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1 Ausgangssituation

Die Elbe gehort mit knapp 1.100 Kilometern Lange zu den langsten Fliissen Europas. In der Bundesre-
publik Deutschland durchfliet sie unter anderem die Wirtschaftsrdume Dresden, Magdeburg und
Hamburg. Als natirlicher Niedrigwasserfluss stellt die Elbe die Prozessbeteiligten im WasserstraRen-
transport auf der Elbe allerdings vor einige Herausforderungen. Aus diesem Grund wird bereits seit
langerem tGber MalRnahmen im Bereich der Mittel- und Oberelbe diskutiert, um die Wirtschaftlichkeit
der Transporte per Binnenschiff umweltvertraglich zu optimieren. Dabei riickt in Zeiten des digitalen
Wandels immer starker auch der Einsatz moderner Informationstechnologien in den Mittelpunkt.

Der fortschreitende digitale Wandel betrifft mittlerweile fast alle Bereiche unserer Gesellschaft, auch
den Transport- und Logistiksektor. Durch eine zunehmende IuK-Vernetzung ergeben sich Potenziale,
Verbraucher, Umwelt, Infrastrukturen und Ressourcen kiinftig sptirbar dank moderner IT-Lésungen zu
entlasten. Die erwarteten Nutzeneffekte werden voraussichtlich dauRerst vielfaltig sein und bei allen
Verkehrstragern eintreten. Wahrend Logistiker im StraRenverkehr dank verbesserter und schnellerer
Informationen (iber Verkehrslage und Wetter heute schon permanent ihre Kapazitdts- und Routen-
planungen optimieren, ihre Disposition online abwickeln sowie den Zustand ihrer Fahrzeuge remote
Uberwachen kdnnen, steckt die Digitalisierung im Bereich des WasserstraBentransport dagegen noch
in einem sehr frihen Stadium. Vor diesem Hintergrund soll die vorliegende Untersuchung weitere
Erkenntnisse liefern, wie die Binnenschifffahrt im Elbkorridor durch den Einsatz moderner Informati-
onstechnologie gezielt gestarkt werden kann. HTC und ifak haben hierzu eine effiziente und transpa-
rente Untersuchungsmethodik entwickelt, die einerseits dem Anspruch genligt, innovative Mal3nah-
men zur Starkung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor abzuleiten, der anderseits aber auch den Be-
sonderheiten des Systems Wasserstralle Rechnung tragt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prinzi-
pielle inhaltliche Ausgestaltung der Untersuchung im Uberblick.

Abbildung1  Prinzipielle Ausgestaltung der Arbeitspakete
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Quelle: Eigene Darstellung.




2 Ist-Analyse: WasserstraBentransport und Digitalisierung des
Elbkorridors

Um belastbare Handlungsoptionen zur Starkung der Binnenschifffahrt durch eine Digitalisierung des
Elbkorridors entwickeln zu kdnnen, ist zunachst eine Analyse der Ist-Situation erforderlich. Diese er-
folgt mit dem Ziel, ein moglichst umfassendes Bild Gber die infrastrukturellen und marktspezifischen
Rahmenbedingungen sowie die Abldaufe, Prozesse und Datenfliisse im bestehenden Transport- und
Logistiksystem Elbe zu liefern. Maligeblich soll die Ist-Analyse dazu beitragen, Schwachstellen im heu-
tigen Transportsystem Elbe aufzudecken (Schnittstellenprobleme, Systembriiche, sonstige Ineffizien-
zen etc.). Die Ist-Analyse gliedert sich in die folgenden vier Unterarbeitspakete.

Abbildung 2 Struktur der Ist-Analyse
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Quelle: Eigene Darstellung.
2.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen fiir die Elbschifffahrt

Mit einer Lange von 1.094,26 km ist die Elbe der zwolftlangste Fluss in Europa. Im Fokus der vorlie-
genden Untersuchung steht der rund 600 Kilometer lange Abschnitt der Elbe von Schdna bis zur Ham-
burger Hafengrenze, der sich in die nachfolgenden neun Teilstrecken untergliedert.

Tabelle 1 Elbe-Teilstrecken
E1l  Schoéna bis Dresden 000,00 - 056,80
E2 Dresden bis Riesa 056,80 — 109,40
E3  Riesa bis Elstermiindung 109,40 — 198,60
E4  Elstermiindung bis Saalemiindung 198,60 — 290,70
E5 Saalemiindung bis Einfahrt Industriehafen Magdeburg 290,70 - 332,80
E6  Einfahrt Industriehafen Magdeburg bis Niegripp 332,80-343,90
E7  Niegripp bis Miihlenholz 343,90-422,80
E8  Miihlenholz bis Domitz 422,80 -502,25
E9  D&mitz bis obere Grenze des Hamburger Hafens! 502,25 - 607,50

1 Abweichend umfasst der Streckenabschnitt z. T. auch nur die Strecke bis Lauenburg (Elbe-km 569,2).




Nach dem System der Klassifizierung fiir BinnenwasserstraBen des Bundes gehort die Elbe von km
0,00 (deutsch-tschechische Grenze bei Schona) bis km 454,80 (Wittenberge) zur WasserstraRenklasse
Va mit Einschrankungen, von dort bis km 607,50 (obere Grenze des Hamburger Hafens bei Oortkaten)
zur Klasse VIb. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Klassifizierung der Elbe sowie der angrenzenden
WasserstraRen in einer Gesamtdarstellung.

Abbildung 3  Klassifizierung der WasserstraBen des Bundes (Ausschnitt)
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Quelle: ELWIS.

Aus der vorstehenden Klassifizierung lassen sich erste Hinweise in Bezug auf ausgewadhlte Infrastruk-
turparameter ableiten. Danach ist der Abschnitt von km 0,00 bis km 454,80 prinzipiell fir Motorschiffe
und Schleppkdhne mit einem Tiefgang von maximal 2,8 m - fiir Schubverbande sogar von 2,5 bis 4,5
m befahrbar, der Abschnitt von km 454,80 bis km 607,50 erlaubt Tiefgdnge fir Motorschiffe und
Schleppkdhne von bis zu 3,9 m - fiir Schubverbdnde von bis zu 4,5 m. Die tatsachlich zuldssigen Fahr-
zeugabmessungen fiir die Nutzung der einzelnen Binnenwasserstraen sind in Teil 2 der Binnenschiff-
fahrtsstraBenordnung geregelt. Nach § 17.02 ist die Elbe auf ihrer gesamten Lange fiir Fahrzeuge mit
einer Lange von 110,00 m und einer Breite von 11,45 m befahrbar. Ein Verband darf eine Ldnge von
137 m bei 11,45 m Breite nicht Gberschreiten. Darliber hinaus gelten fiir einzelne Abschnitte abwei-
chende Abmessungen, die in Verbindung mit der Fahrrinnentiefe nicht Giberschritten werden dirfen.

Die Abladeverhiltnisse der Elbe sind aufgrund des weitgehend vom Oberflaichenwasser abhangigen
Zulaufes Schwankungen unterworfen. Durch die Staustufen an der Elbe oberhalb Usti nad Labem, die




Moldaukaskaden sowie die Hochwasserschutzeinrichtungen an den Zuldufen ist zusatzlich eine ge-
wisse Regulierung der Durchflussmengen moglich. Zur Bestimmung der moéglichen Abladetiefe (Ein-
tauchen des beladenen Schiffes im Ruhezustand) mussen die jeweils aktuellen Fahrverhaltnisse ge-
prift werden. Hierzu werden von der Generaldirektion WasserstraBen und Schifffahrt - AuBenstelle
Ost — (GDWS Ast Ost) taglich die Fahrrinnentiefen abschnittsweise gemessen und in ELWIS veréffent-
licht. Zur Prifung einer konkreten Strecke wird die jeweils niedrigste Fahrrinnentiefe auf der durch-
fahrenen Gesamtstrecke ermittelt. Die Fahrrinnentiefe, also der Abstand zwischen Gewassersohle und
Wasserspiegel, ist fur die Schifffahrt maRgebend, da diese groRer sein muss als der Tiefgangswert des
Schiffes, damit dieses eine Wasserstralle befahren kann. Die geringste Fahrrinnentiefe wird von der
zustindigen Behorde taglich bekannt gemacht.? Die nachfolgende Ubersicht zeigt die veréffentlichten
Fahrrinnentiefen nach Streckenabschnitte fiir einen Beispieltag.

Abbildung 4  Fahrrinnentiefen Elbe fiir den 19.10.2016

Bitte geben Sie Datum und Uhrzeit ein:
Datum: | 19~ | | Okt v| | 2016 v| Uhrzeit: Werte suchen

Hinweis: Wahrend der Winterzeit muss die Uhrzeit auf 07:00 Uhr eingestellt werden.

F = Fahrrinnentiefe, T = Tauchtiefe, g = gesperrt, ng = nicht gemeldet, - = Fehlwert
Kilometerbereiche fir alle Strecken und Teilstrecken

Werte vom: 19.10.2016, 06:00 Uhr (Angaben ohne Gewshr, Werte in cm)

S i
auptstrecke
S W S ——S N

Elbe (EI)

1 |Schdna bis Dresden F 169

2 |Dresden bis Riesa F 173

3 |Riesa bis Elstermindung F 189

4 |Elstermindung bis Saalemindung F 162 171|177

5 |Saalemindung bis Einfahrt Industriehafen Magdeburg| F 187

6 |Einfahrt Industriehafen Magdeburg bis Niegripp F 247

7 |Miegripp bis Mihlenholz F 215 248|227 -
8 |Mihlenholz bis Démitz F 194 204 -

9 |Démitz bis Lauenburg F 165 -1205

Quelle: ELWIS (https://www.elwis.de/NfB/f_t/f_t_start.php.html).

Das Bund-Lander Gremium hat auf seiner Sitzung am 17. Januar 2017 das Gesamtkonzept Elbe (GKE)
beschlossen, das vorsieht, die Fahrrinnentiefe durch lokale Ergdnzungen und Anpassungen des vor-
handenen Stromregelungssystems an 345 Tagen im langjahrigen Mittel auf mindestens 1,40 m unter
GIW 2010 zu verbessern. Diese Festlegung gilt, soweit es die Bekampfung der Sohlerosion nicht be-
hindert und entsprechende Vorhaben zugleich den Zielsetzungen von NATURA 2000 und WRRL die-
nen. Das Mittelwasserregelungssystem bleibt im Grundsatz erhalten (aktuelles Mittelwasser). Bis zu
dieser Festlegung galt eine Fahrrinnentiefe von 1,60 m unter Bezugswasserstand? fiir die deutsche

Abweichend hiervon betragt die Fahrrinnentiefe von km 569,20 bis km 573,00 2,30 m und von km 573,00 bis
km 585,86 3,20 m bei einem Wasserstand von mindestens 4,30 m am Pegel Hohnstorf.

Der Bezugswasserstand ist gegenwartig durch den GIW89* definiert. Hierbei handelt es sich um einen in
verschiedenen Flussabschnitten ,Gleichwertigen Wasserstand”. Die Gleichwertigkeit bezieht sich auf den




Elbe mit Ausnahme des Abschnittes Dresden - Schona, als ZielgroRe. Diese sollte an 345 eisfreien Ta-
gen bei mittlerem Niedrigwasser sichergestellt werden und an mindestens 180 Tagen soll eine Fahr-
rinnentiefe von 2,50 m erreicht werden. Die angestrebte Fahrrinnenbreite soll oberhalb von Dresden
grundsatzlich 40 m und unterhalb von Dresden bis nach Geesthacht grundsatzlich 50 m betragen. Im
Bereich der Magdeburger Stadtstrecke sowie an weiteren ausgewahlten Stellen bleibt die Fahrrinnen-
breite auf 35 m reduziert, so dass abschnittsweise entlang der Elbe Einschrankungen der Fahrrinnen-
breite moglich bleiben, an denen nur ein ein-schiffiger Verkehr moglich ist. Damit werden Ziele von
UnterhaltungsmalRnahmen formuliert, die sich an den Zustanden von vor dem Elbehochwasser 2002
an der Elbe orientieren.

In wirtschaftlicher Hinsicht bedeutet eine Fahrrinnentiefe von 1,40 m bzw. min. 1,60 m bei mittlerem
Niedrigwasser unter den aktuellen Randbedingungen noch keine Wirtschaftlichkeit der Binnenschiff-
fahrt — immerhin ist unter diesen Umstanden ein kontinuierlicher Schiffsbetrieb gewahrleistet. Die
nachfolgende Tabelle verdeutlicht allerdings, dass die Anzahl der Tage mit Fahrrinnentiefen von unter
1,60 m von Jahr zu Jahr variiert. Im Jahr 2015 konnte die Zielmarke von 1,60 m an 168 Tagen nicht
erreicht werden. Einen nennenswerten Engpass bilden dabei vor allem die Abschnitte E8 (Witten-
berge) und E9 (DOmitz) und hier vor allem der Bereich der sog. Reststrecke (ca. 13 km langer Abschnitt),
wo wesentliche MaRnahmen zur Niedrigwasserregulierung seit dem Jahr 1945 unvollendet sind.

Tabelle 2 Tage mit Fahrrinnentiefen < 1,60 m
2010 2011 2012 2013 2014 2015
E1l 16 80 106 81 179 189
E2 13 55 43 49 146 179
E3 7 44 51 21 113 161
E4 20 116 139 47 177 187
ES 6 2 68 0 50 164
E6 6 0 11 0 4 118
E7 11 27 56 16 70 173
E8 15 16 79 21 115 169
E9 21 37 111 37 115 176
Quelle: ELWIS.

Auch wenn die Pegel heute i. d. R. mit Hilfe von Schwimmern, Drucksonden, Druckluftwaagen, Radar-
und Ultraschallgerdten aufwandig gemessen und digital verarbeitet werden, hat sich in der Vergan-
genheit wiederholt gezeigt, dass unvorhergesehene Ereignisse bzw. Veranderungen, Messungenauig-
keiten sowie lokale Abweichungen Gefahrdungslagen fir die Schifffahrt erzeugen kénnen. Hier kann
die Digitalisierung der Elbe nach Einschatzung der Gutachter in Zukunft eine sehr wichtige Rolle spie-
len, um die Transparenz bzgl. der Nutzungsmoglichkeiten zu erhéhen und die Navigation durch den
Einsatz neuer Technologien zu verbessern.

Weiterfihrend werden im Zuge der Betrachtung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen Aspekte
der Briickendurchfahrtshéhen und Schleusenabmessungen beleuchtet. Die Elbe wird auf dem Ab-

Umstand, dass jeweils an maximal 20 eisfreien Tagen in 7 trockenen und mittleren Jahren des Bezugszeit-
raumes 1973-1986 dieser Wasserstand unterschritten wurde.




schnitt von km 0,00 (deutsch-tschechische Grenze bei Schona) bis km 454,80 (Wittenberge) von ins-
gesamt 49 Briicken Uiberspannt. Die nachfolgende Ubersicht zeigt die Anzahl der Briicken je Strecken-
abschnitt sowie die Parameter fiir die Briicke mit der jeweils geringsten Durchfahrtshéhe.

Tabelle 3 Briickeniibersicht an der Elbe
Ab- Anzahl - . . . Durchfahrtshéhe
. . Briicke mit der geringsten Durchfahrtshohe . .
schnitt Briicken Uber BW10 (in m)
E1l 11 StraBenbriicke Marienbriicke Dresden 5,73
E2 9 Bahnbricke Niederwartha 7,02
E3 3 Bahnbriicke Torgau 7,21
E4 5 StraBenbriicke Rof3lau 5,87
E5 10 Bahnbriicke Barby 5,95
E6 3 Trogbriicke MLK 7,78
E7 3 Schnellbahnbriicke Himmerten 7,30
E8 2 Bahnbriicke Wittenberge 6,79
E9 3 Bahn- und StralRenbriicke Lauenburg 6,33

Quelle: ELWIS, http://www.wsd-ost.wsv.de/service/Downloads/140702_Brueckenuebersicht_Elbe.pdf.

Das Thema Briickendurchfahrtshéhen ist insbesondere fiir den Containerverkehr von Bedeutung. Fir
das GMS/UGMS ist eine Durchfahrtshohe von 5,25 m ber dem oberen Betriebswasserstand (BWo)
erforderlich. Fir den 3-lagigen Containertransport sind prinzipiell Durchfahrtshéhen von mindestens
6 m erforderlich, die GDWS Ast. Ost unterstellt fir die Elbe sogar eine Mindestdurchfahrtshéhe von
BW1o + 7 m.% Inwieweit eine Briickendurchfahrtshéhe von 6,00 m bei einem unterstellten zulissigen
Tiefgang von 2,80 m im Ausbauzustand dazu ausreicht, die Briicken passieren zu kdnnen, ist grdsl.
abhangig von Schiffstypen und Ladungsvarianten mit unterschiedlichen Containerhéhen und -gewich-
ten unter Bericksichtigung von Ballastwasser oder Festballast. Beim Containertransport mit moder-
nen GMS kann es zu Problemen mit der Briickendurchfahrtshohe kommen, wenn es sich um leichte
(z. B. leere Container) und gleichzeitig hohe Container (sog. High-Cubes) handelt. In diesen Fallen
reicht die Ballastkapazitat nicht aus, das Schiff auf die erforderliche maximale Fixpunkthohe abzusen-
ken. Auf der anderen Seite kdnnen sich beim Transport der schweren Exportcontainer Tiefgangsprob-
leme einstellen, die aber durch eine verringerte Anzahl Container in der dritten Lage kompensiert
werden kdnnen. Neben der Briickendurchfahrtshéhe hat auch das Briickenprofil einen Einfluss auf die
Briickendurchfahrtsmoglichkeit. Wahrend bei den tGiberwiegend anzutreffenden Briicken mit geraden
Unterkanten (siehe nachfolgende Abbildung) sichergestellt sein muss, dass zwischen Schiff und Briicke
ein ausreichender vertikaler Sicherheitsabstand besteht, ist bei der vergleichsweise geringen Anzahl
bogenférmiger Briicken zusatzlich ein ausreichender horizontaler Sicherheitsabstand zu gewahrleis-
ten.

4 BW10 = Bemessungswasserstand, der an 10 Tagen im mittleren Jahr erreicht oder tiberschritten wird

(Bezugsjahresreihe 1971/90).



Abbildung 5  Prinzipskizze: Briickendurchfahrtshéhe bei 3-lagigem Containertransport

Quelle: Europaisches Entwicklungszentrum fiir Binnen- und Kiistenschifffahrt.

Von den 49 Bricken entlang der Elbe bieten lediglich vier eine Durchfahrtshéhe von weniger als 6,00
m. Fir die Fahrstrecke auf der Elbe hinter Hamburg bis Magdeburg bestehen dabei grdsl. keine Bri-
ckenbeschrankungen, so dass ein dreilagiger Containertransport auf diesem Abschnitt prinzipiell mog-
lich ist. Grundvoraussetzung hierfir bildet allerdings die Verfligbarkeit hierfiir ausreichender Wasser-
stande. Ferner ist zu beriicksichtigen, dass die Fahrt ab Hamburg berg- und talwarts unter den (Ham-
burger) Elbbriicken hindurch immer bei Hochwasserstanden in einem gewissen Zeitfenster nicht mog-
lich ist (3-lagig: 1 h vor und nach NW, 2-lagig: bis 2 h vor und ab 2 h nach HW).

Einen weiteren Teilaspekt im Zuge der der Infrastrukturanalyse bildet die Betrachtung der Schleusen
entlang der Elbe und den angrenzenden Kanélen. Die nachfolgende Tabelle gibt zunéchst einen Uber-
blick Gber die geometrischen Daten der relevanten Schleusen.

Tabelle 4 Geometrische Daten der Schleusen an Elbe und angrenzenden Kanalen
Wasserstralle Schleuse Nutzldnge x Torbreite Fallhéhe Briickenhohe
Elbe Geesthacht 220x 25 2,42 9,24
220 x 25 2,42
ELK Lauenburg 80x12 4,85 -
ESK Lineburg 100x 12 38,00 -
(Scharnebeck) 100 x 12
ESK Uelzen Il 185x12 23,00 5,25

Quelle: WSD Wasserschifffahrtsdirektion Mitte, Hannover und WSD — Ost, Magdeburg.

Die Gegentiberstellung verdeutlicht, dass die Schleuse Geesthacht auf Grund ihrer geometrischen Ab-
messungen heute wie zukinftig keinerlei Einschrankungen hinsichtlich gangiger ElbeschiffsgroRen er-
warten lasst. Die Schleuse kann demnach mit einer SchiffsgrofRe von 190 x 24 m mit einem Schubver-
band passiert werden, was auch der maximal zuldssigen SchiffsgrofSe auf dem Stromabschnitt bis Wit-
tenberge (bergauf) entspricht (Strecke 9 bis 8).

Demgegenlber ist in jedem Fall zur Zeit noch eine deutliche Einschrankung der Durchfahrt der
Schleuse Lineburg (Schiffshebewerk Scharnebeck) zu sehen, die mit einer Troglange von 100 m und
einer Breite von 12 m nicht die maximale VerbandsgroRRe, die im ESK zugelassen ist, aufnehmen kann.




Hierdurch kommt es bereits heute schon auch bei im Verhaltnis geringen Schiffsbewegungen zu Ver-
zogerungen in der Durchfahrt des ESK. Im weiteren Verlauf des ESK ist die Schleuse Uelzen schon auf
die zugelassenen VerbandsgroRen ausgebaut worden. Allerdings drohen auch hier bei einem weiteren
Anstieg der Verkehrszahlen entsprechende Engpasse.

Zum Abschluss der Analyse der infrastrukturellen Rahmenbedingungen richtet sich der Blick auf die
fiir eine zuklnftige Digitalisierung des Elbkorridors relevante technische Infrastruktur entlang der Elbe.
Im Mittelpunkt steht dabei die erforderliche Infrastruktur fir die Vorhaltung von Binnenschifffahrtsin-
formationsdiensten (RIS — River Information Services). Hierunter fallen u. a. Fahrwasserinformations-
dienste, Verkehrsinformations- und Verkehrsmanagementdienste, Dienste zur Unterstitzung der Un-
fallbekampfung, transportbezogene Dienste sowie Dienste im Zusammenhang mit Wasserstraflen-
und Hafenabgaben handeln. Die hierfiir erforderliche technische Infrastruktur umfasst z. B. visuelle
oder radarreflektierende Schifffahrtszeichen, Lichtsignale, Mobilfunk (Sprache und Daten), GNSS zur
Schiffspositionierung, UKW-Funk, Internet, Schiffs- oder Landradar, landgestiitzte CCTV-Kameras,
Elektronische WasserstraRenkarten (IENC), Schiffsmeldesysteme oder Schiffsverfolgungs- und Auf-
spirungssysteme (Inland AlS). Eine zentrale Rolle spielt dabei der Aufbau einer Inland AIS Landinfra-
struktur zur Abdeckung der Binnenwasserstrallen. Diese besteht aus einer entsprechenden Anzahl an
AIS Landstationen, einer AlIS Repeaterstation zur Erweiterung des Schiff zu Schiff AlS-Datenaustau-
sches und einem regionalen AIS Server, der die Funktionalitdt einer logischen AIS Landstation gegen-
Giber den anderen RIS Diensten in der jeweiligen Revierzentrale bereitstellt. Die nachfolgende Abbil-
dung zeigt die wichtigsten AlS-Infrastrukturkomponenten und deren Zusammenspiel in einer Prin-
zipdarstellung.

Abbildung 6 Inland AIS Funktionsprinzip
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Quelle: http://vzb.baw.de/publikationen/pianc/0/2010-18.pdf.




In der Zwischenzeit hat sich Inland AIS als Schlisseltechnologie zur Schiffsidentifikation und Schiffs-
verfolgung in der Binnenschifffahrt weitgehend etabliert. Flusskommissionen wie die Zentralkommis-
sion fur die Rheinschifffahrt, die Donaukommission und die United Nation Economical Commission for
Europe (UNECE) haben Inland AIS in ihre Regularien aufgenommen. Mehrere nationale Wasserstra-
Renverwaltungen, z. B. in Osterreich, Belgien, Frankreich, den Niederlanden und Deutschland haben,
teilweise mit EU-Unterstiitzung Forderprogramme zur Ausriistung der Binnenschifffahrtsflotte mit In-
land AIS aufgesetzt. Mit Hilfe dieser Fordermalnahmen konnten mittlerweile rund 8.000 Binnen-
schiffe mit Inland AIS Geraten ausgestattet, davon etwa 1.400 in Deutschland. Damit ist heute die
Mehrheit der Binnenschifffahrtsflotte mit Inland AIS ausgestattet, viele davon auch in Verbindung mit
einer elektronischen Binnenschifffahrtskarte zur Darstellung der AIS Informationen, z. B. Inland ECDIS.
Die nachfolgende Karte zeigt die Lander mit AlIS-Férderprogrammen sowie die Wasserstralen mit vor-
handener oder im Aufbau befindlicher AlS-Landinfrastruktur im Uberblick.

Abbildung 7  Inland-AlS auf europdischen WasserstraBen (Ausschnitt)
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In Deutschland hat die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes zunachst den Aufbau einer
Inland AIS Landinfrastruktur zur Abdeckung der BinnenwasserstralRen der Kategorie A beauftragt. Die-
ser umfasst die Binnenwasserstraen Rhein, Mosel, Main, Main-Donau Kanal, Donau, das westdeut-
sche Kanalnetz und den Mittellandkanal. Mit Blick auf die Elbe besteht derzeit lediglich eine AlS-Land-
station am Standort Gllsing bei Geesthacht, die Testdaten an der Schnittstelle zum Hamburger Hafen
bzw. fiir die Nutzung durch das Hamburg Vessel Coordination Center (HVCC) generiert.

Die deutsche Inland AIS Landinfrastruktur wird derzeit entsprechend den Empfehlungen der IALA
,Recommendation A-124 on the shore based AlS Service” aufgebaut. Bis heute wurden 93 AlS-Land-
stationen, 10 AlS Repeaterstationen und 4 regionale AIS Server in den Revierzentralen Minden, Duis-
burg, Oberwesel und Gosseltalmihle aufgebaut. Die regionalen Server stellen die logischen AIS Land-
stationen zur Verfligung, welche die funktionalen Schnittstellen zu anderen RIS Diensten wie VTS oder




Digitalisierung des Elbkorridors — Elbe 4.0

Schleusenmanagement darstellen. Die bereits aufgebaute Landinfrastruktur kann den operationellen
Betrieb aufnehmen, sobald die Anderungen des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes in Kraft treten.
Die nachfolgende Karte zeigt die bestehende bzw. im Aufbau befindliche AlS-Landinfrastruktur im
Uberblick.

Abbildung 8 Bestehende bzw. im Aufbau befindliche AlS-Landinfrastruktur (Ausschnitt)

Al ; v 3 -
A - @ AS - AIS Station -84
3 | @ AR — AlS Repeatestalion -10
@® AS - AIS Station vorhanden - 7

P~ R @

D

% o N
Az . ~

— Vst N

e U

Quelle: BWVI, http://vzb.baw.de/publikationen/pianc/0/2014-05.pdf.

Geplant sind insgesamt ca. 40 weitere AIS Landstationen, hiervon voraussichtlich 16 im Bereich der

Elbe.> Diese werden voraussichtlich bis Ende 2018 vollstidndig installiert sein, das BMVI rechnet bis

Mitte 2017 mit dem Abschluss des Vergabeverfahrens fiir die physische Umsetzung.® Die Daten sollen

in der Revierzentrale Magdeburg zusammenlaufen. Wichtige flankierende MalRnahmen bilden in die-

sem Zusammenhang die Anderung

» des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes hinsichtlich der Nutzung der AlS-Daten durch die Verwal-
tung (Umsetzung voraussichtlich im 2. Quartal 2017) sowie

» der Binnenschifffahrtsstralenordnung im Hinblick auf den verpflichtenden Einsatz von AIS und
ECDIS auf Elbe und ESK (Umsetzung am 16.12.2016).

Neben der beschriebenen RIS- bzw. AlS-Infrastruktur spielt zunehmend auch die Verfiigbarkeit einer

leistungsfahigen IuK-Infrastruktur entlang der Elbe und den angrenzenden WasserstralRen eine wich-

tige Rolle, um eine Digitalisierung der Prozessstrukturen im Wasserstrallentransport zu ermoglichen.

5 Abhingig von den Ergebnissen der vorbereitenden Messungen kann diese Zahl sich noch marginal verdndern.
& Quelle: Expertengesprich mit Nils Braunroth, BMVI, am 24. Januar 2017.




Digitalisierung des Elbkorridors — Elbe 4.0

Von besonderer Relevanz ist hierbei der verfligbare Mobilfunkstandard und damit die Geschwindig-
keit fur das Surfen im Internet bzw. die Datenrate. Die Mobilfunkstandards lassen sich einteilen in 2G,
3G und 4G Internet. Unter dem Mobilfunkstandard der 2. Generation werden sowohl GPRS als auch
EDGE zusammengefasst. GPRS und EDGE basieren auf der GSM Technologie und gehéren damit zu
den eher dlteren Mobilfunkstandards. GPRS erlaubt es mit bis zu 64 kbit/s im Download mobil zu sur-
fen, EDGE liefert bereits eine maximale Downloadgeschwindigkeit von bis zu 220 kbit/s, 3G von bis zu
384 kbit/s. Im Rahmen des 4G Internet Gber LTE sind mittlerweile sogar deutlich héhere Surfgeschwin-
digkeiten moglich und erreichen theoretisch bis zu 300 Mbit/s im Download. Die nachfolgende Karte
zeigt exemplarisch die Netzabdeckung fir den Mobilfunkanbieter T-Mobile, die Bereiche, in denen
mindestens der 3G-Standard verfligbar ist, sind dabei in Magenta eingefarbt. Trotz einer relativ hohen
Netzdichte zeigen sich insbesondere in einzelnen diinn besiedelten Rdumen entlang der Elbe Liicken
in der Abdeckung. Hinzu kommt, dass die Mobilfunkantennen der Anbieter vielfach nicht in Richtung
WasserstraRe ausgerichtet sind. Weiterfihrende Messungen werden diesbzgl. vom BMVI angestrebt,
liegen bislang allerdings nicht vor.

Abbildung9  Mobilfunkabdeckung mit min. 3G-Standard
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Quelle: T-Mobile, https://www.telekom.de/start/netzausbau.

Von unterschiedlichen Binnenreedern wurden Liicken in der Netzabdeckung bestatigt. Dies gilt insbe-
sondere fiir den Bereich zwischen Torgau und Riesa. Ansonsten gibt es nur kleinere Liicken (vor allem
im Brandenburger Raum).




2.2 Aktuelle Binnenschiffsflotte auf Elbe/ESK/MLK

Ausgangspunkt fur die Analyse der Binnenschiffsflotte im Status Quo bilden zunachst allgemeine Aus-
sagen zur SchiffsgroRenentwicklung und zur Struktur der Binnenschiffsflotte in Deutschland sowie im
internationalen Kontext. Darliber hinaus flieRen in die weitere Betrachtung Angaben zur technischen
Ausstattung der auf Elbe/ESK/MLK eingesetzten Schiffe ein, um spatere Aussagen zu den Moglichkei-
ten und Grenzen der Digitalisierung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor belastbar einordnen zu kon-
nen.

Ganz allgemein gilt, dass groRere Schiffseinheiten prinzipiell wirtschaftlicher zu betreiben sind als
kleinere. Die Begriindung hierfir liefern die sogenannten Skaleneffekte (economies of scale), wonach
grofRere Schiffe mehr Ladung beférdern kdnnen, ohne dass die Betriebskosten proportional zur La-
dungsmenge ansteigen. Diese Skaleneffekte haben im Zeitablauf dazu gefiihrt, dass die Schiffe dort,
wo es die infrastrukturellen Rahmenbedingungen zulassen, immer grofRer und daher in Relation zu
ihrer Kapazitat immer effizienter werden. Heute gelten das GroRmotorgiterschiff (GMS) mit 110 Me-
tern Lange, 11,45 Metern Breite und einer Abladetiefe von 2,8 Metern sowie der 185 Meter lange
Schubverband als Standard auf vielen bundesdeutschen und europaischen Wasserstral3en.

