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1. Einflihrung

1.1 Aufgabenstellung und Projektziele

Die Hapag-Lloyd AG fiihrte im Rahmen der Forderinitiative ISETEC Il des Bundesministeriums
flir Wirtschaft und Technologie das Projekt ,VESUHV — Vernetzung von Seehdfen und
schienengebundenen Hinterlandverkehren zur Erhohung der Transportleistung auf der
Schiene, Teilvorhaben Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft” durch.

Die langfristig prognostizierten Containerumschlagmengen in den deutschen Seehafen
erfordern Verbesserungen im Ressourcenmanagement entlang der gesamten Transportkette.
Das Projekt VESUHV setzte in diesem Zusammenhang den Fokus auf die Performance-
steigerung in der Transportkette durch die Erhéhung der Zuverldssigkeit in der operativen
Planung auf Basis eines standardisierten, friihzeitigeren und zuverldssigen Datenaustauschs.
Im Mittelpunkt stand vor allem die Befdahigung der Akteure zur Erzeugung, Bereitstellung und
Nutzung von Vormeldedaten hinsichtlich erwarteter Seeschiffe und Container sowie zur
Initiierung der darauf basierten iterativen Prifschleifen.

Als neues Forschungsthema wurden die Voraussetzungen fir und Vorteile von "Estimated
Time of Arrival' (ETA)-Meldungen, zum frihzeitigen Datenaustausch innerhalb einer
akteurslbergreifenden multimodalen Transportkette sowohl aus technologischer als auch
(verhaltens-)wissenschaftlicher Sicht gepruft. Fir die Evaluierung der Ergebnisse im Projekt
wurden zunidchst die Kennzahlen Containerstandzeit, Umstaplerrate, Zugauslastung und
Zugbearbeitungszeit festgelegt. Die letztgenannte Kennzahl erwies sich in einer spateren
Betrachtung als ungeeignet.

Das Projekt VESUHV verfolgte die nachfolgenden strategischen und taktischen Ziele:

e Verkirzung der Zugbearbeitungszeit durch Steigerung der Prozessverldsslichkeit im
Hafen,

e Effizienzerhohungen entlang der Transportkette Seehafen/schienengebundener
Hinterlandverkehr durch Logistikprozess- und Datenflussoptimierung,

e Performance Steigerung durch die Befahigung der Akteure zum friihzeitigeren
Datenaustausch und zur internen Weiterverarbeitung der Informationen,

e Optimierung der Disposition und damit Auslastung der Ziige.

In Anbetracht der der prognostizierten Containerumschlagmengen sollten mit Hilfe der
Umsetzungen der Projektideen die knappen vorhandenen Kapazititen effizienter genutzt
werden, um das erwartete Transportmengenwachstum Uber die Schiene abfertigen zu kénnen
und an den Logistikstandort Deutschland zu binden.
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1.2 Voraussetzungen

Die Vernetzung von Seehafen und deren Hinterlandregionen ist bislang nur vereinzelt im Fokus
von forschungs- und anwendungsorientierten Forderinitiativen gewesen. Dabei stellen die
Seehdfen bedeutende Knotenpunkte in Logistiknetzen dar. Das Umfeld der Seehafen-
hinterlandverkehre ist durch mangelnde Planbarkeit und ineffizienten Ressourceneinsatz
gekennzeichnet.

Folgende Problemfelder stehen einer effizienten Abwicklung wachsender Giterstréme in das
Hinterland Uber die Schiene entgegen:

e Keine durchgehende Informationsverfiigbarkeit, -transparenz und -schnelligkeit
entlang der Transportkette,

e geringe Standardisierung von IT-Schnittstellen und Datenmeldungen der Akteure der
intermodalen Transportkette,

e hohe Umbuchungsquote fiir Versandcontainer am Verladetag und
e Avisierung der Zulaufdaten von Schiffen, Containern und Ziigen nicht aktuell.

Eine der Hauptursachen fir die Entstehung von Ineffizienzen in der Kapazitdtsausnutzung
entlang der gesamten Transportkette war und ist die mangelnde bi- oder gar multilaterale
Abstimmung der Akteure untereinander, sodass die Vernetzung der Akteure durch zahlreiche
Fehler und Ungenauigkeiten gekennzeichnet ist.

Die Kaibetriebe verzeichnen bei Importcontainern hohe Umbuchungsquoten am Verladetag
aufgrund von Abstimmungsdivergenzen zwischen den Akteuren, sodass ein unnétiger
Umschlagsaufwand beim Ein- und Auslagern von Containern im Terminal entsteht. Darliber
hinaus verursachen nicht prazise gemeldete Fahrplandanderungen von Schiffen zahlreiche
Stérungen bzw. bedeutenden Mehraufwand in der Disposition der Container auf die Import-
zlige sowie die Vorhaltung von Reserven (KV-Tragwagen und Triebfahrzeuge).

1.3 Stand der Wissenschaft und Technik

Gerade fir die Logistik ist das Potenzial von luK-Technologien, Prozesse grundlegend zu
verandern, von besonderem Interesse. Dabei steht deren Kerneigenschaft — u.a. als
automatische Datenerfassungstechnologie Realweltdaten in Echtzeit in betrieblichen
Informationssystemen abbilden zu kénnen — im Vordergrund. Beim Einsatz von Informations-
technologien kdnnen drei grundlegende Effekte auf operative und auf Managementprozesse
unterschieden werden — Automatisierungs-, Informatisierungs- und Transformationseffekte.

Durch den Automatisierungseffekt verbessern IuK-Technologien die Leistungsfahigkeit
logistischer Prozesse, indem die Datenerfassung automatisch erfolgt. Manuelle Daten-
erfassung beansprucht demgegeniiber meist einen hohen zeitlichen Aufwand, bindet so
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Personal, birgt die Gefahr der Fehleingabe von Daten und kann Informationen den
betrieblichen Informationssystemen nur mit einem zeitlichen Versatz zur Verfligung stellen.
Durch den Automatisierungseffekt sind Informationen schneller fiir alle nutzbar und nahezu
fehlerfrei verfliigbar, wovon Planungs-, Entscheidungs- und Kontrollprozesse profitieren.

Die Auswirkung von luK-Technologien auf die Qualitat der bereitgestellten Informationen wird
als Informatisierungseffekt bezeichnet. Der Informatisierungseffekt wirkt auf unterschiedliche
Dimensionen der Informationsqualitat. Ermoglichen Automatisierungs- und Informatisierungs-
effekt grundsatzlich neue Prozesse im Sinne einer Prozessinnovation, liegt der Transfor-
mationseffekt vor. Transformationseffekte lassen sich nach Innovationen unterteilen, die
durch luK-Technologien erstmals technisch oder wirtschaftlich moéglich wurden sowie in
solche, bei denen luK-Technologien als Innovationskatalysator dienen.

Fiir die Adaption der Technologie ist die Zeitspanne, die zwischen der Informationsphase und
der Einfiihrung der Technologie im Unternehmen besteht von wesentlicher Bedeutung — die
bis zu zwei Jahre betragen kann. Grund fir die relativ lange Vorlaufzeit vor der Einflihrung ist
u. a. die nicht erkennbare Tragweite der Technologie. Die Verbreitung einer Innovation ist
vielmehr davon abhangig, ob es gelingt, eine hinreichende Informationsversorgung tber die
Technologie, deren Eigenschaften und Einflihrung sowie mogliche Auswirkungen und Nutzen-
effekte zu gewahrleisten. Zudem missen die Bemihungen zur Entwicklung eines
standardisierten Vorgehens — unter besonderer Beriicksichtigung der identifizierten Hemm-
nisse — zur Integration neuer Technologien intensiviert werden, um den Anteil erfolgreicher
Implementierungen deutlich zu erhéhen.

1.4 Ablaufplanung

Um die Projektziele zu erreichen und die notwendigen Arbeitsschritte umzusetzen, wurde das
Vorhaben in flinf inhaltlich abgeschlossene Arbeitspakete untergliedert. Diese einzelnen
Arbeitspakete verfolgten jeweils Teilziele und bildeten somit die innere Struktur des Projektes:

AP 1 Projektmanagement, Dokumentation und Kommunikation

Fiir die Ergebnissicherung im Projekt VESUHV waren die effektive Steuerung des Projekts
sowie die zeit- und fachgerechte Durchfiihrung der Analysen und Begleitaktivititen von
entscheidender Bedeutung. Innerhalb des Arbeitspakets wurden im Projektverlauf unter
Beteiligung aller Partner Arbeitspapiere und interne Reports erstellt.

AP 2 Aufnahme und Dokumentation von Prozess- und Informationsfliissen sowie
Ableitung von Handlungsfeldern

Grundlage einer erfolgreichen Konzeption ist eine detaillierte und fundierte Ist-Analyse des
Problemfeldes. Priméare Zielsetzung der Ist-Analyse war dabei die Generierung von Basisdaten
fir die Planung des Sollzustandes und die Ermittlung von Schwachstellen in der Prozesskette.
Darunter fallen die Identifikation von Randbedingungen, das Erkennen von Potentialen, die
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transparente Darstellung von Informationsflissen und Prozessablaufen sowie die
Bereitstellung von Daten zur Optimierung der Informationsfliisse.

