturing is at a pilot stage and has gained some momentum

— Autonomous vessel is too far away the value proposition is not ready yet

— Autonomous Hovercrafts is a good play

—  The automation for port system is quite mature

—  Technology for the T-crane is in development

Innovation:

—  Process is 80% on gathering industry problems from other players and how to unlock those problems and then start an
innovation problem

—  20% are not driven by problems rather by new tech and new opportunities
--> what can they improve --> which startups are familiar with those technologies--> keep an eye on those startups and
new ways to improve processes

—  KPI: ecosystem strategy development --> how many innovators are there in place in Singapore

—  How many startups are still active and which technologies had a launch

—  Technology deployment --> which is really used

—  Men power global projects and talent pool

SWOT Analyse

Stérken:

—  Partnerschaft: Bremenports verflgt Uber eine kooperative Kultur: Kooperationspartner werden aktiv gesucht und
Kooperationen proaktiv angestoBen, Kooperationen werden gut fiir Offentlichkeitsarbeit genutzt

— Umweltmanagement: Themenfeld frith erkannt und strukturiert bearbeitet, Ressourcen zur Bearbeitung der Thematik
vorhanden, Griine Themen werden gut vermarktet

Chancen:
—  Partnerschaft: Kooperationen bringen wertvolles Know-how in das Unternehmen ein. Kooperationen = Wettbe-
werbsanalyse/ Trendanalyse

Risiken:

—  Partnerschaft: Kooperationen sind ressourcenaufwendig; Ressourcen miissen bereitgestellt werden, Prioritdten missen
gesetzt werden
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Diskussion der Stakeholder zu einzelnen Themenfeldern wahrend der Workshops

Digitalisierung

Offenheit tiber Thema ist sehr wichtig

Synchronisierung der Daten von Schiff zu Hafen ist ausschlaggebend - hier unterstiitzt Digitalisierung mafgeblich
Digitalisierung der Trimodalitat: Wasserweg und Schiffsanldufe missen dringend digitalisiert werden, StraBenverkehr ist
aktuell sehr schlecht digitalisiert, Bahn hingegen ist relativ gut digitalisiert

Bereitschaft zum Datenaustausch ist sehr wichtig (z. B. sind Spediteure Herr der Daten: sie speisen nur notwendigste
Daten in System ein, um ihr Geschéft zu schiitzen)

Daten und Informationen mussen ins System integriert werden, das ist eine groRe Herausforderung, weil Daten aktuell
nicht ausreichend geteilt werden

DAKOSY und DBH erméglichen bereits Datenaustausch

Nachster Schritt: alle Hafenbeteiligte miissen vernetzt sein & Daten austauschen

Kleine und Mittelstandige Unternehmen miissen mit einbezogen werden

Unternehmen sehen Digitalisierung aktuell eher als intern zu l6sendes Thema

Hohe Kosten schrecken ab

Fehlende Business Modelle als groBe Hiirde: wenn Unternehmen wiissten, wie sich mit den digitalisierten Prozessen/
Projekten Geld verdienen lasst, dann wiirden sich vermutlich mehr Partner daran beteiligen und Start-ups anheuern -
Projekte miissen sich schnell (z. B.. innerhalb eines Jahres) finanziell auszahlen

Geschaftsprozesse und Infrastruktur

Es gibt hohe Digitalisierungspotenziale, jedoch seien im ersten Schritt z. B.. Ausbau der Columbuskaje und AuBenweser-
vertiefung als dringender fiir Wettbewerbsfahigkeit

Interaktion und Koordination zwischen Partnern ist aktuell nicht digital

Anregung: Kommunikation sollte standardisiert und einheitliche Schnittstellen eingeftihrt werden - an dieser Stelle
Handlungsbedarf auf Seite von bremenports gesehen

Datenverarbeitung & -teilung ist schwierig zu gestalten z. B.. gébe es keine transparenten Informationen hinsichtlich
Schiffsladung (kein Bremen spezifisches Problem)