In wichtigen Teilbereichen des norddeutschen Wasserstrallennetzes wurden in den letzten Jahren
entsprechende AnpassungsmaRnahmen vorgenommen, um einen Einsatz dieser Einheiten zu ermog-
lichen. Der Ausbau des Mittellandkanals (ohne Stichkanale) ist inzwischen fertig gestellt. In diesem
Zusammenhang wurde u. a. die Schleusenanlage in Siilfeld ertlichtigt, so dass der MLK mittlerweile
durchgangig fir die o. g. Schiffseinheiten befahrbar ist. Am ESK wurden mit der Inbetriebnahme der
Schleuse Uelzen Il im Jahr 2006 die Rahmenbedingungen fir den Einsatz groBerer Schiffseinheiten
geschaffen. Einziges Nadel6hr bildet hier nach wie vor das Schiffshebewerk Liineburg in Scharnebeck
mit einer Ldnge von maximal 100 m. Auf der Elbe selbst erlaubt § 17.02 der Binnenschifffahrtsstra-
Renordnung eine maximale Lange von 110 m fiir Einzelfahrer, hier bildet insbesondere die Abladetiefe
einen limitierenden Faktor. Aus diesem Grund kommen auf der Elbe haufig deutlich kleinere Schiffs-
einheiten zum Einsatz. Die am haufigsten im Fahrtgebiet Elbe eingesetzten Schiffe sind nachstehend
aufgefiihrt. Zusatzlich dazu existieren zahlreiche Sonderbauformen bzw. Spezialschiffe.

Abbildung 10 Haufigste Schiffstypen auf der Elbe

Typ Lange (in m) Breite (in m) Tragfahigkeit in t (max)
SP 65 65,00 8,20 951-976
SP 65/9,5 65,00 9,50 1.190
e SP 36/9,5 32,50 9,50 532
PR | SP 36 32,50 8,20 450
TC 1100 71,00 10,40 1.238
TC 500 35,50 9,05 534
. GMS 67m 67,00 8,20 877
i GMS 80m 80,00 8,20 1.135
. GMS Labe 80,10 9,33 1.167
MN 7300 69,70 8,85 643

Quelle: Elbe Promotion Center.




Eine im Zuge der vorliegenden Studie durchgefiihrte Abfrage bei ausgewahlten Prozessbeteiligten un-
terstiitzt diese Einschdtzung. Danach werden vom Uberwiegenden Teil der Binnenreeder Schiffe in
einer GroBenklasse von 80-85 m eingesetzt, Schiffe mit einer Lange von Gber 100 m kommen aus
Grinden der Flexibilitat und Auslastung so gut wie gar nicht zum Einsatz.

Ausgehend von diesen Voriberlegungen wird zunachst die deutsche Binnenschiffsflotte weiterfiih-
rend quantifiziert. Die deutsche Binnenschiffsflotte zahlte gem. Binnenschiffbestandsdatei zum Stich-
tag 31.12.2015 insgesamt 4.521 Fahrzeuge, davon 2.029 Frachtschiffe.” Diese wiederum unterteilen
sich in 1.620 Giterschiffe und 409 Tankschiffe. Aus Vereinfachungsgriinden fokussiert sich die weitere
Betrachtung auf die Gruppe der Gltermotorschiffe und Tankmotorschiffe, Schleppkdahne und Schub-
leichter werden im Weiteren ausgeklammert. Die Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffs-
lange liefert unter Beriicksichtigung der ESK-relevanten Rahmendaten das in nachfolgender Tabelle
dargestellte Strukturbild.

Tabelle 5 Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffsbreite und -lange
Gltermotorschiffe Tankmotorschiffe Summe
Anzahl | Tragfahigkeit = Anzahl = Tragfdhigkeit =~ Anzahl Tragfahigkeit
Lange <100 m 654 719.852t 199 288.445t 853 1.008.297 t
(81,2 %) (67,1%) (55,3 %) (42,1%) (73,2%) (57,4 %)
Lange > 100 m 151 353.650 t 161 395.911t 312 749.561t
(18,8 %) (32,8%) (44,7 %) (57,9%) (26,8 %) (42,6 %)
Summe 805 1.073.502 360 669.644 t 1.165 1.757.858 t

Quelle: Binnenschiffbestandsdatei 2013.

Die deutsche Binnenflotte umfasst derzeit 805 Gitermotorschiffe (360 Tankmotorschiffe), davon
knapp 20 % (45 %) mit einer Lange von iber 100 m. Diese Schiffe kdnnen zwar auf der Elbe, nicht aber
auf dem ESK verkehren. Damit steht dem ESK eine Flotte mit einer potenziellen Tragfahigkeit von
749.5611t (42,6 % bezogen auf die gesamte Tragfdhigkeit) nicht zur Verfligung, kdnnte jedoch mit einer
groReren ESK-Schleuse in Scharnebeck aktiviert werden.

Die Entwicklung der Binnenflotte im Zeitablauf zeigt einen deutlichen Riickgang der deutschen Schiffe.
Dies gilt insbesondere fiir den Bereich der Gltermotorschiffe. Zahlte die Flotte im Jahr 1980 noch
2.656 Fahrzeuge waren es 2015 nur noch 805. Im Bereich der Tankmotorschiffe sank die Zahl im glei-
chen Zeitraum von 534 auf 360 Fahrzeuge. Ein Bezug zu den Schiffsabmessungen ist dabei aufgrund
fehlender Statistiken nur bedingt herzustellen. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich die Riick-
gange vorwiegend im Bereich der kleineren Schiffseinheiten vollziehen. Grund hierfiir ist die beste-
hende Altersstruktur. Die deutsche Binnenschiffsflotte weist insgesamt ein Durchschnittsalter von
44,7 Jahren aus (2015), allerdings wird diese Statistik durch die relativ ,,jungen” Tankmotorschiffe ver-
falscht. Das Durchschnittsalter liegt hier bei nur 24,8 Jahren, wéahrend die Gruppe der Gitermotor-
schiffe auf ein Durchschnittsalter von 62,2 Jahren kommt. In Ermangelung von Neubauten in einer
GroRenklasse von unter 110 Meter dirfte das Durchschnittsalter der im Elbkorridor eingesetzten
Flotte in Zukunft weiter steigen.® Ungeachtet dessen spielt der Erhalt der heutigen Flottenstirke eine
wichtige Rolle fir die Zukunftsfahigkeit des WasserstraBentransports auf der Elbe.

7 Rest: Schuten, Bunkerboote, Schlepp- und Schubboote, Fahrgastschiffe, Barkassen, Fahren.

8 Im Zuge des EU-geférderten Projekts ,Watertruck” entstehen in Belgien aktuell auch kleinere Neubauten.




Die bisherigen Ausfiihrungen beziehen sich bislang ausschlieflich auf die deutsche Binnenschiffsflotte.
Dies erscheint insoweit zunachst sinnvoll, da der Anteil von Schiffen mit deutscher Flagge an der
Schleuse Geesthacht bei anndhernd 90 % liegt.® Insgesamt sind nach Angaben der ZKR (Marktbe-
obachtung 2014) in Westeuropa (Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz und Luxem-
burg) derzeit etwa 8.000 Einheiten in der Trockenschifffahrt im Einsatz. Davon entfallen etwa 66 %,
also zwei Drittel, auf Einheiten mit weniger als 1.500 t. Dieser Anteil liegt in Frankreich und in Deutsch-
land bei rund 80 %, wahrend er in Belgien mit 63 % und in den Niederlanden mit 53 % deutlich niedri-
ger ist. Zwischen 2005 und 2012 gab es einen leichten zahlenmaRigen Rickgang des Schiffsbestands
(-5 %), jedoch einen leichten Zuwachs bei der gesamten Tonnage (+ 5 %). Dies war das Ergebnis eines
Ausscheidens kleiner Schiffe (< 1.500 t) und eines Neubaus von groReren Einheiten. Die folgende Ab-
bildung zeigt die prozentualen Anteile der Tonnage je GroRenklasse der westeuropaischen Trocken-
schifffahrtsflotte.

Abbildung 11 Prozentuale Anteile der Tonnage je GréBenklasse der Trockenschifffahrtsflotte

#<1000t =1.000-2.000t =2.000-3.000t >3.000t

Quelle: ZKR, 2014.

Die polnische Flotte (ca. 100 Motorgiterschiffe) spielt ebenso wie die tschechische (47) im européi-
schen Kontext nur eine nachrangige Rolle. Details zur Flottenstruktur konnten nicht ermittelt werden,
grdsl. ist aufgrund der infrastrukturellen Rahmenbedingungen in beiden Léandern davon auszugehen,
dass altere Schiffseinheiten mit vergleichsweise geringen Tragfahigkeiten den lberwiegenden Anteil
ausmachen.

Eine wichtige Rolle im Kontext der Digitalisierung spielen vor allem Angaben zur technischen Ausstat-
tung der auf Elbe/ESK/MLK eingesetzten Schiffe. Da diesbzgl. keine verwertbaren Statistiken und/oder
Veroffentlichungen vorliegen, wurden ausgewahlte Marktbeteiligte zu Umfang und Ausstattung ihrer
Flotte direkt befragt. Aus Grinden des Datenschutzes bzw. des zugesicherten vertraulichen Umgangs
mit den zur Verfligung gestellten Daten werden die Ergebnisse der Befragung nachfolgend nur in ag-
gregierter bzw. anonymisierter Form dargestellt.

9 Lt. WSV lag der Anteil der deutschen Flagge im Jahr 2013 bei exakt 86,4 %.




Auf Basis der gewonnen Erkenntnisse lasst sich feststellen, dass grdsl. keine Homogenitat bzgl. der
technischen Ausstattung der Flotte besteht. Wahrend nahezu alle Schiffe mit AIS ausgeristet sind,
verfligt nur ein kleiner Teil der Flotte Uiber die entsprechende Ausstattung zur Nutzung bzw. zum Ein-
satz vom Inland ECDIS. Insgesamt wurden Angaben zu anndhernd 170 Schiffen ausgewertet, die regel-
maRig auf Elbe bzw. Elbe-Seitenkanal verkehren. Davon sind nur rund 20 % Inland ECDIS fahig. Nahezu
alle Schiffsfihrer sind telefonisch erreichbar, meist allerdings nur iber ,herkdmmliche” Mobiltelefone
(keine Smartphones). Die Ausstattung mit Laptop- oder Tablet-PCs, um E-Mails oder externe Daten zu
empfangen, ist insgesamt noch begrenzt. Nur etwas mehr als ein Drittel der betrachteten Binnen-
schiffe verfligt Gber eine entsprechende Ausstattung. Die Grinde hierfir sind duBerst vielfaltig und
reichen von hohen Betriebs- und Anschaffungskosten, Giber Angst vor Beschadigung, Ablenkung des
fahrenden Personals bis hin zu einer mangelnden Technikaffinitat der Schiffsbesatzungen. Weiterhin
zeigt sich eine deutliche Korrelation mit der Altersstruktur der Flotte. Wahrend die betrachtete Tank-
schiffsflotte u. a. aufgrund der Umsetzung rechtlicher Anforderungen (Doppelhiille) vergleichsweise
modern und damit besser ausgestattet ist, betragt das Durchschnittsalter der Flotte im Bereich der
Trockenschifffahrt 63 Jahre, so dass hier nur selten neue technische Hilfsmittel zum Einsatz kommen.

2.3 Prozesskette im Binnenschiffstransport

Die z. T. veralteten Organisations- und Informationstechnologien in der Binnenschifffahrt gelten als
eines der grofiten Hemmnisse fir eine effiziente Einbindung des Verkehrstragers in moderne logisti-
sche Transportketten. Trotz der bekannten Problematik besteht derzeit keine vollstindige Ubersicht
Uber die relevanten Schnittstellen zwischen den unterschiedlichen Prozessbeteiligten. Die nachfol-
gende Analyse und systematische Aufbereitung der Prozessschritte im Binnenschiffstransport bildet
daher einen wichtigen Schlissel, um Schwachstellen in der Kommunikation aufzudecken und Kosten-
treiber (z. B. in Folge von Mehrfacheingaben, Informationsliicken etc.) zu identifizieren.

Zu den wichtigsten Prozessbeteiligten im Binnenschiffstransport zéhlen die Verlader und die von ihnen
beauftragten Spediteure, die Binnenreedereien sowie deren Binnenschiffer bzw. Partikuliere!®, wei-
tere Transporteure im Vor- oder Nachlauf, die Umschlagbetriebe im See- bzw. Binnenhafen, die
Schleusen und Revierzentralen, der Zoll sowie sonstige relevante Verwaltungen und Behorden. Um
die Transportkette zu steuern, stehen die einzelnen Prozessbeteiligten untereinander im Austausch,
wobei sich der Austausch von Informationen i. d. R. direkt vollzieht. Es zeigt sich jedoch, dass immer
wieder auf dem Weg auch Informationen verloren gehen, nicht weiter gereicht werden oder auch
nicht verfiigbar sind. Die Akteure miissen daher aktiv werden, um die fehlenden Informationen einzu-
holen (indirekter Informationsfluss). Die nachfolgende Abbildung zeigt die Informationsflisse zwi-
schen den unterschiedlichen Akteuren und verdeutlicht das relativ intensive Beziehungsgeflecht.

10 Fir die weitere Betrachtung ist der Unterschied zwischen den beiden Betriebsformen zunichst unerheblich.




Abbildung 12 Direkter und indirekter Informationsfluss in der (maritimen) Transportkette
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Quelle: Eigene Darstellung.

Im Zuge einer Studie zur Kooperation und Koordination in der intermodalen Transportkette!! konnten
u. a. folgende Griinde fiir eine ungentigende Informationsqualitat identifiziert werden.

Abbildung 13 Griinde fiir eine ungeniigende Informationsqualitat
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Scheuen Aufwand, sehen den Nutzen nicht
Akteure wissen nicht um die Wichtigkeit
Informationen nicht zur Verfligung (Akteure)
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Quelle: Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015.

Danach sind die Prozessbeteiligten vor allem im Bereich der Planung und Steuerung unzufrieden. Dies
liegt zu groBen Teilen an der schlechten Qualitdt der Information, die hdufiges Nachfragen und trage

11 Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015.




Prozesse verursacht. Die Griinde werden im bewussten und unbewussten Verhalten der anderen Ak-
teure gesehen. Fehlende Anreize behindern zusatzlich die Verbesserung des Informationsflusses. In-
terne Regelungen hinsichtlich der Vertraulichkeit oder instabile Prozesse werden nicht als hauptur-
sachlich gesehen. In den Gberwiegenden Fallen wird das Problem des Informationsdefizits pragma-
tisch mit Nachfragen geldst. Der Einsatz von EDI-Technologien wird dabei als wichtiger Faktor zur Kla-
rung des Informationsbedarfs und zur Automatisierung der Prozesse angesehen. Die nachfolgende
Abbildung verdeutlicht allerdings, dass der Informationsaustausch nur in den wenigsten Fallen auto-
matisiert (EDI) erfolgt.

Abbildung 14 Art des Informationsaustauschs
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Quelle: Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015.

Die Ergebnisse der Befragung bestéatigen, dass Informationen lberwiegend mit E-Mail ausgetauscht
werden. Da EDI Lésungen primar nur flr den bilateralen Datenaustausch zwischen zwei Unternehmen
eingesetzt werden, ist davon auszugehen, dass durchgangige EDI Losungen in der gesamten Kommu-
nikationskette nicht vorliegen. Dies fiihrt an vielen Stellen der Transportkette zu Medienbriichen mit
der Gefahr des bewussten und unbewussten Informationsverlustes.

Ausgehend von diesen Voriberlegungen werden die einzelnen Prozessschritte flir den Binnenschiffs-
transport auf der Elbe im Weiteren ndher analysiert. Ein Hauptaugenmerk richtet sich dabei auf Art
und Umfang der Kommunikation zwischen den Prozessbeteiligten. Grundsatzlich ist davon auszuge-
hen, dass sich die Prozesse abhéngig von der Transportrichtung, der Art der transportierter Giiter so-
wie der technischen Ausstattung der Prozessbeteiligten z. T. stark unterscheiden kénnen. Die nachfol-
gende Prozessbeschreibung verfolgt daher das Ziel, eine zusammenfassende und soweit mdoglich all-
gemein giiltige Ubersicht (iber die relevanten Abliufe zu geben. Die Darstellung erfolgt auf Grundlage
eigener Prozesskenntnisse sowie einer umfangreichen Recherche und wurde in Gesprachen mit aus-
gewahlten Branchenvertretern validiert. Aus Vereinfachungsgriinden wird zunachst nur der Seehafen-
nachlauf betrachtet. Weiterhin orientiert sich die Darstellung an den Prozessanforderungen im Con-
tainerverkehr, abweichende Anforderungen anderer Gutarten werden entsprechend herausgestellt.




Bei der Beschreibung der Prozesse erscheint es aus Griinden der Struktur und Ubersichtlichkeit sinn-
voll, unterschiedliche Prozessebenen zu unterscheiden.

Abbildung 15 Prozessebenen im Binnenschiffstransport auf der Elbe

Auftragsverarbeitung Transportvorbereitung Transportdurchfiihrung

Quelle: Eigene Darstellung.

Die einzelnen Prozessebenen werden nachfolgend naher beschrieben und mit Hilfe von Prozessschau-

bildern illustriert.

Auftragsverarbeitung

Die nachfolgende Prozessbeschreibung beriicksichtigt den gesamten Planungsablauf vom Eingang der
Kundenanfrage bis zur Erstellung der Lade-/L6schliste. Dieser beinhaltet die Bearbeitung der Kunden-
anfrage selbst, die dispositive Abwicklung beim Binnenreeder sowie das Schnittstellenmanagement
zum Binnenschiffer bzw. Schiffsfiihrer sowie den beteiligten Terminals. Dabei bestehen z. T. Uber-
schneidungen mit der nachfolgenden Prozessebene Transportvorbereitung.

Der gesamte Angebotsprozess (Anfrage, Erstellung, Annahme) erfolgt i. d. R. manuell, d. h. per Telefon
oder E-Mail, das Fax kommt mittlerweile nur noch vereinzelt zur Anwendung. Auch die Erfassung bzw.
Ubernahme der Auftragsdaten vom Kunden (meist im pdf-Format) wird {iblicherweise manuell vollzo-
gen, so dass i. d. R. eine erneute Dateneingabe in die Dispositions- und/oder Abrechnungssoftware
der Binnenreederei erforderlich wird. Die weitere Kommunikation zwischen der Auftragsdisposition
und dem Binnenschiffer erfolgt iblicherweise per Telefon. Nach Abschluss der Vorplanung wird das
Terminal i. d. R. per Voravis (iber die etwaige Lade-/Ldschzeit und die zu ladenden bzw. |6schenden
Guter bzw. Transporteinheiten informiert. Kurz vor dem Lade-/Loschtermin Gbermittelt der Verlader
bzw. der von ihm beauftragte Spediteur letzte Statusinformationen zur Verladung. Flr den Statusab-
gleich mit dem Terminal bestehen unterschiedliche Optionen abhéngig von der Ladungsart. Wahrend
im Containerbereich Plattformlésungen wie z. B. ,Coast” (HHLA) oder , Infogate” (Eurogate) bestehen,
die eine elektronische Containerauskunft ermdglichen, existieren bei anderen Gutarten haufig keine
weiterfliihrenden Systeme, die Statusabfrage erfolgt hier manuell (Telefon). Die Abstimmung der Lade-
/Loschzeit zwischen Binnenreeder und Terminal erfolgt nach Vorlage der finalen Lade-/L6schliste und
wird Ublicherweise per E-Mail z. T. auch nur telefonisch abgewickelt. Die dem Binnenschiffer telefo-
nisch Gbermittelte Zeit ist kurz vor Ankunft am Terminal noch einmal zu verifizieren (siehe Prozess
,Transportvorbereitung”).



Abbildung 16 Prozessablauf Auftragsverarbeitung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Transportvorbereitung

Im Fokus der nachfolgenden Darstellung stehen die Prozessschritte im Rahmen der Transvorbereitung,
d. h. von der Vorbereitung des Terminalanlaufs bis zum Verlassen des Seehafens. Ausgangspunkt bil-
det die finale Abstimmung des Lade-/Loschzeitpunkts. Diese erfolgt zwischen Binnenschiffer und Ter-
minal Ublicherweise telefonisch. Dieser Prozessschritt setzt voraus, dass sich der Binnenschiffer be-
reits im Hafen befindet und sich bei der zustandigen Verkehrsleitzentrale (hier: Nautische Zentrale)
bei Einfahrt in den Hafen per Funk angemeldet hat (hier nicht abgebildet). In vielen Fallen unterbleibt
diese Anmeldung auch komplett, d. h. die Binnenschiffer tauchen ungeplant zu einem bestimmten
Zeitpunkt im Hafen auf und machen sich eigenstandig auf die Suche nach einem geeigneten Warte-
platz. Ein entsprechendes Management fiir diese Warteplatze besteht heute nicht, die HPA arbeitet
aber seit einiger Zeit an einer Losung, um die Warteplatze und deren Auslastung systemisch darzustel-
len. Da Liegegelder erst nach dem sechsten Tag féllig werden, besteht derzeit keine Notwendigkeit
eines weiterfithrenden Monitorings. Die Uberwachung der Liegeplitze erfolgt heute z. T. noch im Zuge
von Kontrollfahrten des Oberhafenamtes. Grundsatzlich besteht gem. Bundesstatistikgesetz fiir Bin-
nenschiffe und Hafenverkehrsordnung eine Meldepflicht. Bezogen auf den Hamburger Hafen ist eine
Meldung innerhalb von 24 Stunden nach Anlauf bzw. eine Abmeldung spatestens 24 Stunden nach
Abgang aus dem Hamburger Hafen erforderlich. Es besteht dariiber hinaus auch die Moglichkeit einer
kombinierten An- und Abmeldung wenn der Abgang binnen 24 Stunden nach Anlauf erfolgt. Die Mel-
depflicht umfasst u. a. Angaben zur Ladung, zu GréRe und Tiefgang des Schiffs, zu Ein- bzw. Auslade-
hafen sowie zur transportierten Menge. Aktuell erfolgt die Meldung tber ein pdf-Formular, allerdings
ist geplant, kurz- bis mittelfristig ein Binnenschiffs-Webportal ,ELBA” (Elektronische Binnenschiffsan-




und -abmeldung) zu implementieren. Allerdings wird dieses pdf-Formular heute in vielen Fallen am
PC ausgefiillt aber im Anschluss gefaxt.

Die bereits beschriebene Anmeldung am Terminal erfolgt heute mittlerweile relativ strukturiert. Wah-
rend vor einigen Jahren noch kurzfristig Giber Funk disponiert wurde, existieren zumindest im Contai-
nerbereich heute weitgehend standardisierte Prozessabldaufe. Neben der zeitlichen Abstimmung spielt
der Austausch von detaillierten Informationen zum Lade- bzw. Léschvorgang eine zentrale Rolle. Auf
Basis der vorliegenden Lade-/Loschliste nimmt der Binnenschiffer i. d. R. eigenstdndig die Stauplanung
vor. Dies erfolgt z. T. noch manuell, d. h. in Papierform. Dieses Papier wird bei Ankunft an der Kaimauer
Ubergeben und bildet die Grundlage fiir den Lade-/Loschprozess. Im Fall von BCF erfolgt die Staupla-
nung durch das HVCC, welches den Stauplan elektronisch an das Terminal ibermittelt. Hier findet
versuchsweise bereits eine Excel-EDIFACT-Konvertierung?? statt, d. h. die Daten werden analog zu den
Staudaten von Grof3schiffen aufbereitet. Grundvoraussetzung hierfir bildet eine numerische Struktur
des Stauraums. Im Bereich von Projektladungen erfolgt die Stauplanung z. T. auch durch den Kun-
den/Verlader. In diesem Fall werden Stauplaninformationen per Mail oder z. T. auch per Fax ausge-
tauscht. Nicht uniblich ist hier auch, dass Informationen an einen Hafen oder eine Schleuse gefaxt
und von dort manuell an den Schiffsfilhrer weitergereicht werden.

Nach Abschluss des Verladevorgangs wird der finale Stauplan vom Binnenschiffer erstellt und an den
Reeder sowie das Zielterminal per E-Mail Gbermittelt. Seit der Aufhebung der Hamburger Freizone
spielt die Kommunikation mit dem Zoll nur noch eine untergeordnete Rolle. Grundsatzlich findet die
Kommunikation nur noch zwischen Kunde und Zoll statt, der Kunde informiert den Binnenreeder le-
diglich im Fall besonderer Vorkommnisse wie z. B. zollrechtlicher Anordnungen.

Abbildung 17 Prozessablauf Transportvorbereitung
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Quelle: Eigene Darstellung.

2 Uberfiihrung in ein sogenanntes BAPLIE-Format.




Transportdurchfiihrung

Der Prozess der Transportdurchfiihrung umfasst im Wesentlichen die Kommunikation mit den zustan-
digen Verkehrszentralen (Hafen: Nautische Zentrale, Elbe: RVZ Magdeburg, ESK: RVZ Minden), die
Kommunikation mit den relevanten Schleusen sowie die Abstimmung mit dem Zielterminal. Die An-
bzw. Abmeldung bei den Verkehrszentralen erfolgt Giber Funk und dient vor allem der Verkehrsinfor-
mation. Die Anmeldung an der Schleuse erfolgt grdsl. per Funk i. d. R. 30-60 Minuten vor Erreichen
der Anlage. Nach der Anmeldung wird von der Schleuse der Rang Gibermittelt, d. h. der Binnenschiffer
weil} hiernach wann er in etwa mit seiner Schleusung rechnen kann. Die administrative Abwicklung,
d. h. die Meldung der relevanten Informationen fir die Schleusenstatistik und -abrechnung erfolgt in
Papierform, aus Vereinfachungsgriinden z. T. auch per Funk. Dies gilt insbesondere dann, wenn es sich
um Binnenschiffer handelt, die die Schleuse regelmalig frequentieren. Hier ist zu konstatieren, dass
die gleiche Meldung an jeder Schleuse sowie im Ein- und Ausladehafen erfolgen muss. Die Abrechnung
der Schleusen- und Kanalgebihren (auf dem ESK) erfolgt hier direkt zwischen WSD und Reederei, nur
in Einzelfallen findet heute noch eine Barzahlung an der Schleuse statt. Das Ankunftsavis beim Termi-
nal wird meist per Funk oder Telefon vorgenommen, die Lade-Loschlisten werden per Mail ausge-
tauscht.

Abbildung 18 Prozessablauf Transportdurchfiihrung
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Binnenreederfuas  Binnenschiffer(Zy Terminal I Schleuse - Verkehrszentrale
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. ubermittelt Abgabenrechnung .

Quelle: Eigene Darstellung.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass viele der beschriebenen Prozesse noch weitgehend ma-
nuell, z. T. ungeplant und oftmals ohne groRere technische Hilfsmittel abgewickelt werden. Vor allem
Funk und Telefon spielen hier nach wie vor eine wichtige Rolle. Wesentliche Griinde hierfir sind ei-
nerseits in der vielfach geringen Technik-Affinitdt der Binnenschiffer sowie andererseits in dem Fehlen
von technischen Unterstiitzungssystemen zu sehen. Eine wesentliche Rolle diirfte hierbei auch spielen,
dass die Transporte per Binnenschiff oftmals weniger zeitkritisch sind und die Binnenschiffer i. d. R.
Uber entsprechende Zeit verfiigen, Prozesse manuell abzuwickeln.




2.4 Vergleich der Prozessketten Bahn, Lkw, Binnenschiff

Analog zur Darstellung der Prozessketten fiir den WasserstralRentransport im vorangegangenen Ab-
schnitt werden nachfolgend die wesentlichen Prozesse und Schnittstellen fir die Verkehrstrager
Stralle und Schiene betrachtet. Die Darstellung erfolgt mit dem Ziel, wesentliche Unterschiede zwi-
schen den drei Verkehrstragern u. a. im Hinblick auf Kriterien wie Anzahl der Prozessbeteiligten, tech-
nische Ausstattung, Markt- bzw. Kundenanforderungen herauszuarbeiten.

Fir die Darstellung der Prozessketten fir den Transport per Bahn bzw. Lkw ist analog zum Binnen-
schiffstransport davon auszugehen, dass es keinen , Einheitsprozess” gibt, der fir alle Verkehre an-
wendbar ist. Die nachfolgende Prozessbeschreibung verfolgt daher auch hier das Ziel, eine zusammen-
fassende und soweit moglich allgemein giiltige Ubersicht tiber die relevanten Abldufe zu geben. Die
Darstellung erfolgt auf Grundlage eigener Prozesskenntnisse sowie einer umfangreichen Recherche
und wurde in Gesprdachen mit ausgewahlten Branchenvertretern validiert. Aus Vereinfachungsgriin-
den wird zunachst nur der Seehafennachlauf betrachtet. Weiterhin orientiert sich die Darstellung an
den Prozessanforderungen im Containerverkehr. Die im Zuge der Prozessbeschreibung fir den Was-
serstrallentransport vorgenommene Unterscheidung von Prozessebenen soll auch hier beibehalten
werden.

Der Blick auf die Prozessstrukturen im Bereich des Lkw-Verkehrs verdeutlicht, dass bereits die Auf-
tragsverarbeitung durch eine z. T. bereits deutlich engere Vernetzung der Prozessbeteiligten gekenn-
zeichnet ist. Der Angebotsprozess erfolgt in Teilen bereits heute lGber eine Schnittstellenkommunika-
tion, die ein wiederholtes Eingeben der Auftragsdaten zumindest teilweise vermeidet. Insbesondere
zu groReren Kunden bestehen Schnittstellen, die einen Datenaustausch zwischen Kundensystem und
Speditionssoftware ermoglichen. Allerdings sind auch heute viele Kunden noch nicht in der Lage, la-
dungsspezifische Daten direkt in die Systeme ihrer Logistiker einzuspielen. Weiterhin zeigt sich, dass
die Schnittstellen vom Logistiker (Fuhrunternehmen) zum Fahrer bereits deutlich starker , automati-
siert” sind als z. B. im Binnenschiffsverkehr. Hier kommen unterschiedliche Transportmanagement-
Anwendungen zum Einsatz, die als intelligente Software Tourenplanung, Disposition und Telematik
abbilden. Die Kommunikation mit den Terminals erfolgt zumindest im Containerbereich standardisiert
(TRO2) Gber eine Dakosy-Schnittstelle oder -Webanwendung. Seit der Aufhebung der Hamburger Frei-
zone spielt die Kommunikation mit dem Zoll nur noch eine untergeordnete Rolle. Grundsatzlich findet
die Kommunikation nur noch zwischen Kunde und Zoll statt, der Kunde informiert den Logistiker le-
diglich im Fall besonderer Vorkommnisse wie z. B. zollrechtlicher Anordnungen.




Abbildung 19 Prozessablauf Auftragsverarbeitung (Lkw)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Eine weiterfihrende Transsportvorbereitung ist bei der Containerabholung per Lkw grundsatzlich
nicht erforderlich. Der Fahrer meldet sich mit der ihm (ibermittelten Tourenplannummer direkt am
Terminal und wird hier relativ einfach in den Terminalprozess eingesteuert. Samtliche Uberlegungen
zu den Prozessstrukturen basieren dabei auf der Annahme, dass das Fuhrunternehmen die seit
30.11.2016 bestehende Vormeldepflicht entsprechend beriicksichtigt und seine Prozesse darauf aus-
gerichtet hat. Folglich ergibt sich ein vergleichsweise schlanker Prozess der Transportdurchfiihrung.
Ein Ankunfts-Avis beim Kunden erfolgt i. d. R. nicht. Der Container wird dort zum im Vorfeld verein-
barten Zeitpunkt abgeliefert. Lediglich im Fall von Abfertigungsproblemen oder Transportverzégerun-
gen erfolgt eine weitere Abstimmung mit dem Kunden.