Grundlage fur die Identifikation von Handlungsfeldern war eine detaillierte Schwachstellen-
analyse, mit deren Hilfe die Probleme und Schwachstellen — hier insbesondere Abstimmungs-
divergenzen, Formatunterschiede, fehlende Schnittstellen, unterschiedliche Kommunikations-
kandle und Auswertungsmechanismen fiir Entscheidungsgrundlagen — ausfindig gemacht
wurden.

AP 3  Erstellung eines Sollkonzeptes

Die Entwicklung eines Sollkonzeptes stellt die Grundvoraussetzung fir die erfolgreiche
Durchfiihrung des Projektes dar. Dazu war es notwendig, vorhandenes Wissen zu strukturieren
und einen Erklarungsansatz fir Entstehung und Entwicklung der Vernetzung von Seehafen und
schienengebundenen Hinterlandverkehren zu entwickeln. Ergebnis dessen war ein Soll-
Konzept, das einen inhaltlichen und methodologischen Rahmen liefert und damit die
Konsistenz der verschiedenen Projektteile und ihre Ausrichtung auf ein gemeinsames
Projektziel gewahrleistete.

AP 4 Pilotanwendung

Eine schlagartige Implementierung (Big Bang) von Soll-Konzepten in Regelsysteme ist oftmals
mit zahlreichen Risiken sowie im schlimmsten Fall mit einem Systemausfall verbunden, so dass
es sich empfiehlt, die Implementierung bis zum vollstdndigen Roll-Out schrittweise
durchzufiihren. Aus diesem Grund wurden wesentliche Kernfunktionen des konzipierten
Systems zunéchst in einer Pilotanwendung realisiert. Die Pilotanwendung diente dazu, das Soll-
Konzept in einem reprasentativen Abschnitt der Prozesskette bzw. einem definierten IT-
Systembereich unter realen Bedingungen zu testen, um ggf. notwendige Verfeinerungen bzw.
Anpassungen des Soll-Konzeptes zu identifizieren.

AP5 Evaluierung und Bewertung

Bei der Evaluierung des Konzeptes stand dessen Eignung und Wirksamkeit im Hinblick auf die
Verbesserung der Ressourcennutzung im Vordergrund. Dies konnte jedoch nicht als einziges
Qualitatskriterium isoliert betrachtet werden, da es letztlich auch vor dem Hintergrund der
bestehenden Kundenanforderungen um ein Gesamtkonzept ging, das die Potenziale zur
Optimierung von Hafenhinterlandverkehren im Rahmen der geforderten Leistungsqualitdt und
-geschwindigkeit moglichst weitgehend ausschopft.

Im Folgenden ist die Ablaufplanung des Projekts aufgeschliisselt nach den fiinf Arbeitspaketen
dargestellt. Die Projekterarbeitung erfolgte im Zeitraum zwischen Februar 2011 und Februar
2013. Die zeitliche Verzogerung bei der Bewilligung wurde durch die Verlangerung der Projekt-
bearbeitungszeit und Parallelisierung der APs von den Projektpartnern zu kompensieren
versucht.
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2010 2011 2012 2013
AP Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb

Projektmanagement

Ist-Analyse (AP 2)

Beginn

Projektverzégerung zu Soll-Konzept (AP 3) * . - . -

Pilotanwendung (AP 4)

+ ~ = *. Evaluierung
irnc. (AP5)

zusatzliche Zeitersparnis . . zusatzlicher Zeitbedarf

Abbildung 1: Ablaufplanung VESUHV nach Arbeitspaketen

1.5 Projektbeteiligte

Das Verbundvorhaben VESUHV wurde durch folgende Partner bearbeitet:
e HHLA Intermodal GmbH
e HHLA Container-Terminal Altenwerder GmbH
e Hapag-Lloyd AG
e TFG Transfracht International Gesellschaft fiir kombinierten Verkehr mbH & Co. KG
e Technische Universitdat Darmstadt, Fachgebiet Unternehmensfiihrung und Logistik
e DB Schenker Rail GmbH (assoziierter Partner).

HHLA Intermodal GmbH

Ein umfassendes Transport- und Terminalnetzwerk fiir Container bietet die HHLA Intermodal
GmbH fir Schiene und StraRe. Wahrend die Bahngesellschaften leistungsfahige Verbindungen
zwischen den nordeuropaischen Hafen und ihrem Hinterland schaffen, stellt eine wachsende
Zahl von Inlandterminals die hohe Qualitat maritimer Logistik auch im Binnenland bereit. Per
Bahn werden die deutschen Seehifen mit Polen, Tschechien, der Slowakei, Ungarn, Slowenien,
Osterreich sowie Teilen Deutschlands verbunden. Die Containerspedition CTD ist mit dem Lkw

im Nahbereich deutscher Metropolen tétig.
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HHLA Container-Terminal Altenwerder GmbH

Die HHLA Container-Terminal Altenwerder GmbH (CTA) ist das modernste Container Terminal
im HHLA-Konzern und aufgrund des hohen Automatisierungsgrades im Containerhandling
derzeit in der weltweiten Hafenwirtschaft , State of the Art“. Der jingste HHLA-Terminal ist mit
seinem hohen Automatisierungsgrad und seinem kompakten Layout wegweisend fir den
Containerumschlag der Zukunft. Eine hochmoderne Technik und innovative EDV-Systeme
gewdbhrleisten das effiziente Loschen und Laden insbesondere von groRRen Containerschiffen.
Seit Inbetriebnahme des Terminals im Sommer 2002 wuchs die Menge der jahrlich
umgeschlagenen Standardcontainer rasant auf mehrere Millionen.

Hapag-Lloyd AG

Mehr als 150 moderne Schiffe, ein Transportvolumen von Uber fiinf Millionen TEU im Jahr,
rund 7.000 Mitarbeiter an Uber 330 Standorten in 114 Lindern, vernetzt durch ein
einheitliches, branchenweit fiihrendes IT-System: Hapag-Lloyd ist eine weltweit fihrende
Linienreederei und ein leistungsstarker Partner.

Wir bieten mehr als 90 Liniendienste zwischen allen Kontinenten, eine Gesamtkapazitat
unserer Flotte von rund 730.000 TEU sowie einen Containerbestand von rund 1,1 Million TEU
inklusive einer der weltweit groRten und modernsten Kiihlcontainerflotten.

Die Eigentliimer von Hapag-Lloyd sind das Albert-Ballin-Konsortium (78%), das sich aus der
Stadt Hamburg, Kihne Maritime, Signal Iduna, HSH Nordbank, M.M.Warburg Bank und
HanseMerkur zusammensetzt, sowie die TUI AG (22 %).

Hapag-Lloyd

Abbildung 2: Containerschiff , Yantian Express” (7.500 TEU) am CTA Terminal in Hamburg
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TFG Transfracht

TFG Transfracht ist Europas Marktfihrer im containerisierten Seehafenhinterlandverkehr auf
der Schiene von den Hafen Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven zu Standorten in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz. Kunden sind internationale Reedereien und
Spediteure. Mit dem AlbatrosExpress-Netzwerk verfligt Transfracht Gber das leistungsfahigste
Zugnetzwerk in Europa in diesem Bereich. Uber 20 Terminals werden jihrlich rund 12.000
Verbindungen abgewickelt. Taglich wird eine Transportkapazitdat von 4.000 TEU bereitgestellt.
In der folgenden Abbildung ist das Netzwerk der TFG Transfracht dargestellt.
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Abbildung 3: Netzwerk der TFG Transfracht

TFG Transfracht ist ein Unternehmen der DB Mobility Logistics AG mit einem Umsatz von
knapp 250 Millionen Euro. Im Jahr 2012 wurden ca. 550.000 Container bzw. ca. 875.000 TEU
transportiert. Neben der Zentrale in Frankfurt am Main verfiigt TFG Transfracht (ber
Niederlassungen in Bremerhaven, Hamburg, Duisburg, Berlin, Leipzig, Miinchen, Nirnberg,
Enns (A) und Olten (CH).
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TU Darmstadt

Das Fachgebiet Unternehmensfiihrung und Logistik, seit dem 01.04.2011 geleitet von Prof. Dr.
Ralf Elbert, an der Technischen Universitit Darmstadt stellt die Bereiche
Unternehmensfiihrung, Verkehrslogistik und Logistik, insbesondere das akteursspezifische und
akteurslbergreifende Management von Logistik und Supply Chains in den Fokus der Forschung
und Lehre. Alleinstellungsmerkmal ist die umfassende Betrachtung von Unternehmensfiihrung
und Logistik sowie die Untergliederung der Forschung in die beiden Schwerpunkte
Logistikmanagement und Transportmanagement.