Daten gelten als neues Machtmonopol — wer die Daten hat, hat auch die Kunden

Digitale Vernetzung

Technologische Maglichkeiten stellen kein Hindernis fiir digitale Vernetzung dar: auch bei alten Systemen kénnen

Schnittstellen integriert werden

- Problem: heterogene Systeme und viele Insellosungen

- Losung: einheitlicher Datenstandard und Schaffung von Port Communication Profilen, um global miteinander zu
kommunizieren

Herausforderung ist das Vertrauen der Nutzer hinsichtlich wem sie ihre Daten zur Verfiigung stellen

- Losung kdnnte hier eine neutrale Instanz darstellen: Schaffung einer Plattform fiir Datenzurverfiigungsstellung, um
neue Synergien zu schaffen

- Man kénnte alles auch vertraglich tiber einen neutralen Dienstleister regeln, der zwischen Partner geschaltet wird

Umweltmanagement

SMART-Port Strategie ist nicht nur Digitalisierung, sondern auch Nachhaltigkeit und soziale Einbindung
Wetthewerbsvorteil Nachhaltigkeit: nicht nur im Marketing, sondern Nachhaltigkeit sollte als Produkt an sich gesehen
werden
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Digitale Projekte

—  Projekte mit Start-ups begonnen, aber teilweise abgebrochen

—  Aktuell bergen Prognosen basieren auf Big Data Auswertungen hohe Potenziale bei der Container Handhabung

—  Tradelens-Anbindung fiir Kunden erméglicht, jedoch nutzt aktuell nur ein Kunde das System - die Anbindung ist also da,
nutzerseitig wird diese jedoch nur zuriickhaltend genutzt

—  Viele Technologien sind spannend (z. B.. Blockchain/Vernetzung), aber diese kommen oft bei Kunden nicht so gut an

—  BeiBahn hingegen wurden operative Prozesse bereits erfolgreich digitalisiert

Cybersicherheit

—  Héfen sind extrem angreifbar — hohes Risiko, weil Hafen nur so sicher ist, wie das schwéchste Glied (siehe Rotterdam)

—  Aktuell zu wenig Sensibilisierung und Wissen Gber Cybersecurity bei Hafenakteuren

—  Problem: es gibt viele Insellosungen fir IT und Software um das PCS herum - isolierte Prozesse, deren Vernetzung aktu-
ell fehlt (z. B.. Geschéftsprozesse, Slot-Management und Hinterlandanbindung)

—  Esfehlt an sachlicher Aufklarung tiber Risiken und Lésungen - es sollte Austausch mit Fachexperten initiiert werden

Ubersicht tiber Fordermittel

Forderprogramm | Fordergeber Umfang der Forderung | Wer wird Was wird
gefordert? gefordert?
Digitale Testfel- Bundesministeri-  Zuschuss  80% der forderféhigen Forschungseinrich- Digitalisierung,
der in Hafen um fir Verkehr Kosten tung, Hochschule, Infrastruktur,
(DigiTest) und digitale Infra- Unternehmen Forschung & Inno-
struktur (BMVI) vation (themen-
spezifisch)
Innovative Hafen- Bundesministeri- ~ Zuschuss -  Max. 4 Jahre Forschungseinrich- Forschung & Inno-
technologien II um fir Verkehr —  Biszu 50% der tung, Hochschule, vation (themen-
(IHATEC II) und digitale Infra- beihilfe-fahigen Unternehmen, Offent-  spezifisch), Infra-
struktur (BMVI) Kosten fiir indust-  liche Einrichtung struktur, Digitali-
rielle Forschung, sierung

—  Biszu 25% der
beihilfe-fahigen
Kosten fiir experi-
mentelle Entwick-
lung,

—  Biszu 50% der
beihilfe-fahigen
Kosten fiir Durch-
fihrbarkeitsstudien

Senkung der Bundesministeri-  Zuschuss ~ —  Zuschuss von Unternehmen Arbeit
Lohnnebenkosten  um fiir Verkehr 100% der Lohnne-

in der Seeschiff- und digitale Infra- benkosten der ein-

fahrt struktur (BMVI) zelnen See-leute
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Schienengiiter-
fernverkehrs-

netzforderungs-
gesetz (SGFFG)