Abbildung 20 Prozessablauf Transportdurchfiihrung (Lkw)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die Prozessstrukturen im Bereich der Bahn stellen sich im Vergleich zum Lkw als deutlich komplexer
dar. Grund hierfir sind u. a. die vielen Prozessbeteiligten, die es zu berticksichtigen gilt. Hierzu zdhlen
im intermodalen Verkehr neben dem Kunden und dem KV-Operateur auch das Strecken-EVU, das Ran-
gier-EVU, die relevanten Infrastrukturbetreiber (DB Netz, HPA) sowie die Terminals. Allein fiir die Pro-
zessschritte im Rahmen der Transportbereitung (Umschlag vom Wasser auf die Schiene) konnten im
Férderprojekt VESUHV® Giber 100 Aktivitdten mit 22 Schnittstellen aufgezeigt werden. Abhingig da-
von ob die Prozesse aus Sicht des Traktionars, Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU) oder KV-Ope-
rateurs beschrieben werden, weist die Darstellung eine unterschiedliche Schwerpunktsetzung und
Komplexitat auf. Um zumindest eine grundsatzliche Vergleichbarkeit zu den bisherigen Darstellungen
fir Lkw und Binnenschiff zu ermoglichen, werden die Prozesse nachfolgend aus Sicht eines KV-Opera-
teurs dargestellt. Dies hat zur Folge, dass EVU-spezifische Teilprozesse wie z. B. Trassenbestellungen
unberiicksichtigt bleiben. Desweitern existieren Unterschiede in der Wertschépfung der EVU, insbe-
sondere DB Cargo tibernimmt teilweise Aufgaben selbst, die im Falle des Einsatzes kleinerer bzw. pri-
vater EVU durch den KV-Operateur direkt ibernommen werden. Dies spiegelt sich in den folgenden
Ausfiihrungen teilweise wider, wobei die Darstellungen mit dem Anspruch erfolgen, einen maoglichst
allgemeingiiltigen Regelprozess abzubilden, weshalb auch operateurspezifische Besonderheiten au-
Ren vor gelassen werden.

Die Kunden des KV-Operateurs sind im Gberwiegenden Male keine Verlader im klassischen Sinn (sog.
Endkunden) sondern i. d. R. Reedereien oder Spediteure!®. Dabei bieten KV-Operateure sowohl im
maritimen als auch im kontinentalen KV Regelfahrplane an, wobei die Preise bzw. Tarife fir die jewei-
ligen Relationen i. d. R. einmal im Jahr mit den Kunden verhandelt werden. Das bedeutet, dass eine

13 VESUHV —Vernetzung von Seehifen und schienengebundenen Hinterlandverkehren zur Erhéhung der Trans-

portleistung auf der Schiene, ISETEC Il Verbundprojekt.

Im Seehafenhinterlandverkehr wird zwischen Carriers Haulage, d. h. der Reeder verfiigt Gber den Nachlauf
des Containers bzw. Merchant Haulage, wobei der Spediteur die Verantwortung fiir den nachgelagerten
Transport inne hat, unterschieden.
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Transportanfrage und die Ubermittlung eines Angebotes selten stattfinden. Ebenso wiirde eine Prii-
fung der Kapazitaten in Absprache mit dem EVU nur dann durchgefiihrt, wenn eine angefragte Leis-
tung vom Regelangebot abweicht (Sonderzug). Die Buchung® des Kunden wird {iber ein Online Portal
des KV-Operateurs oder eine B2B-Schnittstelle durchgefiihrt. Eine Rlickmeldung an den Kunden wiirde
nur dann erfolgen, wenn die Buchung aufgrund fehlender Kapazitaten abgelehnt wiirde. Dementspre-
chend wiirde dem Kunden ein alternatives Angebot tGbermittelt.

Abbildung 21 Prozessablauf Auftragsverarbeitung (Bahn)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Zentrales Element im Zuge der Transportvorbereitung ist die Sicherstellung der Verladebereitschaft,
d. h. zur Verladung vorgesehene Container missen a) geldscht, b) lagergeldfrei, c) zollfrei und d) frei-
gestellt sein. Sobald diese Kriterien erfillt sind, kann der Container im weiteren Dispositionsprozess
(Erstellung der Verladeliste) des KV-Operateurs beriicksichtigt werden. Verantwortlich fir die Erfil-
lung der Verladebereitschaft ist der Reeder, der diese aktiv prifen muss (Holschuld) und ggf. eine
formale Stornierung gegeniiber dem KV-Operateur vornehmen muss, sofern eines der Kriterien nicht
erfillt ist. Der Austausch der Daten zwischen den direkt am Schienentransport beteiligten Unterneh-
men im Hamburger Hafen (Rangier- und Strecken-EVU sowie den Seeterminals) wird weitgehend tber
das transPORT rail System (ehemals HABIS®) abgewickelt. Die physische Abfertigung im Terminal er-
folgt nach dem Slotverfahren, d. h. einem vorab festgelegten Zeitfenster fiir die Bearbeitung eines

Zuges.

15 Im kontinentalen KV wird zusitzlich zu der Buchung (,Wunsch etwas zu transportieren®) noch ein Versand-
auftrag (rechtlich bindender Versandauftrag) erstellt.
16 Hafenbahn Betriebs- und Informationssystem.




Abbildung 22 Prozessablauf Transportvorbereitung (Bahn)

Kunde Terminal s ElU = b
V- teur @ V o = ] -
{SpesStour/Reeder) d K Open » Evu (] {Soe / Binmen) 1 (Halerkabn) - Zo "
Zollamilicthe Ancedrung [Gestellung, Vortihoang Contaimerpeifaniage, Beschiu ete)
Yo hereltsct
v
permittelt Statush iR Rbeich K tusady
et Ladeticne |firab R, Statusabgleich
. @
. Ubermittelt Ladeliste . ubermittedt Ladeliste .

Ubermittelt Wagensplegel

_Ranglerautirag steles
Meddet Ankuntt
Ubermittelt Vertyde 15t Rihrt Verladeprozess dur
Gbermittedt Verlade st _Rangierauftrag ataiehen
v techod)
schurg

Quelle: Eigene Darstellung.

Nachdem der Zug den Hafen verlassen hat und sich auf der Reise Richtung Binnenterminal befindet,
sendet der KV-Operateur bzw. das EVU (im Falle DB Cargo) ein sog. Eingangsavis an das Binnentermi-
nal. Diese Avisierung und der anschliefende Informationsaustausch erfolgt bei gréReren Binnenter-
minalbetreibern mittels einer Schnittstelle zu den terminaleigenen Plattformen (z. B. Modality bei
Tricon in Niirnberg oder BLU bei DUSSY’). Dadurch ist kein zusatzlicher manueller Austausch von Daten
notwendig. Lediglich der Dispositionsprozess des Lkw-Nachlaufes erfolgt separat, wobei viele KV-Ope-
rateure die Disposition der Lkw mittels Schnittstelle selbst durchfiihren. Zudem bieten die meisten KV-
Operateure mittlerweile sog. Track & Trace System an, wie sie im Spediteursgeschaft standardmaRig
verfligbar sind. Dartiber kann sich der Kunde jederzeit (iber den Standort und den Bearbeitungsstatus
seines Containers informieren. Eine separate Kommunikation zwischen KV-Operateur und Kunden fin-
det also nicht bzw. nur im Fall von Abweichungen statt.

17" Das Betriebsleitsystem Umschlagbahnhéfe (BLU) wird an den KV-Terminals der Deutsche Umschlaggesell-
schaft Schiene—StraRe (DUSS) mbH, einem Tochterunternehmen der DB Netz AG, verwendet.




Abbildung 23 Prozessablauf Transportdurchfiihrung (Bahn)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die bisherigen Ausfiihrungen verdeutlichen, dass die Vernetzung der Prozessbeteiligten entlang der

(maritimen) Transportkette trotz einer Reihe unterschiedlicher Initiativen in den letzten Jahren nach

wie vor als eher unzureichend beschrieben werden kann. Das Umfeld der Seehafenhinterlandverkehre

ist dabei verkehrstrageribergreifend durch mangelnde Planbarkeit und ineffizienten Ressourcenein-

satz gekennzeichnet. Folgende Problemfelder stehen einer effizienten Abwicklung wachsender Giiter-

strome in das Hinterland entgegen:

» Keine durchgehende Informationsverfligbarkeit, -transparenz und -schnelligkeit entlang der
Transportkette,

» Geringe Standardisierung von IT-Schnittstellen und Datenmeldungen der Akteure entlang der
Transportkette,

» Notwendigkeit geplante Transporte aufgrund externer Einfllisse wiederholt kurzfristig anpassen
zu mussen,

» Avisierung der Zulaufdaten von Schiffen nicht aktuell.

Eine der Hauptursachen fiir die Entstehung von Ineffizienzen in der Kapazitatsausnutzung entlang der
gesamten Transportkette war und ist die mangelnde bi- oder gar multilaterale Abstimmung der Ak-
teure untereinander, sodass die Kommunikation der Akteure durch zahlreiche Fehler und Ungenauig-
keiten gekennzeichnet ist. Unternehmensiibergreifend wie auch unternehmensintern zeigt sich, dass
die verschiedenen Systeme und Prozesse nur selten konsequent aufeinander abgestimmt sind und auf
eine einheitliche Datenbasis zugreifen. Unternehmensabhangig kommen i. d. R. verschiedene Soft-
wareldsungen zum Einsatz, die nur in wenigen Fallen eine schnelle und unkomplizierte Datenbereit-
stellung ermdglichen. Pool-Losungen, in denen umfangreiche Datenbestdnde eingestellt und auftrags-
oder kundenbezogen abgerufen werden kdnnen, sind derzeit (noch) eine Seltenheit. Ein wesentlicher
Vorteil z. B. einer cloud-basierten Loésung besteht u. a. darin, dass sich die einzelnen Akteure nur ein-
mal mit dem , Marktplatz“ verbinden und nicht jeder einzeln elektronisch angebunden werden muss
(EDI). Unternehmensintern pflegt jede Abteilung von der Disposition (iber die Personalabteilung bis

zur Abrechnung haufig eine eigene Insellésung. Diese Systembriiche fiihren von der Erfassung bis zur




kennzahlenorientierten Auswertung zu erheblicher Doppelarbeit. Fehler im scharfen Wettbewerbs-
umfeld der Branche verursachen zusatzlichen Aufwand und noch gréReren Schaden durch schlechten
Kundenservice.

Gerade fir den Transportsektor ist das Potenzial von luK-Technologien, unterschiedlichen Prozessbe-
teiligten Daten moglichst barrierefrei und in Echtzeit zur Verfiigung stellen zu kénnen, von besonde-
rem Interesse. Beim Einsatz von Informationstechnologien kdnnen drei grundlegende Effekte auf ope-
rative und auf Managementprozesse unterschieden werden — Automatisierungs-, Informatisierungs-
und Transformationseffekte. Durch den Automatisierungseffekt verbessern luK-Technologien die Leis-
tungsfahigkeit logistischer Prozesse, indem die Datenerfassung automatisch erfolgt. Manuelle Daten-
erfassung beansprucht demgegeniiber meist einen hohen zeitlichen Aufwand, bindet so Personal,
birgt die Gefahr der Fehleingabe von Daten und kann Informationen den betrieblichen Informations-
systemen nur mit einem zeitlichen Versatz zur Verfiigung stellen. Durch den Automatisierungseffekt
sind Informationen schneller fiir alle nutzbar und nahezu fehlerfrei verfligbar, wovon Planungs-, Ent-
scheidungs- und Kontrollprozesse profitieren. Die Auswirkung von luK-Technologien auf die Qualitat
der bereitgestellten Informationen wird als Informatisierungseffekt bezeichnet. Der Informatisie-
rungseffekt wirkt auf unterschiedliche Dimensionen der Informationsqualitat. Ermoglichen Automati-
sierungs- und Informatisierungseffekt grundsatzlich neue Prozesse im Sinne einer Prozessinnovation,
liegt der Transformationseffekt vor. Transformationseffekte lassen sich nach Innovationen unterteilen,
die durch luK-Technologien erstmals technisch oder wirtschaftlich moglich 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 Unter-
nehmen besteht, von wesentlicher Bedeutung — sie kann bis zu zwei Jahre betragen. Grund fir die
relativ lange Vorlaufzeit vor der EinfUhrung ist u. a. die nicht erkennbare Tragweite der Technologie.
Die Verbreitung einer Innovation ist vielmehr davon abhéangig, ob es gelingt, eine hinreichende Infor-
mationsversorgung liber die Technologie, deren Eigenschaften und Einfiihrung sowie mogliche Aus-
wirkungen und Nutzeneffekte zu gewdhrleisten. Zudem mussen die Bemiihungen zur Entwicklung ei-
nes standardisierten Vorgehens — unter besonderer Beriicksichtigung der identifizierten Hemmnisse
— zur Integration neuer Technologien intensiviert werden, um den Anteil erfolgreicher Implementie-
rungen deutlich zu erhéhen.

Uber 70 % der befragten Unternehmen bewerten Informationsbriiche an wichtigen Schnittstellen als
Hauptdefizit auf Seiten der Verlader (2014: 62 %). Der Anteil derjenigen, die allgemeine Informations-
defizite sehen, ist von 50 % auf 59 % gestiegen. Gleichzeitig bleiben IT-Defizite aus Sicht der Logistiker
von nachrangiger Bedeutung (2014: 27 %; 2015: 32%). Somit scheinen die Verlader die Liicke in der IT
zu schlielen, wenngleich die Kommunikation noch immer bemangelt wird. Dies dirfte u. a. an einer
fehlenden zentralen Steuerung liegen, welche 55 % der Logistiker als Defizit erkennen. Insgesamt
bleibt die Kompatibilitdt und Verzahnung der verschiedenen IT-Systeme der Marktakteure auch in Zu-
kunft weiter bedeutend, sodass eine bessere Kommunikation ermoglicht werden kann.




Abbildung 24 Logistikbranche - Defizite von Verladern in Deutschland 2015
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Quelle: SCI Logistikbarometer, 2015.

Anhand der vergleichenden Darstellung der Prozessketten der konkurrierenden Verkehrstrager wird
deutlich, dass die administrativen Prozesse beim Transport per Binnenschiff im Vergleich zu denen
beim Transport per Lkw und Schiene deutlich haufiger manuell ausgefiihrt werden. Dabei verursachen
insbesondere Tatigkeiten, die eine mehrfache Bearbeitung von Daten beinhalten sowie Formate (z. B.
Fax), die nicht direkt weiterverarbeitet werden kénnen zusatzlichen, administrativen Aufwand. Glei-
ches gilt fiir undeutliche Darstellungen, die einer zusatzlichen Absicherung (Nachfragen) bedirfen.
Neben vorherrschenden Kostenstrukturen und hieraus abgeleiteten Transportpreisen besteht eine
Vielzahl weiterer Faktoren, die die Verkehrstragerwahl im Giterverkehr beeinflussen. Hierzu zdhlen
u. a. die intra- wie intermodale Wettbewerbssituation, die Verfligbarkeit von Kapazitaten (Schiffsraum,
Infrastruktur etc.), Kundenanforderungen in puncto Zeit und Verlasslichkeit usw. Im Containerlinien-
verkehr spielt dabei vor allem der Wettbewerb zwischen Verkehrstragern eine wesentliche Rolle. Die
Ergebnisse der Analyse sollen dazu dienen zu erklaren, warum bei Kostengleichheit nicht die gleichen
Anteile zweier Verkehrstrager zu erwarten sind, da weitere Faktoren die Verkehrstragerwahl beein-
flussen. Flexibilitdat und Transportzeiten spielen ebenfalls eine Rolle, so dass im Containerverkehr Bahn
oder Binnenschiff in der Regel einen deutlichen Kostenvorteil pro Einheit gegeniiber dem Lkw bieten
missen, bevor ihr Anteil sich den 50 % nahert. In friiheren Analysen dieser Art konnte darliber hinaus
empirisch belegt werden, dass der Anteil der Bahnverkehre im Containerverkehr bei gleichen Kosten-
verhaltnissen umso hoher ist, je hoher die Frequenz der regelmaRigen Bahndienste war. Der Bundes-
verband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik e.V. (BME) hat in 2014 einen Leitfaden veréffentlicht,
in dem die fur Verlader wichtigsten Kriterien definiert werden. Dabei gelten die wesentlichen Kriterien
Preis, Flexibilitat, Zuverlassigkeit und Geschwindigkeit nach wie vor als entscheidende Gradmesser.
Beim Thema Schnelligkeit ergeben sich fiir das Binnenschiff erst Chancen auf langen Strecken, wobei
es in Konkurrenz mit der Schiene nur dann erfolgreich sein kann, wenn Mallnahmen umgesetzt wer-
den, die einen konstanten und durchgehenden Betrieb des verhaltnismaRig langsamen Binnenschiffs




ermoglichen. Konkret bedeutet dies die Reduzierung von Wartezeiten durch optimierte IT und friih-
zeitigen Informationsaustausch, wodurch sich im Bedarfsfall die Moglichkeit einer Geschwindigkeits-
anpasssung ergibt, um somit zumindest Kosten einzusparen. Auch die Schiene kampft bei zunehmen-
dem Guiterverkehr und der intramodalen Konkurrenz des Personenverkehrs mit Wartezeiten an wich-
tigen Knotenpunkten und der Verfiigbarkeit durchgehender Trassen. Durch den Einsatz von Track &
Trace Systemen, wie sie bei vielen KV-Operateuren bereits Standard ist, konnte in dem Zusammen-
hang zumindest Transparenz geschaffen werden. Die Tatsache, nicht zu wissen, wo sich ihre Ladung
aktuell befindet, stort Kunden haufig mehr als eine Verspatung, die bei einer Transportdistanz Gber
mehrere hundert Kilometer und variierender Anschlusstransporte/Ladezeitfenster Gberhaupt nicht
relevant ist. Dadurch kann die geflihlte Zuverlassigkeit des Verkehrstragers erhoht werden. Durch den
verstdrkten Einsatz von IT versprechen sich Experten neben einer besseren Planbarkeit (Verfiigbarkeit
Laderaum) auch eine optimierte Steuerung samtlicher Ressourcen und letztlich eine Reduzierung der
Kosten, die im Umkehrschluss wettbewerbsfahigere Preise ermdglichen soll sowie die Moglichkeit,
starker in Innovationen und neues Equipment zu investieren. Fir das Binnenschiff bleiben insbeson-
dere witterungsbedingte Einfllisse unberechenbar und damit ein nur schwer kalkulierbares Risiko. Ab-
gesehen von den harten Kriterien spielen im Entscheidungsprozess haufig auch weiche Griinde eine
wichtige Rolle. Dabei gilt es, etablierte Denkmuster und eine Mentalitat zu bericksichtigen, die den
Lkw als alternativioses Verkehrsmittel darstellt. Binnenschiff und Bahn gelten bei Verladern haufig als
behabig und lberholt. Zudem sind die richtigen Ansprechpartner z. T. nur schwer zu identifizieren,
Vertriebsaktivitaten finden kaum statt. Im Rahmen vergleichbarer Untersuchungen hat sich mehrfach
gezeigt, dass Ladung die einem Verkehrstrager verloren geht, nur sehr schwer wieder zuriickgewon-
nen werden kann. Hinzu kommt, dass gerade auf Verladerseite viele Entscheider nur sehr wenig
Kenntnisse Gber Binnenschiff und Bahn haben. Hier liegt es an den handelnden Akteuren ,aufzukla-
ren” sowie Prozessverbesserungen und Innovationen besser zu kommunizieren und dariiber hinaus
durch eine schnellere Reaktionszeit bereits im Angebotsprozess mehr Verlader zu gewinnen, das Bin-
nenschiff fir Transporte zu nutzen.




3 Handlungsoptionen zur Starkung der Binnenschifffahrt
durch eine Digitalisierung des Elbkorridors

3.1 |Identifikation und Systematisierung der Aktionsfelder

3.1.1 Methodische Voriiberlegungen

In den vergangenen Jahren wurden bereits eine Reihe von Mallnahmen fiir eine starkere Vernetzung
der Akteure im System WasserstralRe initiiert. Viele Aktivitdten befinden sich allerdings noch in der
Pilotphase oder werden erst sukzessive ausgerollt. Neben der Beriicksichtigung bereits laufender Ak-
tivitdten und Projekte ist es ausdriickliches Ziel, im Zuge dieser Studie weitere innovative MaRnahmen
und Projektideen zu entwickeln, die liber die bereits bestehenden bzw. in der Umsetzung befindlichen
Malnahmen hinausgehen. Hierzu findet nachfolgend ein mehrstufiges Verfahren Anwendung. In ei-
nem ersten Schritt werden zunachst aktuelle Entwicklungen im Kontext der Digitalisierung identifiziert
und hinsichtlich ihrer Relevanz fiir die Binnenschifffahrt im Elbkorridor bewertet. In einem zweiten
Schritt erfolgt eine sog. Best-Practice Betrachtung mit dem Ziel anderenorts bereits entwickelte
Ideen/Projekte oder z. T. sogar Pilotanwendungen zu analysieren und hinsichtlich ihrer Ubertragbar-
keit auf die Elbe zu tberpriifen.

3.1.2 Digitalisierungstrends und deren Relevanz fir die Elbschifffahrt

Die Digitalisierung zahlt unzweifelhaft zu den wichtigsten Megatrends unserer heutigen Zeit. Nicht
grundlos wird sie mit den groRen Revolutionen der letzten Jahrhunderte gleichgesetzt. Sharing Eco-
nomy, Cloud Computing, Social Media, Internet of Things, Cyber-Physical-Systems und Big Data Ana-
lytics zahlen zu den digitalen Schlisseltechnologien, die unser gesellschaftliches Leben und wirtschaft-
liches Handeln einem fundamentalen Transformationsprozess unterziehen. Die Wissenschaft verweist
im Rahmen dieser sich bereits z. T. vollziehenden Umwalzungen auf die Theorie der disruptiven Inno-
vation (auch: Durchbruchinnovation, zerstérerische Innovation).'® Dabei handelt es sich um einen Pro-
zess, der sich urspriinglich aus einer Branchennische heraus im Zeitablauf zu einem dominierenden
Treiber entwickelt, der ganze Marktstrukturen verdndert oder gar zerstort.

In einer stetig wachsenden Zahl an Industrien ist bereits zu beobachten, dass die Digitalisierung Anla-
gen und Prozesse umfassend durchdringt. Die zunehmende Ausstattung physischer Objekte mit Sen-
sorik und Kommunikationstechnik ermoglicht es ihnen, sowohl ihre Umwelt zu erkennen als auch die
gesammelten Informationen an andere weiterzugeben. In der Folge ergeben sich hieraus vielfiltige
Moglichkeiten der dezentralen Entscheidungsunterstiitzung und der Autonomisierung. Die Technolo-
gien dafiir sind durch die dynamische Entwicklung digitaler Kommunikations-, Verarbeitungs- und
Speichertechnologien inzwischen verfligbar und fir eine massenhafte Nutzung wirtschaftlich. Heute
schon sind gut 5 Mrd. Gerate auf der Welt mit dem Internet verbunden und es ist absehbar, dass sich
diese Zahl in wenigen Jahren vervielfachen wird. Das IT-Analystenhaus Gartner nimmt an, dass diese
Zahl bis 2020 auf 25 Mrd. Geréate ansteigt.

Dasselbe Analystenhaus veroffentlicht jahrlich auch den sogenannten ,, Hype Cycle for Emerging Tech-
nologies”. Er beantwortet u. a. die Frage auf welche Trends sich der Markt einstellen muss und zeigt,

18 vgl. u. a. Christensen/Matzler, ,, The Innovators Dilemma*“, 2013.




welche Trends der Vorjahre mittlerweile auch wieder verschwunden sind. Die Y-Achse des zum Gra-
phen gehérenden Koordinatensystems zeigt dabei stets den Grad der Erwartungen an einen IT-Trend
an, die X-Achse beschreibt dessen produktive Einsatzmoglichkeiten zum Zeitpunkt der Veroffentli-
chung. Vom , Innovation Trigger” geht es dabei immer iber den ,,Hohepunkt der (iberzogenen Erwar-
tungen”, durch das , Tal der Desillusionierung” hin zum ,Hang der Erleuchtung”, bis dann schlieflich
ab und zu doch noch das "Plateau der Produktivitat" erreicht wird. Eine Betrachtung des Hype Cycles
der vergangenen zehn Jahre lasst erkennen, mit welcher Prazision die Analysten die Trends der
schnelllebigen IT-Welt vorhergesehen und auch einst sehr marktferne Themen in einen durchaus pas-
senden zeitlichen Kontext gesetzt haben. Die nachfolgende Abbildung zeigt Gartners Hype Cycle aus
dem Juli 2015.

Abbildung 25 Gartners Hype Cycle for Emerging Technologies (2015)

3 Agvanced Analytics With Salf-Servce Deivery
expectations Autonomous Vehicles
y | Internet of Things

Smant Adisors Speech1o-Speach Transiation

- Machine Leaming

= Wearadles
Cryptocumrencies
Consumér 30 Printing
Natural-Language Question Answenng

Micro Data Centers —
Digital Dexterty «\
Sofware-Defined Security— \\
Neurobusiness
Cawen Data Scence -\
Biochips -\
loT Platform —_ °
Connected Home
Aftective Computing —

SmanRobols
30 Bloprinting Systems for Organ Transplamt @ Hybnd Cloud Computing
Volumetric Displays ?

Human Augmentation
Brain-Computer interface —
Quantum Computing —~

/

J
Bioacoustc Sensing 4

f
People-Literate Technology —._
Digttal Security

Augmented Reality Enterprise 3D Printing

Gesture Control

Vinual Reality

Cryplocurnrency Exchange Autonomous Field Veicles

Vintual Personal Assistarts

/ SmartDust
As of July 2015
Innovation ::‘?I:t:; Trough of Siope of Enlightenment Plateau of
Trigger Expectations Disillusionment Productivity
time 2
Plateau will be reached in: absolate
Olessthan2years ©2toSyears @5to10years A morethan 10years @ before plateau

Quelle: Gartner, 2015.

Mit Blick auf die Verkehrs- und Logistikbranche ist zu beobachten, dass einige der abgebildeten Trends
bereits auch hier Einzug gehalten haben. Allerdings zeigt sich, dass die Digitalisierung in anderen Bran-
chen bereits deutlich stirker vorangerschritten ist. Im Monitoring-Report Wirtschaft DIGITALY wurde
im Jahr 2015 erstmals der Digitalisierungsgrad der gewerblichen Wirtschaft in Deutschland nach Bran-
chen differenziert erhoben. Der Digitalisierungsgrad beschreibt dabei die Nutzungsintensitat von digi-
talen Technologien und Diensten, die Ausrichtung der Unternehmen auf die Digitalisierung und den
Einfluss der Digitalisierung auf den Geschaftserfolg. GemaR Report ist die Branche Verkehr und Logis-
tik aktuell noch unterdurchschnittlich digitalisiert. Bis 2020 bleibt sie nach Aussage der Gutachter mit
49 von 100 moglichen Punkten auch weiterhin unterdurchschnittlich digitalisiert. Das Digitalisie-
rungstempo wird im Bereich Verkehr und Logistik als moderat beschrieben, der Digitalisierungsgrad

1% TNS Infratest und ZEW im Auftrag des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie, 2015.




wird von 40 Punkten im Jahr 2015 auf 49 Punkte im Jahr 2020 steigen. Allerdings geht der Report auch
davon aus, dass die Unternehmen im Bereich Verkehr und Logistik ihre unternehmensinternen Pro-
zesse bis 2020 umfanglicher auf die Digitalisierung ausrichten werden. Die Nutzung digitaler Dienste
wird dabei als deutlich ausbaufahig beschrieben, die Nutzungsintensitat digitaler Gerate und Infra-
strukturen als verbesserungsfahig. Wesentlicher Treiber der Digitalisierung bildet dabei der Zeitbe-
darf.

Zu einer dhnlichen Einschatzung kommt auch die Wirtschaftsprifungsgesellschaft Deloitte. In der von
ihr im Jahr 2014 erstmals vorgestellten , Digital Disruption Matrix“ ordnet sich der Transportsektor im
nord-ostlichen Quadranten mit der Bezeichnung ,lange Lunte, groRer Knall“ ein. Auch diese Bezeich-
nung lasst erahnen, dass die Digitalisierung in der Transportbranche noch unterdurchschnittlich ent-
wickelt ist, aber tiber hohes disruptives Potenzial verfigt.

Abbildung 26 Deloittes Digital Disruption Matrix
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Quelle: Uberlebensstrategie ,Digital Leadership“, Heads Executive Consultancy, Deloitte Digital, S. 5

Ausgehend von den Erkenntnissen aus der Ist-Analyse ist davon auszugehen, dass der Verkehrstrager
Binnenschiff im brancheninternen Vergleich bislang die geringsten Digitalisierungstendenzen aufweist.
Als Griinde hierflr wurden bereits die vielfach geringe Technik-Affinitat der Binnenschiffer sowie das
Fehlen groRerer Plattformlosungen angefiihrt. Weiterhin wurde bereits darauf hingewiesen, dass die
Transporte per Binnenschiff oftmals weniger zeitkritisch sind und die Binnenschiffer i. d. R. Uber ent-
sprechende Zeit verfiigen, Prozesse manuell abzuwickeln. Vor diesem Hintergrund ist davon auszuge-
hen, dass viele der in Gartners Hype Cycle beschriebenen Trends noch keinen weitreichenden Einzug
in die Binnenschifffahrt gefunden haben. Nach vorlaufiger Einschatzung ist davon auszugehen, dass
vor allem Themen wie Hybrid Cloud Computing und Internet of Things im Bereich der Binnenschiff-
fahrt kurz- bis mittelfristig starker in den Fokus rlicken dirften. Perspektivisch kdnnte auch das Thema
Autonomous Vehicles an Bedeutung gewinnen. Allerdings ist auch davon auszugehen, dass die Bran-
che bezogen auf die technische Ausstattung sowie die Prozessstrukturen z. T. noch lber erheblichen
Anpassungsbedarf verfligt. Das nachfolgende Zitat von Thorsten Dirks, CEO Telefdnica Deutschland




AG verdeutlicht dabei, dass sich im Zuge der digitalen Transformation ein Hauptaugenmerk darauf
richten sollte, die unterschiedlichen Prozesse zielgerichtet anzupassen anstatt sie quasi eins zu eins
von der Papierform ins digitale Zeitalter zu tGberfihren.

I'Y) ,Wenn Sie einen ScheilRprozess
~  digitalisieren, dann haben Sie einen
scheiR digitalen Prozess.”

Thorsten Dirks

Um weitere mogliche Trends bzw. Anwendungsfalle im Bereich der Transportbranche herauszufiltern,
erfolgt im nachsten Abschnitt eine weiterfiihrende Best-Practice Betrachtung.

3.1.3 Best-Practice: Projektansatze zur Digitalisierung in Verkehr und Logistik

Wie bereits angeklungen ist davon auszugehen, dass im Umfeld des Hamburger Hafens, in anderen
See- oder Binnenhafen oder im Umfeld anderer Verkehrstrager bereits Aktivitaten/Projekte stattge-
funden haben oder z. T. sogar Pilotanwendungen entwickelt wurden, die auf den vorliegenden The-
menkomplex Ubertragbar sind. Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend verschiedene Projektan-
satze dargestellt und hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir eine engere Vernetzung der einzelnen Prozess-
beteiligten im Elbkorridor tGberpriift.