Industrie(i Gestaltung, Steuerung Logistikmanagement

und Entwicklung von und Management von
Handel . -
| Produktionsnetzwerken } Supply Chains

und Supply Chains

Logistik- ¢  Organisation von Management von

dienstleister Logistiknetzwerken und Logistikdienstleistern
Integration in das E§

Wertschopfungssystem
der Kunden

Transporteure §  Aufbau und Betrieb von
Transportnetzwerken

CZE Management von
Transportnetzwerken

Abbildung 4: Sichtweisen des Fachgebiet Unternehmensfiihrung und Logistik

Das Forschungsprojekt VESUHV wurde in der Forschungsgruppe Transportmanagement
bearbeitet. Die Forschung zielt auf eine weitere Starkung von Transporten und deren
Managements durch eine situationsbedingte Ausgestaltung und ein tieferes Verstandnis der
Zusammenhange in und zwischen den Akteuren von Transportketten ab. Dabei finden neben
anderen die nachfolgenden Theorien und Methoden Anwendung in der Forschung:

e Transaktionskostentheorie (Kosten- und Ertragsfunktionen)

e Prinzipal-Agent Theorie (Anreizsysteme und Governance Strukturen)

e Verhaltenswissenschaftliche Betrachtung von Transportnetzwerken

e Diskrete, agentenbasierte und systemdynamische Modellierung und Simulation
e Geschaftsprozessmodellierung

e Qualitative Experteninterviews

e GroRzahlige empirische Erhebungen (quantitativ)



Conjoint-Analysen

Akteursiibergreifende Prognose (Delphi-Methodik)
Ursache-Wirkungsbeziehungen in Transportnetzwerken
Strukturgleichungsmodelle (Partial Least Squares)

Analytic Hierarchy Process (AHP)

&€& Hapag-Lioyd
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2. Verwendung / Projektarbeiten und Ergebnisse

Durch die Zusammenfiihrung aller vorhandenen Unterlagen zu den aktuellen Import-Prozessen
der beteiligten Projektpartner wurde erstmalig eine durchgehende und akteursiibergreifende
Geschaftsprozessmodellierung im Import innerhalb der Carrier's Haulage unter strikter
Einhaltung einer standardisierten Sprache und Vorgehensweise sowie Vereinheitlichung von
Fachbegriffen durchgefiihrt. Hierzu wurde die Business Process Modeling Notation (BPMN)
und die Prozessmanagement Software ARIS Express verwendet, so dass alle Projektpartner die
Prozessdarstellung nachvollziehen konnten. Die den Prozessen folgenden Informationssysteme
wurden konsequent in die Betrachtung mit aufgenommen und strukturiert erfasst.

Fiir die vier Containerbewegungen — vom Schiff auf die Kaikante, von dort in das Blocklager,
aus dem Blocklager zum Bahnvorstauplatz und zuletzt auf den Containertragwagen des
Feeder- oder Direktzugs — im Rahmen des Umschlags im Import vom Wasser auf die Schiene
wurden insgesamt Uber 100 Aktivitdten, 22 Schnittstellen und 37 Ineffizienzen identifiziert
sowie 13 Verbesserungspotentiale aufgezeigt. Schwachstellen und Handlungsfelder bestehen
insbesondere bei der Beauftragung des Eisenbahnoperateurs durch den Reeder, bei
verschiedenen IT-Systemen sowie bei der Kommunikation des Verladesolls. Alle Projektpartner
konnten anhand der vorgenommenen Geschaftsprozesmodellierung und der nachfolgenden
Analyse von Schnittstellen, Ineffizienzen und Verbesserungspotentialen ihre individuellen
Anforderungen an eine frilhzeitige Bereitstellung von Informationen genau spezifizieren.

Bei der Gegeniiberstellung des Ist-Zustands wurde durch die Projektpartner herausgearbeitet,
dass die Information Uber die geschatzte Schiffsankunftszeit im Hafen (ETA Schiff) nicht
ausreichend genau ist. Vielmehr wird moglichst die genaue Kenntnis dariiber benotigt, wann
der Container, der sich auf dem Schiff befindet, fiir den Weitertransport ins Hinterland zu
Verfiigung stehen wird (ETA Container). Flir eine Kommunikation im Rahmen des
nachfolgenden Piloten wurde eine bilaterale Herangehensweise beschlossen. Ferner wurde
deutlich, dass unterschiedliche Richtungen im Informationsfluss in unterschiedlichen
Informationssystemen zwischen den Akteuren gepriift und erortert werden missen. Somit ist
der Ansatz fir eine frihzeitige Informationsweitergabe abgeschlossen und ein Basismodell fir
die nachfolgende Diskussion von Konzepten fiir Informationsfliisse im nachfolgenden AP
geschaffen worden.

In bilateralen Gesprdachen und Abstimmungen zwischen den Fachabteilungen und den
jeweiligen IT-Abteilungen (intern und akteursibergreifend) wurden die fiir ein Sollkonzept
moglichen Anderungen und Anpassungen im Rahmen der angestrebten ETA-Nachrichten
ausgearbeitet. Dabei wurden insbesondere vorhandene, fir einen Pilot geeignete,
Informations- und Kommunikationsschnittstellen Uberpriift. Die Riickkopplung der
Fachabteilungen mit den IT-Abteilungen und die Analyse der Leistungsmoglichkeiten
vorhandener IT-Module ergab die Grundlage fir die Festlegung und Abstimmung der
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moglichen Softwareimplementierungen. Auf Grundlage der vorhandenen akteursspezifischen
Systeme und der Zeitplanung der Fach- und IT-Abteilungen wurde gemeinsam eine
Implementierungsroadmap zur realistischen Projektzeitplanung entwickelt. Diese umfasst
einen geeigneten Test- und Pilotierungszeitraum, der die Evaluierung des Projekts sicherstellt.
Die festgelegten Evaluationskriterien zur quantitativen Bewertung der projektbezogenen
Zielsetzungen und die hierbei zu erhebenden Kennzahlen werden in ein Simulationsmodell
Uberfuhrt.

Ende der Beta-Version des ETA-

Piloten
| IB"'gi“?. der (letzte M&glichkeit fiir IT-
mplementierungs-
phase inkl. Testphase auf Anpassungen)
Abstimmung auf Akteursebene *

Protokollierung der

technischer Ebene Evaluationsdaten

— ! e —

Jun. Aug. Sep. Okt. MNov. Dez. Jan. Feb.
2012 2012 2012 2012 2012 2012 2012 2013 2013
Start der Beta-Version
) des ETA-Piloten Protokollierung
Fe_rtlgstellung der (agf. IT-Anpassungen) der
Pilotanwendung Evaluati dat
auf Akteursebene * vajuationsdaten
Protokollierung der
Evaluationsdaten
Abbildung 5: Implementierungsroadmap

Anhand der Implementierungsroadmap wurden die nachfolgenden MalRnahmen von den
Projektpartnern der maritimen Transportkette implementiert.

Hapag-Lloyd:
e Automatische Ubertragung der ETA Schiff (Reeder an Terminal)
e Automatisierte Loschliste (Reeder an Terminal)
e Bahn Vorschau (Reeder an Bahnoperateur)

e Automatische Aktualisierung des Transportauftrages (Reeder an Bahnoperateur
Hapag-Lloyd an Transfracht)

HHLA CTA:

e Ermittlung und automatische Meldung der Verflgbarkeit der Container flir den
Weitertransport (Terminal an Bahnoperateur) (ETA-Container)

e Automatische Verarbeitung der Loschliste zur Steuerung der Importcontainer ins Lager

e Automatische Verarbeitung der Schiffsfahrplane (ETA-Schiff)
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TFG Transfracht:
e Import der ETA-Container-Meldungen per XML-Nachricht con CTA
e Erhalt eines wochentlichen RailForcasts von Hapag-Lloyd seit Mitte November 2012

Im Rahmen der Statusmeetings wurden Implementierungstreiber und -hindernisse sowie
deren Beurteilung erhoben und im Nachgang ausgewertet. Im Folgenden wurden die
Ergebnisse vorgestellt und von den Projektpartnern einstimmig beschlossen. Es wurde
deutlich, dass sich alle Akteure intern (iber den Sinn der Innovation aufgeklart oder sich
intrinsisch motiviert in das Thema ETA-Implementierung eingearbeitet haben. Alle Akteure
haben die technischen und organisatorischen Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Imple-
mentierung geschaffen.