Aus- und Umrds-
tung von See-

schiffen zur Nut-
zung von LNG als
Schiffskraftstoff

Digitale Testfel-
der in Hafen
(DigiTest)

Innovative Hafen-

technologien II
(IHATECII)

Senkung der
Lohnnebenkosten
in der Seeschiff-
fahrt

Schienengiiter-
fernverkehrs-

netzforderungs-
gesetz (SGFFG)

Bund

Bundesministeri-
um fiir Verkehr

und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Bundesministeri-
um fiir Verkehr

und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Bundesministeri-
um fir Verkehr

und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Bundesministeri-
um fiir Verkehr

und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Bund

Zuschuss

Zuschuss

Zuschuss

Zuschuss

Zuschuss

Zuschuss

Max. 50% der Investi-
tions-kosten

— 50 Prozent der Pla-
nungs-kosten sind
zuwendungs-féhig,
wenn gesamten Pla-
nungskosten 13% der

Baukosten nicht tiber-
steigen

—  Bis zu 40% der beihil-
fefdhigen Ausgaben

—  Bei Zuwendungen fir
kleine Unternehmen
wird Forder-quote um
bis zu 20% und bei
Zuwendungen fir
mittlere Unternehmen
um bis zu 10% erhoht

80% der forderfahigen
Kosten

—  Max. 4 Jahre

—  Bis zu 50% der beihil-
fe-fahigen Kosten fiir
industrielle For-
schung,

—  Bis zu 25% der beihil-
fe-fahigen Kosten fir
experimentelle Ent-
wicklung,

—  Bis zu 50% der beihil-

fe-fahigen Kosten fiir
Durchfiihrbarkeitsstu-
dien

Zuschuss von 100% der
Lohnnebenkosten der
einzelnen Seeleute

—  Max. 50% der Investi-
tions-kosten

— 50 Prozent der Pla-
nungs-kosten sind
zuwendungs-fahig,
wenn gesamten Pla-
nungskosten 13% der
Baukosten nicht tiber-
steigen
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Unternehmen

Unternehmen,
Offentliche Ein-
richtung

Forschungsein-
richtung, Hoch-
schule, Unter-
nehmen

Forschungsein-
richtung, Hoch-
schule, Unter-
nehmen, Offent-
liche Einrichtung

Unternehmen

Unternehmen

Infrastruktur

Energieeffizienz &
Erneuerbare Ener-
gien, Umwelt- &
Naturschutz

Digitalisierung,
Infrastruktur, For-
schung & Innovation
(themenspezifisch)

Forschung & Innova-
tion (themenspezi-
fisch), Infrastruktur,
Digitalisierung

Arbeit

Infrastruktur
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Aus- und Umrds-
tung von See-

schiffen zur Nut-
zung von LNG als
Schiffskraftstoff

Exportinitiative
Sicherheitstech-
nologien und -
dienstleistungen

Schienengiiter-
verkehr - Anteili-
ge Finanzierung
der Entgelte in
Serviceeinrich-
tungen mit dem
Schwerpunkt
Einzelwagenver-
kehr

Bau von Betan-
kungsschiffen fir

LNG und nachhal-

tige erneuerbare
Kraftstoff-
alternativen in
der Schifffahrt

Energiefor-
schungspro-
gramm - For-
schung und Ent-
wicklung im
Grundlagenbe-
reich
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Bundesministeri- Zuschuss
um fiir Verkehr
und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Bundesministeri- Zuschuss
um fiir Wirtschaft
und Energie

(BMWi)

Bundesministeri- Zuschuss
um fiir Verkehr
und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Bundesministeri- Zuschuss
um fiir Wirtschaft
und Energie

(BMWi)

Bundesministeri- Zuschuss
um fir Bildung
und Forschung

(BMBF)