HVCC Hamburg Vessel Coordination Center (Hamburg)

Das HVCC Hamburg Vessel Coordination Center ist die zentrale, neutrale, Giberbetriebliche Koordina-
tionsstelle fur GroRschiffs-, Feeder- und Binnenschiffsverkehre im Hamburger Hafen. Es wurde am 1.
November 2015 als Dachorganisation fiir die bereits bestehende Feeder Logistik Zentrale (FLZ) und
die Nautische Terminal Koordination (NTK) etabliert, Anteilseigner sind die Hamburger Hafen und Lo-
gistik AG (66,7 %) und Eurogate Container Terminal Hamburg (33,3 %). Das HVCC bietet den Terminals
und Reedern betriebliche Koordinierungsleistungen fiir Schiffe im Zulauf auf den Hamburger Hafen,
bei der Rotation im Hafen und beim Auslaufen nach der Abfertigung an. Zudem fungiert das HVCC als
zentrale Kommunikationsschnittstelle der Terminalbetriebe zur hoheitlichen Nautischen Zentrale
Hamburg sowie zu den Elblotsen. Nachdem zunéachst vorwiegend GrolRcontainerschiffe, Bulker, Kreuz-
fahrt- und Feederschiffe im Fokus standen, hat das HVCC sein Aufgabengebiet Ende 2015 auch auf die
Binnenschifffahrt ausgedehnt und Gbernimmt seitdem fir die BCF die Koordinierung samtlicher An-
ldufe im Hamburger Hafen. Dazu libermittelt die BCF die Umlaufvorplanung fiir alle Containertermi-
nals an das HVCC. Die Mitarbeiter des HVCC stimmen sich mit den Terminals iber die tatsachlichen
Uhrzeiten und Ablaufe ab und senden diese Informationen zuriick an die BCF. Bei Verdanderungen des
geplanten Ablaufs ibernimmt das HVCC die Kommunikation mit allen Beteiligten. Diese profitieren
davon, weil sie nur noch einen zentralen Ansprechpartner fir alle operativen Fragestellungen haben.
Zudem erhalten sie besser aufbereitete und transparentere Informationen als zuvor.

Neben der Rundlauf-Koordination im Hamburger Hafen strebt das HVCC auch eine erweiterte Zulauf-
koordination an. Analog zur Vorgehensweise im Zuge der (nautischen) Koordination der GroR3schiffs-
anlaufe wiirde dies bedeuten, die Planung der Binnenschiffsan- und -umlaufe verstarkt mit Unterstut-
zung von AlS-Daten durchzufiihren und enger mit den Betriebsdaten der Schleusen in Geesthacht und




Scharnebeck zu verzahnen. Erste Versuche die BCF-Anldufe mit Hilfe der Daten der AlS-Landstation
bei Geesthacht zu planen laufen bereits. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Rundlauf-Koordination
und die Zulaufkoordination im Uberblick.

Abbildung 27 HVCC-Leistungen in der Binnenschifffahrt
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Quelle: HVCC.

Aktivitdten der Hamburg Port Authority (Hamburg)

Die Hamburg Port Authority (HPA) als Betreiberin der 6ffentlichen Hafeninfrastruktur hat in den letz-
ten Jahren ihre Bemihungen intensiviert, die Binnenschifffahrt zu starken und sowohl deren aktuellen
als auch zukiinftigen Bediirfnissen gerecht zu werden. Hierzu wurde u. a. eine Hafenkarte erstellt, die
einen Uberblick Gber alle éffentlichen Binnenschiffsliegeplatze im Hamburger Hafen gibt. Weiterhin
wurden zur Verbesserung der Anlaufbedingungen im Jahr 2015 neue digitale Formulare fir die Mel-
dungen der Binnenschifffahrt eingefiihrt, die ein einfacheres und schnelleres An- und Abmeldeverfah-
ren ermoglichen. Weitere Projektvorhaben im Kontext einer starkeren digitalen Einbindung der Bin-
nenschifffahrt zielen u. a. auf eine elektronische Bereitstellung von Verkehrsinformationen. Hierzu
zdhlen u. a. Angaben zur Verfligbarkeit von Liegeplatzen, zu Briickendurchfahrtshéhen, Schleusenoff-
nungen, Baustellen, Stromungsdaten etc. Viele Informationen sind heute bereits im PortMonitor digi-
tal verfligbar. Der PortMonitor visualisiert unterschiedliche Informationsquellen wie Schiffsbewegun-
gen, BaumalRnahmen, Antrdge und Ausfihrungsplane um unterschiedliche Kartendarstellungen
herum. Als innovatives Leitstandsystem dient er derzeit primar der Unterstiitzung der Nautischen
Zentrale, die Daten sind nicht 6ffentlich zugénglich. Stattdessen werden ausgewahlte Informationen




fallbezogen in ELWIS oder Inland ECDIS eingespielt. Im Zuge des IBIS-Projekts (Intelligent Barge Infor-
mation Service) ist geplant, relevante Reisedaten in Zukunft vermehrt elektronisch zur Verfiigung zu
stellen. Das Projekt ist seit kurzem Teil der SmartPort-Initiative der HPA. Darliber hinaus plant die HPA
die Bereitstellung eines Binnenschiffs-Webportals ,,ELBA” (Elektronische Binnenschiffsan- und Abmel-
dung) lber das die An- und Abmeldung im Hafen sowie die Abrechnung in Zukunft auf unterschiedli-
chen Wegen elektronisch erfolgen kann/soll.

Truckvormeldung und Slotbuchung (Hamburg)

Seit dem 30.11.2016 gilt fur alle Lkw mit Quelle/Ziel an den Containerterminals im Hamburger Hafen
die Pflicht zur elektronischen Voranmeldung. Diese Verpflichtung wird u. a. damit begriindet, dass die
Lkw bisher zeitlich ungeplant und z. T. ohne vorgemeldete Daten an den Terminals eintreffen. Dies
verzogert die Abfertigung, verlangert die Wartezeiten an den Terminals und sorgt regelmaRig fir Riick-
stau. Zwar sind die Rahmenbedingungen der Lkw-Abfertigung nur bedingt mit denen im Bereich Bin-
nenschifffahrt?® vergleichbar, dennoch erscheint es sinnvoll, einzelne Prozessschritte einer weiterfiih-
renden Betrachtung zu unterziehen. Die nachfolgende Abbildung zeigt zunadchst den gesamten Prozess
der Truckvormeldung und Slotbuchung im Uberblick.

Abbildung 28 Truckvormeldung und Slotbuchung (Fuhre 2.0)
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Die zuverlassige Lkw-Transportvormeldung liber die Datenschnittstelle TRO2 bildet dabei ein wesent-
licher Baustein in der digitalen Informationskette fiir die Lkw-Abfertigung an den Hamburger Contai-
nerterminals. Die Vormeldung der Transportdaten hilft, die Lkw-Abfertigung an den Hamburger Con-
tainerterminals effizienter und fiir alle Beteiligten planbarer zu gestalten. Die gesamte Kommunika-
tion (siehe nachfolgende Abbildung) erfolgt liber eine kostenlose Webanwendung (kleine Fuhrunter-
nehmen) bzw. IT-Schnittstelle (gréRere Fuhrunternehmen) sowie eine kostenlose App fir Smartpho-
nes und Tablets (Zielgruppe Lkw-Fahrer).

20 Hijer werden im Vorfeld Lade-/Léschlisten ausgetauscht, eine zeitliche Abstimmung der Lade-/Léschfenster

erfolgt auch wenn hier z. T. noch Optimierungsbedarf besteht.




Abbildung 29 TRO2 - Uberblick

1. StatusRequest (Containerdaten)

2. Statusinformation (Containerstatus)

3. TransportBooking (Touranmeldung)

4. Statusinformation {Tourenplan)

Quelle: Eurogate.

Der gesamte Informationsaustausch erfolgt dabei Gber Info-HUB als zentraler Kommunikationsknoten
fir die TRO2-Kommunikation zwischen den vier groBen Containerterminals in Hamburg mit den rele-
vanten Fuhrunternehmen.

Hervorzuheben ist aus Sicht der Gutachter, dass es im Zuge des Projekts gelungen ist, eine Plattform
zu entwickeln, an die sowohl grofRe als auch kleine Fuhrunternehmen sowie die beteiligten Fahrer
gleichermalien angeschlossen werden kdnnen. Hier besteht eine gewisse Relevanz fiir das Thema Bin-
nenschifffahrt da neben den groReren Binnenreedern wie DBR, BCF, Dettmer, Imperial ggf. auch klei-
nere Partikuliere (zumeist im Massengutbereich) eingebunden werden missen. Darliber hinaus ergibt
sich durch Moglichkeit einer einfachen Einbindung der Binnenschiffer Giber eine App-Losung die Mog-
lichkeit, die Schnittstelle zwischen Reeder, Binnenschiffer und Terminal zu optimieren.

PIA Pilot Information Assistant (Deutsche Bucht)

Um die Sicherheit auf den Wasserwegen zu erhéhen sowie die Arbeitsablaufe zu optimieren, haben
die deutschen Lotsen das Projekt Pilot Information Assistant (PIA) initiiert. Ziel des Projektes war es,
alle neun Briiderschaften der deutschen See- und Hafenlotsen mit ihren unterschiedlichen Bediirfnis-
sen flr eine gemeinsame, einheitliche und kosteneffiziente Entwicklung eines Informationssystems
sowie der Nutzung der dazugehorigen sogenannten Portable Pilot Unit (PPU) zu gewinnen. Bis zur
Einflhrung von PIA hat sich jeder einzelne Lotse aus vielen Quellen selbst mit Informationen versorgt.
Im Zuge des PIA-Projektes ist es gelungen, eine Softwareplattform zu entwickeln, die neben elektro-
nischen Seekarten, einer Schiffsdatenbank auch ein Informationssystem - mit vielen elektronischen
Dokumenten und aktuellen Daten zur Verkehrs- und Wetterlage - integriert. Dabei werden von einem
zentralen Server verschiedene Daten, wie beispielsweise Tidenzeiten, Pegelstdnde, aktuelle Behor-
deninformationen oder auch Schleusenwartezeiten, aus unterschiedlichsten Quellen gesammelt und
zur Verfligung gestellt. Die Zentralen der Lotsenbriderschaften pflegen auRerdem einige Zusatzinfor-
mationen manuell in das System ein. Jedes PIA-Gerat ist neben WLAN auch mit einer integrierten SIM-
Karte fir Mobilfunk ausgestattet. Bei bestehender Funkverbindung synchronisiert das Gerat alle rele-
vanten Informationen vom PIA-Server und stellt diese on- wie auch offline zur Verfligung. So verfiigt
der Lotse immer Uber alle fiir seine Lotsung relevanten Daten und Informationen, auch wenn tempo-
rar einmal keine Verbindung zum zentralen Server besteht. Die ersten PIA-Gerate wurden im Friihjahr
2012 an die Lotsenbriiderschaft NOK Il ausgeliefert und in einem Pilotversuch erfolgreich getestet.




Hierbei kamen neue und leistungsstarke Tablet-PCs (Samsung Slate PC-7) mit Windows-Betriebssys-
tem zum Einsatz. Weitere Ausbaustufen des PIA-Systems befinden sich derzeit in Planung. Hierzu ge-
horen u. a. ein elektronischer Lotszettel, der alle abrechnungsrelevanten Daten der Lotsung enthalt
sowie ein ETA-System, welches es zunachst nur den NOK-Lotsen ermdglichen soll, aus gespeicherten
AlS-Daten der Vergangenheit ein aktuelles AlS-Lagebild zu prognostizieren.

Das PIA-Projekt bietet eine Reihe von interessanten Anknipfungspunkten fiir die Digitalisierung der
Binnenschifffahrt auf der Elbe. Grundséatzlich wurde mit dem Projekt der Beweis erbracht, dass es
moglich ist, Daten aus verschiedenen Quellen auf einer Kommunikationsplattform zu blindeln. Bezo-
gen auf die Binnenschifffahrt ist davon auszugehen, dass die Verknipfung von AlS-Daten, Schleusen-
wartezeiten und Verkehrsinformationen (ELWIS) auf einer zentralen Plattform ggf. in Verbindung mit
einer Darstellung in Inland ECDIS zu erheblichen Synergien fiihren kann. Die Mdéglichkeit, auf diese
Plattform mobil z. B. mit einem Smartphone oder Tablet-PC zugreifen zu konnen, dirfte insbesondere
fur die Binnenschiffer von Bedeutung sein. Dies gilt insbesondere dann, wenn durch die Anderung der
BinnenschifffahrtsstraBenordnung der Einsatz von AIS und ECDIS auf Elbe und ESK verpflichtend wird.
Auf offene Fragen z. B. im Hinblick auf Kosten und Umsetzbarkeit einer derartigen Lésung, Akzeptanz
sowie Verknlpfung mit weiteren hafen- bzw. terminalbezogenen Daten wird im Verlauf der weiteren
Untersuchung noch detailliert eingegangen.

Schleusenmanagement und Elektronisches Verkehrstagebuch an der Donau (Donau)

Aufgrund der divergierenden Abmessungen der Schiffe und der unterschiedlichen Eintreffzeitpunkte
an einer Schleuse ist es fir die Schichtleiter u. U. schwierig, eine optimale Kammerbelegung sicherzu-
stellen. Durch diesen zufallsverteilten Prozess konnen je nach Verkehrssituation Wartezeiten entste-
hen. Dariiber hinaus bestehen durch Schiffe mit Vorschleusungsanspruch oder Gefahrguttransporte
zusatzliche EinflussgroRen, die die Komplexitdt der Planung erhéhen. Vor diesem Hintergrund wurde
im September 2011 ein Pilotprojekt an der Donau gestartet, das Anfang 2017 mit finf Schleusen ,live”
gehen wird (Bad Abbach, Regensburg, Geisling, Straubing, Passau-Kachlet). Wichtigste Ziele des Pro-
jekts sind die Minimierung der Wartezeit fir alle Schiffe im betrachteten Systemabschnitt sowie eine
optimale Kammerbelegung mit minimaler Anzahl Schleusungen. Die Wartezeitminimierung steht da-
bei im Vordergrund. Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht das Grundprinzip am Beispiel der Opti-
mierung flir eine Einzelschleuse.




Abbildung 30 Prinzipdarstellung der Slot-Optimierung fiir eine Einzelschleuse
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Quelle: WSV, Vortrag Thomas Wagner, 25.8.2014.

Neben den bekannten und notwendigen Daten zu den Schleusen (Kammerlange und -breite etc.) und
zur WasserstralRe (Entfernung der Schleusen etc.), kommt den Daten der Schiffe eine besondere Be-
deutung zu. Diese sollen weitgehend automatisch aus den von den AIS Transpondern der Schiffe ge-
sendeten Daten gewonnen werden. Hierbei sind insbesondere die Daten zur Position, der Fahrtge-
schwindigkeit, den Schiffsabmessungen von Bedeutung.

Im Zuge der vorliegenden Pilotanwendung ist geplant, die relevanten Informationen in die ECDIS In-
land-ENC-Anwendung einzuspielen sowie die AlS-Daten fiir eine automatische Kontrolle der Abrech-
nungsdaten zu nutzen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prinzipielle Logik sowie die relevanten
Module und Prozessbeteiligten im Uberblick.

Abbildung 31 Einbindung der VT-Datenbank
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Quelle: WSD-Siid Jahresbericht, 2011.

Eine Ubertragbarkeit auf die Untersuchungsregion ist nach Einschatzung der Berater grundsatzlich ge-
geben, wenn es gelingt die Schleusen Geesthacht (Elbe), Scharnebeck (ESK) und Uelzen (ESK) operativ
zu verknipfen und die Daten bzgl. der Durchlauf- bzw. Wartezeiten in den Planungsprozess fiir die
Abfertigung im Hamburger Hafen einzuspielen.

Nextlogic (Rotterdam)

Der Hafen Rotterdam strebt mit dem Projekt ,,nextlogic” eine Verbesserung der Rahmenbedingungen
fir den Containertransports per Binnenschiff an. Im Mittelpunkt von ,nextlogic” steht der Aufbau ei-
ner IT-Plattform zur Optimierung der Schnittstellen zwischen den einzelnen Prozessbeteiligten. Das




Projekt zielt u. a. auf einen verbesserten Informationsaustausch und die Optimierung der Schiffsan-
ldufe sowie auf eine verbesserte Planung der Prozessabldufe. Zu diesem Zweck werden z. B. Lade-/
Loschlisten mit den verschiedenen Freistellungen verlinkt. Dies flihrt zu kiirzeren Durchlaufzeiten bei
der Abfertigung und mehr Flexibilitat. Auch wird die verfligbare und nachgefragte Abfertigungskapa-
zitat transparent dargestellt, wodurch eine effektivere Planung und ein besserer Einsatz der Ressour-
cen moglich werden. Insgesamt basiert der Projektansatz auf dem nachfolgenden Drei-Saulen-Ansatz.

Abbildung 32 Drei-Saulen-Ansatz von nextlogic
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Quelle: Port of Rotterdam.

Basis dieses Ansatzes bildet ein zuverlassiger Informationsaustausch zwischen allen Prozessbeteiligten
sowie ein leistungsfahiges Planungs- und Analysetool (,,BRAIN“). Anders als z. B. im Hamburger Vessel
Coordination Center werden samtliche Ablaufe durch , BRAIN“ ohne Beteiligung eines Disponenten
oder Schiffsplaners direkt gesteuert. Daher gestaltet sich die Entwicklungsarbeit als extrem komplex.
Nach heutigem Stand (Dezember 2016) sind im ersten Quartal 2017 erste Testlaufe geplant, bis Ende
des Jahres 2017 sollen alle Prozessbeteiligten sukzessive eingebunden werden, so dass das System
Anfang 2018 ,live“ gehen kann.

Aufgrund der noch unklaren inhaltlichen Ausgestaltung von nextlogic ist die Frage nach der Ubertrag-
barkeit auf den Hamburger Hafen bzw. den Elbkorridor aktuell nur schwer zu beantworten. Allerdings
zeigt sich, dass mittlerweile alle groRen Seehdfen am Aufbau unterschiedlicher Plattformlésungen ar-
beiten, um die bestehenden Terminalkapazitaten moglichst effizient zu nutzen. In Rotterdam und Ant-
werpen fallt dem Binnenschiff aufgrund seines Modal-Split-Anteils traditionell gréBeres Gewicht zu
aber auch in Hamburg findet das Binnenschiff zunehmend Eingang in derartige Uberlegungen.

Instream — Smart and efficient inland navigation (Antwerpen)

Die Binnenschifffahrt spielt mit einem Modal-Split-Anteil von rd. 35 % eine wichtige Rolle im Hinter-
landverkehr des Hafens Antwerpen. Aus diesem Grund wurden insgesamt sechs verschiedene Binnen-
schifffahrtsprojekte initiiert und unter dem Titel ,, Instream” zusammengefasst. Die nachfolgende Ab-
bildung zeigt die Projekte im Uberblick.




Abbildung 33 Instream-Teilprojekte
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» Die an den AlS-Passagepunkten innerhalb und auBerhalb des Hafens erfassten Daten werden so-
wohl flir das nautische Hafeninformationssystem APICS, als auch fiir das Barge Traffic System (BTS)
bereitgestellt, damit Verkehrsleiter, Binnenschiffsoperator und Terminalbetreiber die Verkehrs-
abwicklung besser planen und tGberwachen kénnen.

» Das Projekt , Koordination der Binnenschiffe” zielt darauf ab, einen einzigen zentralen Kontakt-
punkt einzurichten, an dem die Schleusennutzung unter Berlicksichtigung der aktuellen Verkehrs-
lage und der geplanten Bewegungen der Seeschiffe disponiert wird. Eine elektronische Voranmel-
dung erweitert den Planungshorizont fir die Binnenschiffe und liefert zusatzliche Erkenntnisse
Uber den Verkehrsfluss.

» Das Barge Traffic System (BTS) ist ein zentrales Buchungs- und Verkehrsbegleitungssystem fir die
Containerbinnenschifffahrt im Hafen Antwerpen. Das zentrale Tool ist eine Internetplattform zur
Optimierung der Schnittstelle zwischen Terminalbetreiber und Binnenreeder. Das BTS ermdoglicht
den Binnenreedern die Buchung realistischer Zeitfenster und unterstiitzt dadurch die Terminalbe-
treiber bei der Erstellung ihrer Planungen fiir Lade- und Loscharbeiten. Die Binnenschiffsreeder
schicken zuerst eine Terminanfrage an die Terminalbetreiber. Danach erstellen die Terminalbe-
treiber eine Planung fir die Lade- und Léscharbeiten und schicken diese (iber das BTS zuriick an
die Binnenschiffsreeder. Das BTS berticksichtigt die durchschnittliche Fahrzeit und die geschatzte
Abfertigungszeit. Aufgrund einer eingebauten Konfliktsteuerung kann BTS die Einhaltbarkeit der
Terminanfragen der Binnenschiffsreeder und der Planungen der Terminalbetreiber zuriickmelden.
Seit dem 3. September 2012 sind die Prozessbeteiligten verpflichtet, ihre Terminanfragen und Pla-
nungen im Zusammenhang mit dem Léschen und Laden von Containern im Hafen Antwerpen auf
korrekte Weise (iber das Barge Traffic System abzuwickeln. Die obligatorische Nutzung von BTS
tragt zu einer zligigeren, sichereren und nachhaltigeren Verkehrsabwicklung im Hafen bei.

» Der Hafen Antwerpen bietet in Kombination mit dem BTS eine zentrale Binnenschiffsplanung und
-steuerung an, um eine reibungslose Abwicklung im Hafen zu gewéhrleisten. Bisher haben die Ter-
minalbetreiber ihre Zeitplane fir die Binnenschiffsabfertigung unabhangig voneinander erstellt.
Die zentrale Binnenschiffsplanung und -steuerung ermaoglicht es jetzt die Planungen fiir die Lade-
und Loscharbeiten zu koordinieren. Dabei erstellt eine Zentrale Einheit mit Hilfe einer Planungs-
software und unter Nutzung von BTS die Planung fir die Lade- und Loscharbeiten an allen Contai-
nerterminals im Hafen.

» Der Premium Barge Service (PBS) ist ein Binnenschiffs-Shuttle, der zu festen Zeiten verschiedene
Containerterminals im Hafen Antwerpen anlduft und den StraRentransport innerhalb des Hafens
reduzieren hilft.



» Der Hafen Antwerpen versucht, die strukturelle Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen
Marktteilnehmern zu férdern, um kleinere Volumina zusammen zu fiihren. Die Konsolidierung re-
duziert die Anzahl der anzulaufenden Terminals und verkirzt die Durchlaufzeiten im Hafen. Dies
erlaubt eine optimale Nutzung des Personals und der Betriebsanlagen von Binnenschiffsoperator
und Terminalbetreiber.

Die Antwerpener Losung verfligt aufgrund ihrer Funktionalitdat sowie ihres hoheren Reifegrades im
Vergleich zu nextlogic lGber einen gewissen Beispielcharakter. Hinzu kommt, dass sich die Antwerp
Port Authority relativ offen zeigt, Teile des Konzepts auch auf andere Standorte auszurollen. Zwischen
dem Hamburger Vessel Coordination Center (HVCC) und den Antwerpener Kollegen hat diesbzgl. be-
reits ein enger fachlicher Austausch stattgefunden. Das BTS dient auch als Vorbild fiir die am Ober-
rhein in Entwicklung befindliche Verkehrs-Management Plattform.

Oberrhein-Verkehrsmanagement-Plattform (stdlicher Oberrhein)

Der sudliche Oberrhein mit den Hafenanlagen Weil am Rhein, den Ports de Mulhouse-Rhin in Frank-
reich und den schweizerischen Rheinhafen gilt als wichtiger trinationaler Warenumschlagplatz. Die
genannten Hafen beschaftigt seit einigen Jahren die Frage, wie fir die sechs Containerterminals an
den Standorten Basel (BS/BL), Mulhouse (Ottmarsheim) und Weil am Rhein ein grenziiberschreitendes
Management-System implementiert werden kann. In Folge einer mangelhaften Abstimmung und Ko-
ordination kommt es hier immer wieder zu erheblichen betrieblichen Ineffizienzen die sich z. B. in
einer unzureichenden Koordination der Schiffsanlaufe oder einem fehlenden Kapazitdtsmanagement
widerspiegeln. Da auch andere Hafen am Oberrhein direkt oder indirekt von dieser Problematik be-
troffen sind, wurde der Projektansatz inzwischen auf die Hafen Karlsruhe und StralRburg ausgeweitet.
Ziel ist es dabei eine innovative IT-Plattform fiir die Oberrheinhifen, mit der die Verkehre auf dem
Oberrhein zentral koordiniert und effizienter organisiert werden kdnnen, zu entwickeln.

Im Rahmen der ersten Projektaktivitat wurden an den Standorten Basel, Mulhouse und Weil am Rhein

schrittweise die folgenden Module eingefiihrt:

» Koordination der Schiffsanldufe: Dieses Modul ist ein Reservierungssystem fiir Binnenschiffe, mit
dem sich Binnenschiffunternehmen Liegeplatzzeiten an den Containerterminals reservieren kon-
nen.

» Containerdatenverwaltung: Das Modul der Containerdatenverwaltung wickelt die Vormeldung
von Containerdaten fiir den Containerumschlag (Losch- und Ladelisten) elektronisch und zentral
Gber das System ab.

» Zollmodul: Das Zolimodul wird die fiir den Grenzverkehr zwischen der Schweiz und der Europai-
schen Union notwendigen Zollanmeldungen in elektronischer Form generieren und an die Zollbe-
hoérden versenden.

» Transportborse: Uber die Transportbérse kénnen zum einen Transportbedarfe gemeldet werden,
flr die Transportunternehmen Angebote fir die Transporte Gber die IT-Plattform publizieren kén-
nen. Zum anderen kénnen Containerbedarfe (insbesondere fiir Leercontainer) Gber die Plattform
gemeldet werden.

Im Rahmen einer zweiten Projektaktivitat ist geplant, eine Machbarkeitsstudie zur Einflihrung des Sys-
tems an den sechs weiteren Standorten des Oberrhein (Colmar / Neuf-Brisach, Strasbourg, Kehl, Karls-
ruhe Mannheim, Ludwigshafen) durchzufiihren, die voraussichtlich die Einfihrung der IT-Plattform




mit lokalen Anpassungen nach sich ziehen wird. Ferner werden im Rahmen des Projektes funktionale
Erweiterungen des Systems und auch geographische Erweiterungen liber den Oberrhein hinaus un-
tersucht.

Eine Ubertragung dieses Konzepts auf den Elbkorridor ist vom Grundsatz her méglich. Zwar verfiigen
die Containerhafen an Elbe und ESK bislang Giber keinen nennenswerten Kapazitatsengpasse, die eine
weiterfihrende Koordination der Anlaufe erfordern. Allerdings besteht mit der Containerdatenver-
waltung ein Modul, dass flir den Austausch von Lade- und Loschlisten durchaus Vorbildcharakter ha-
ben kénnte.

,Corridor management on Inland Waterways in Europe” (CoRISMa)

,Corridor management on Inland Waterways in Europe” (2013-2015) ist ein mit TEN-V Mitteln gefor-
dertes Projekt von flinf Nachbarlandern, das die nachsten Schritte der Entwicklung von Binnenschiff-
fahrtsinformationsdiensten untersucht und beschreibt. CoRISMa hat zum Ziel, die Binnenschiffer mit
dynamischen und statischen Informationen zur Verkehrssituation auf den fiir sie relevanten Wasser-
strallen zu versorgen. Das umfasst u. a. Schleusenbetriebszeiten, Wartezeiten vor Schleusen, Belegung
von Liegeplatzen, Ankunftszeiten am Terminal, die Wasserstandsentwicklung, die allgemeine aktuelle
Verkehrslage oder die Verkehrsprognose. Dadurch kénnen Schiffsfiihrer ihre Reise besser terminieren,
Engpasssituationen an Schleusen oder Hafen vorhersehen und ihre Beladung optimal an die verfiig-
bare Wassertiefe anpassen. Dazu sollen die bereits vorhandenen River Information Services (RIS) zu
einem grenziiberschreitenden Fahrt- und Verkehrsplanungssystem ausgebaut und ertiichtigt werden.
Grundlegender Schritt zur Realisierung des Systems sind international harmonisierte Datensatze. Mit
den nachfolgend beschriebenen Pilotvorhaben wurden verschiedene funktionale und technische Kon-

zepte erprobt.




Schleusenplanung Donau (DE / AT)

eDer Schleusenmanagement-Prozess gibt dem Schleusenbetreiber/Schichtleiter einen Uberblick tiber
die ankommenden Schiffe und erlaubt eine optimale Schleusenkammerplanung. Dadurch wird der
Gesamtablauf der Schleusung verbessert.

Liegeplatz-Belegung Mosel (LU / DE)

*Das Pilotvorhaben bietet eine Online-Karte, die den Belegungsgrad einzelner Liegeplatze auf Basis
von AlS-Informationen anzeigt. Der Liegeplatzinformationsdienst funktioniert automatisch und zeigt
die aktuelle Belegung der Liegestellen an.

Verkehrsplanung (DE / NL / BE)

eDieses Pilotvorhaben zeigt, dass Schiffsverkehrsabwicklung und Transportmanagement durch
landseitige Verkehrsplanung und bordseitige Reiseplanung verbessert werden kénnen. Es wurde ein
Korridorplanungsdienst entwickelt, der die Ermittlung verlasslicherer Reisezeiten ermoglicht. Mit
Hilfe dieses Dienstes wird die geschatzte Ankunftszeit am Ziel verlasslicher.

Zugang zu Schiffspositionsdaten fir logistische Zwecke (DE / NL / AT)

*Das Pilotvorhaben zielt auf die Bereitstellung von Schiffspositionsdaten fiir logistische Zwecke auf
Korridorebene ab. Ziel ist, das technische und funktionelle Konzept, welches bereits existierende
Infrastrukturen und Dienste aus dem Donaukorridor mit jenen des Rheinkorridors kombiniert, zu
erproben. Dafur wird ein Schiffspositionsserver (Vessel Position Information - VPI) samt notwendiger
Schnittstellen und Benutzeroberflachen eingerichtet.

Verkehrsnetz-Datenmodell in der Praxis

eDas vorgeschlagene Netzmodell wurde unter Beriicksichtigung der funktionalen Anforderungen des
Korridormanagements einschlielich Routen- und Reiseplanung entwickelt. Das digitale Verkehrsnetz
stellt ein wiinschenswertes Instrument flr die Zusammenarbeit zwischen den fir die jeweiligen Teile
des Netzes verantwortlichen WasserstraBenbehorden dar. Es ist eine solide Basis fiir grenziber-
schreitende Informationsbereitstellung

Mit Blick auf die Elbe erscheinen vor allem die Themen Schleusenplanung und Liegeplatz-Belegung
von Interesse. Beim Thema Schleusenmanagement lag der CoRISMa-Fokus vor allem auf einer Opti-
mierung des grenziiberschreitenden Schleusenmanagements, da Deutschland und Osterreich hier un-
terschiedliche nationale Ansatze verfolgen. Im Zuge des Projekts wurde der erste Versuch unternom-
men, das Schleusenmanagement zu internationalisieren und Schleusungs- sowie Schiffs- und Ver-
bandsinformationen wie auch Schiffspositionsinformationen gemeinsam zu nutzen. Daher besteht
auch in Tschechien groRes Interesse an den Ergebnissen sowie deren Ubertragbarkeit auf die Elbe. Mit
dem Nachfolgeprojekt RIS COMEX (Projektstart Januar 2017) sollen einerseits weitere EU-Mitglieds-
staaten in die Aktivitdten eingebunden werden, andererseits sollen weitere technische Neuerungen
wie z. B. flexible Fahrwassermarkierungen implementiert werden.

Platooning

Das niederlandische Verkehrsministerium hat mit den Planungen flr einen Platooning-Test auf 6ffent-
lichen StraRen begonnen. Der Test sollvoraussichtlich noch im Jahr 2017 beginnen und mit zwei bis
drei Lkw auf verschiedenen StraRen durchgefiihrt werden. Neben dem Ministerium ist der Unterneh-
merverband Transport en Logistiek Nederland (TLN) federfiihrend bei der Vorbereitung. Bei Platoon-
ing fahren mehrere Lkw autonom in einer Kolonne hintereinander und werden tiber Funk-, Satelliten-
und Computersignale automatisch gelenkt. Miteinander vernetzte Lkw im Platoon benétigen nur 15
statt 50 Meter Abstand. Durch diesen deutlich geringeren Abstand verringert sich der Luftwiderstand




und damit der Kraftstoffverbrauch erheblich. Parallel dazu ermdglicht Platooning eine deutlich effizi-
entere Nutzung der StralRe, gleichzeitig macht Platooning den StralRenverkehr deutlich sicherer. Eine
deutlich verkiirzte Reaktionszeit kann maRgeblich dazu beitragen, Auffahrunfdlle wie beispielsweise
an Stauenden auf Autobahnen deutlich zu verringern.