2.1 AP 1 -Projektmanagement, Dokumentation und Kommunikation

Im ersten Arbeitspaket erfolgte die Abstimmung der Projektpartner bzgl. einer regelmaRigen
Durchfiihrung von Projektbesprechungen in Form von vierteljahrlichen Statusmeetings bei den
jeweiligen Projektpartnern und die Abstimmung der Aufgabenteilung. Somit wurde eine
Sicherung des Informationsflusses im Projekt gewdhrleistet. Zur Fortschrittskontrolle der
inhaltlichen Arbeitspakete wurden von allen Projektpartnern gemeinsam die Bearbeitungs-
zeitrdume in den Statusmeetings diskutiert und ggf. angepasst sowie die Validierung und
Verifikation der Ergebnisse durchgefiihrt. Im Rahmen dieses AP erfolgte zudem die
Vorbereitung von Verdéffentlichungen sowie die Berichterstattung an die Zuwendungsgeberin
in Form von Zwischenberichten.

Hapag-Lloyd AG

Projekte mit IT-Beteiligung werden bei Hapag-Lloyd grundsatzlich von einer Doppelspitze aus
einem fachlichen Projektleiter (BPM Business Project Manager) und einem IT Projektleiter
(ITPM IT Project Manager) gefiihrt. Bei VESUHV wurde die BPM Rolle durch den Operations
Leiter der Area Germany wahrgenommen, als ITPM wurde der fiir Operations Prozesse
verantwortliche Mitarbeiter des IT Consulting (internes Consulting) eingesetzt.

Zu Beginn wurde sichergestellt dass die erforderlichen Ressourcen aus den betroffenen
Abteilungen fir die Projektlaufzeit verfiigbar sind und geplant werden. Dies betraf auf der
geschaftlichen Seite die Transportdisposition, auf IT Seite die Teams fiir das Fahrplansystem,
fur das Inlandtransport / Workordersystem sowie das EDI Team (fur den elektronischen
Datenaustausch). Die administrativen Voraussetzungen und Kommunikationswege wurden
geschaffen (Stundennachweise, Erstellen von Zwischenberichten, Abruf von Férdermitteln).

Wahrend der Laufzeit wurden alle betroffenen Abteilungen Uber den Diskussions- und
Entwicklungsstand bei VESUHV informiert.
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Die  Neuentwicklungen aus der Pilotanwendung wurden in die etablierten
Dokumentationsverfahren eingebunden.

Hapag-Lloyd hat sich an allen internen Statusmeetings beteiligt, darliber hinaus fanden
bilaterale Meetings und Abstimmungen mit CTA und Transfracht statt. Die Berichte wurden
gemeinsam mit den Projektpartnern erstellt. Die Zusammenarbeit wurde als ausgesprochen
konstruktiv und partnerschaftlich empfunden.

2.2 AP 2 - Aufnahme und Dokumentation von Prozess- und
Informationsfliissen sowie Ableitung von Handlungsfeldern

Wesentlicher Bestandteil der Ist-Analyse war eine umfangreiche Datenflussanalyse eines
reprasentativen Zeitraumes zur Ermittlung der Informationsflussstruktur. Die aus der Ist-
Analyse gewonnenen Informationen stellten den Ausgangspunkt fiir sich daran anschlieende
Planungs- und Realisierungsschritte dar. Bei der Planung von Transportnetzen werden zur
zukunftsorientierten Auslegung von IT-Systemen hohe Anforderungen an die Ist-Analyse
gestellt.

Die grundlegenden Prozesse fiir Import wurden dabei aufgenommen und detailliert
dokumentiert. Im Fokus der Aktivitdten stand dabei die komplette intermodale Transportkette,
sodass alle die Effizienz bestimmenden Prozesse des Containerumschlags bericksichtigt (von
dem Erstellen und Versenden des Transportauftrags durch den Verlader bis zum gemeldeten
Schienenausgang (Gate-Out) durch das Terminal) werden konnten. Ferner wurden prozess-
begleitende Datenflisse identifiziert, um die gegenwartige Kommunikation einzelner Akteure
im Logistiknetzwerk abzubilden. Zudem wurden die zugehoérigen IT-Systeme, Datenformate
und Schnittstellen der beteiligten Projektpartner erfasst. Darliber hinaus wurden Experten-
interviews zur Validierung der Dokumentation sowie zur Ermittlung der Schwachstellen aus
Akteurssicht durchgefiihrt. Flr die Ist-Analyse wurde die Software Aris Express eingesetzt.

Schwerpunkt der Ist-Analyse war die Aufnahme, Dokumentation und Modellierung von
grundlegenden Prozessen, mit welchen das Containerhandling und der Containertransport im
Hafen und Hinterland im Importverkehr realisiert wird. Wesentliches Augenmerk wurde dabei
auf die Berlicksichtigung aller die Effizienz bestimmenden Prozesse gelegt. Dariiber hinaus
erfolgte die Identifizierung prozessbegleitender Datenflliisse und der dabei zum Einsatz
kommenden IT-Systeme im Logistiknetzwerk Seehafen/schienengebundener Hafenhinterland.
Als Vorbereitung fiir die empirische Erhebung wurden Akteure der intermodalen
Transportkette zu Problemfeldern befragt und theoriegeleitet Skalen fir ein Struktur-
gleichungsmodell entwickelt.

Zudem wurde eine analytische Betrachtung der Systeme Seehafen und Hinterlandanbindung
basierend auf den aufgenommenen Prozessen, Datenfliissen sowie verwendeten IT-Systemen
durchgefihrt. Folgende Arbeitsschritte standen dabei im Mittelpunkt der Analyse:
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e I|dentifikation von Schwachstellen und Handlungsfeldern {ber die gesamte
Transportkette aus einer libergeordneten Perspektive hinweg

e Fokussierung auf Informationsdefizite an der Schnittstelle: Reeder — Terminalbetrieb
e Verdichtung der identifizierten Problemfelder aus Akteurs- und Forschungssicht

e Fokussierung auf Informationsdefizite an der Schnittstelle: EVU/Operateur — Terminal-
betrieb und EVU/Operateur — Reeder

Auf Basis dieser Ergebnisse wurde eine Spezifikation der Anforderungen an eine wirksame und
effiziente Informationsweitergabe auf Prozess-, Potential- und Informationsebene erstellt. Die
so ermittelten Einzelanforderungen wurden zu einem Gesamtanforderungskatalog zusammen-
gefasst.

Hapag-Lloyd AG

Die bestehenden internen Abldufe wurden analysiert und dokumentiert. Die Analyse wurde
von folgenden Fragestellungen geleitet:

Aus welchen Quellen erhalten die Organisationseinheiten ihre Daten? Ist die Datenqualitat
gleichbleibend? Welche internen Schnittstellen gibt es zwischen den Abteilungen? Sind die
internen Prozesse optimal aufeinander abgestimmt?

Die Mengengerdlste je Geschaftsvorfall wurden dokumentiert.

Gemeinsam mit den Projektpartnern wurden die bestehenden externen Schnittstellen weiter
analysiert und dokumentiert: Mit welchem Partner (Terminal, Bahnoperateur, Zoll) werden
welche Daten zu welchem Zeitpunkt in der Prozesskette ausgetauscht?

Dariber hinaus wurden die Anforderungen aus den unterschiedlichen Zollverfahren
untersucht, weil die Anforderungen des Zolls haufig zu Unterbrechungen im Prozess-Ablauf
fihren.

Alle Analyse-Ergebnisse wurden durch die TU Darmstadt in die akteursiibergreifende
Geschaftsprozessmodellierung eingearbeitet.

In folgenden Bereichen wurde Verbesserungspotential erkannt:
Zoll

Die Forderung nach einer Warenbeschreibung in deutscher Sprache erzeugt hohen manuellen
Aufwand fiir die Ubersetzungen und ist dennoch eine hiufige Ursache fiir Zuriickweisungen
durch den Zoll, wenn die Angaben des Importeurs abweichen.

Hapag-Lloyd halt einen Datenaustausch mit Hilfe des Harmonized Code oder der
Zolltarifnummer (ZTN) fiir effizienter und weniger fehleranfallig.

Da der Zoll kein Projektpartner war, waren hier auch keine Veranderungen zu erwarten.
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Fahrplandaten der Schiffe

In der Projektarbeit wurde deutlich dass dem ETA-Schiff Datum und Uhrzeit fiir alle Partner in
der Prozesskette eine sehr hohe Bedeutung zukommt. Verspatungen der Schiffe missen mit
allen Partnern a) friihzeitig und b) mit hoher Genauigkeit kommuniziert werden.

Um dieses Ziel zu erreichen, mussten als Erstes die internen Ablaufe bei Hapag-Lloyd weiter
automatisiert werden. Dies galt sowohl fiir die Fahrpléane von eigenen Schiffen als auch fir die
von Partnerschiffen. Dadurch sollte der Prozess beschleunigt und eine héhere Datenqualitat
erreicht werden.

Transportauftrag an den Bahnoperateur

Informationen die zum Zeitpunkt der Auftragsvergabe noch nicht vorliegen missen bei
Bekanntwerden zeitnah Ubermittelt werden (betrifft insbesondere die Zollinformationen). Hier
wurde Potential fiir weitere Automatisierung gesehen.