—  Bis zu 40% der beihil-
fefédhigen Ausgaben

—  Bei Zuwendungen fir
kleine Unternehmen
wird Férder-quote um
bis zu 20% und bei
Zuwendungen fir
mittlere Unternehmen
um bis zu 10% erhoht

Forderung kommt den
Unternehmen indirekt
zugute und richtet sich
nach der Art der jeweiligen
MaBnahme

Die Hohe des Zuschusses
hdngt von den geplanten
Bundesmitteln fiir die
Fahrplanperiode und der
Summe der beantragten
Entgelte ab

Unternehmen,
Offentliche Ein-
richtung

Unternehmen

Unternehmen

—  fur MaBnahmen < EUR  Unternehmen

50 Mio.: bis zu 35%

der forderfahigen Kos-

ten

—  fur Malnahmen > EUR

50 Mio.: bis maximal
EUR 130 Mio.: bis zu
25% der forderfahi-

gen Kosten

—  fur Unternehmen der
gewerblichen Wirt-
schaft - je nach An-
wendungsnéhe des
Vorhabens - bis zu
50% der forderféhi-
gen Kosten

—  fir Hochschulen und
auler-universitare
Forschungs-
einrichtungen bis zu
100% der zuwen-
dungsféhigen Ausga-
ben

Hochschule,
Forschungsein-
richtung, Unter-
nehmen

Energieeffizienz &
Erneuerbare Ener-
gien, Umwelt- &
Naturschutz

Exportinitiative
Sicherheitstechno-
logien und -
dienstleistungen

Serviceeinrichtung
des Schienengiiter-
verkehrs (SGV) mit
dem Schwerpunkt
Einzelwagenverkehr
(APF).

Energieeffizienz &
Erneuerbare Ener-
gien, Umwelt- &
Naturschutz

Forschung & Innova-
tion (themenspezi-
fisch)




Marktaktivierung

alternativer Tech-

nologien fiir die
umweltfreundli-
che Bordstrom-

und mobile Land-

stromversorgung
von See- und
Binnenschiffen
(BordstromTech-
Richtlinie)

Gigabitaushau
der Telekommu-
nikationsnetze in

der Bundesrepub-

lik Deutschland

Allgemeine Grup-

penfreistellungs-
verordnung
(AGVO)

Européischer
Meeres- und
Fischereifonds
(EMFF) (2014-
2020)

Bundesministeri- Zuschuss
um fiir Wirtschaft
und Energie

(BMWi)

Bundesministeri- Zuschuss
um fiir Verkehr
und digitale Infra-

struktur (BMVI)

Europaische Zuschuss

Kommission (EC)

Europaische Zuschuss

Kommission (EC)

—  Bordstromversor-
gungssysteme oder
mobile Land-
stromversorgungssys-
teme zur Eigenversor-
gung von Schiffen:
40% der zuwen-
dungsfahigen umwelt-
schutzbedingten In-
vestitionsmehrausga-
ben. Fiir kleine Unter-
nehmen ist die For-
derquote 20%, fir
mittlere Unternehmen
10% héher

—  Fir mobile Land-
stromversorgungssys-
teme als hafenseitiges
Infrastrukturangebot:
80% der zu-
wendungsfahigen In-
vestitionsausgaben.
Hochst-betrag fur die
ModernisierungsmaR-
nahme in See-hafen
liegt bei EUR 5 Mio.
und fiir Modernisie-
rungs-mafnahme in
Binnenhéfen bei EUR
2 Mio.

—  Basisférdersatz be-
tragt normaler-weise
50% Ihrer zuwen-
dungsféhigen Ausga-
ben

—  Der maximale Betrag

liegt bei EUR 150 Mio.

pro Projekt. Die Baga-
tellgrenze fiir Thr Pro-
jekt liegt bei EUR
100.000.