Auch wenn Forscher des Technikunternehmens DNV GL bereits vor einiger Zeit ein Schiff flr kurze
Strecken entwickelt haben, das ohne Besatzung auskommt und elektrisch fahrt, erscheinen die Ein-
satzmoglichkeiten vollstandig autonom fahrender Binnenschiffe aufgrund der komplexen Umweltbe-
dingungen aktuell als eher begrenzt. Ungeachtet dessen diirfte das Thema Fahrzeugvernetzung auch
im Bereich der Binnenschifffahrt an Bedeutung gewinnen.

Deutsche Bahn 4.0

Die Betrachtung der Entwicklungen bei den anderen Verkehrstragern soll durch einen Blick auf die
Digitalisierungsbestrebungen im Bereich der Schiene abgerundet werden. Der Fokus richtet sich hier-
bei auf die Aktivitdten der Deutschen Bahn AG (DB). Die DB mdchte mit einer Digitalisierungsoffensive
ihre Prozesse und Angebote verbessern und hat hierzu in den vergangenen Jahren mehr als 150 Pro-
jektansatze entwickelt. Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht, dass die Digitalisierungsoffensive
unterschiedliche Konzernbereiche betrifft, z. T. handelt es sich bei den Projektansatzen aber auch nur
um Weiterentwicklungen bestehender Initiativen bzw. Angebote (z. B. Ausweitung des WLAN-Ange-
bots auf die 2. Klasse, Erweiterung der Navigator App).

Abbildung 34 Handlungsfelder der DB-Digitalisierungsoffensive
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Quelle: Deutsche Bahn AG.

Nachfolgend werden lediglich ausgewahlte Projektansatze die aufgrund ihrer Struktur fir das Thema
Digitalisierung des Elbkorridors von Bedeutung sein konnten naher betrachtet.

» RIM —Rail in Motion: Rail-in-Motion (RiM) ermdglicht, dass Mitarbeiter mit einem ortlich flexiblen
Arbeitsplatz, wie zum Beispiel Lokflihrer von Ziigen, alle notwendigen Informationen situations-
gerecht auf einem einzigen Endgerat abrufen konnen. Der Lokfiihrer erhilt tiber ein tragbares und
personalisiertes RiM-Tablet alle Daten, die er fiir die Auslibung seiner Tatigkeit benétigt — und




zwar zur richtigen Zeit am richtigen Ort. Selbst kurzfristige Anderungen in Schichtpldnen oder Sté-
rungen im Betriebsablauf kann er wahrend seiner Schicht empfangen und darauf reagieren. Der
RiM-Ansatz unterstreicht, dass der Aufbau einer Informationsplattform und Bereitstellung auf ei-
nem Tablet-PC bereits in vielen Verkehrsbereichen Anwendung findet.

» Industrialisierung Fahrplan (neXt): DB Netz arbeitet seit Anfang 2010 am Projekt ,neXt (EU-Giter-
korridore)“. Im Rahmen dieses Projekts sollen vorkonstruierte Trassen systematisch eingefiihrt
werden. Statt wie bislang insbesondere Glterziigen im Gelegenheitsverkehr Trassen neben dem
Jahresfahrplan einzeln auf den Leib zu schneidern, sollen diese vorab erstellt und dem Kunden wie
aus einem Katalog angeboten werden. Bezogen auf die Binnenschifffahrt besteht grdsl. der Bedarf
Rundlaufe durch ein intelligentes Verkehrsmanagement planbarer zu machen.

» Infrastruktur 4.0: Sensoren erfassen standig, wo welcher Zug unterwegs ist. Intelligente Messge-
rate sagen voraus, wann zum Beispiel Weichen oder Aufzlige auszufallen drohen. So wird eine
vorausschauende Instandhaltung moglich. Dies konnte im Bereich der Wasserstralien z. B. fiir Ab-
stiegsbauwerke (insbesondere SHW Scharnebeck) relevant sein, um die Planbarkeit der Verkehre
in Folge einer effizienteren Instandhaltung zu verbessern.

» Rolling Stock Intelligence: Zustandsinformationen der Fahrzeuge generieren und nutzen. Bis 2020
sollen rund 2.000 Lokomotiven dafiir ausgestattet sein. Auch im Bereich der Binnenschiffe konnte
auf diesem Wege das Ausfallrisiko minimiert und z. B. die Treibstoffverbrdauche reduziert werden.

» Netzwerkbahn: Die heute parallel existierenden Produktionssysteme Ganzzug und Einzelwagen
sollen intelligent miteinander kombiniert werden. In der derzeitigen Planung werden Einzelwa-
gen- und Ganzzugverkehre separat betrachtet, wodurch weniger flexibel auf Verdanderungen bei
den Kunden reagiert werden kann. Durch die Produktion in einem ,Netzwerk” pegelt DB Cargo
die Auslastung der Ressourcen auf einem gleichméaRigen Niveau ein. Im Bereich der Binnenschiff-
fahrt ware zu prifen, wie z. B. durch eine digitale Frachtenbd6rse unterschiedliche Ladungen kom-
biniert werden kdnnen.

3.1.4 Zusammenfassung der Erkenntnisse und Festlegung konkreter Aktionsfelder

Eine gesamthafte Betrachtung der Best-Practice-Beispiele verdeutlicht, dass der Aspekt der Samm-
lung, Aufbereitung und (mobilen) Bereitstellung von Daten aus unterschiedlichsten Quellen einen
Schwerpunkt vieler Projektansatze ausmacht. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass heute bereits
eine Vielzahl an Informationen entweder in digitaler Form vorliegt oder vergleichsweise einfach digital
aufbereitet werden kénnen. Allerdings mangelt es oftmals an den entsprechenden Austauschforma-
ten, Schnittstellen oder schlicht an der Erkenntnis, dass einzelne Daten auch fiir andere Prozessbetei-
ligte von Bedeutung sein kdnnten. Vor diesem Hintergrund spielen (cloudbasierte) Plattformlésungen,
die verschiedene , Informationstrager” miteinander vernetzen eine wichtige Rolle fiir die Optimierung
des Gesamtsystems. Die nachfolgende Abbildung zeigt die verschiedenen Handlungsstrange im Akti-
onsfeld ,,Plattformlosungen®.



Abbildung 35 Handlungsstrange im Aktionsfeld ,Plattforml6sungen”
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Die einzelnen Handlungsstrange erlauben u. a. die Optimierung der
Liegeplatzauslastung an den Terminals im Seehafen bzw. in den Binnenhafen,
Umlaufzeiten fir die Binnenschiffe im Hafen durch Reduzierung der Wartezeiten,

>
>
» Infrastrukturnutzung (Schleusen, WasserstralSen),
» Auslastung der Binnenschiffskapazitaten,

>

administrativen Prozesse.

Darliber hinaus verdeutlichen die Best-Practice-Beispiele, dass neben der Sammlung, Aufbereitung
und Bereitstellung von bereits bestehenden Daten auch die Gewinnung neuer Daten durch eine wei-
terfihrende Verknilipfung von Hardware, Sensorik, Datenspeichern, Mikroprozessoren, Software und
Netzwerkapplikationen von erheblicher Relevanz fiir die Binnenschifffahrt ist. Einen wesentlichen
Mehrwert versprechen dabei Anwendungsfalle im Bereich Prozessoptimierung sowie die gezielte Vo-
rausplanung bestehender Arbeitsablaufe. Weitere groRe Potenziale bestehen u. a. in den Bereichen
Energie, Arbeitseffizienz und (Maschinen)Wartung. Durch den Einsatz sogenannter Smart Connected
Products kann sowohl die Nutzung der Infrastruktur als auch der fahrenden Einheiten optimiert wer-
den. Dariber hinaus lassen sich Echtzeit-Informationen generieren, die die Leistungsfahigkeit beste-
hender Plattform-Applikationen steigern konnen.



Abbildung 36 Handlungsstrange im Aktionsfeld ,,Smart Connected Products”
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Quelle: Eigene Darstellung.

Am Beispiel des Lkw-Platoonings konnte aufgezeigt werden, dass sich das autonome Fahren in unter-
schiedlichen Auspragungen bei anderen Verkehrstragern bereits in der Erprobungsphase befindet.
Vor diesem Hintergrund sollen auch bezogen auf die Binnenschifffahrt auf der Elbe Aspekte des
(teil)autonomen Fahrens in einem eigenen Aktionsfeld untersucht werden.

Abbildung 37 Handlungsstrange im Aktionsfeld ,Autonomes Fahren“
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Quelle: Eigene Darstellung.

Fir die benannten Aktionsfelder werden nachfolgend detaillierte MaBnahmen entwickelt und in kon-
krete Anwendungsfille tberfiihrt. Dabei verdeutlicht bereits die Herleitung der Aktionsfelder, dass
ein deutlicher Schwerpunkt auf dem Aktionsfeld ,,Plattformlosungen” liegen wird.

3.2 Herleitung von innovativen MaBnahmen fiir die benannten Aktionsfelder

Allein die vorgestellte Auswahl an Best-Practice-Beispielen verdeutlicht, dass im Zuge der Herleitung
und Darstellung von innovativen MaRnahmen fiir eine integrierte Datenvernetzung sowie Organisati-
onsverbesserungen der Elbschifffahrt und der multimodalen Logistik eine Vielzahl von Einzelaspekten
zu bericksichtigen sind. Die Herleitung erfolgt dabei getrennt fiir die drei benannten Aktionsfelder,
wobei das Aktionsfeld 1 ,,Plattformlosungen” aufgrund seines Umfangs und seiner Komplexitat nach-
folgend weiter untergliedert wird. Neben operativen Gesichtspunkten wird dabei auch auf die Frage




eingegangen, welche Anforderungen von Seiten der Verlader an eine Digitalisierung der WasserstraRe
gestellt werden.

3.2.1 Aktionsfeld 1: Plattformlésungen

Plattformen sind das beherrschende Geschiftsmodell in der digitalen Okonomie, die daher vielfach
auch als ,,Plattformoékonomie” bezeichnet wird. Eine anerkannte Definition fiir die zahlreichen, teil-
weise hdchst unterschiedlichen Online- bzw. digitalen Plattformen gibt bislang allerdings nicht. Die
Monopolkommission hat Plattformen beschrieben als ,,ein Intermediar, der verschiedene Nutzergrup-
pen zusammenbringt, so dass diese wirtschaftlich oder sozial interagieren kénnen”. Als Vermittler zwi-
schen Anbieter und Nachfrager haben mehrseitige Plattformen den Vorteil, die Transaktionskosten im
Markt erheblich zu senken. War es friher aufwendig bis unmoglich, einen privaten Zimmeranbieter
oder die Nummer der Taxi-Zentrale in einer fremden Stadt zu finden, nehmen Airbnb oder Uber ihren
Nutzern heute diese Arbeit ab. Je fragmentierter und unibersichtlicher ein Markt ist, desto groRRer
sind die Chancen einer Plattform, Transaktionskosten zu senken, damit das Marktvolumen zu erhéhen
und als Plattformbetreiber an jeder Transaktion zu verdienen.

Alle Plattformen haben dabei eines gemeinsam — sie profitieren von Netzwerkeffekten:

» Positive direkte Netzwerkeffekte entstehen durch die unmittelbare Vernetzung einer Vielzahl von
Akteuren, also die GrofRe des Netzwerks. Der Nutzen steigt unmittelbar mit der Anzahl der Ubrigen
Teilnehmerinnen und Teilnehmer. Die steigende Nachfrage flihrt also direkt zu einer Verbesse-
rung der Dienstleistung. Das zieht weitere Nachfrager an.

» Positive indirekte Netzwerkeffekte entstehen, wenn zwei oder mehr Nutzergruppen auf einer
Plattform interagieren und eine Riickkopplung zwischen verschiedenen Plattformseiten zustande
kommt. So erhoht sich die Attraktivitat einer Plattform fir die eine Plattformseite, je mehr Nutze-
rinnen und Nutzer auf der anderen Seite stehen. Ein Beispiel hierfiir sind Arbeitsmarktportale, die
fir Arbeitsuchende immer attraktiver werden, je mehr Arbeitgeber auf der Plattform sind — und
umgekehrt.

Bezogen auf die Digitalisierung der Binnenschifffahrt ergibt sich ein wesentlicher Nutzer aus einer ver-
besserten Vernetzung der Prozessbeteiligten, wobei auch hier gilt, dass der Nutzen mafRgeblich durch
die Anzahl der Teilnehmer determiniert wird. Anders als in der ,klassischen” Plattformokonomie, wo
vor allem der ,,Match” von Angebot und Nachfrage im Mittelpunkt steht, fokussieren die nachfolgend
diskutierten Plattformansatze auf ein verbessertes Informations- und Schnittstellenmanagement. Wie
im Zuge der Festlegung der Aktionsfelder bereits herausgearbeitet, werden nachfolgend unterschied-
liche Plattformansatze als MaBnahmen diskutiert:

» Information: Entwicklung von Plattformlésungen die dazu beitragen, durch eine verbesserte In-
formationsbereitstellung, Prozesse und Ablaufe zu optimieren. Hierbei scheint es sinnvoll zwi-
schen Informationen, die den Verkehr direkt betreffen und ladungsspezifischen Informationen zu
unterscheiden.

» Steuerung/Koordination: Entwicklung von Plattformlésungen, die durch enge Vernetzung der Ak-
teure und optimierten Datenaustausch dazu beitragen Rundldufe im Hafen und Zuldufe auf den
Hafen zu optimieren und eine Ladungskonsolidierung zu unterstitzen.




» Administration: Entwicklung von Plattformlosungen um heute meist biirokratische Abrechnungs-
und Meldeprozesse soweit moglich zu verschlanken. Plattformen, die vorwiegend der Verbesse-
rung der Kommunikation zwischen Meldeverpflichteten und Behorden dienen werden dabei z. T.
auch als ,,Single Window“ bezeichnet.

Information

Die Ableitung von MalRnahmen zur Verbesserung der Informationsverfiigbarkeit fiir die am Verkehr
auf der Elbe und den angrenzenden WasserstraRen beteiligten Akteure gilt als wichtiger Baustein im
Rahmen der Prozessoptimierung. Heute wird bereits eine Vielzahl unterschiedlicher Daten erhoben,
eine Aggregation und Bereitstellung auf einer einheitlichen Plattform findet bislang allerdings kaum
statt. Das elektronische WasserstralReninformationssystem (ELWIS) als Online-Serviceangebot der
WSV stellt flr alle Nutzer der Bundeswasserstrallen im Binnenbereich heute bereits umfangreiche
Informationen zur Verfligung. Hierzu zahlen neben den Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (War-
tungsarbeiten, temporare Beeintrachtigungen etc.) vor allem Informationen zu Eislagen, Fahrrinnen-
einschrankungen, Fahrrinnen- und Tauchtiefen zwischen Elbe und Oder sowie Wasserstands- und
Schleuseninformationen (Betriebszeiten, Sperrungen).

Trotz vergleichsweise hoher Nutzerzahlen?! erscheint ELWIS aus heutiger Sicht allerdings nur noch be-
dingt zeitgemaR. Die Website ist insgesamt wenig benutzerfreundlich, die Informationen sind meist
statisch und erlauben keinen Bezug zur aktuellen Schiffsposition. Eine weiterfiihrende Verkniipfung
von ELWIS-Daten mit ECDIS ist geplant, die bereits fiir 2016 angestrebte Umsetzung konnte aber bis-
lang nicht realisiert werden. Einen wichtigen Meilenstein mit Blick auf zukilinftige Verbesserungen
dirfte der fir 2017 geplante Aufbau einer Inland AIS Landinfrastruktur zur Abdeckung der Elbe sowie
die Anderung der BinnenschifffahrtsstraBenordnung hinsichtlich einer Ausriistungsverpflichtung mit
Inland AIS Geréten und Inland ECDIS Geraten (im Informationsmodus??) bzw. vergleichbaren Karten-
anzeigegeraten bedeuten. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass der AIS- und ECDIS-
Einsatz im Bereich von Elbe und ESK in Zukunft deutlich zunehmen wird. Zwar sind heute nahezu alle
Binnenschiffe bereits mit AIS ausgestattet, z. T. sind die Transceiver aber ausgeschaltet. Durch die
Ausriistungsverpflichtung mit ECDIS ist aufgrund der hohen Anschaffungskosten fiir ein Komplettsys-
tem davon auszugehen, dass die Anzahl der Laptop- oder Tablet-PC’s mit entsprechenden ECDIS-Ap-
plikationen deutlich zunehmen wird. ECDIS erlaubt bereits heute die objektorientierte Darstellung von
Flachenobjekten (z. B. Landflachen), Linienobjekten (z. B. Uferlinien) und Punktobjekten (z. B. Ton-
nen). Verglichen mit dem maritimen ECDIS enthélt Inland ECDIS zusatzliche Méglichkeiten wie z. B. die
Wiedergabe binnenschifffahrtsspezifischer Objekte wie Schifffahrtszeichen, die Anzeige der Tafelzei-
chen an Briicken entsprechend der Orientierung der Briicke. Dariiber hinaus erlaubt ECDIS die Dar-
stellung von Informationen, die gemaR dem Standard fiir Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt tiber-
tragen werden. Fir Inland ECDIS Gerate, die im Navigationsmodus betrieben werden kdnnen, beste-
hen dabei sowohl hinsichtlich der Gerateausfihrung und ihrer Funktionalitat als auch hinsichtlich ihres
Betriebes Vorschriften (Inland ECDIS Standard, von der ZKR beschlossenen , Vorschriften fir den Ein-
bau und die Funktionspriifung von Navigationsradaranlagen und Wendeanzeigern in der Rheinschiff-
fahrt”).

21 Letzte verdffentlichte Zahlen betreffen das Jahr 2012, hier zdhlte ELWIS gut 6 Mio. Nutzer, auf die Website
wurde rd. 41 Mio. Mal zugegriffen.
22 Der Informationsmodus dient nur der Information und nicht dem Steuern des Schiffes.




Als MalBnahme wird die systematische Weiterentwicklung der bestehenden RIS- bzw. Telematikan-
wendungen empfohlen. Ziel muss es dabei sein, die Beteiligten im WasserstralRentransport mit ihren
unterschiedlichen Bediirfnissen fiir eine gemeinsame, einheitliche und kosteneffiziente Entwicklung
eines Informationssystems sowie der Nutzung einer dazugehoérigen mobilen Hardwarel6sung zu ge-
winnen. Aus Sicht der Gutachter gilt es eine Plattformlésung zu entwickeln, die neben elektronischen
Karten (ENC) auch ein Informationssystem - mit vielen elektronischen Dokumenten und aktuellen Da-
ten zur Verkehrs- und Wetterlage - integriert. Dabei werden von einem zentralen Server verschiedene
Daten, wie beispielsweise Pegelstande bzw. Fahrrinnentiefen, aktuelle Behérdeninformationen oder
auch Schleusenwartezeiten, aus unterschiedlichsten Quellen gesammelt und zur Verfligung gestellt.
Darlber hinaus sollte die Moglichkeit bestehen fiir die Verkehrsabwicklung relevante Zusatzinforma-
tionen direkt in das System einzuspielen und so ein Echtzeitbild der Verkehrslage zu ermdglichen. Ein
Fokus sollte dabei auf einer visuellen Darstellung liegen, um eine hohe Akzeptanz und Nutzerfreund-
lichkeit zu realisieren. Die Anwendung sollte sowohl auf Tablet- oder Laptop-PC’s sowie auf Smartpho-
nes (als App) nutzbar sein. Bezliglich der konkreten Spezifikation der Softwarelésung wird zwingend
empfohlen, die Anforderungen der Nutzer in einem moderierten Prozess abzufragen.

Neben ELWIS bestehen heute schon weitere meist lokale Dienste, die Informationen u. a. zu Monito-
ringzwecken sammeln, diese aber nicht oder nur teilweise Gber ELWIS 6ffentlich machen. Die HPA
setzt bereits seit 2012 den sogenannten PortMonitor in der Nautischen Zentrale des Hamburger Ha-
fens ein. Das Leitstandsystem liefert in Echtzeit und auf Basis georeferenzierter Daten Informationen
Giber Ereignisse und Zustande der Wasserstraen im Hamburger Hafen. Hierzu zdhlen u. a. die aktuelle
Position und die Ziele der Schiffe, Pegeldaten, Liegeplatze, Briickenhéhen oder auch aktuelle Baustel-
len. Seit Anfang 2013 gibt es den PortMonitor auch in einer mobilen Version auf dem Tablet-PC, er
kann somit standortunabhangig wahrend der Kontrollfahrten auf den Barkassen eingesetzt werden.
Bei der HPA bestehen derzeit konkrete Uberlegungen, wie die Informationen aus dem aus dem Port-
Monitor auf einer neuen digitalen Informationsplattform veroffentlicht werden kénnen. Im Fokus
steht dabei allerdings nur der Hamburger Hafen, so dass hiermit eine Insellésung entstehen kdnnte,
die u. a. auch in den unterschiedlichen Realisierungszeitraumen der unterschiedlichen Projekte be-
grindet liegt. Es ist daher aus Sicht der Gutachter unbedingt anzustreben, die geplanten Aktivitaten
eng mit den Projekten von BMVI bzw. GDWS sowie von sonstigen Dritten zu koordinieren sowie eine
mogliche Schnittstellenproblematik von Beginn an im Auge zu behalten.

Neben Aspekten der Informationsbereitstellung spielt vor allem die Frage nach der Qualitat der ver-
fligbaren Informationen eine wichtige Rolle. Vor diesem Hintergrund wird nachfolgend analysiert, in
welchem Umfang die Digitalisierung dazu beitragen kann, die Informationsqualitdt im System Wasser-
stralle zu verbessern. Im Mittelpunkt steht dabei der Aspekt der Fahrrinnen- und Tauchtiefen. Die
Angaben zu den Fahrrinnen- und Tauchtiefen auf der Elbe werden heute in ELWIS abschnittsweise
veroffentlicht. Als Bemessungsgrundlage dient dabei der sog. Fahrrinnenkasten angegeben. Dieser ist
definiert als das durch Fahrrinnenbreite und Fahrrinnentiefe aufgespannte Rechteck im Querprofil des
Flusses. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Fahrrinnenkasten bei einer Fahrinnenbreite von 50 m.




Abbildung 38 Beispiel fiir eine Fahrrinnenkastenbreite von 50 m
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Quelle: Grundsatze fiir das Fachkonzept der Unterhaltung der Elbe zwischen Tschechien und Geesthacht (BMVI).

Die Fahrrinnenbreite betragt grundsatzlich oberhalb Dresden 40 m und unterhalb Dresden 50 m. Im
Bereich der Magdeburger Stadtstrecke betragt die Fahrrinnenbreite wegen des gréReren Gefilles nur
35 m. Die Kennzeichnung der Fahrrinne erfolgt liblicherweise durch Landbaken am Ufer bzw. durch
Stangen oder Schwimmstangen (sogenannte Balkenbober), an kritischen Stellen durch Tonnen. Alle
Kennzeichen fiir die Fahrrinne werden durch die Wasser- und Schifffahrtsamter standig dem natiirli-
chen Flussregime angepasst. Allerdings konnen sich an der Elbe besonders an den Gleithdngen (Innen-
kurve) der Maander Sedimentablagerungen bilden, die standig ihre Lage verdndern.

Die heute vergleichsweise statisch durchgefiihrte Bemessung der Fahrinnentiefen muss daher ent-
sprechende Sicherheitsabstande beriicksichtigen. Trotzdem kommt es von Zeit zu Zeit immer wieder
zu kritischen Situationen. Insgesamt ermoglicht das heutige Vorgehen keine optimale Ausnutzung der
Schiffskapazitaten. Der Schiffsfihrer muss bei der Festlegung der Abladung vor der Reise immer einen
Kompromiss zwischen Wirtschaftlichkeit und Sicherheit eingehen. Wenn er sich dafiir entscheidet, auf
der sicheren Seite zu bleiben, muss er Abstriche bei der Wirtschaftlichkeit machen. Wenn er ein ho-
heres Risiko eingeht, ist er standig in der Gefahr, eine Grundberiihrung oder Festfahrung mit dem
Zwang zum Leichtern zu erleiden.

Als MalBnahme wird die Implementierung eines , Echtzeit-Fahrrinnenmanagements” vorgeschlagen.
Die Wirtschaftlichkeit des GUtertransports auf der Elbe kann vor allem dann verbessert werden, wenn
es gelingt, die Abladetiefe zu vergroRern. Die EinfUhrung einer verbesserten, umfangreicheren und
aktuelleren Tiefeninformation insbesondere in den Engpassbereichen ermoglicht einen héheren Aus-
lastungsgrad der Schifffahrt infolge einer effektiveren Disposition durch optimale Ausnutzung der
Fahrrinnentiefe. Mit dem elektronischen Fahrrinnen-Informationssystem ARGO (Advanced River Na-
vigation System) wurden bereits im Jahr 2000 erste Versuche am Rhein unternommen, um die Berufs-
schifffahrt bei der Navigation unterstiitzen. Die vom ARGO-System genutzten digitalen Karten wurden
erstmals nach dem Inland ECDIS Standard (IES) hergestellt und als Inland Electronic Navigation Charts
(IENC) bezeichnet. Das Projekt ARGO ist inzwischen abgeschlossen. Eine Reihe von Herstellern bieten
seither Gerate zur Navigation auf BinnenwasserstralRen an, die weiterhin IENC's als Kartengrundlage

nutzen.

Aufgrund der besonderen Rahmenbedingungen an der Elbe erscheint eine weitergehende Losung er-
forderlich. Wahrend die beschriebene Fahrrinnenbemessung auf der Grundlage eines Fahrrinnenkas-




tens , Tiefgangsreserven” in Folge der Ausnutzung einer Optimallinie ungenutzt lasst, konnte der Ein-
satz einer virtuellen Betonnung dazu beitragen eine bessere Abladung zu ermdglichen. Unter Berlick-
sichtigung der Schiffsabmessungen und Informationen zum Ladungsgewicht liefert eine virtuelle Be-
tonnung nicht nur einen wesentlichen Beitrag fiir eine optimierte Navigation sondern auch zur Opti-
mierung der Reiseplanung. Als Eingangsdaten dienen dabei zundchst Daten aus Peilfahrten der GDWS,
eine spatere Verknlipfung mit Daten, die von den einzelnen Verkehrsteilnehmern selbst generiert
werden erscheint grundsatzlich denkbar. Aufbauend auf den Ergebnissen der Projekte IRIS Europe 3
sowie CoRISMa soll im Rahmen des EU-forderten Projekts RIS COMEX u. a. ein Portal fiir Fahrwasser-
informationsdienste entwickelt werden. Projektstart war im Januar 2017. Bereits 2019 sollen erste
Pilotversuche fiir eine virtuelle Betonnung erfolgen, zunachst allerdings nur um bestehende Liicken in
der,,physischen Betonnung” zu schlielRen. Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel fiir eine Fluss-
karte mit virtueller Betonnung.

Abbildung 39 Optimallinie mit virtueller Betonnung (Prinzipdarstellung)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Weitere Anknipfungspunkte fiir eine Verbesserung der Datenqualitdt ergeben sich im Bereich der
Rangsteuerung an den Abstiegsbauwerken an Elbe und ESK. Da der tGberwiegende Teil in Geesthacht
geschleusten Schiffe die Fahrt auf dem ESK fortsetzt (bzw. vice versa), ergeben sich am Schiffshebe-
werk in Scharnebeck unter den derzeitigen Umstanden unvermeidbare Staus bzw. Wartezeiten in
Folge einer sogenannten Pulk-Bildung. Ferner ist in diesem Kontext zu berticksichtigen, dass sich auf-
grund der stark divergierenden Schleusenkapazitaten weitere Riickwirkungen ergeben. Diese betref-
fen einerseits die Verkehrssicherheit in Folge von Uberholvorgingen mit dem Ziel einer schnelleren
Schleusung in Scharnebeck, andererseits Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit der Verkehre in
Folge nicht angepasster Geschwindigkeiten. Allein dieses Beispiel zeigt, dass durch eine Optimierung
des Verkehrsmanagements auf der WasserstraRRe Treibstoffkosten eingespart, die Verlasslichkeit der
Transporte erhoht und Schleusenkapazitaten effizienter genutzt werden kdnnen. Dies beinhaltet auch
eine effizientere Personaleinsatzplanung an den Schleusen.

Die Effekte einer digitalen Vernetzung mehrerer Abstiegsbauwerke lassen sich am Beispiel der Schleu-
senrangsteuerung an der Donau wie nachfolgend dargestellt beschreiben.




Abbildung 40 Effekte der digitalen Schleusenrangsteuerung an der Donau
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Quelle: http://www.viadonau.org/fileadmin/_processed_/csm_09_Wirkungen_-_ Website_d852f27de6.jpg.

Als MaRBnahme wird die Umsetzung einer digitalen Schleusenrangsteuerung empfohlen. Diese sollte
mindestens die Abstiegsbauwerke Geesthacht, Lineburg (Schiffshebewerk Scharnebeck) und Uelzen
umfassen und in etwa analog zum Schleusenmanagement an der Donau aufgebaut werden. Dies
wirde bedeuten, dass alle Informationen zur Schleusenkapazitat, zu moglichen Stérungen, zu be-
stimmten Rangregeln gesammelt und mit den Schiffsdaten der im Zulauf befindlichen Schiffe zusam-
mengefihrt werden. Eine Auswertung des Pilotversuchs an der Donau soll bis Sommer 2017 erfolgen,
so dass danach ein Roll-Out auf weitere Wasserstrafien erfolgen kann. Neben Rhein, Mosel und west-
deutschem Kanalgebiet kdnnte die Elbe zu den weiteren Modellregionen im Zuge der geplanten Um-
setzung ab 2018 zdhlen. Prinzipiell wird empfohlen, in angemessener Entfernung zur Schleuse soge-
nannte Geofences?® zu installieren, die die Ankunft eines Schiffes ,vormelden” und damit den weite-
ren Planungsprozess auslosen. Grundvoraussetzung hierfiir bildet der Aufbau einer AlS-Landinfra-
struktur. Die Planung der Schleusenbelegung erfolgt durch einen Optimierungsalgorithmus der samt-
liche Eingangsparameter in einem Datenmodell verarbeitet sowie mogliche StérgroRen bewertet. Im
Ergebnis entsteht eine Optimierung der Schleusenkette unter den Pramissen einer optimalen Auslas-
tung der Schleusenkapazitdten sowie einer Reduzierung der Wartezeiten fiir die einzelnen Schiffe.
Wichtigste StellgroRe bildet dabei die Reisegeschwindigkeit der Schiffe. Eine zentrale Rolle spielt in
diesem Kontext der Aspekt der Informationsbereitstellung. Dabei bestehen mehrere Optionen:

» Informationsbereitstellung tiber End-to-End Kommunikation: Dies wiirde bedeuten, dass das Sys-
tem jedes einzelne Schiff direkt mit den relevanten Informationen z. B. zur Rangnummer bzw. zur
voraussichtlichen Schleusungszeit versorgt. Dies kann z. B. Gber Mobilfunk (z. B. SMS) erfolgen.

» Informationsbereitstellung tiber Plattform-Kommunikation: In diesem Fall wiirden die relevanten
Informationen auf einer zentralen Plattform fiir alle sichtbar zur Verfligung gestellt. Dies konnte
entweder Uber eine eigens hierfiir entwickelte Plattform oder (iber eine Nutzung bestehender

23 Geofence (Kunstwort aus geographic [engl. geographisch] und fence [engl. Zaun]): automatisiertes Auslésen

einer Aktion durch das Uberschreiten einer gedachten Begrenzung auf der Erdoberfliche oder in der Luft.