Um dem Bahnoperateur eine Kapazitatsplanung zu ermoglichen, sollte ihm friihzeitig eine
Vorschau der erwarteten Mengen und Strecken zur Verfligung gestellt werden. Bislang erfahrt
er erst mit der Buchung von den Transportmengen und Strecken.

Abbildung 6: Kleiner Ausschnitt der neuen Prozesslandkarte in der BPMN Notation

2.3 AP 3 —Erstellung eines Sollkonzepts

Die Soll-Konzeption diente der Entwicklung von umsetzungsfiahigen Losungsansatzen zu den in
der Ist-Analyse aufgedeckten Schwachstellen und Problembereichen. Sie orientierte sich an
den ermittelten Schwachstellen und dem definierten Anforderungskatalog.

15/28
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Im Rahmen von Arbeitstreffen wurden Losungsideen entwickelt. Samtliche gefundene
Losungsansatze wurden anhand der zu erreichenden Ziele auf ihre Eignung UGberpriift. Auf
Basis des erstellten Anforderungskataloges wurden angepasste Prozesse und neue/verinderte
Informationsfliisse sowie ein angepasster Handlungsleitfaden (Design Soll-Ablauf) entworfen.

Die Bewertung der Konzeptalternativen erfolgte anhand quantitativer und ggf. qualitativer
Bewertungsmethoden. Als Ergebnis der Sollkonzeptionsphase lag ein Soll-Konzept mit
umsetzungsfahigen Ldsungsalternativen vor. Auf Basis der durchgefiihrten Bewertungen
wurde ein eindeutiges Votum fir die am besten geeignete Lésung und zum weiteren Vorgehen
abgegeben.

Die vorgenommenen Prozessanpassungen basieren auf den entwickelten informations-
technischen Verbesserungen sowie dem Design Soll-Ablauf. Ziel der Neu-Konzeption der unter-
nehmensinternen und -libergreifenden Logistikprozesse war es, die notwendigen Voraus-
setzungen zur Erreichung der angestrebten Containerflusstransparenz mittels Datenaustausch
sowie Entscheidungsexzellenz mittels Handlungsleitfaden zu schaffen, um damit die in den
Projektzielen genannte Verbesserung im Ressourcenmanagement zu erreichen.

Die Implementierungs-Roadmap diente als Grundlage der in der Umsetzungsphase bzw. dem
Pilotversuch umzusetzenden Anderungen. Zur erfolgreichen Implementierung mussten
geeignete Mallnahmen ausgewahlt und kombiniert werden — allgemeingiiltige ideale L6sungen
zur Implementierung von Prozessinnovationen und neuen luK-Technologien im Kontext der
Hinterlandanbindung der MTK existierten bisher nicht. Hierfir wurde im Rahmen dieses
Projekts ein Prototyp entwickelt.

Auf Basis der Schwachstellen- und Anforderungsanalyse wurden Standardisierungsvorschlage
erarbeitet, dokumentiert und bewertet sowie in die weiteren Forschungsarbeiten eingebracht.
Ferner wurden die Praxispartner fir das Einbringen der erarbeiteten Standardisierungs-
vorschlage in relevante Standardisierungsgremien bzw. -initiativen unterstitzt.

Hapag-Lloyd AG

Die in der Analysephase erkannten Schwachstellen und Verbesserungspotentiale wurden mit
den Projektpartnern CTA und Transfracht im Detail diskutiert. Zu diesem Zweck fanden im 2.
Halbjahr 2011 mehrere bilaterale Treffen statt. Es wurden konkrete MaRBnahmen fiir neue
sowie erweiterte Schnittstellen zwischen den jeweiligen IT-Systemen vereinbart.

Mit den Partnern wurde die Einbindung in die jeweiligen Prozessketten bestimmt und die
neuen Schnittstellen spezifiziert. Es wurden Szenarien zum Testen und Produktivsetzen
vereinbart. Dabei wurde die zeitliche Entwicklung bei den einzelnen Partnern abgestimmt.

Malgebend war der vereinbarte Zeitstrahl. Aufgrund der unterschiedlichen
Ressourcenverflgbarkeit und Releaseplanungen in den beteiligten Teams bei Hapag-Lloyd und
den Partnern war die Spezifizierungsphase fir das Sollkonzept liber mehrere Monate verteilt
und flr die vier einzelnen MaBnahmen unterschiedlich.
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Allen neuen Schnittstellen ist gemeinsam, dass Hapag-Lloyd dem Prozesspartner den
genauesten und aktuellsten Informationsstand tGbermittelt, der im eigenen Haus zur Verfligung
steht.

Im Einzelnen wurde die Entwicklung der folgenden vier neuen Schnittstellen mit den Partnern
vereinbart:

1. ETA Schiff automatisieren (Hapag-Lloyd an CTA)

Der Kistenfahrplan (kurzfristiger Fahrplan) wurde bislang von jedem Schiffsbetreiber als E-Mail
im Textformat an den Kaibetrieb gesendet und dort manuell erfasst.

Klnftig kann der Kistenfahrplan elektronisch von Hapag-Lloyd an CTA gesendet werden. Er
enthalt die Fahrplandaten von allen Schiffen, auf denen sich Hapag-Lloyd Container befinden -
also nicht nur Hapag-Lloyd Schiffe. Somit kann jede Verspatung zeitnah kommuniziert werden.

Bei der Hapag-Lloyd internen Ubertragung der Fahrplandaten von den Ursprungssystemen
(unterschiedlich fir eigene und fir Partnerschiffe) in das zentrale Fahrplansystem gab es
Verbesserungspotential. Die Text-Mail vom Partner-Reeder wurde bei Hapag-Lloyd bislang
manuell erfasst. Diese Erfassung sollte durch einen maschinellen Upload abgel6st werden, um
eine frihere Verfligbarkeit der Fahrplandaten zu gewahrleisten und die Datenqualitat des
Kistenfahrplans zu erhéhen.

~
Y
Partner .:::" -.::’_' ‘e,
Reeder RTINS
'--..._*: . ,':: e, Kiistenfahrplan
E-Mail
"reedieiizssBleibt zur Information
Kiistenfahrplan o .""?-‘fﬂ“
E-Mail Hapag-Lloyd Y, N HHLA

E-Mail
Upload @

@ ,
FIS Fahrplan | > HHLA Fahrplan
EDI Format 'IFTSAI'
System System
Fahrplandaten aller Reeder H y

Abbildung 7: Schematische Darstellung der Schnittstelle "ETA Schiff automatisieren"

Es wurden folgende Vereinbarungen mit dem CTA getroffen:

e Hapag-Lloyd sendet die Edifact Message IFTSAI gemals des Standard-Implementation
Guide der SMDG und gemaR Directory D.99B.

e Es werden nur Fahrplandaten fiir den Hafen Hamburg gesendet.
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e Es wird das "Estimated Time of Berthing" also die Ankunft an der Pier, nicht die
Ankunft an der Lotsenstation gesendet.

Es werden keine Angaben zu Inlandsplatzen (Place of Receipt, Place of Delivery) fiir Vor- und
Nachlauf gesendet. Die IFTSAI sieht zwar solche Angaben vor, sie sind jedoch fiir die HHLA hier
nicht relevant.

e Es werden nur Plan-Daten, keine Ist-Daten gesendet.

e Es werden alle im Hapag-Lloyd Fahrplan enthaltenen Schiffsreisen gesendet, also bis
ca. vier Monate in die Zukunft. Die HHLA filtert auf ihrer Seite die ggfls. nicht
benotigten Reisen heraus.

Als Ubertragungsprotokoll wird FTP verwendet.

Die elektronische Ubertragung der Fahrplandaten ist auf Hapag-Lloyd Seite als
vollautomatischer Prozess konzipiert. Die Auslosung erfolgt zeitgesteuert mit einer Frequenz
von einmal taglich. Diese Frequenz kann parametergesteuert spater bei Bedarf angepasst
werden.

Auf Hapag-Lloyd Seite sind keine Prozessanpassungen fir die Mitarbeiter erforderlich. Auf
HHLA Seite jedoch sind weit reichende Anpassungen erforderlich.

2. Léschliste zeitnah und automatisiert libermitteln (Hapag-Lloyd an CTA)

Die Losch-Soll Liste wurde bislang ca. sieben Tage vor Schiffsankunft von Hapag-Lloyd an CTA
gesendet. Diese Ubertragung wird bei Hapag-Lloyd manuell ausgelést.

Kiinftig erfolgt automatisch eine zusatzliche Ubertragung ca. einen Tag vor Schiffsankunft,
ausgeldst durch die im Fahrplan eingetragene Ankunftszeit. Diese Ubertragung enthilt dann
den besten zum Loschzeitpunkt bekannten Informationsstand zum Nachlauf-Verkehrstrager
und zum Endbestimmungsort im Inland. Fir CTA hat die Kenntnis des Nachlaufverkehrstragers
eine hohe Relevanz, weil der Container sofort nach dem Léschen entsprechend eingestapelt
werden kann. Dadurch kénnen spatere Umstapler vermieden werden.