/

Aus dem Fonds werden
Investitionen und andere
MalBnahmen in verschiede-
nen Bereichen der Gemein-
samen Fischereipolitik
mitfinanziert.
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Unternehmen,
Offentliche Ein-
richtung

Kommune

Unternehmen

Unternehmen,
Kommune, Of-

fentliche Einrich-

tung, Verband/
Vereinigung

Energieeffizienz &
Erneuerbare Ener-
gien

Digitalisierung,
Infrastruktur, Smart
Cities & Regionen

U.a. Beihilfen fur
Forschung und
Entwicklung und
Innovation, Hafen-
beihilfen

Arbeit, Aus- &
Weiterbildung
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Bremisches Mes-  Land Zuschuss
seforderungspro-

gramm

Foérderung von Land Zuschuss
Projekten der

angewandten

Umweltforschung

(AUF)

Forderung der Land Zuschuss

Fischwirtschaft

Forderung der Land Zuschuss
Forschung, Ent-
wicklung und

Innovation (FEI)

Programm zur Land Zuschuss
Forderung an-

wendungsnaher

Umwelttechniken

(PFAU)
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—  Messen mit einem
Veranstaltungsort:

— in Deutschland EUR
3.500,

—  im europdischen
Raum EUR 4.000,

— aulerhalb Europas
EUR 5.500

—  Max. EUR 150.000
—  bei Verbundvorhaben
EUR 200.000

haltigen Entwicklung
der Fischerei und Be-
satzmaBnahmen 50%
der forderfahigen
Ausgaben,

—  MaRnahmen: Verar-
beitung und Vermark-
tung von Fischerei-
und Aquakulturer-
zeugnissen bis zu
25% der forderfahi-
gen Ausgaben

—  MaRnahmen: Fisch-
wirtschaftsgebiet
durch lokale Fische-
reiaktionsgruppen bis
zu 100% der férder-
fahigen Ausgaben

Forderung als Darlehen.
Héhe betragt normaler-
weise bis zu EUR 200.000,
maximal bis zu EUR
500.000

Hohe der Férderung hangt
von den Antragstellenden
sowie von Art und Umfang
der zu férdernden MaR-
nahme ab

MaBnahmen zur nach-

Unternehmen

Unternehmen,
Forschungsein-
richtung, Hoch-
schule

Unternehmen,
Verband/
Vereinigung

Forschungsein-
richtung, Unter-
nehmen

Unternehmen,
Forschungsein-
richtung, Hoch-
schule

Forderung fir die
Teilnahme an Mes-
sen und Ausstellung-
en, die sich mit den
Themen-feldern
Luft- und Raumfahrt
Windenergie

Marit. Wirtschaft/
Logistik
Automobilwirtschaft

Energieeffizienz &
Erneuerbare Ener-
gien, Forschung &
Innovation (themen-
spezifisch), Umwelt-
& Naturschutz

Landwirtschaft &
Landliche Entwick-
lung

Forschung & Innova-
tion (themenoffen)

Energieeffizienz &
Erneuerbare Ener-
gien, Forschung &
Innovation (themen-
spezifisch), Umwelt-
& Naturschutz




Gemeinschafts-

aufgabe ,Verbes-
serung der regio-

nalen Wirt-
schaftsstruktur
(GRW)

Landesinvestiti-
onsforderpro-
gramm (LIP
2014)

Land

Land

Zuschuss

Zuschuss

Bei InfrastrukturmaBnah-

men konnen bis zu 60

Prozent, unter bestimmten
Voraussetzungen bis zu 95
Prozent der forderfahigen
Kosten geférdert werden.

Forderung als Zuschuss

oder Darlehen

bremenports

Offentliche Ein-
richtung, Kom-
mune, Unter-
nehmen

Unternehmen

Unternehmensfinan-
zierung, Regional-
forderung, Infra-
struktur, Smart
Cities & Regionen,
Arbeit

Unternehmensfinan-
zierung, Arbeit,
Regionalférderung,
z. B.. Diversifizie-
rung bestehender
Betriebsstatte durch
Hinzunahme neuer
Produkte oder neuer
Prozessinnovationen

s
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