Systeme (z. B. ECDIS, ELWIS etc.) verfligen. Grundsatzlich erscheint hier eine enge Verknipfung
mit der bereits zu Beginn des Abschnitts vorgeschlagenen Informationsplattform sinnvoll.

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Grundprinzip einer digitalen Schleusenrangsteuerung im Uber-
blick.

Abbildung 41 Grundprinzip einer digitalen Schleusenrangsteuerung

Schleusenrangsteuerung (End-to-End) Schleusenrangsteuerung (Cloud)

/
/
1 /8
]
)

= — = -
- —
o - Schleuse Geesthacht Q\ ™~ Schieuse Geesthacht
QD -~ Yo
\ .
\\ "\
g T~
R o
Rt oo
" e |
o -
SHW Scharnebeck SHW Scharnebeck

O :

Schleuse Uelzen Schleuse Uglzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Eine weitere Verkniipfung mit anderen Projekten, Plattformen oder Initiativen (z. B. im Rahmen der
Zulaufkoordination der Seehéafen) erscheint an dieser Stelle grundsatzlich sinnvoll.

Durch die fortschreitende Digitalisierung wird es zunehmend einfacher méglich, Informationen zwi-
schen den einzelnen Prozessbeteiligten der (maritimen) Transportkette schnell und effizient auszu-
tauschen. Transporteure miissen ihre Kunden zeitnah, genau und auf einfachen Wegen mit Daten ver-
sorgen, die die volle Transparenz lber diverse Datendimensionen der Logistikkette ermdglichen. Im
Mittelpunkt stehen dabei vor allem die Ladung betreffende Informationen wie z. B. Auftrags- und Sta-
tusdaten sowie (verkehrstrageribergreifende) Informationen zum Transportangebot. Weiterhin sind
in diesem Zusammenhang Datenbedarfe u. a. von Behdrden, Zoll, Wasserschutzpolizei oder Verkehrs-
zentralen zu bericksichtigen.

Wie im Zuge der Prozessbeschreibungen deutlich geworden ist, erfolgt der Informationsaustausch
zwischen den unterschiedlichen Akteuren derzeit noch vielfach per Fax, E-Mail oder telefonisch. Dies
hat zur Folge, dass im Zuge des Auftragsmanagements Daten oft manuell erfasst werden miissen, um
sie zu Dispositions- und Abrechnungszwecken nutzbar zu machen. Dariiber hinaus sind z. T. umfang-
reiche weitere Abstimmungsprozesse mit verschiedenen Prozessbeteiligten per Telefon und E-Mail
notwendig. Ein wesentlicher Grund hierfiir besteht in einer extrem , bunten” IT-Landschaft im Trans-
port- und Logistiksektor mit der Folge einer fehlenden Standardisierung sowie hoher Schnittstellen-
kosten. In der Vergangenheit sind meist kundenbezogene Logistik- und IT-Losungen entstanden, die
genau fir einen Einzelfall konzipiert wurden und kaum replizierbar sind. Zudem haben die groRen
Logistikdienstleister fiir jeden Verkehrsbereich - also See, Land, Luft - oft eigene, untereinander z. T.
inkompatible Systeme. Diese missen i. d. R. global einsetzbar sein und kénnen lokale Besonderheiten
nur eingeschrankt berlcksichtigen. Es gibt kaum Losungen, die alle Verkehrstrager in einem System




abbilden kénnen; besonders Funktionen wie zum Beispiel Transport-Management oder auch nur eine
verkehrstrageriibergreifende Frachtverfolgung sind (noch) selten. Das Resultat dieses ,Wildwuch-
ses” ist eine Vielzahl von isolierten Systemen mit einer Palette von Schnittstellen, die insbesondere
kleine und mittlere Unternehmen der Branche lberfordern. Auch wenn Schnittstellenprobleme heute
mit Hilfe von Konverterldsungen (z. B. automatisiertes Einlesen von Daten aus Excel, aus pdf-Dateien
oder sogar von Faxen) relativ einfach und aufwandsarm geldst werden kdnnen, bleibt die Vielzahl der
unterschiedlichen Schnittstellen als kritischer Faktor.

GrolRe Binnenreeder wie Contargo verfligen mit Systemen wie ACOPS (Advanced Container Operating
System) Uber eigene IT-Systeme zur Buchung, Disposition und Abwicklung intermodaler Transportket-
ten. Andere Prozessbeteiligte bringen z. T. standardisierte Losungen wie z. B. UNIKAT (Universelles
Interface zur Kommunikation aller Transportbeteiligter) zum Einsatz. In UNIKAT kénnen Frachtbriefe
und Transportauftrage empfangen und weiterverarbeitet werden. UNIKAT verfiigt (iber Schnittstellen
zu den Transportpartnern, d. h. zu Verkehrstragern (Bahn, Truck, Feeder/Binnenschiff), Spediteuren,
Kaibetrieben, Behorden (Wasserschutzpolizei, Feuerwehr), den Zollbehorden, sowie zu den fiir die
Bahnabwicklung relevanten IT-Systemen HABIS, WADIS, LPK etc.. Die nachfolgende Abbildung zeigt
die Schnittstellen von UNIKAT GE als Nachfolger von UNIKAT classic.

Abbildung 42 UNIKAT GE Schnittstellen
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Quelle: DAKOSY AG.

Der Datenaustausch zwischen Kunde und Frachtfiihrer erfolgt hier iber EDI (EDIfact oder xml). Aller-
dings werden die vorhandenen Schnittstellen nicht immer genutzt. Nicht wenige Nutzer flrchten z. B.
einen Kontrollverlust durch die Automatisierung der Prozesse und ziehen daher den Austausch per
Fax oder E-Mail vor.

Eine aktive EDI-Schnittstelle erlaubt mit Blick auf den Hamburger Hafen und den WasserstralRentrans-
port auf der Elbe dariiber hinaus die Kommunikation tber vorhandene Plattformlésungen. Die IMP




unterstitzt als Single Window die branchenindividuellen Anforderungen der Carrier, Kaibetriebe, Spe-
diteure, Transporteure und aller involvierten Behérden sowie der jeweiligen Importeure. Fir jeden
Importvorgang wird ein Datenpool gebildet, in dem alle Informationen unter einer festen IMP-Refe-
renz zusammengefiihrt und fur alle Folgeverfahren (Behordenanmeldungen, Transportabwicklung
etc.) neu zusammengesetzt werden. Aktuelle Statusinformationen erganzen die Informationsbasis.
Workflows kdnnen hinterlegt werden, durch bestimmte Folgeverfahren (z. B. Behérdenanmeldungen)
auch automatisiert werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die grundsatzliche Logik der IMP im
Uberblick.

Abbildung 43 PCS Hafen Hamburg - Importplattform
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Der jeweilige Transportauftrag kann wahlweise als pdf-Datei oder als elektronische XML-Nachricht
ACO03 libermittelt werden. Die sogenannte Auftragsschnittstelle ACO3 in der aktuellen Version 2.1
wurde auf Basis der Anforderungen aus dem EU-Projekt Business to Motorways of the Seas (B2MoS)
zuletzt so weiter entwickelt, dass Transporte per Binnenschiff explizit unterstiitzt werden. Dies bezieht
sich neben dem eigentlichen Transport, auch auf die Beauftragung der Be- und Entladung. Ist der
Transporteur an die IMP angeschlossen, erhalt er automatisch Statusnachrichten zu seinen Transpor-
ten von der Plattform. Eine vergleichbare Lésung fiir den Einsatz in Exportrichtung (Export Message
Platform) soll im Zuge des Férderprojektes IHATEC in kurz- bis mittelfristig entwickelt werden.

Wesentliches Problem bildet hierbei nach wie vor die Plattformnutzung. Wie bereits beschrieben ent-
stehen Netzwerkeffekte erst durch die die GroRe des Netzwerks. Neben den beschriebenen ERP-Sys-
temen kommen bei vielen Binnenschiffern nach wie vor kleine Systeme zum Einsatz, die z. T. in Eigen-
leistung maRgeschneidert entwickelt wurden und oftmals veraltet sind. Wesentlicher Grund hierftr
besteht darin, dass die spezifischen Anforderungen i. d. R. nicht mit einer Standard-IT-Losung abge-




deckt werden kénnen und daher hoher Entwicklungsaufwand entsteht. Diese Systeme verfiigen viel-
fach nicht Giber die entsprechenden EDI-Schnittstellen. Fiir diese Unternehmen lohnt es erst in eine
EDI-Schnittstelle zu investieren, wenn moglichst viele Nutzer Uber die Schnittstelle erreicht werden
kénnen. Hier besteht z. B. bezogen auf die IMP aktuell noch Handlungsbedarf. Weiterhin ist es erfor-
derlich, dass den erforderlichen Investitionen ein entsprechender Nutzen gegeniibersteht, i. d. R. fal-
len die Investitionen beim ,Versender” der Daten an, wahrend der ,,Empfanger” von der Losung pro-
fitiert. Weitere Hemmschuhe der EDI-Umsetzung bilden zusatzliche transaktionsbasierte Kosten sowie
Fragen der Datensicherheit. Vielfach herrscht ein grundsatzliches Misstrauen gegentliber etablierten
Playern und deren Schnittstellenlésungen.

Anders als z. B. beim National Single Window (NSW) besteht bezogen auf die IMP keine Verpflichtung
Daten liber diese Plattform auszutauschen. Auch eine generelle Vormeldepflicht fiir Binnenschiffe wie
z. B. ab 30.11.2016 fiir Lkw an den Containerterminals im Hamburger Hafen besteht aktuell nicht.
Ungeachtet dessen dirfte ein Anreiz fiir die Prozessbeteiligten im WasserstralRentransport darin be-
stehen, Daten fir unterschiedliche Verwendungszwecke und Nutzergruppen zuganglich zu machen.

Vor dem Hintergrund der bisherigen Voriiberlegungen wird empfohlen, die Durchgdngigkeit und
Transparenz des Informationsflusses entlang der Transportkette zu verbessern. Hierzu werden grund-
satzlich zwei Ansatze gesehen:

> Weitere Prozessautomatisierung: Die meisten Binnenreeder im Elbkorridor verfligen lber keine
EDI-fahige IT-Losung. In Folge der fortschreitenden Digitalisierung ist allerdings davon auszuge-
hen, dass die Unternehmen in eine EDI-Anbindung investieren miissen, um sicherzustellen in Zu-
kunft nicht vom Markt abgekoppelt zu werden. Dies ist i. d. R. gleichbedeutend mit vergleichs-
weise hohen Investitionen in eine neue IT-Infrastruktur. Dieser Schritt sollte dazu genutzt werden,
die Prozesse soweit erforderlich anzupassen und nicht nur die bestehenden Prozesse zu digitali-
sieren (siehe Zitat Thorsten Dirks). Entsprechende Férderprogramme kdnnten helfen, die digitale
Transformation an dieser Stelle zu beschleunigen. Eine weitere Option bildet die Schaffung zusatz-
licher Anreize z. B. durch die Mehrfachnutzung bestehender Daten (einmalige Investition fiir meh-
rere Nutzen). IMP und EMP integrieren darum heute bereits weitere Lésungen, die speziell auf die
Anforderungen einzelner Bereiche oder Branchen zugeschnitten sind, wie zum Beispiel die Export-
Zollabwicklung (ZAPPAES), das Monitoring von Gefahrgiitern innerhalb des Hafens (GEGIS-System
der Wasserschutzpolizei) und auch das Port River Information System Elbe (PRISE). Spatestens mit
der geplanten Umsetzung einer verpflichtenden elektronischen Meldung im Hamburger Hafen
kénnten sich hier weitere Nutzungsoptionen fiir die Binnenschifffahrt ergeben.

» Entwicklung einer Software-as-a-Service-Losung in der Cloud: Eine hohere Unabhangigkeit von
bestehenden Standards kann z. B. auch durch den Aufbau eines Portals fiir die hochautomati-
sierte, fehlerfreie administrative Auftragsabwicklung zwischen Verladern und Transportunterneh-
men erreicht werden. An dieses neutral betriebene Portal kénnen sich unterschiedliche Player
Uber eine einfache aber individuelle Schnittstellenlésung andocken, das Portal Gbernimmt dann
die weitere Abwicklung. Ein derartiges Portal kdnnte auch in Form eines Start-ups entwickelt wer-
den, sollte aber einen groRer Betreiber im Hintergrund haben, um eine entsprechende Kapital-
und damit auch Ressourcenausstattung sicherzustellen. Eine vergleichbare Losung fiir den Bereich
Teil- und Komplettladungen bietet z. B. ,,Cargobee”.




Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass der Einsatz neuer Softwarelésungen neben der Schnittstel-
lenverbesserung auch einen wesentlichen Beitrag dazu leistet, die Transparenz entlang der Transport-
kette zu erhohen. Die direkte Ladungsverfolgung durch den Auftraggeber mit einem definierten Zu-
gang auf dessen eigenen Daten ist eine immer lauter werdende Anforderung im Transportgewerbe.
Mit dem AlS-Tracking verfiigen viele Binnenschiffer schon heute tiber die Méglichkeit, auch ohne wei-
tergehende GPS-basierte Telematiksysteme Schiffspositionen in Echtzeit zu monitoren.

In Ergdnzung hierzu ergeben sich durch die Digitalisierung weitere Moglichkeiten fiir den Verkehrstra-
ger Binnenschiff, seine intermodale Wettbewerbsposition durch zusdtzliche Serviceangebote und di-
gitales Marketing zu verbessern. Ein Beispiel flr zuséatzliche Serviceangebote bildet z. B. der Einsatz
eines digitale Reefer Managements. Der Transport von Spezialfracht in Kiihlcontainern (sog. Reefer-
Container) spielt in der Binnenschifffahrt eine immer wichtigere Rolle. KiihIcontainer erfordern dabei
einerseits hohen personellen Aufwand zur Kontrolle der Kiihlcontaineraggregate und der Temperatu-
ren der Kiihlladung, andererseits spielt die Echtzeit-Information zum Containerzustand aus Verlader-
sicht eine immer wichtigere Rolle. Als MaRnahme wird daher die Implementierung eines Reefer Ma-
nagements empfohlen. Dies beinhaltet, dass die Binnenreederei entsprechende , Wireless Monitoring
Devices” (siehe Abbildung) vorhilt, die vor Fahrtbeginn am Container angebracht werden.

Abbildung 44 Wireless Monitoring Device fiir Reefer-Container

Quelle: Identec solutions.

Verladern und Spediteuren fir verderbliche Ware soll damit ermoglicht werden, gebuchte Ladungen
innerhalb der Container-Transportkette in Echtzeit zu verfolgen. Neben dem Aufenthaltsort der Kihl-
container sollen Daten und Protokolle zur Temperatur, dem Betriebszustand und der Luftzusammen-
setzung innerhalb der Container Gbertragen werden. Bei technischen Stérungen im Transportverlauf
ist die Binnenreederei damit in der Lage, prompt zu reagieren und Dienstleister oder Terminals vorzu-
warnen, damit der Defekt so schnell wie moglich behoben werden kann. Im Falle von Auswirkungen
auf die Qualitat der Ware kann der Warenempfinger schon vor Ubernahme der Container alternative
Verwertungswege fiir die Ware ausloten und schneller Ersatz beschaffen. Zudem lasst sich mit Hilfe
der Datenprotokolle Geld bei der Bearbeitung und Regulierung von Transportschaden sparen. Die vom
Wireless Monitoring Device gesammelten Daten werden in regelmaRigen Abstanden an ein entweder
beim Binnenreeder selbst oder bei einem IT-Provider System beheimaten Server tGbertragen und dem
Kunden in Echtzeit zur Verfligung gestellt.




Weitere Anwendungsperspektiven liefert der gesamte Bereich Big Data. Bislang fehlt eine allgemein-
glltige, klare Definition von Big Data. Generell kann Big Data als jedes Dataset definiert werden, wel-
ches die Grenzen und Moglichkeiten der konventionellen IT Ubersteigt. Big Data handelt von allem,
was mit herkémmlicher Technologie aufgrund der Grél3e der Daten nicht mehr funktioniert, d. h. etwa
grofRe Datenmengen zu erfassen, zu speichern, zu durchsuchen, zu verteilen, zu analysieren und zu
visualisieren. Big Data ist vor allem fiir den Bereich der Business Intelligence (BI) relevant, welcher sich
mit der Analyse von Daten (Erfassung, Auswertung, Darstellung) befasst. Big Data Analytics beschreibt
die systematische Auswertung/Analyse groRer Datenmengen mit Hilfe neu entwickelter Software. Big
Data Software umfasst im Gegensatz zu herkdmmlichen Software Losungen besondere Funktionen
und Techniken, die die parallele Verarbeitung vieler Daten ermdglicht. Die Transport- und Logistik-
wirtschaft setzt Schliisseltechnologien wie Big Data und Business Intelligence bislang nur zuriickhal-
tend ein. Grdsl. besteht aber Potenzial in den neuen und verbesserten Technologien, insbesondere in
den Bereichen Kostensenkung und Kundengewinnung. Bezogen auf den Wasserstraentransport kann
Big-Data-Analytics u. a. dazu beitragen Kunden bzw. Transportvorgange mit Affinitat zur Wasserstrale
zu identifizieren und Bindelungspotenziale aufzudecken. Die Disposition wird heute vielfach durch
die Unpaarigkeit von Verkehrsstromen erschwert. Mittels Big Data Analytics kdnnen beispielsweise
Containerplanung und Behaltermanagement optimiert werden. Als MaRnahme wird die Entwicklung
eines Bl-Tools vorgeschlagen, dass den Unternehmen im Binnenschifffahrtgewerbe zur Vertriebsun-
terstilitzung dient.

Neben MaBnahmen zur Unterstiitzung der einzelnen Marktteilnehmer liefert die Digitalisierung auch
Ansatze zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers insgesamt. Die Binnenschifffahrt
belegt hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit und in Bezug auf den volkswirtschaftlichen Nutzen die
Spitzenposition. In den Punkten Energieverbrauch, CO,-Emissionen, Verkehrssicherheit und Larm
schneidet das Binnenschiff durchweg besser ab als die Schiene oder die StraRe ab. In nahezu allen
Relationen ist das Binnenschiff zudem im direkten Transportkostenvergleich der giinstigste Verkehrs-
trager. Im Jahr 2015 wurden im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens insgesamt 12,4 Millionen
Tonnen (+ 13,6 % zum Vorjahr) per Binnenschiff transportiert. Hamburg hat damit K&In als zweitgroR-
ten Binnenschiffshafen in Deutschland abgel6st. Allerdings wird diese Rolle insbesondere von den Ver-
ladern im Einzugsgebiet der Elbe nur unzureichend wahrgenommen. Vielfach wird dem Binnenschiff
ein Modal-Split Anteil von 1 % (gilt nur in Bezug auf den Containerverkehr) und damit quasi die Be-
deutungslosigkeit attestiert. Dabei nimmt das Binnenschiff im Zu- und Ablaufverkehr von nicht zeitkri-
tischen Gultern und besonders schweren und groRvolumigen Ladungen im Verkehrstrager-Mix des
Hamburger Hafens eine wichtige Position ein. Die Wahrnehmung in einem durch den Lkw dominierten
intermodalen Wettbewerb stellt die Unternehmen im System Wasserstral3e vor erhebliche Heraus-
forderungen. Der digitale Wandel bietet dabei gerade kleineren und mittleren Unternehmen die Mog-
lichkeit, ihre Marktchancen durch eine zielgruppengerechte Kundenansprache zu verbessern. Neue
mobile Gerate und soziale Netzwerke, Nachrichten- oder Videoplattformen lassen die Zahl der Kun-
denkontakte steigen. Digitale Marketingtechniken machen es dabei leichter, zielgenau auch kleine Ni-
schenmarkte zu adressieren und somit neue Kundensegmente zu erschlieBen. Der Einsatz von CRM-
Losungen kann hier einen wichtigen Beitrag leisten. Als MalRnahme wird der verstarkte Einsatz digita-
ler Marketingtechniken u. a. in Form eines unternehmensiibergreifenden Informationsportals fiir die
Binnenschifffahrt auf der Elbe empfohlen, das konkrete Informationen zu mdéglichen Dienstleistern,
Preisen, CO,-Wirkungen etc. liefert und dazu beitragt, als Alternative sichtbarer zu machen.




Einen konkreten Anwendungsfall flir ein unternehmensiibergreifendes Marketing liefert der Bereich
der Genehmigungsverfahren fir Schwerguttransporte. Die Beférderung tiberschwerer und/oder tiber-
dimensionierter Giter auf 6ffentlichen Stralen unterliegt einem hochst komplizierten Genehmi-
gungsverfahren zum Schutze der Verkehrsinfrastruktur, um den Verkehrsfluss méglichst wenig zu be-
lasten und mogliche Gefahren, die von langsam fahrenden Transporten ausgehen soweit moglich zu
minimieren. Die Genehmigungsverfahren sind dabei Landersache, ein bundesweit einheitliches An-
tragsverfahren existiert bislang nicht. Aus diesem Grund wird von der verladenden Industrie wieder-
holt der Aufbau einer bundesweiten Antragsplattform gefordert (Weiterentwicklung VEMAGS). Aus
Sicht der Gutachter kdnnte eine derartige Plattform besonders dann zu einer Entlastung der Stra-
Reninfrastruktur beitragen, wenn es gelingt, alternative Transportrouten unter Einbeziehung der Was-
serstralRen z. B. Uber einen digitalen Schwergutatlas aufzuzeigen. Grundvoraussetzung hierfir bildet
eine hinreichende Kenntnis der Transportanforderungen sowie der infrastrukturellen Rahmenbedin-
gungen auf der relevanten Wasserstrale.

Koordination

Eine mangelhafte Abstimmung und Koordination der Rundldufe im Seehafen fiihrt unabhangig von
der SchiffsgrofRe und Ladungsart zu z. T. erheblichen betrieblichen Ineffizienzen u. a. in Form von lan-
gen Verweildauern und einer nicht anforderungsgerechten Nutzung der Abfertigungskapazitaten. Ins-
besondere die Containerterminals im Hamburger Hafen erwarten friihzeitige Anmeldungen fiir die
Liegeplatzvergabe, exakte Angaben zu Ladungsmengen und Stausituation sowie eine digitale Daten-
kommunikation. Im Gegenzug wollen die Binnenschifffahrtsunternehmen bei der Liegeplatzvergabe
an den Terminals gleichberechtigt werden und sich auf angegebene Abfertigungszeiten verlassen kon-
nen. Aus diesem Grund haben mittlerweile fast alle Seehafen mit relevantem Binnenschiffsaufkom-
men Lésungen zur Koordination der Binnenschiffsrundldufe im Hafen implementiert oder bereiten
diese vor. Die Herangehensweise unterscheidet sich dabei z. T. deutlich. Wahrend der Hafen Rotter-
dam mit nextlogic eine relativ hohe Autonomie seiner Plattformldsung anstrebt, verfolgt der Hafen
Antwerpen mit dem Barge Traffic System (BTS) das Ziel einer Entscheidungsunterstiitzung. Somit dient
das BTS vorwiegend der Sammlung und Bereitstellung von Informationen fiir einen Makler oder Dis-
ponenten, nextlogic hingegen trifft auf Grundlage der aggregierten Informationen eigenstandige Dis-
positionsentscheidungen. Allerdings wurde im Zuge der Best-Practice Darstellung bereits darauf hin-
gewiesen, dass das BTS bereits seit einigen Jahren erfolgreich arbeitet, wahrend sich nextlogic nach
vergleichsweise langer Entwicklungsphase erst in der Erprobung befindet.

Die Rundlaufkoordination umfasst dabei im eigentlichen Sinne lediglich die Aufgabe, den Verkehrs-
fluss der See- und Binnenschiffe im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung optimal aufeinander ab-
zustimmen und ihre Bewegungen effizient zu koordinieren. Tatsdchlich beinhaltet die Koordination
der Rundldufe i. d. R. weitere Aufgaben:

» Liegeplatzmanagement: Die abgestimmte Vergabe fester Abfertigungszeitfenster an den Termi-
nals ermoglicht den Terminalbetreibern eine optimierte Planung ihrer Lade- und Loscharbeiten.
Das Liegeplatzmanagement beriicksichtigt dabei die durchschnittliche Fahrzeit zwischen den Ter-
minals und die geschatzte Abfertigungszeit. Eine eingebaute Konfliktsteuerung tiberprift die Ein-
haltbarkeit der Slots und eine proaktive Reaktion im Falle von Verzégerungen. Hieraus ergeben
sich folgende Vorteile:




— Einheitlicher Kommunikationskanal und transparentes Verfahren,

— Permanente Kontrollmdglichkeit (Binnenschiffsposition, Terminalkapazitat, Fahrplane),
— Terminanpassungen und Aufspiiren von Terminkonflikten,

— Zuverldssige Durchlaufzeiten,

— Kostenersparnis und verbesserte Wettbewerbsfahigkeit.

» Stauplanung: Die zentralisierte Stauplanung ermdoglicht es die Planungen fir die Lade- und Losch-
arbeiten besser zu koordinieren. Dies beinhaltet eine Prifung der Ladungsverflgbarkeit sowie
eine ad-hoc Anpassung z. B. bei Rotationsverdnderungen, fehlenden Freistellungen etc. Die
Stauplane werden wenn moglich elektronisch erstellt und verarbeitet, die Kommunikation mit den
Terminals erfolgt pro-aktiv und standardisiert z. B. durch Planung in gdngigen Stauplansystem wie
,Navis Powerstow”. Hieraus ergeben sich folgende Vorteile:

— Optimierte Kommunikation zwischen den Prozessbeteiligten,
— Einfacher standardisierter Datenaustausch,
— Hohe Flexibilitdt bei schneller und effizienter Abfertigung.

Als MaRnahme wird empfohlen, die begonnene Einbindung der Binnenschifffahrt in das Hamburger
Hamburger Vessel Coordination Center (HVCC) systematisch auszuweiten. Seit dem 1. Juli 2016 Uber-
nimmt das HVCC bereits die Koordinierung samtlicher Anlaufe von BCF-Schiffen im Hamburger Hafen.
Dazu Ubermittelt die BCF die Umlaufvorplanung fir alle Containerterminals an das HVCC. Die Mitar-
beiter des HVCC stimmen sich mit den Terminals Gber die tatsachlichen Uhrzeiten und Ablaufe ab und
senden diese Informationen zuriick an BCF. Bei Veranderungen des geplanten Ablaufs (ibernimmt das
HVCC die Kommunikation mit allen Beteiligten. Eine Einbindung weiterer Binnenreeder im Container-
verkehr sollte kurz- bis mittelfristig realisiert werden. Weiterfiihrend ist zu priifen, ob und wenn ja in
welchem Umfang das System auf weitere Ladestellen im Hamburger Hafen (z. B. Hansaport) ausge-
dehnt werden kann. Weiterhin wird empfohlen, die bestehenden Kommunikations- und Abstim-
mungsprozesse soweit moglich weiter zu standardisieren, um eine héhere Autonomie des Liegeplatz-
managements zu erreichen. Bezogen auf die Stauplanung wird empfohlen, die Nutzung gangiger Stan-
dardsoftware zur Schiffsplanung auch fir die Binnenschifffahrt zu implementieren und die Schnittstel-
len zu den Planungstools der Binnenreeder zu optimieren.

Eine effiziente Koordination der Rundldufe im Hafen erfordert eine moglichst verlassliche Information
hinsichtlich der Ankunftszeit (ETA) eines Binnenschiffs im Seehafen. Um eine anforderungsgerechte
Zulaufkoordination sicherzustellen sind neben Daten zur aktuellen Schiffsposition und Reisege-
schwindigkeit vor allem Informationen zu den potenziellen Wartezeiten an den auf Weg zum Seehafen
befindlichen Abstiegsbauwerken von Bedeutung. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, die Zulauf-
koordination eng mit den Informationen aus der vorgeschlagenen digitalen Schleusenrangsteuerung
zu verkniipfen. Die Informationen zum Schleusenrang ermdoglichen eine relativ belastbare Prognose
der voraussichtlichen Wartezeit an der Schleuse und damit auch der ETA im Seehafen. Als MaBnhahme
wird daher empfohlen, die Informationen zum Schleusenrang cloud-basiert zur Verfligung zu stellen
und dem HVCC einen entsprechenden Datenzugriff zu erméglichen. Unter Einbeziehung der AlS-Daten
kann das HVCC eine voraussichtliche Ankunftszeit ermitteln und die weiteren Planungen darauf aus-
richten. Wenn moglich sollte ein Algorithmus etabliert werden, der die ETA eigenstandig auf Basis der
vorhandenen Datengrundlage ermittelt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prinzipielle Logik im
Uberblick.




Abbildung 45 Prinzip der Zulaufkoordination
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Frachten- oder Transportbérsen vermitteln zwischen Verfrachter und Befrachter. Frachtraum fiir ein
bestimmtes Produkt wird auf einer meist internetbasierten Plattform angeboten, um die Kapazitdten
der Fahrzeuge auszulasten, alternativ werden Ladungspakete fir den Transport ausgeschrieben. Bin-
nenschiffer nutzen die elektronischen Medien zunehmend bei der Ladungsakquisition und dem Ab-
schluss von Transportvertragen. GrolSverlader, die bisher im Wesentlichen Speditionen fiir Abwicklung
ihrer Ladungspakete in Anspruch genommen haben, treten tber Internetplattformen direkt mit Par-
tikulieren oder kleineren Binnenreedereien in Kontakt (Beispiel: RAG-Frachtenbérse). Neben den 6f-
fentlichen Marktplatzen wie ,,Bargelink” und ,BintraS“ kann dies der Binnenschifffahrt neue Marktpo-
tenziale zufiihren. Dariiber hinaus kdnnen derartige Portale dazu beitragen, Ladung zu biindeln und
somit die Terminals vor allem im Seehafen zu entlasten oder Verlader aus unterschiedlichen Markt-
segmenten zusammenzubringen.

Obwohl der Hamburger Hafen aufgrund seines Umschlagvolumens eine wichtige Quelle/Senke im
(Nord-)Deutschen BinnenwasserstraRennetz bildet, ist der Verkehrstrager Binnenschifffahrt hier nach
wie vor nur unzureichend prasent. Als MaRnahme wird daher der Aufbau einer Plattform empfohlen,
die aktuelle Schiffsmeldungen und Ladungsangebote in Echtzeit bereitstellt. Bei Interesse an einem
Schiff oder einer Ladung kann die Plattform kostenlos und unverbindlich kontaktiert werden. Als neut-
rale Internetplattform soll die Losung Verladern, Spediteuren, Reedereien, Schiffsmaklern und Schiffs-
besitzern, der Industrie und den Hafen die Blindelung von Ladungen ermdglichen und damit u. a. auch
das Bewusstsein fiir die Binnenschifffahrt verstarken.

Andere Seehafen verfiigen diesbzgl. Giber entsprechende Initiativen. Der Hafen Antwerpen hat mit der
,Connectivity Platform” ein Onlinetool gestartet, um die Hafennutzer Uber die verschiedenen Trans-
portmoglichkeiten zum und vom Hafen Antwerpen zu informieren. Mit Inlandlinks verfigt der Hafen




Rotterdam {iber ein Tool, das eine Ubersicht der effizientesten intermodalen Routen im Hinterland-
verkehr Rotterdams bietet. Seit Dezember 2016 bietet mit Imperial auch ein privater Binnenschiffslo-
gistiker eine webbasierte Plattform, die den verfligbaren Schiffsraum und die Ladung zusammenfiihrt.
Partikulieren kénnen hier per PC, Tablet und Smartphone auf ein groRes Ladungsangebot zurlickgrei-
fen. Hierdurch werden eine effizientere Binnenschiffsauslastung sowie eine Optimierung der Umlaufe
erzielt. IFMS ermdoglicht darlber hinaus auch die Reduzierung des administrativen Aufwands durch
ein elektronisches Dokumentenmanagement (www.ifms-freight.com).