Es wurden folgende Vereinbarungen mit dem CTA getroffen:

e Hapag-Lloyd sendet die Edifact Message COPRAR-Import in dem bereits in der
Vergangenheit mit der HHLA vereinbarten, bestehenden Format.

e Die bestehende Ubertragung der COPRAR-Import sieben Tage vor Schiffsankunft bleibt
unverandert. Sie wird von der HHLA fir die Zollanmeldung bendtigt.

e Eine zusitzliche Ubertragung der COPRAR-Import erfolgt 24 Stunden vor ETA Schiff.

e Der Zeitpunkt "24 Stunden vor ETA" kann bei Bedarf parametergesteuert angepasst
werden

e Ausloser fiir die zusitzliche Ubertragung ist der Fahrplaneintrag bei Hapag-Lloyd.
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e Falls nach dieser Ubertragung eine verspétete Schiffsankunft im Hapag-Lloyd Fahrplan
eingetragen wird, kann es zu einer erneuten Ubertragung kommen wenn wiederum
der Ausldser "24 Stunden vor ETA" erreicht wird. Diese erneute Ubertragung ist fir die
HHLA akzeptabel und unschadlich. Dieses kann theoretisch mehrfach erfolgen.

Die elektronische Ubertragung der zusitzlichen COPRAR-L&schliste ist als vollautomatischer
Prozess konzipiert, ausgeldst durch den Fahrplaneintrag.

Die fiir die Fahrplanpflege zustindigen Mitarbeiter wurden Uber die neue Funktion
unterrichtet und fiir die Auswirkungen diesbeziiglicher Fahrplandanderungen sensibilisiert.

Die erste, bisher schon etablierte Ubertragung der COPRAR sieben Tage vor ETA erfolgt vorerst
weiter manuell. Zukiinftig soll auch diese Ubertragung automatisiert werden.

Auf CTA Seite jedoch sind Anpassungen erforderlich um die gestiegene Anzahl COPRAR
Ubermittlungen aufzunehmen und zu verarbeiten.

3. Bahn Vorschau (Hapag-Lloyd an Transfracht)

Fiinf bis zehn Tage vor Schiffsankunft erfolgt die Abstimmung zwischen Hapag-Lloyd und dem
Empfanger der Ware Uber den Nachlauf-Verkehrstrager und die Endbestimmung. Ca. zwei
Tage spater wird der Transportauftrag an den Bahn-Operateur geschickt. Vorher hatte der
Bahn-Operateur keine Information liber die geplanten Mengen und Strecken.

Da Hapag-Lloyd aber schon vorher bei vielen Containern eine Kenntnis des
Nachlaufverkehrstrigers, welche auf dem Buchungsstand bei Schiffsabfahrt aus Ubersee
beruht, hat, kann Hapag-Lloyd kiinftig dem Bahn-Operateur eine 14-Tage-Vorschau mit
voraussichtlichen Strecken und Mengen zur Verfligung stellen.

Auf Hapag-Lloyd Seite wird ein Rail-Forecast Report im Excel Format erstellt. Die Erstellung und
der Versand werden manuell ausgelost.

Der Report fihrt Transportauftrage an die Transfracht auf. Es werden sowohl Auftrége gelistet
die bereits an die Transfracht Gbermittelt wurden als auch (dieses ist die Innovation) solche
Container fir die ein Bahntransport von Hapag-Lloyd geplant ist, die aber noch nicht als
konkreter Transportauftrag Gbermittelt wurden.

Zur Struktur und Granularitdt wurden folgende Vereinbarungen getroffen. Der Mengen-
Forecast wird unterteilt nach

e Seehafen Locode,

e Seehafen Terminal,

e Inland-Locode,

e Inland-Bahn Terminal

e Import/Export Richtung
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e Schiffsname + Reisenummer + Ankunftsdatum (bei Export Abfahrtsdatum)
Die Volumen anzeigen nach

e 20'/40' Anzahl Boxen

e 20'/40'Gewicht

e unterscheiden nach: Workorder existiert bereits / existiert noch nicht
Sortierung nach

e Hafen Locode

e Terminal

e ETA Schiff

Die Mitarbeiter der Transport-Disposition bei Hapag-Lloyd missen kiinftig einmal pro Woche
den beschriebenen Report erzeugen, das Ergebnis priifen und anschlieBend an die Transfracht
senden. Dieses ist ein neuer Prozess-Schritt welcher mit dem VESUHV Projekt eingefiihrt wird.

Auf Transfracht Seite wird der neue Report bisher manuell ausgewertet und ggfls.
Rickschliisse auf die Disposition der Transportkapazititen gezogen. Eine maschinelle
Auswertung ist flir einen spateren Zeitraum geplant.

4. Automatische Aktualisierung des Transportauftrages (Hapag-Lloyd an Transfracht)

Derzeitiger Prozess: Der Transportauftrag an den Bahn-Operateur enthalt hdufig noch nicht die
erforderlichen Zoll-Nummern. Wenn diese spater vom Kunden nachgereicht werden, wird von
Hapag-Lloyd ein Update des Transportauftrages manuell ausgelost.

Kiinftig soll das Update des Transportauftrages automatisch von Hapag-Lloyd an den Bahn-
Operateur gesendet werden. Ausloser ist die Eingabe der Zoll-Information im Hapag-Lloyd
System.

Kunde Hapag-Lloyd Transfracht

N — SEEED
W IN

Transportauftrag Original

‘ Nachlaufinformation

I\ FIS Buchungs-
‘ Zoll-Information System

M

Al

Transportauftrag Update

;‘/ ‘@ automatisch ausgelost l/ \—/

Abbildung 8: Schematische Darstellung der Schnittstelle " Automatische Aktualisierung des
Transportauftrages "
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Auf Hapag-Lloyd Seite wurde die Information lber eine vom Kunden erhaltene Zollnummer
bisher Giber zwei beteiligte Stellen weitergegeben: Uber 1. den Customer Service Booking (der
Ansprechpartner des Kunden) und lber 2. den Transport-Disponenten welcher den Auftrag an
den Bahnoperateur vergibt.

Mit der neu eingefiihrten MalRnahme entfillt die Information des Transport-Disponenten, flr
den die Zollnummer auch nicht relevant ist. Die Weitergabe der Zollnummer an den Bahn-
Operateur erfolgt automatisch. Prozess vor der Pilotanwendung:

e Der Hapag-Lloyd Kunde schickt eine Mail mit der Zoll-Nummer an den HL Customer
Service Booking (CSB).

e HL-CSB verarbeitet die Zoll-Nummer im IT-System.
e HL-CSB informiert den HL-Transport-Disponent

e HL-Transport-Disponent verarbeitet im IT-System und sendet einen Update der
Workorder an den Bahn-Operateur via EDI.

Prozess nach Einflihrung der Pilotanwendung:

e Der Hapag-Lloyd Kunde schickt eine Mail mit der Zoll-Nummer an den HL Customer
Service Booking (CSB).

e HL-CSB verarbeitet im IT-System.

e Das IT-System sendet automatisch einen Update der Workorder an den Bahn-
Operateur via EDI.

Es entfallt somit ein Prozess-Schritt fiir den Transport-Disponenten

2.4 AP 4 - Pilotanwendung

Auf der Basis der vorangegangenen Ergebnisse wurden die Anforderungen an eine System-
realisierung als Pilotanwendung abgeleitet. Wichtiger Betrachtungsschwerpunkt hierbei war
die Erhéhung der Transparenz und Zuverldssigkeit von Logistik-Prozessen. Zur Imple-
mentierungsvorbereitung wurde die Integration in bestehende IT-Landschaften sowie hierfir
notwendige Migrationspfade aufgezeigt.

AbschlieBend erfolgte die Entwicklung einer Pilotanwendung auf der Basis der erfolgten Vor-
arbeiten. Das Sollkonzept wurde gemeinsam mit den Partnern erprobt, d. h. es erfolgte die
Implementierung der entwickelten Informationsfliisse und Handlungsleitfaden sowie der ange-
passten Logistikprozesse unter realen Gegebenheiten und unter Einbindung realer Transport-
strdme in der Transportkette flir ausgewdhlte Transportrelationen. Eine wesentliche Voraus-
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setzung zur Realisierung der vorhandenen Potentiale war dabei die Etablierung von Standards
bzw. Normen beim Datenaustausch.

Auf Basis existierender Standardisierungsbestrebungen und den bisherigen Projektergebnissen
wurde ermittelt, welche Anforderungen an neue Standards gestellt werden. Hierzu wurden
Standardisierungsvorschlage erarbeitet und mit weiteren Verbundprojekten der ISETEC Il
Forderinitiative abgestimmt.

Eine Implementierung der konzipierten Logistikprozessanpassungen sowie der externen
Schnittstellen erfolgte durch die Projektbeteiligten HLAG, CTA und TFG.

Hapag-Lloyd AG

Im AP3 Sollkonzept waren vier einzelne MalBnahmen mit den Partnern vereinbart worden.
Diese wurden Uberwiegend im 2. Halbjahr 2012 Hapag-Lloyd intern spezifiziert, entwickelt,
implementiert, getestet und ausgerollt. Dabei wurden die Projektphasen gemall des Hapag-
Lloyd Vorgehensmodells fir IT-Projekte durchlaufen.

Alle MaRnahmen wurden wahrend der Projektlaufzeit planmaRig fertiggestellt.

Die Tatigkeiten zu den Arbeitspaketen unterscheiden sich fiir die vier vereinbarten
Malnahmen und werden im Folgenden fiir jede MalRnahme einzeln beschrieben.

1. ETA Schiff automatisieren (von Hapag-Lloyd an CTA)

Von der Hapag-Lloyd IT wurde gemaR der im Sollkonzept genannten Vorgaben ein Programm
("Mapping") entwickelt, welches die interne Fahrplandatenbank ausliest. Das Programm gibt
eine Edifact Message im IFTSAI Format aus.

Das Programm wurde mit den vorhandenen EDI Werkzeugen entwickelt. Es wird im
vorhandenen EDI-Gateway Rahmen laufen. Die Zeitsteuerung wurde eingerichtet. Die
vorhandenen Methoden zur Fehler- und Abbrucherkennung wurden genutzt.

Als  Ubertragungsweg wurde das FTP  Protokoll vereinbart. Absender- und
Empfangerkennungen wurden vereinbart.

Das Programm wurde auf Hapag-Lloyd Seite mit den vorhandenen Test-Verfahren fir
ausgehende EDI-Messages getestet.

2. Léschliste automatisieren (von Hapag-Lloyd an CTA)

Das im Sollkonzept beschriebene vollautomatische ereignisgesteuerte Versenden einer EDI-
Nachricht war bei Hapag-Lloyd bisher nicht moglich. Die Implementation dieser neuen
Funktionalitat erforderte einen nicht unerheblichen Aufwand.

Von der Hapag-Lloyd IT wurde gemall der genannten Vorgaben ein neuer Programmablauf
entwickelt. Dieser Ablauf wird zeitgesteuert einmal pro Stunde gestartet. Er kann spater auch
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fir andere EDI Messages und flir andere Hafen eingesetzt werden. Er durchlduft folgende
Schritte:

e Lesen der Parameter fiir die EDI Message: Format, Version, fir welchen Hafen, wie

lange vor ETA gefordert.

e Lesen der Fahrplaneintrage welche die Parameter erfiillen (Hafen und ETA im

Zeitfenster).

e Falls passende Parameter gefunden wurden: Lesen der Container- und Ladungsdaten
fiir die gegebenen Parameter aus der zentralen Buchungsdatenbank und der
Schiffsdatenbank.

e Erstellen der EDIFACT Message COPRAR-Import.
e Ubertragen der Message an die HHLA, im Rahmen des vorhandenen EDI-Gateway.

Die Testverfahren fir den Programmablauf zur automatischen Erzeugung  mussten

weitgehend neu entwickelt werden.

Das Ubertragen der Message wurde dann mit den vorhandenen Test-Verfahren fiir

ausgehende EDI-Messages getestet.
3. Bahn Vorschau (von Hapag-Lloyd an Transfracht)

Der Rail-Forecast Report wurde gemall der im Sollkonzept beschriebenen Spezifikation

entwickelt.

Die Erstellung des Reports wird manuell ausgelost. Der Hapag-Lloyd Mitarbeiter hat die
Moglichkeit die Datenqualitat des Reports zu prifen. AnschlieRend wird der Report als Mail-
Anhang an die Transfracht Gbermittelt.

4. Automatische Aktualisierung des Transportauftrages (von Hapag-Lloyd an Transfracht)

Das IT-System zur Erstellung und Versand eines Transportauftrages via EDI wurde gemaR

Sollkonzept wie folgt erweitert:

Bei der Eingabe einer Zollnummer oder anderer relevanter Datenelemente wird systemseitig
geprift ob zu dieser Buchung bereits ein Transportauftrag an einen Bahnoperateur versendet
wurde. Wenn ja dann werden alle Daten zu diesem Transportauftrag neu gelesen. Weiterhin
werden die Daten zur technischen Ubermittlung gelesen (Absender- und Empfangerkennung,
Ubertragungsart und Format usw.).

Es wird automatisch eine erneute Ubertragung ausgelést und dokumentiert und dem

Anwender angezeigt.
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2.5 AP 5 - Evaluierung und Bewertung

Die Evaluation wurde durch die Auswertung der realisierten Prozessveranderungen in der
Pilotanwendung vorgenommen. Zu Beginn der Projektdurchfiihrung wurden die ausgewahlten
Indikatoren gemessen und dokumentiert, um eine Berechnungsgrundlage fiir die Messung des
Soll-Zustandes zu ermitteln. Nach der Implementierung der Losungsansdtze wurden dann die
Wirkungen aus der Umsetzung des Soll-Konzepts gemessen und dokumentiert. Hierbei wurden
sowohl direkt messbare operative Ergebnisse als auch langfristige strategische Wirkungen
evaluiert. Eine Zufriedenheitsanalyse schlief$t die Evaluation ab. Dabei wurden insbesondere
folgende Fragestellungen beantwortet:

e Wie wurden die neuen Prozesse im Versuchsfeld angenommen?
e Welche Entwicklungen in der Nutzung konnten im Pilotzeitraum festgestellt werden?

e Welche 6konomischen Beitrage leisten die neuen Prozesse? Sind Verbesserungen oder
Veranderungen erkennbar?

Es wurden Indikatoren ausgewdhlt, gemessen und dokumentiert. Die feststellbaren
Veranderungseffekte wurden gemessen und dokumentiert. Es wurde eine Zufriedenheits-
analyse erstellt, die die Nutzersicht in Bezug auf die Anwendbarkeit und den Nutzen des
etablierten Systems widerspiegelt.

Hapag-Lloyd AG

Die automatisierte elektronische Ubermittlung der Fahrplandaten an das CTA hat ihren Nutzen
vorwiegend flr das Terminal. Dort stehen die Daten schneller und strukturierter zur
Verfligung. Auf Hapag-Lloyd Seite wird lediglich ein Mailversand gespart.

Durch die Funktion zum Upload der Fahrplan-Mail vom Partner-Reeder in das Hapag-Lloyd
Fahrplansystem wird eine Arbeitsersparnis bewirkt, weil das manuelle Ubertragen entfillt,
weiterhin werden Tippfehler ausgeschlossen.

Die automatisierte elektronische Ubermittlung des Import-Léschauftrages an das CTA hat ihren
inhaltlichen Nutzen fir das Containerterminal, weil die Information Uber den Import-
Verkehrstrager dort vollstandiger zur Verfligung steht. Auf Hapag-Lloyd Seite wird durch das
neu entwickelte Verfahren zur automatischen Ubermittlung von EDI Nachrichten kiinftig der
manuelle Versand reduziert. Die Ubermittlungen erfolgen piinktlicher und vollstindiger, die
Uberwachung der Versandtermine entfallt. Der Entwicklungsaufwand fiir diese automatische
Steuerung war erheblich und ware ohne die Zuwendung im Rahmen des VESUHV Projektes auf
absehbare Zeit nicht moglich gewesen.

Der Versand des Rail-Forecast an die Transfracht hat ihren direkten Nutzen nur fiir den Bahn-
Operateur. Hapag-Lloyd hofft mittelfristig, mit diesem Report eine bessere Kapazitatsplanung
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zu ermoglichen und in der Folge auf eine bessere Auslastung der Infrastruktur und einen
héheren Durchsatz am Terminal und auf der Schiene.

Durch die automatische Aktualisierung des Transportauftrages stehen der Transfracht die Zoll-
relevanten Daten frihzeitiger zur Verfliigung. Dadurch kann das Zollverfahren beschleunigt
werden, was eine schnellere Freistellung des Importcontainers bewirkt.

3. Verwertung

3.1 Notwendigkeit und Angemessenheit

Die Partner verfligten zwar zu Projektbeginn bereits Uber unternehmensinterne IluK-
Technologien, jedoch standen alle vor der Herausforderung, die vorhandenen Systeme auch
akteurslbergreifend zu nutzen. Der Aspekt der Vernetzung sollte fiir die Partner durch das
Projekt starker herbeigefiihrt und erprobt werden. Im Einklang mit der Ausschreibung war das
Projekt somit auf die Umsetzung von Seehafentechnologien zugeschnitten, um mittelfristig
den Vernetzungsgrad im Transportnetzwerk mittels luK-Technologien zu erhdéhen.