Administration

Der Bund verwaltet gemaR Art. 89 Abs. 2 S. 1 Grundgesetz (GG) die BundeswasserstralRen und erhebt

auf vielen der WasserstraBen und der dort vorhandenen Anlagen verschiedene Abgaben und Gebiih-

ren. Dies sind beispielsweise:

» Schifffahrtsabgaben von der Gliter-, Fahrgast- und Sportschifffahrt,

» Hafengelder fiir die Benutzung bundeseigener Hafen, Umschlag- und Liegestellen sowie

» Ufergeld flr die Benutzung von Ufern bundeseigener Hafen, Umschlagstellen und Schleusenvor-
hafen.

Derzeit sind die Gebiihren grundsatzlich in Tarifen fur Schifffahrtsabgaben mit unterschiedlicher regi-
onaler Giltigkeit (norddeutsche Bundeswasserstraen im Binnenbereich und sliddeutschen Bun-
deswasserstralRen, Moseltarif) geregelt, wobei es zahlreiche Ausnahmeregelungen gibt. Rhein, Donau,
Elbe und Oder sind abgabenfrei.

Das heutige Abrechnungsverfahren kann als liberwiegend ,manuell” beschrieben.?* GemaR §5 der
Ausfiihrungsbestimmungen zu den Tarifen fir die Schifffahrtsabgaben auf den norddeutschen Bun-
deswasserstrafen im Binnenbereich haben Schiffsfihrer von Guterschiffen, schwimmenden Geraten
und Anlagen sowie von Kleinfahrzeugen an der ersten Abfertigungsstelle, die sie passieren, eine voll-
standig ausgefiillte und unterschriebene Abgabenerklarung in dreifacher Ausfertigung vorzulegen. Bei
Verkehren im Nachlauf des Hamburger Hafens via ESK ist dementsprechend am Schiffshebewerk Li-
neburg ein Dokument in Papierform vorzulegen. Dabei gilt, dass die vollstandig ausgefiillte und unter-
schriebene Abgabenerklarung bereits von Fahrtbeginn an, spatestens jedoch ab Einfahrt in den Tarif-
geltungsbereich, an Bord mitzufiihren ist. Bei Teilpartien hat der Schiffsfihrer fir jeden Abgaben-
schuldner, bei Schub- und Gelenkverbanden fiir jedes Schiffsgefall gesondert eine Abgabenerklarung
vorzulegen. Die Entrichtung der Gebiihren erfolgt (iblicherweise in Form eines Bankburgschaftsver-
fahrens, z. T. aber auch noch in bar an der Schleuse. Bei der unbaren Zahlung der Abgaben hat der
Schiffsfiihrer eine entsprechende Erklarung (Stundungsermachtigung) abzugeben, die vom zahlungs-
pflichtigen Abgabenschuldner rechtswirksam unterzeichnet sein muss. Das Bankbiirgschaftsverfahren
erweist sich dabei als extrem biirokratisch, langwierig und oftmals fehleranfillig, da die Angaben der
Abgabenerklarung in der Abrechnungsstelle fur Schifffahrtsabgaben bei der zustandigen GDWSii. d. R.
noch einmal manuell erfasst werden. Weitere Fehler resultieren u. a. aus der hohen Komplexitat des
Tarifsystems, dass z. B. fiir den ESK Sonderregelungen bei Niedrigwasser auf der Elbe vorsieht und
somit einen regelméaRigen Abgleich der Eingaben mit den Wasserstandsinformationen erfordert. Die
Rechnungslegung erfolgt heute noch in Papierform und zieht i. d. R. eine umfangreiche (manuelle)

24 Lediglich im Bereich der GDWS AuRenstellen Mainz und Miinster kommt mit ERFAS Web punktuell eine IT-
gestltzte Losung zum Einsatz.




Rechnungskontrolle nach sich, die in einer Vielzahl an Reklamationen endet.?® Diese sind wiederum
manuell durch die Abrechnungsstellen zu priifen, so dass lange Bearbeitungszeiten mit den entspre-
chenden Liquiditatseffekten fir die Binnenschiffer die Folge sind.

Als MalBnahme wird vorgeschlagen, den gesamten Abrechnungsprozess soweit moglich zu digitalisie-
ren und die Schnittstellen zwischen den einzelnen Prozessbeteiligten zu optimieren. Dabei erscheint es
zielfiihrend ggf. auch die Zustandigkeiten fiir einzelne Prozessschritte zu verandern. Bei der Umset-
zung ist unbedingt darauf zu achten, ein ,,Doppelsystem*, welches unterschiedliche Abrechnungs- und
Bezahlmodalitdten erlaubt soweit moglich zu vermeiden. Grundsatzlich bestehen nach Einschatzung
der Gutachter unterschiedliche Moéglichkeiten im Hinblick auf Umfang und Autonomie einer digitalen
Abrechnungsplattform. Als weitreichendste Form ware eine vollstandige Prozessautomatisierung vor-
stellbar. Diese wiirde beinhalten, dass sogenannte Geofences?® im Bereich der Ein- bzw. Ausfahrten
zu den (abrechnungs-) relevanten WasserstraRen und Schleusen eingerichtet werden. Uber eine Tra-
ckingoption wiirden die auf abgabepflichtigen WasserstraRen zurlickgelegten Kilometer ermittelt und
direkt in eine Abrechnungssoftware eingespielt, die die Rechnungsdaten auf einer mandantenfahigen
Cloud-Plattform bereitstellt oder Uber eine Standardschnittstelle direkt in die entsprechenden Nut-
zersysteme einspielt. Grundvoraussetzung hierfiir wiirde eine verpflichtende AlS-Nutzung bilden, wo-
bei sicherzustellen ware, dass der AlS-Transceiver fortlaufend in Betrieb ist. Auch wenn eine spezial-
gesetzliche Regelung beziiglich der Nutzung und des Schutzes von AlS-Daten zurzeit nicht besteht,
kénnte sich die MalRRgabe des Bundes AlS prinzipiell nicht zu Kontrollzwecken einsetzen zu wollen als
Problem herausstellen. Vor diesem Hintergrund ist alternativ Gber andere, GPS-basierte Trackingopti-
onen (z. B. analog zur Lkw OBU) nachzudenken.

Eine deutlich einfachere Lésung ohne Tracking-Option ware der Aufbau einer Art Buchungsplattform.
Die Verantwortung fiir eine reibungslose Abwicklung wirde hier vom Binnenschiffer auf seine Land-
organisation ibergehen. Auf Basis der vorliegenden Auftragsdaten wiirde die Disposition eine Reise-
planung inkl. einer Streckenanmeldung vornehmen. Problem wire hier neben der Uberwachung die
geringere Flexibilitat bei etwaigen Umplanungen. Eine noch einfachere Form z. B. in Form von ,,Kiosk-
Losungen” an festen Punkten entlang der Wasserstralle (Hafen, Schleusen) erscheint aus heutiger
Sicht nicht mehr zeitgemaR. Die nachfolgende Abbildung zeigt die zuvor beschriebenen Optionen in
einer Prinzipskizze.

%5 |n Begleitgesprichen mit Marktteilnehmern konnte herausgearbeitet werden, dass eine monatliche Rech-

nung fiir ein kleineres Binnenschiffsunternehmen bis zu 40 Seiten umfassen kann, davon 5-6 Seiten Rekla-
mationen.

Geofence (Kunstwort aus geographic [engl. geographisch] und fence [engl. Zaun]): automatisiertes Auslosen
einer Aktion durch das Uberschreiten einer gedachten Begrenzung auf der Erdoberfliche oder in der Luft.
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Abbildung 46 Digitalisierungsoptionen im Bereich Abrechnung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Das Thema Abgaben und Gebihren im Bereich der WasserstraRen ist bereits seit langerer Zeit auch
Gegenstand unterschiedlicher Uberlegungen auf Bundesebene. Ausgangspunkt hierfiir bildet das seit
August 2013 geltende Bundesgebiihrengesetz (BGebG), welches grundsatzlich zur Erhebung kosten-
deckender Gebiihren fiir die Inanspruchnahme von BundeswasserstraRen verpflichtet.?” Aus verschie-
denen Griinden beabsichtigt das zustandige Bundesministerium (BMVI), die BundeswasserstralRen aus
dem Geltungsbereich des BGebG herauszunehmen und mittels eines Spezialgesetzes gesondert zu re-
geln. Auf den BinnenschifffahrtstraRen soll demzufolge eine entsprechende Gebiihrenerhebung fir
die Nutzung von kiinstlichen WasserstraRen mit den dazugehdorigen Abstiegsanlagen erfolgen, wah-
rend auf natlirlichen WasserstraBen nur flir die Nutzung der Abstiegsanlagen eine Nutzungsgeblhr
erhoben werden soll. Die Nutzung natirlicher WasserstralRen ohne (technische) Anlagen soll ausge-
nommen sein. Im Zuge dessen soll dariiber hinaus gemal Koalitionsvertrag zur 18. Legislaturperiode
das Gebiihrensystem fiir die Nutzung der (technischen) Anlagen der Bundeswasserstrassen wettbe-
werbsneutral vereinheitlicht werden. Dabei ist es nicht das Ziel, damit eine allgemeine Geblhrener-
héhung umzusetzen.

Die anstehende Neuregelung der Nutzungsgebiihren hat das BMVI veranlasst, auch das veraltete Er-
hebungs- und Kontrollsystem auf eine zeitgemaRe Grundlage umstellen. Eine Arbeitsgruppe der Was-
serstraflen- und Schifffahrtsverwaltung ist aktuell damit befasst, hierzu die konzeptionellen Grundla-
gen zu entwickeln und das System anschlieBend am Markt auszuschreiben. Der hausinterne Fahrplan
des BMVI sieht vor, dass Gutachten zum Thema Geblihrenhdhen bis Ende 2017 abzuschlieRen, parallel
finden bereits erste Vorarbeiten fiir eine technische Spezifizierung der IT-Losung statt. Der System-
wechsel wird fur das Jahr 2021 angestrebt, da die bestehende Rechtsgrundlage fiir die Gebiihrener-
hebung in der heutigen Form zum Oktober 2021 auslauft. Das vom BMVI in der Konzeption befindliche

27 Der Umfang der jahrlich vom Bund mit diesen Abgaben erzielten Einnahmen (rd. 80 Mio. €) erméglicht der-

zeit im Durchschnitt nur einen Kostendeckungsgrad von deutlich unter 10 % (Ausnahme NOK).




Digitalisierung des Elbkorridors — Elbe 4.0

Verfahren dhnelt dem bereits im StraRenverkehr in einigen Landern erprobte Verfahren einer elekt-
ronischen Vignette.

Die AGES als flihrender Dienstleister fiir Maut- und Vignettensysteme in Europa beschreibt die e-Vig-
nette als einfaches, vielseitiges und effizientes System zur Erhebung und Kontrolle von StralRenbenut-
zungsgebihren fir Pkw und Lkw. Sie stellt eine innovative, zeitgeméaRe Alternative zu Papiervignetten
dar. Weder das Mitfiihren eines Nachweises wahrend der Fahrt noch die Installation eines Fahrzeug-
gerats ist erforderlich. Das StraRennutzungsrecht eines Verkehrsteilnehmers liegt bei der e-Vignette
als digitaler, verschlisselter Eintrag in einer zentralen Datenbank vor. Die e-Vignette ist kurzfristig ver-
flgbar, falschungssicher, bedeutet fiir Fahrer weniger Stress und fiir StraBenbetreiber Kontrollen in
Echtzeit. Die nachfolgende Abbildung zeigt das Prinzip der e-Vignette im Uberblick.

Abbildung 47 Prinzip der e-Vignette
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Ubertragen auf den Bereich der WasserstraRen plant das BMVI eine Online-Plattform fiir die Buchung
einzelner Streckenabschnitte. Eine Uberwachung (iber AIS ist aus Datenschutzgriinden nicht vorgese-

Ill

hen, stattdessen sollen Stichprobenkontrollen ,,manuell” an Schleuse oder per Pkw am Kanalufer
durchgefiihrt werden. Insgesamt strebt das BMVI eine ,,schlanke” Losung an, bei der keine umfangrei-
chen Stammdaten erhoben werden sollen (stattdessen Nutzung der Daten aus dem ENI-Register®)
und samtliche Bewegungsdaten nach spatestens 24 Stunden wieder geléscht werden. Eine Harmoni-
sierung mit anderen IT-Projekten im Umfeld der WasserstraRen ist nicht vorgesehen, da die Risiken

einer Kopplung als zu groR angesehen werden und die Gefahr einer zu langen Realisierungszeit besteht.

28 ENI - europaische Binnenschiffsnummer.




Durch den geplanten Systemwechsel ergeben sich spatestens im Jahr 2021 entsprechende Rickwir-
kungen auf das statistische Meldewesen. GemaR Gesetz liber die Statistik der See- und Binnenschiff-
fahrt, des Giterkraftverkehrs, des Luftverkehrs sowie des Schienenverkehrs und des gewerblichen
StraRen-Personenverkehrs, Abschnitt 2 Statistik der See- und Binnenschifffahrt, § 3 Schifffahrtsstatis-
tik besteht eine grundsatzliche Meldepflicht fir Ankiinfte und Abgange von Schiffen mit einer Tragfa-
higkeit von mindestens 50 Tonnen in deutschen Hafen oder sonstigen Lade- und Loschplatzen, deren
Ziel oder Herkunft ein Binnenhafen ist.

Die gesetzlichen Anforderungen fiihren heute zu einer redundanten Datenerhebung, da sowohl im
Seehafen als auch an den Schleusen entsprechende Meldeformalitdten durch die Binnenschiffer zu
erledigen sind. Zusatzlich besteht eine weitere Meldepflicht durch den jeweiligen Binnenhafen im Hin-
terland. Die Datenerhebung im Hamburger Hafen erfolgt aktuell durch ein pdf-Formular, das in vielen
Fallen allerdings per Fax Gbermittelt wird. Unabhdngig davon ist in jedem Fall eine manuelle Erfassung
der Meldedaten durch die HPA notwendig. An den Schleusen kommt ein entsprechendes Meldefor-
mular zum Einsatz, z. T. wird auch nur per Funk gemeldet. Hierdurch ergeben sich wiederholt Uber-
tragungsfehler. Diese Form der Mehrfachmeldung wird von vielen Binnenschiffern als wenig anforde-
rungsgerecht erachtet.

Als MalRnahme wird vorgeschlagen, das Meldewesen in eine plattformbasierte Lésung zu lberfiihren,
an die alle relevanten Prozessbeteiligten angeschlossen werden. Hierzu zdhlen auf der einen die See-
und Binnenhéafen auf der anderen Seite die Binnenschiffer bzw. -reeder. Ziel dieser Losung muss es
sein, die Eingabe der relevanten Meldedaten so einfach wie moglich zu gestalten und die Daten direkt
fir andere verfligbar zu machen. Dies beinhaltet den Aufbau eines Datenkranzes fir jedes einzelne
Fahrzeug, so dass im Zuge der Meldung nur noch eine Zuordnung der reisespezifischen Daten (Start,
Ziel, Ladung, Gewicht) zum bestehenden Stammdatensatz erfolgen muss. Die Webplattform fiir die
Dateneingabe sollte sowohl per Desktop-Computer als auch per App zugénglich sein, wobei die Da-
teneingabe prinzipiell auch durch die Landorganisation erfolgen kann.

Grundsatzlich ist zu entscheiden, ob ein weiteres Schiffs-Tracking zu Kontrollzwecken erforderlich ist.
Da aufgrund der heutigen Erfahrungen davon auszugehen ist, dass der geltenden Meldepflicht auch
im Fall einer webbasierten Losung nur unzureichend nachgekommen wird, erscheint eine weitere
Uberpriifung notwendig. Hierzu wird vorgeschlagen, Geofences nicht nur im Bereich der Hifen son-
dern auch an statistisch relevanten Punkten Schleusen, Ein- und Ausfahrten in WasserstraRen etc. zu
definieren, um eine punktbezogene Datenerhebung und -auswertung zu ermoglichen. Eine Ableitung
von Statistiken auf Basis eines Trackings des gesamten Reiseverlaufs erscheint grdsl. moglich aber fiir
die Aufbereitung der Daten als zu komplex (Big Data). Hinsichtlich der Meldepflicht ist sicherzustellen,
dass Schiffe die bestimmte Geofences passieren und keine Daten gemeldet haben entsprechend be-
nachrichtigt werden.

Die von BMVI und HPA in Konzeption befindlichen IT-L6sungen tragen nach Einschatzung der Gutach-
ter nur begrenzt dazu bei, das Problem eines uneinheitlichen Meldewesens ganzheitlich zu I6sen. Das
vom BMVI geplante Tool zur Geblihrenerhebung soll zukiinftig ausschlieRlich Abrechnungszwecken
dienen und damit die heute vorherrschende Vermischung von Abrechnung und Statistik abldsen.
Grundsatzlich ist der Bund nach eigenen Angaben rechtlich nicht dazu verpflichtet, Statistiken an den
Schleusen zu erheben, die Meldepflicht gilt lediglich fir den Start- und Zielhafen. Daher erfolgt an




dieser Stelle eine ,Abwalzung” auf die Hafen, mit der Konsequenz, dass keine statistischen Daten mehr
erhoben werden, die eine Indikation bzgl. der Schleusennutzung und Verkehrsrelationen liefern.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Bedeutung einer verlasslichen und vor allem vollstandigen
Erfassung der Meldedaten im Seehafen arbeitet die HPA an einer entsprechenden IT-basierten Losung.
Fir Binnenschiffe und Binnenfahrzeuge wird mutmaRlich ab 2018 das Binnenschiffs-Webportal
,ELBA” (Elektronische Binnenschiffsan- und Abmeldung) zur Verfligung gestellt. Die Bedienung des
Webportals ELBA kann auf unterschiedlichen Wegen erfolgen. Weitere Details hierzu sind bislang
nicht bekannt. Allerdings zeichnet sich ab, dass mit ELBA eine Losung ausschlieflich fiir den Hambur-
ger Hafen entsteht. Die Gutachter empfehlen an dieser Stelle, die geplante Plattform zu einem spéte-
ren Zeitpunkt auch flir andere Prozessbeteiligte nutzbar zu machen, um eine Insellésung fir den Ham-
burger Hafen zu vermeiden. Weiterhin wird empfohlen die im Zuge der Umsetzung der EU-Richtlinie
2010/65 entwickelten Melde- und IT-Standards flr das National Single Window (NSW) zu ber{icksich-
tigen.

3.2.2 Aktionsfeld 2: Smart Connected Products

Smart Connected Products stellen im Vergleich zu herkdmmlichen Produkten komplexe Systeme dar,
die Hardware, Sensoren, Datenspeicher, Mikroprozessoren, Software und Netzwerkapplikationen auf
die unterschiedlichste Art miteinander verkniipfen. Derzeit stehen anwendungsseitig noch Produkte
fir Konsumenten (B2C) im Vordergrund - das weitaus groRere Potenzial besteht jedoch im Bereich
von Business-to-Business-Anwendungen. Auch Unternehmen aus dem Transport- und Logistiksektor
stehen durch die gezielte Digitalisierung und Vernetzung entlang der Wertschépfungsketten neue Ti-
ren im Wettbewerb offen. Grundvoraussetzung hierfiir bildet die technische Ausstattung sowie die
weiterfihrende Nutzung der dann vorhandenen Daten. Bezogen auf den Elbkorridor ergeben sich
diesbzgl. zwei konkrete Anwendungsfelder: Vernetzung im Bereich Fahrzeuge und Intelligente Infra-
struktur.

Vernetzung im Bereich Fahrzeuge

Eine Vernetzung im Bereich der Fahrzeuge kann einerseits dazu beitragen den Einsatz eines spezifi-
schen Fahrzeugs zu optimieren (z. B. durch Reduzierung der Treibstoffkosten), andererseits kdnnen
durch eine Verknlipfung mehrerer Fahrzeuge Informationen generiert werden, die der Optimierung
des gesamten Verkehrssystems dienen. Beide Optionen werden nachfolgend betrachtet.

1. Nutzung von Fahrzeuginformationen zur Optimierung des Einsatzes eines spezifischen Fahrzeugs

Da die Transportbranche mit sehr geringen Umsatzmargen operiert, treffen ungeplante Ausfille die
Unternehmen hart. Dies gilt insbesondere fiir den Lkw-Verkehr. Deshalb ist es hier besonders wichtig,
die Ursachen fir ungeplante Ausfalle besser zu verstehen und sowohl Kunden als auch Fahrern bei
der Steigerung ihrer Produktivitdt und somit ihrer Rentabilitdt zu helfen. Eine wichtige Voraussetzung
zur Reduzierung der Zahl ungeplanter Ausfille ist die richtige Vorhersage des Wartungsbedarfs und
eine angemessene Instandhaltung jedes einzelnen Lkw. loT-Anwendungen ermdglichen es heute, dass
ein Servicetechniker per Ferniiberwachung exakt und in Echtzeit ermittelt, wie der Lkw genutzt wird,
eine entsprechende Wartung im Voraus plant oder rechtzeitig Ersatzteile bestellt. AuBerdem kann
eine geplante Wartung verschoben werden, wenn der Servicetechniker in der Werkstatt sehen kann,
dass die verschiedenen Komponenten des Lkw weniger verschlissen sind als zuvor angenommen, was




dem Fuhrunternehmen und dem Fahrer unnétige Servicezeiten erspart. Die nachfolgende Abbildung
zeigt eines loT-basierte Ferniiberwachung fiir einen Lkw.

Abbildung 48 |oT basierte Lkw-Ferniiberwachung
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Quelle: Volvo.

Moderne Steuerungstechnik hat heutzutage Eingang in sehr viele Bereiche gefunden. Beobachtungs-
systeme und Uberwachungssysteme lassen sich genauso automatisch steuern wie Navigation und
Energiemanagement. In der Binnenschifffahrt kommen loT-Applikationen heute allerdings nur selten
zum Einsatz. Aufgrund des relativ hohen Anteils der Treibstoffkosten an den beschaftigungsabhangi-
gen Gesamtkosten?® spielt hier ein anforderungsgerechtes Energiemanagement eine nicht unerhebli-
che Rolle. Als MaRnahme wird daher empfohlen, im Rahmen des Flottenmanagements in verstdrktem
Mape Mdglichkeiten der Sensorik und Dateniibertragung zu nutzen, um durch Reduzierung der Treib-
stoffverbrauche die intermodale Wettbewerbsfahigkeit und CO,-Bilanz zu verbessern. Dies beinhaltet
ein regelmaRiges Monitoring der Motorleistung und des Kraftstoffverbrauchs sowie weiterer betriebs-
relevanter Daten mittels geeigneter Sensorik. Die so gewonnenen Daten werden (iber einen Zentral-
rechner in einer Cloud bereitgestellt und von der Landorganisation der Reederei oder einem Service-
partner regelmalig Gberwacht, um bei Bedarf entsprechende MalRnahmen einzuleiten. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt die prinzipielle Logik im Uberblick.

2% Die Treibstoffkosten machen rd. 25 % der beschéftigungsabhdngigen Kosten aus (vgl. Konzeptstudie zur Ver-
kehrsverlagerung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Starkung der Hinterlandverkehre, 2009, S. 51).




Abbildung 49 loT-Einsatz zur technischen Fahrzeugiiberwachung

Quelle: Eigene Darstellung.
2. Nutzung Fahrzeugdaten fiir Optimierung des gesamten Verkehrssystems

Wahrend der Einsatz von unterschiedlichen Assistenzsysteme zur besseren Information anderer Ver-
kehrsteilnehmer z. B. im StraBenverkehr heute schon vergleichsweise weit entwickelt ist, kommen
derartige Systeme im WasserstraRentransport bislang noch nicht zum Tragen. Die Idee einer entspre-
chenden loT-Applikation ldsst sich fiir den StraRenverkehr vergleichsweise einfach beschreiben: Jedes
Fahrzeug bekommt von jedem Fahrzeug moglichst viele Informationen. Dazu gehéren Daten Uber die
Streckenbeschaffenheit, Verkehrslage oder auch das Wetter. Mithilfe dieser Gbermittelten Informati-
onen kann das Auto auf die aktuelle Verkehrslage reagieren. Es gilt: Je mehr Autos, desto hoher die
Informationsdichte und desto verlasslicher und besser sind die Informationen (Schwarmintelligenz).
Die nachfolgende Abbildung zeigt eine beispielhafte Darstellung fiir TomTom Traffic. Der Benutzer
bekommt aktuelle Verkehrslagedaten in seinem Navigationsgerat dargestellt, gleichzeitig tragt sein
Gerat aber auch dazu bei, dass die TomTom Traffic-Informationen moglichst exakt sind. Traffic basiert
dabei auf den Bewegungen der Fahrzeuge, in denen sich ein Traffic-Navigationsgerat beziehungsweise
ein Apple Iphone oder ein Android-Smartphone mit der TomTom-App befindet und Daten an den
TomTom-HD-Traffic-Server ibermittelt.

Abbildung 50 TomTom Traffic Darstellung von Stausituationen (hier am Beispiel Berlin)
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Bezogen auf die Binnenschifffahrt im Elbkorridor ergeben sich durch eine weiterfiihrende Nutzung
von Schiffsdaten unterschiedliche Moglichkeiten zur Optimierung der Verkehrsabwicklung. Im Zuge
des Projektes MOVES (Modernes Verkehrserfassungssystem) konnte bereits an der Mosel nachgewie-
sen werden, dass die Nutzung von Aufkommensdaten dazu beitragen kann, die Wartezeiten durch
eine Verbesserung der Schleusenauslastung zu reduzieren und eine bessere Information der Schiff-
fahrt Gber die aktuelle Verkehrssituation zu ermdoglichen. Dieses hier unter Sprechfunk-Einbindung

|II

noch relativ ,,manuell” erprobte System kdnnte durch die Nutzung von AlS-Daten, einer Smartphone-

Kopplung oder einer Verknipfung mit weiterer Sensorik systematisch erweitert werden.

Die Verwendung der AlS-Daten zur Verbesserung des Schleusenmanagements auf Elbe und ESK wurde
bereits im Aktionsfeld 1 thematisiert. Aufgrund des erwarteten Verkehrsaufkommens auf der Elbe
zwischen Lauenburg und Dresden erscheint ein weiterflihrendes Monitoring der Anzahl der Schiffe
mit dem Ziel, die Verkehrssteuerung auf der Elbe zu optimieren nur bedingt zielfiihrend. Aufgrund der
z. T. schwierigen Fahrwasserbedingungen erscheint allerdings ein Tracking des Routenverlaufs in Kom-
bination mit einer Peilanwendung an Bord als interessante loT-Applikation.

Als MaRnahme wird daher vorgeschlagen, ausgewahlte Schiffe mit einem Instrument zur Tiefenpeilung
auszustatten und die so generierten Wasserstandsdaten Uber eine Plattformlésung direkt anderen
Prozessbeteiligten im WasserstralRentransport zuganglich zu machen. Eine héhere Transparenz bzgl.
der tatsachlichen Fahrrinnentiefen konnte dazu beitragen die Auslastung der Schiffe zu verbessern
und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht die prinzipielle
Logik.

Abbildung 51 loT-Applikation mit Peilfunktion

—— Schleuse Geesthacht
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die Ausgestaltung kdnnte sich dabei am 2013 in den Niederlanden initiierten Covadem-Projekt (ko-
operative Messungen der Fahrwassertiefe) orientieren.® Ziel des Projekts war bzw. ist die Ubermitt-
lung von aktuellen Messungen der Fahrwassertiefe, womit Schiffer in der Zukunft effizienter fahren
und den Raum, den die WasserstraRe bietet, maximal nutzen kénnen. Hierzu werden Binnenschiffe
mit einem einfachen Computer ausgeristet, um bestehende Sensoren, wie das Echolot, den Bela-
dungssensor, GPS und optional auch Kraftstoffverbrauchsmessgerate auszulesen, zu einer Meldung

30 Weitere Details zum Projekt unter http://www.covadem.eu/.




zu verbinden und ans Festland zu senden. Aus diesen Messungen wird die aktuell gemessene Kielfrei-
heit in eine aktuelle Wassertiefe auf der gefahrenen Strecke umgerechnet. Diese aktuellen Messungen
der Fahrwassertiefe werden den Schiffern zur Verfligung gestellt, sodass diese Daten in der Zukunft
fir eine Vorhersage von Wassertiefen auf der Fahrtroute benutzt werden kénnen. Bislang wurden
rund 60 mit der notwendigen Technik ausgestattet, Zielgrofle sind 1.000 Schiffe.

Intelligente Infrastruktur

Der WasserstralRentransport auf Elbe und Elbe-Seitenkanal wird immer wieder durch notwendige
Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten an den relevanten Abstiegsbauwerken beeinflusst. Dies gilt
insbesondere fiir das Schiffshebewerk Scharnebeck. Aufgrund der hohen ,mechanischen” Belastung
sind auch in Zukunft Ausfallzeiten in Folge notwendiger InstandhaltungsmaRnahmen wahrscheinlich.
Vor diesem Hintergrund spielt eine Erhéhung der Planbarkeit der MaBnahmen durch loT-Applikatio-
nen eine wichtige Rolle. Mittels Predictive Maintenance (PM) lasst sich nicht nur vorhersagen, wo und
wann ein Problem auftreten wird, sondern auch, in welcher Form — und wie es proaktiv zu beheben
ist. Grundvoraussetzung dafir ist Zugriff auf eine entsprechende Datenbasis in Datenbanken und Big-
Data-Systemen. Dort werden die von Sensoren z. B. an kritischen Stellen der Troge oder Schleusen-
kammern eingefangenen Zustandsdaten mit Informationen aus Drittsystemen kombiniert. Die Zielset-
zung ist dabei auffallige, auf Stérungen hindeutende Muster rechtzeitig zu erkennen und entspre-
chende MaBnahmen praventiv einleiten zu kénnen.

Als konkrete Mallnahme wird empfohlen, zundchst kritische Stellen im WasserstrafSennetz zu identifi-
zieren und diese mit einer geeigneten Sensorik auszustatten. Die hier gewonnenen Daten sollten so
gesammelt, aggregiert und aufbereitet werden, dass sie den zustdandigen Infrastrukturbetreiber (Was-
serstrallenverwaltung des Bundes, HPA, ggf. DB Netz) in die Lage versetzen, eine proaktive Planung
der InstandhaltungsmalRnahmen durchzufiihren. AuRerdem sollten die sich hieraus ergebenden
Sperrzeiten den Nutzern lber entsprechende Informationsplattformen in Echtzeit bereitgestellt wer-
den kdnnen.

Abbildung 52 Intelligente Infrastruktur im Bereich WasserstraRe
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Abbildung: Eigene Darstellung.




Digitalisierung des Elbkorridors — Elbe 4.0

3.2.3 Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren

In Flugzeugen, Seeschiffen und teilautomatisierten Fahrzeugen im StraRenverkehr ist die Nutzung von
Autopiloten als Assistenzsystem fir die Kurs- und Spurhaltung zur Unterstiitzung des Fahrzeugfihrers
teils seit vielen Jahren eingefiihrt oder befindet sich in Erprobung. Im Bereich des StraBenverkehrs
geht der Trend hin zur Einflihrung von Fahrzeugen, die UGber unterschiedliche Stufen des Automatisie-
rungsgrades verfligen. Hierbei bilden die erste Stufe Fahrzeuge, die funktionsspezifische Assistenten
zur Lenkung, fir Antrieb und Bremsen bereitstellen. Die zweite Stufe beinhaltet die Kombination von
mindestens zwei der Assistenzsysteme im teilautomatisierten Fahrbetrieb. Die dritte Stufe besteht im
autonomen Fahren mit Steuerung durch das Fahrzeug. Auch hierbei muss der Fahrzeugfihrer jeder-
zeit die vollstandige Kontrolle Gber das Fahrzeug erlangen kénnen, wahrend bei Stufe 4 vollautonome
Fahrzeuge alle sicherheitsrelevanten und kritischen Fahrfunktionen, einschlieRlich der Uberwachung
der StraRenbedingungen, automatisch durch das Fahrzeug vornehmen und ein Eingriff des Fahrers
nicht mehr erforderlich bzw. vorgesehen ist.