Die Partner des Verbundvorhabens gingen von aktuellen Entwicklungen im Seehafenumfeld
aus und konzentrierten sich auf den kontinuierlichen Abgleich zwischen digitaler (wie bspw.
Statusmeldungen) und realer (wie bspw. Ereignisse entlang der Transportkette) Welt. Als
zentrale Herausforderung wurde hierbei die Erzeugung, Bereitstellung und Nutzung von
Vormeldedaten von den Partnern identifiziert. Aus dieser Situation heraus ergaben sich
Potenziale fur die Entwicklung optimierter Geschaftsprozesse.

Dies zusammengenommen ergab hinsichtlich der organisatorischen Einbindung und der IKT-
technischen Umsetzung hohe Anforderungen und Kosten fiir die Projektpartner.

Die Zuwendungsempfanger waren nicht in der Lage, dieses sehr zeit- und kostenintensive
Projekt alleine, das heiRt ohne Férdermittel, durchzufiihren. In einem stark vom Wettbewerb
gepragten Markt stellen solch umfangreiche und kostenintensive FE-Ausgaben ein hohes Risiko
dar und kdnnen so die Wettbewerbsposition der Unternehmen beeintrachtigen.

Im Nachgang dieses Vorhabens kann aufgezeigt werden, dass das Projekt einen deutlichen
Nutzen gebracht hat.

3.2 Wirtschaftliche Erfolgsaussichten

Ein signifikanter Anteil des Projekts ist klar transferorientiert. Hierzu gehoren die Implemen-
tierung der erarbeiteten Konzepte in Form einer Pilotanwendung fiir ausgewahlte Transport-
relationen und die Evaluation dieser Pilotanwendung. Basierend auf den Ergebnissen dieser
Evaluierung werden ggf. noch Modifikationen vorgenommen, um eine reibungslose Implemen-
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tierung des konzipierten Datenaustauschs und des Handlungsleitfadens Uber die Grenzen der
Pilotanwendung hinaus zu ermdglichen.

Hapag-Lloyd AG

Alle beschriebenen MaRnahmen des Pilotprojektes wurden bereits ausgerollt und sind im
produktiven Betrieb im Einsatz. Schon in der Pilotphase wurden von den
Informationsempfangern, CTA und Transfracht, positive Ergebnisse berichtet. Der
wirtschaftliche Nutzen fur Hapag-Lloyd wird mittelfristig erwartet. Eine kiirzere Durchlaufzeit
am Terminal wird eine hohere Umschlagkapazitat bewirken, welche fir kinftige Schiffsgrofien
erforderlich ist. Eine bessere Zugauslastung wird eine hohere Kapazitat auf der Schiene
bewirken und helfen, die heutigen Engpasse zu reduzieren. Dadurch kann eine gréBere Zahl
Container den Endkunden plinktlich erreichen.

Der automatische Versand von EDI Nachrichten hat unmittelbare wirtschaftliche
Erfolgsaussichten, weil manuelle Kontrollmechanismen Gberflissig werden und der Empfanger
die Daten pinktlich und vollstandig erhalt.

3.3 Wissenschaftliche und/oder technische Erfolgsaussichten

Der wissenschaftliche Erfolg des Projektes wurde durch die Einbindung des Fachgebiets
Unternehmensfiihrung und Logistik sichergestellt. In dieser Konstellation wurden ingenieur-
und betriebswissenschaftliches sowie informationstechnologisches Know-how als die
Grundlage fir interdisziplindre Lésungen zusammengefiihrt. Die Forschungsergebnisse wurden
methodisch und wissenschaftlich fundiert erarbeitet, aufbereitet und stehen der Praxis /
Wissenschaft zur Verfligung.

Hapag-Lloyd AG

Die neu eingesetzten Verfahren, insbesondere im Bereich der EDI Steuerung, haben sich
bereits im praktischen Betrieb bewahrt und sollen weiter ausgebaut werden. Die neu
eingesetzte Notation zur Prozessmodellierung hat bei der Hapag-Lloyd internen
Kommunikation sehr geholfen, die Projektergebnisse anschaulich darzustellen. Aus Hapag-
Lloyd Sicht ist der Erfolg unter wissenschaftlich-technischen Gesichtspunkten gegeben.

3.4 Anschlussfihigkeit

Am Anfang eines neuen Projektes steht bei Hapag-Lloyd die Bewertung von Aufwand und
Nutzen. Beim vorliegenden Projekt war der Nutzen nicht unmittelbar ersichtlich weil VESUHV
nur die Importrichtung betrachtet hat, nicht den Export.
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Im Import hat Hapag-Lloyd als erster Akteur in der Prozesskette die relevanten Informationen
grundsatzlich zuerst verflgbar. Alle Angaben zum Container (Typ, Gewicht, Inhalt, Kunde,
Bestimmungsort, Nachlaufverkehrstrager) sind mit der Abfahrt im vorhergehenden Hafen
verfligbar oder werden mit dem Kunden vor Ankunft vereinbart. In der Importrichtung ist der
Reeder fir die nachfolgenden Akteure Containerterminal und Bahnoperateur ein
Informationslieferant. Alle bei VESUHV vereinbarten MaBnahmen sind denn auch dadurch
gekennzeichnet, dass Hapag-Lloyd der Informationsgeber ist, nicht der
Informationsempfanger.

Die Leistungen der Prozesspartner sind jedoch ein Teil des Produktes das Hapag-Lloyd seinem
Kunden verkauft. Hapag-Lloyd bietet dem Kunden einen Haus-zu-Haus Transport an, leistet in
der Transportkette selber jedoch nur den Seetransport. Die Leistungen der Prozesspartner
haben somit einen wesentlichen Anteil daran, wie das Hapag-Lloyd Produkt vom Kunden
wahrgenommen wird. Das betrifft vor allem eine plnktliche Ankunft am Bestimmungsort
sowie eine zeitnahe und zuverldssige Kommunikation von Verspatungen und Stérungen im
Ablauf.

Deshalb hat Hapag-Lloyd ein grofSes Interesse daran die Prozesse bei den Projektpartnern zu
unterstiitzen, deren Effizienz zu erhohen und deren Ressourcen besser auszunutzen.

Als weitere Motivation ist fur Hapag-Lloyd eine kurze Standzeit der Container im
Seehafenterminal erstrebenswert um den Leercontainer am Endbestimmungsort frihzeitig
wieder verfligbar zu bekommen.

Obwohl der mittelbare Nutzen fir Hapag-Lloyd somit klar gegeben ist, hat eine solche
Projektausrichtung in aller Regel keine Prioritdat. Ohne die mit VESUHV verbundenen
Fordermittel ware keine der MaRnahmen aus der Pilotanwendung realisiert worden.

Aus Hapag-Lloyd Sicht ist es sehr erstrebenswert, im Anschluss an VESUHV in einem
Folgeprojekt auch die Exportrichtung zu untersuchen. Im Export ist eine belastbare
Information tber die Ankunftszeit der Container im Ladehafen von héchster Bedeutung fir die
Stauplanung der Schiffe. Heute flihren ungenaue Angaben zur Ankunftszeit der Zige
regelmaRig zu einer mangelhaften Ausnutzung der Ladekapazitdten an Bord.

Alle MaRnahmen des Import-Pilotprojektes wurden bewusst skalierbar entwickelt. Fir die
Ubertragung der Schiffsfahrpldne und der Verkehrstrager werden die international etablierten
EDI Nachrichtentypen eingesetzt. Das Verfahren kann auf andere deutsche und internationale
Terminals erweitert werden. Ebenso kann die Ubertragung des Rail Forecast und der
Zollinformation auch fiir andere Bahn-Operateure eingesetzt werden. Eine weitere
Verbreiterung der MalRnahmen wird die Erfolgsaussichten multiplizieren und liegt damit im
Interesse von Hapag-Lloyd.
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3.5 Fortschritt bei anderen Stellen

Wahrend der Projektlaufzeit ist den Projektpartnern ein Fortschritt bezliglich der

projektrelevanten Technologien bei anderen Stellen nicht bekannt geworden.

3.6 Veroffentlichungen

Die Veroffentlichung der Forschungsergebnisse in Fachzeitschriften sowie die Prasentation auf
Fachveranstaltungen wie Konferenzen, Kongressen oder Messen ist bereits teilweise erfolgt.
Im Januar 2013 wurden drei Publikationen mit Fallstudienbezug auf das Projekt VESUHV fir
Einreichungen zu Konferenzen (WCTR, TSL und NOFOMA) erstellt.

Hapag-Lloyd AG

Von Hapag-Lloyd Seite wurden bisher keine Projektergebnisse veroffentlicht. Eine
Veroffentlichung auf einer Veranstaltung etwa des BVL (Bundesverband Logistik) oder des VDR
(Verband Deutscher Reeder) ist denkbar, wird jedoch vorzugsweise zusammen mit einer
kiinftigen Betrachtung der Exportrichtung und entsprechenden Vorteilen fiir den Reeder
geplant.
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