Auch im Bereich der Binnenschifffahrt bestehen langerfristige Bestrebungen, die Grundlagen fiir einen
hoheren Automatisierungsgrad des Fahrbetriebes zu erforschen, geratetechnische Komponenten
hierflr zu entwickeln und in die praktische Anwendung zu Uberfihren. Die Aufgabe besteht hierbei
darin, den Schiffsfiihrer zu unterstiitzen, indem die Prozesse der fortlaufenden Planung des Fahrkur-
ses, der Navigation und der Steuerung des Schiffs durch Assistenzsysteme libernommen werden, die
den Schiffsfihrer von Routineaufgaben entlasten und somit zu einem sicheren Transportbetrieb bei
eingeschrankten Sichtbedingungen beitragen.

Bereits in den Jahren 1998-2003 wurde am Max-Planck-Institut fir Dynamik komplexer technischer
Systeme in Magdeburg unter der Leitung von Prof. Dr. E.-D. Gilles in Zusammenarbeit mit der Univer-
sitdt Stuttgart ein Integriertes Navigationssystem fir die Binnenschifffahrt erforscht und entwickelt
und zur Marktreife geflihrt.

Abbildung 53 Integriertes Navigationssystem fiir die Binnenschifffahrt (Ansicht)
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Quelle: Max-Plack-Institut Magdeburg.




Mit Hilfe dieses Systems wird aus den GPS-Koordinaten der Schiffsposition und den Daten des Radar-
systems eine Datenfusion herbeigefiihrt, die mit der digitalen Wasserstrallenkarte (Inland ECDIS) ab-
geglichen wird. Durch die Datenfusion wird eine erheblich genauere Position ermittelt als durch die
alleinige Auswertung des GPS-Signals, das durch unglinstige Empfangsbedingungen, zum Beispiel un-
ter Briicken, eine verfdlschte Position liefern kann. Ein wichtiger Bestandteil des integrierten Naviga-
tionssystems sind regelungstechnische Modelle, die das dynamische Verhalten des Schiffsrumpfes in
der Stromung des Flusses unter Berlicksichtigung des Tiefganges, der Masse und weiterer Parameter
abbilden. Die malRgebliche Aufgabe des Navigationssystems ist die automatische Steuerung der Ru-
deranlage als Bahnregelung, um einem vorgegebenen Kurs zu folgen und Abweichungen vom Sollkurs
entgegenzusteuern.

Die automatische Planung von Fahrkursen und deren Ausfiihrung schlief3t hierbei ebenfalls Manover
wie ein notwendiges Ausweichen und die Uberholung von langsameren Schiffen ein. Hierzu werden
die empfangenen Daten des AlIS mit eingebunden, um die Positionen und Kurse anderer Schiffe be-
rlcksichtigen zu kénnen. Das integrierte Navigationssystem wurde auf einem Flusskreuzfahrtschiff
und auf einem hollandischen Schulschiff mit Erfolg auf dem Rhein getestet. Mehrere Hundert Exemp-
lare des Systems wurden unter anderem in die Niederlande verkauft. Eine Weiterentwicklung des Sys-
tems besteht unter dem Namen RADAR pilot 720 ° und wird von der Fa. Innovative navigation, Korn-
westheim vertrieben. Der Hersteller gibt zu seinem integrierten Navigationssystem RADARpilot720°
an, dass dieses auf einer elektronischen Flusskarte die Uferlinien, die Lage der Fahrrinne, Radartonnen,
Briicken, Hochspannungsleitungen und Verkehrszeichen anzeigt. Durch die Verwendung moderner
Navigationstechnik wird hierbei sichergestellt, dass Karte und eingeblendetes Radarbild immer gleich
orientiert sind und den gleichen Bereich darstellen. Die Interpretation des Radarbildes soll auf diese
Weise erheblich erleichtert werden. Die Pegelstdnde einer Wasserstralle kdnnen Uber eine mobile
Internetverbindung in das System geladen werden. Das Fahrwasser kann so in Abhangigkeit des eige-
nen Tiefgangs angezeigt werden. Andere Schiffe kdnnen automatisch vom System erkannt werden,
vom System automatisch verfolgt (tracking/tracing) und mit Hilfe einer entsprechenden Darstellung
markiert werden. Somit kénnen bei unglinstigen Sichtbedingungen stromaufwartsfahrende Schiffe
von stromabwartsfahrenden Fahrzeugen unterschieden werden. Feste Objekte, wie z. B. Radartonnen
(Aids to Navigation) werden in der Kartendarstellung entsprechend markiert. AlS-Informationen von
Transpondern, die in der Seeschifffahrt bereits Pflichtausristung sind, kdnnen mit RADARpilot720°
ebenfalls angezeigt werden. Weiterhin werden das Radarbild und die Daten aller angeschlossenen
Gerite kontinuierlich dhnlich einem Flugschreiber aufgezeichnet. Uber die Verbindung des Autopilo-
ten mit der Ruderanlage kann ein automatisierter Fahrtbetrieb mit Hilfe diese zugelassenen ECDIS-
Navigationssystem gewdhrleistet werden.




Abbildung 54 Integriertes Navigationssystem RADARilot 720°
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Quelle: innovative navigation GmbH.

Wie eingangs dieses Abschnitts beschrieben, sind auch in der Binnenschifffahrt unterschiedliche
Grade der Autonomie des Fahrens vorstellbar. Nachfolgend soll daher zwischen autonom und teil-
autonom fahrenden Einheiten unterschieden werden.

Konzepte zum Entwurf von autonom fahrenden Seeschiffen werden gegenwartig unter anderem von
der Firma Rolls-Royce entwickelt. Mit dem Begriff Advanced Autonomous Waterborne Applications
wird eine Initiative bezeichnet, anhand derer Konzepte, Designstudien und Entwirfe fir Seeschiffe
entwickelt werden, die liber ein autonomes Antriebs- und Steuerungssystem verfiigen, mit einer Viel-
zahl von Sensoren ausgestattet sind und von Kontrollzentren an Land tGiberwacht werden kénnen. Dar-
Uber hinaus werden in diesem Kontext visiondre z. T. aber auch bereits eingefiihrte Technologien wie
Hologramm-Darstellungen, Augmented Reality oder Sprachsteuerung in Abldufe auf dem autonom
fahrenden Schiff getestet. Die Vision von Rolls-Royce soll bereits 2020 Wirklichkeit werden.

Ein weiteres Projekt in dem ein autonomes Schiff entwickelt wird, ist an der Universitat Plymouth, GB
in Arbeit. Wissenschaftler und Ingenieure bauen ein Segelschiff, das 2020 mit GPS, faltbaren Segeln
und Solarenergie eigenstandig den Atlantik Gberqueren soll. Fiir die US-Marine wird im DARPA For-
schungslabor ein autonomes Fahrzeug entwickelt, das feindliche U-Boote aufspiiren kann.

Mit dem von der EU geforderten Projekt Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Net-
works, MUNIN wurden die technischen Anforderungen, Grundlagen und Konzepte von autonom fah-
renden Seeschiffen erforscht und auf ihre technische, konomische und rechtliche Machbarkeit hin
untersucht. Die wesentlichen Ergebnisse beinhalteten die Definition eines Sensormoduls zur Gewahr-
leistung der Ausguck-Funktion zur Seeliberwachung mittels Sensorfusion von Daten der existierenden
Navigationssysteme wie Radar, Lidar, AlS, Tageslicht-Kamera sowie Infrarot-Kamerasystemen. Wei-
tere Ergebnisse beinhalteten die Spezifikation eines autonomen Navigationssystems zur Befolgung ei-
nes definierten Reiseplans einschlieBlich eines Kiistenkontrollzentrums welches das autonom operie-
rende Schiff kontinuierlich Gberwachen und steuern kann. Das Risiko von Cyber-Attacken auf ein sol-
ches Schiff-Infrastruktur-System ist ein ernstzunehmendes Thema, dem sich das Projekt ebenfalls wid-
mete, mit der Erkenntnis dass es einer hohen Resilienz solcher Systeme bedarf, die den modernen
Anforderungen im Bereich der Cyber-Security und Cyber-Safety industrieller Automation in nichts
nachstehen. In der Annahme, dass derartige Anforderungen erfiillt werden kénnen und ein sicherer
Betrieb eines autonomen Schiffs in all seinen Funktionalitditen gewahrleistet werden kann, wird im




Ergebnis des Projektes davon ausgegangen, dass einer dementsprechenden Anpassung des rechtli-
chen Rahmens nichts entgegensteht, der eine Anwendung von autonomen Schiffen im maritimen
Transport erlaubt. Gleichermalien ist festzustellen, dass die fiir den autonomen Schiffsbetrieb erfor-
derlichen Technologien verfligbar, aber derzeit noch sehr aufwandig und damit kostenintensiv sind.
Im Grundsatz lassen sich die untersuchten Konzepte des smart shipping, also der Nutzung von Tech-
nologien, die autonomes Fahren ermdoglichen, auf den Bereich der kiistennahen oder auch der Bin-
nenschifffahrt tibertragen. Dennoch existieren derzeit in Europa nur wenige Referenzprojekte auf die
im Folgenden kurz eingegangen werden soll.

Roboat

In Amsterdam soll im Jahr 2017 der Einsatz von Roboterschiffen unter der Bezeichnung Roboat auf
den mehr als 1000 km WasserstraRen der niederlandischen Metropole fir den Einsatz im Passagier-
und Frachttransport getestet werden. Roboat wird wissenschaftlich vom amerikanischen Massachus-
etts Institute of Technology (MIT), der Universitat Delft (TUD) und der Universitdt Wageningen (WUR)
begleitet. Im Friihjahr 2017 sollen die ersten Prototypen durch die Kanale Amsterdams fahren. Gleich-
zeitig sollen die autonomen Schiffe Umweltdaten sammeln und Hinweise auf Verunreinigungen der

Gewasser geben.

In bisherigen Prototypen wurde zunachst eine neue multidirektionale Antriebstechnologie getestet,
die speziell fir die Fortbewegung in engen Wasserstrafen wie Kandlen und fiir Mandver wie dem
raumsparenden Wenden auf der Stelle geeignet ist. Mit ihr sind extrem enge Steuerwinkel und Seit-
wartsbewegungen fiir die einfachere Ausfiihrung von Andockmandévern moglich. Durch eine Compu-
tersteuerung werden die fir eine hohe Manovrierfahigkeit erforderlichen Schubkrafte auf die An-
triebsmotoren des symmetrischen Schiffskérpers verteilt. Erkenntnisse aus dem Design und der An-
wendung von autonomen Fahrzeugen im kleinen Malstab geben somit zu Erwartungen Anlass, dass
diese sich auf die Anwendung im groRen MaRstab (ibertragen lassen.

Abbildung 55 Autonom fahrendes Boot Roboat fiir den Transport von Kleinfracht

Quelle: Amsterdam Institute for Advanced Metropolitan Solutions (AMS).




ReVolt

Von der norwegisch-deutschen Gesellschaft DNV DL wird ein autonom fahrendes Schiff mit Elektro-
antrieb unter der Bezeichnung ReVolt konzipiert. Gegenwartig existiert ein Prototyp in der Lange von
drei Metern als Konzeptstudie, das im Fjord von Oslo seit 2014 getestet wird. Mit einer geplanten
Lange von 60 m, einer Breite von 15 m und einem Tiefgang von 5 m ware das Containerschiff nicht im
Bereich der Binnenschifffahrt einsetzbar.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die eingesetzte batteriebetriebene Antriebstechnik von 50 kW
mit einer Batteriekapazitat von 3000 kWh mit einer Reichweite von 100 sm sich auch in anderen
Schiffskonstruktionen einsetzen lassen. Die Technologie der autonomen Steuerung mit automatischer
Kollisionsvermeidung basiert auf der Positionsermittlung mittels GNSS-, Lidar und Radar sowie ECDIS-
unterstltzter Navigation und lieRe sich auch in neu zu konstruierenden Binnenschiffen in analoger
Weise anwenden.

Abbildung 56 Prototyp des Kiistenschiffs ReVolt als Modelldemonstrator (1:20)

Quelle DNV GL.
Autonomous Ship Technology Symposium

Einen Uberblick (iber den Stand der Technik auf dem Gebiet autonomer Schiffstechnologien wird das
zweite ,,Autonomous Ship Technology Symposium® vom 6.-8. Juni 2017 in Amsterdam bieten, zu dem
Beitrdage zu Autonomer Navigationstechnologie, Automatisierter Onboard-Systeme, E-navigation, Ma-
ritimer Fernwirktechnik und ihrer Auswirkungen auf 6konomische, organisatorische, betriebliche und
rechtliche Belange erwartet werden. Das ,,Autonomous Ship Technology Symposium” bringt hierzu
Schiffskonstrukteure, Flotteneigner, Schiffbauingenieure, Klassifikationsgesellschaften, Zulieferin-
dustrie und maritime Forschungsorganisationen zusammen, um technologische, regulatorische und
rechtliche Fragen sowie innovative Entwicklungen zu diskutieren und zu erértern, um autonome un-
bemannte Schiffe kiinftig in die reale Anwendung zu bringen.

Auf der ersten Veranstaltung dieser Veranstaltungsserie, die im Jahr 2016 stattfand, wurde unter an-
derem ein Bericht zu dem Project RAmora — Tele-Operated Workboat or Tug TOWBot der Firma Robert
Allan Ltd. (Canada) gegeben, einem ferngesteuerten unbemannten Schleppschiff, das fir Rangier- und




Bugsieraufgaben im Hafenbereich in Verbindung mit Dronenoperationen (UAV-Unmanned Aereal Ve-
hicles) zur Uberwachung der ferngesteuerten Operationen eingesetzt werden kann.

Ein weiteres Pionierprojekt ist das Mayflower autonomous research ship, das als der Welt erstes voll-
autonomes Schiff mit einer Lidnge von 100 FuR fiir die Uberquerung des Atlantiks konzipiert wird. Das
Schiff soll dem Stand der Technik entsprechend vollstandig von Solar- und Windkraft angetrieben wer-
den und damit eine theoretisch unbegrenzte Reichweite besitzen. Das Projekt welches in Zusammen-
arbeit der Plymouth (UK) University, der Firma MSubs und dem Designbiiro Shuttleworth Design ent-
wickelt wird, soll im Jahr 2020 mit einer Atlantikiiberquerung an die 400. Wiederkehr des historischen
Ereignisses der Mayflower Reise von Plymouth, England nach Plymouth, Massachusetts als Beginn der
Besiedlung Amerikas durch Europder erinnern. Fiir die Anwendung im militdrischen Bereich existieren
eine Reihe weiterer Projekte zur Entwicklung von USV (Unmanned Surface Vehicle) fur Aufgaben der
Seeraumiberwachung, Terrorabwehr, Aufklarung und elektronischer Kriegfiihrung die sich bereits in
vielen See- und Kiistenregionen im Einsatz befinden.

An der KU Leuven, Belgien wurde von der Arbeitsgruppe Ecochallenge um Professor Peter Slaets ein
autonomes Schiff fir den Einsatz auf BinnenwasserstraRen entwickelt. Der Prototyp mit dem Namen
Galena kann fir Personentransport oder Frachttransport genutzt werden. Das autonome Boot ist mit
einem innovativen Bugstrahlantriebssystem ausgestattet, das von einem vollautomatischen Steue-
rungssystem geregelt wird. Die Schiffposition wird durch Sensordatenfusion aus Umfelddaten, die von
GNSS-, Lidar- und Ultraschallsensoren gewonnen werden sowie durch deren Verschneidung mit einer
digitalen Umgebungskarte (map matching) bestimmt. Die Positionsbestimmung wird durch die auto-
matisierte Planung der optimalen Trajektorie unter Berlicksichtigung von Zeit, Energie und den physi-
kalischen Abmessungen des Schiffes erganzt, um auf diese Weise die Agilitat des Bootes bei Wende-,
Andockmandvern und Kollisionsvermeidungsmandvern zu maximieren. Das im Rahmen eines studen-
tischen Wettbewerbes durchgefiihrte Entwicklungsprojekt wird auch im Jahr 2017 weitergefihrt.

Erste Ansdtze zum Thema autonomes Fahren in der Binnenschifffahrt finden sich aktuell in den Nie-
derlanden und Deutschland. Das niederlandische Biro fir Telematik in der Binnenschifffahrt (BTB)
arbeitet an der Vision der Binnenschifffahrt 3.0 (Inland Waterway Transport 3.0 — IWT 3.0). Gegen-
stand der Vision sind u. a. Mallnahmen wie die Entwicklung einer Richtlinie fir die Anwendung von
innovativen Technologien der Vernetzung (Internet of Things), die verbesserte Kommunikation zwi-
schen Schiffen und zwischen Schiff und Infrastruktur bzw. Versorgungsketten sowie das automati-
sierte Fahren als Schlisseltechnologie fiir die Modernisierung, Effektivierung und Digitalisierung der
Prozesse des niederlandischen WasserstraBentransports. Im Einzelnen stehen im Rahmen des Kon-
zepts von IWT 3.0 technische Trends und die Umsetzung von wissenschaftlich-technischen Erkennt-
nissen im Vordergrund, die in weiteren Leitlinien fir die Anwendung im Bereich der niederlandischen
Binnenschifffahrt resultieren sollen. Neben der Anwendung von AIS/RIS mit dem Nutzen der verbes-
serten Routenplanung von Schiffen und Betriebsplanung von Schleusen im Rahmen des Verkehrsma-
nagements steht hierzu auch das automatisierte (bzw. autonome) Fahren im Vordergrund. Fiir diesen
Bereich sollten analog zu den Niederlanden wichtige Forschungsthemen identifiziert werden, die a.)
mit der Erkundung und Bildgebung fiir die dynamische Erkennung der externen Umgebung eines Schif-
fes einhergehen, b.) die Erarbeitung von Uberwachungs- und Steuerungskonzepten fiir die Binnen-
schifffahrt in einer dynamisch veranderlichen Umgebung betreffen und c.) sich mit der Entwicklung
einer Architektur als Beschreibung und Entwurf des digitalen Okosystems fiir die Verkniipfung von




Schiffen, Wasserstrallen und Logistikprozessen befassen. Im Ergebnis dieser Kooperation wiirde ein
Konzept entstehen, das den Fahrplan fiir die geplanten Forschungsaktivitdten beinhaltet und eine
erste Leitlinie fiir die weitere Konkretisierung der zur Férderung empfohlenen Forschung- und Ent-
wicklungslinien auf dem Gebiet des IWT 3.0 darstellt.

In Deutschland ist die Bundesanstalt fur Wasserbau-BAW mit ihrem Referat Schiff/Wasserstrale mit
verschiedenen Themenstellungen an der Erforschung von Assistenzsystemen fiir die Binnenschifffahrt
beteiligt. Als ein Beispiel ist hierbei das EU-Projekt PROMINENT (Horizon 2020, www.prominent-
iwt.eu) zu nennen, in dessen Rahmen zwei auf dem Rhein verkehrende Binnenschiffe mit Messtechnik
ausgestattet wurden. Die so ausgestatteten Binnenschiffe sollen ebenfalls fiir die vorgesehenen Ent-
wicklungen im Hinblick auf teilautonomes Fahren von Binnenschiffen eingesetzt werden. Zu diesem
Zweck wurde ein eigenes nationales Forschungsprojekt beantragt, fiir das die Férderung zum gegen-
wartigen Zeitpunkt noch nicht zugewendet wurde. Inhaltlich soll mit diesem Projekt der Zugang zu
gewasserspezifischen Daten (hochgenaue und aktuelle hydrographische Daten, tiefengemittelte Stro-
mungsgeschwindigkeiten und statistische Verkehrsdaten) fiir den Binnenbereich verbessert bzw. rea-
lisiert werden. Diese Daten bieten der Offentlichkeit und besonders dem schifffahrtstreibenden Ge-
werbe die Grundlage fiir eine Vielzahl innovativer Anwendungen. Im Rahmen des Vorhabens stellen
sie die notwendige Basis fiir die Entwicklung einer datenbasierten Anwendung in Form eines Bahn-
flihrungsassistenten fiir das teilautonome Fahren im Binnenbereich dar.

Weiterhin sollen Methoden zur automatisierten Aufbereitung von Gewasserdaten entwickelt werden,
die als Digitale Gelandemodelle (DGM) und Verkehrssicherungspeilungen in der Wasserstrallen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) in unterschiedlichen Formaten und Aktualitdten vorliegen. Durch diese
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Realisierung eines automatischen Datenflusses in der Hyd-
rographie soll die Nutzbarkeit dieser Datenquellen signifikant verbessert werden. So soll auf Basis der
verfligbaren Gewasserdaten ein Bahnflihrungsassistent flr Binnenschiffe entwickelt und prototypisch
auf dem Schiffsfihrungssimulator der BAW sowie auf ausgewahlten Binnenschiffen erprobt werden.
Die Binnenschiffe werden zudem mit Sensortechnik ausgeriistet und kénnen so hochaktuelle Daten
Uber FlieBtiefen und Stromungsgeschwindigkeiten liefern, die per Mobilfunk an einen Webserver
Ubertragen werden.

Vor dem Hintergrund der vorstehenden Uberlegungen wird als MaRnahme vorgeschlagen, das auto-
nome Fahren im Bereich der Binnenschifffahrt zunachst in einem abgegrenzten Untersuchungsraum
weiter fortzuentwickeln. Dies kdnnten z. B. Teilbereiche des Hamburger Hafens, einzelne Binnenhafen
oder Flussabschnitte sein. Einen interessanten Ankniipfungspunkt kdnnte in diesem Zusammenhang
das vom belgischen Verkehrsministerium mit Unterstiitzung der EU ins Leben gerufene Projekt , Wa-
tertruck” liefern. Watertruck basiert auf der Idee, Motor- und Schubschiffe, die ahnlich wie Lkw eine
modulare Bauweise aufweisen, fiir den Transport kleiner Partien auf kleinen Wasserstral3en einzuset-
zen. Geplant ist eine Flotte von 31 Schiffen, die bis Ende 2017 betriebsbereit sein soll. Ziel ist es, die
regionale Distribution von Giitern auf Wasserstrallen mit begrenzter GréRe in dhnlicher Weise wie
Transporte auf der Strae (Truck-/Trailer-Konzept) zu organisieren, dadurch aber im Vergleich zu der
bestehenden Binnenschiffsflotte bis zu 25 % weniger CO,-Emissionen zu erzeugen und die StralRen
vom Lkw-Verkehr zu entlasten. Das Projekt versteht sich dabei ausdriicklich als erganzende Losung zur
Binnenschifffahrt auf den groRen Wasserwegen. Knapp 19 des 23 Mio. Euro umfassenden Projektbud-
gets stehen fiir den Bau der neuen Binnenschiffsflotte aus Motor- und Schubschiffen zur Verfligung.




Digitalisierung des Elbkorridors — Elbe 4.0

Eine autonome Steuerung dieser Einheiten ist zundchst nicht geplant, ware aber ein konsequenter
nachster Schritt, um die Bildung eines Verbandes zu vereinfachen. Vor dem Hintergrund dieser Uber-
legungen wird als weiterfiihrende MalRnahme in diesem Kontext empfohlen, eine (teil-)autome Wa-
tertruck-Lésung auf Abschnitten der Elbe und des angrenzenden WasserstrafSensystems zu entwickeln.

Dartiber hinaus sind gerade mit Blick auf die Historie der Elbschifffahrt weitere Anséatze fir ein zumin-
dest teilautonomes Fahren im Bereich der Schleppschifffahrt denkbar. Die Schleppschifffahrt als be-
sondere Form des Gutertransportes wurde auf dem Rhein ab der Mitte des 19. Jahrhunderts durch-
gefiihrt. In geringem Umfang schon vor dem Zweiten Weltkrieg, besonders dann ab den 50er Jahren
des 20. Jahrhunderts wurden die Schleppziige von selbstfahrenden Giitermotorschiffen abgeldst.

GemaR BinSchStrO Erster Teil Kapitel 1 § 1.02 muss jedes Fahrzeug sowie jeder Schwimmkdorper unter
der Fiihrung einer hierfiir geeigneten Person stehen. Diese wird als "Schiffsfiihrer" bezeichnet. In ei-
nem Schleppverband haben die Schiffsflihrer der geschleppten Fahrzeuge die Anweisungen des Fih-
rers des Schleppverbandes zu befolgen; sie haben jedoch auch ohne solche Anweisungen alle MaR-
nahmen zu treffen, die fiir die sichere Flihrung ihrer Fahrzeuge durch die Umstande geboten sind. Das
gleiche gilt fir die Schiffsfihrer gekuppelter Fahrzeuge, die nicht zugleich Fiihrer des Verbandes sind.
Diese Regelung hat dazu gefiihrt, dass die Schleppschifffahrt in Deutschland als effiziente Transport-
form in der Binnenschifffahrt mittlerweile weitgehend eingestellt worden ist. Ursachlich hierfir war
die sukzessive Erhéhung der Kosten, insbesondere der Personalkosten, die diese Transportform zu-
nehmend unwirtschaftlich machten. Auf der Elbe war der Transport groRer Giitermengen von bis zu
6.000 Tonnen in einem Schleppverband keine Seltenheit. Die nachfolgende Abbildung zeigt beispiel-
haft einen tschechischen Schleppverband mit LUCKY-4 EVD (ex MN 7706, Baujahr 1963) auf der Elbe
talwarts bei Dresden-Blasewitz/Loschwitz am 2.11.2006.

Abbildung 57 Tschechischen Schleppverband auf der Elbe bei Dresden-Blasewitz/Loschwitz

Quelle: Volkmar Déring, www.schiffbilder.de.

Ungeachtet dessen verfiigt die Schleppschifffahrt insbesondere auf der Elbe Giber eine Reihe von Vor-
teilen, die zu Uberlegungen gefiihrt haben, auf welche Weise durch eine Reaktivierung der Schlepp-
schifffahrt bei gleichzeitiger Einflihrung eines intelligenten Steuerungsregimes die Effizienz des Bin-
nenwasserstraRentransports unter den schwierigen Fahrwasserbedingungen gesteigert werden kann.



Der Vorteil der Schleppschifffahrt bestand darin, dass Schlepper und Frachtkdhne voneinander ge-
trennt waren und sich damit der Tiefgang des Gesamtverbandes auf die Einzelfahrzeuge verteilt. Das
Gewicht von Antriebsmaschine und des Treibstoffs wirkten somit nicht auf den Tiefgang des Fracht-
kahns ein. Damit kann auf einem Frachtkahn eine hohere Abladetiefe und damit ein effizienterer
Transport bzw. ein Transport auch bei niedrigeren Wasserstanden durchgefiihrt werden. Speziell auf
der Elbe mit ihren schwierigen Fahrwasserverhaltnissen, die zum Teil durch hohe Sedimentfrachten
bzw. streckenweise unzureichendem Ausbaugrad in Verbindung mit oft anhaltend niedrigen Wasser-
standen verursacht werden, kdnnte ein Wiederaufgreifen dieses Ansatzes zu einem Effizienzgewinn
fihren.

Der offenkundige Nachteil der Schleppschifffahrt bestand darin, dass auf jedem geschleppten Kahn
zusatzlich zur Besatzung des Schleppers eine Besatzung von mindestens zwei Mann anwesend sein
musste, um die Steuerung der geschleppten Frachtkdhne zu bewerkstelligen. Dieser gegentliber der
Schubschifffahrt erhohte Personalbedarf in Verbindung mit gestiegenen Personalkosten zur Unwirt-
schaftlichkeit dieser Transportmethode. Ware es jedoch moglich, die geschleppten Frachtkdhne mit
einer automatischen Steuerung zu versehen, die in Verbindung mit dem Schlepper steht, d. h. dessen
Kommandos folgen kann und dariiber hinaus tber eine Teil-Autonomie verfligt, die das Querverhalten
innerhalb des Fahrrinnenkastens regelt, ohne dass hierfiir eine Besatzung an Bord der Frachtkdhne
bendotigt werden wiirde, konnte die Schleppschifffahrt wiederum an Effizienz und Attraktivitat gewin-
nen. Ein derart ausgestatteter Frachtkahn musste Gber eine Ruderanlage verfiigen, die von einem Au-
topiloten gesteuert wird, der Eingangssignale von Sensoren (z. B. Lidar/Radar) fur die Positionierung
innerhalb der Fahrrinne erhalt. Eine auf GNSS basierende Ortung zum Abgleich mit ECDIS und Weiter-
leitung der Position einzelner Frachtkahne liber AIS stellen heute nicht mehr einen uniiberwindbaren
Kostenfaktor dar. Eine teilautonome Schleppschifffahrt konnte somit von der rapiden Entwicklung der
Digitalisierung in diesem Bereich profitieren. Die im vorgenannten geschilderten Uberlegungen sind
nach gegenwartigen Erkenntnissen nicht tGber das Konzeptstadium hinausgekommen. Praktische Bei-
spiele flr eine Erprobung oder Anwendung existieren bislang nicht. Als MalRnahme wird daher emp-
fohlen Moglichkeiten der Reaktivierung und Teilautonomisierung der Schleppschifffahrt auf der Elbe

sowohl technisch als auch wirtschaftlich weiterfiihrend zu untersuchen.

3.3 Moglichkeiten und Grenzen der Umsetzung

Eine wichtige Rolle bei der Bewertung und weiteren inhaltlichen Einordnung der zuvor beschriebenen
MaRnahmen bildet die Uberpriifung der Méglichkeiten und Grenzen der Umsetzung. Dies beinhaltet
die Uberpriifung inwieweit die bestehenden Prozesse, vorhandenen IT-Strukturen und Schnittstellen
sowie die sonstigen infrastrukturellen, verkehrlichen und administrativen Rahmenbedingungen eine
Umsetzung der hergeleiteten MalRnahmen ermdglichen oder ob sich bei der Integration bestehender,
in Entwicklung befindlicher und moglicher neuer Systeme Grenzen der Anwendung bzw. Realisierung
ergeben. Dieser Arbeitsschritt bildet daher eine Art Korrekturschleife und fiihrt dazu, dass die herge-
leiteten MaRnahmen auf Basis dieser Machbarkeitsbetrachtung noch einmal Gberprift und ggf. ange-
passt werden. Eine wichtige Rolle spielt in diesem Zusammenhang das Thema Akzeptanz der Nutzer.
Diese Einschatzung beruht auf der Erkenntnis, dass moderne Technologien nur dann genutzt werden,




wenn sie von den Nutzern akzeptiert werden und leicht handhabbar sind. Da das Binnenschifffahrts-
gewerbe als nur bedingt innovativ gilt und viele Schiffsfiihrer/Partikuliere nicht unbedingt zur Gene-
ration der sogenannten , Digital Natives” gehoren, ist diesem Aspekt besondere Beachtung zu schen-
ken. Hierzu wurden u. a. weitere Expertengesprache gefiihrt, um die praktischen Erfahrungen aus dem
Gewerbe einflieBen zu lassen.

Tatsachlich hat sich im Zuge der Gesprache mit ausgewahlten Branchenvertretern nicht nur die z. T.
geringe Technikaffinitat der Schiffsfihrer sondern auch bestehende Vorbehalte der Reeder in Bezug
auf einen umfangreicheren Technikeinsatz an Bord als Hemmschuh herausgestellt. Viele Reeder ge-
hen davon aus, dass durch den Einsatz zusatzlicher Technik an Bord die Storanfalligkeit zunimmt und
der Wartungsbedarf steigt. Hieraus ergibt sich die Anforderung, dass die zusatzliche Technik einerseits
extrem robust sein muss und andererseits wenig Moglichkeiten fiir eine missbrauchliche Nutzung bie-
ten sollte (z. B. Internetzugang und Laptop fir privates Surfen im Internet). Die vorstehenden Griinde
sowie der hohe Kostendruck im Gewerbe fiihren dazu, dass Innovationen in der Binnenschifffahrt nur
dann Anklang finden, wenn sich ein konkreter Nutzen fir die Prozessbeteiligten ableiten und mone-
tarisieren lasst. Ansonsten bedarf es entsprechender Auflagen oder Nutzungsverpflichtungen, um
neue Technologien an Bord zu bringen. Aber auch in diesem Fall gilt, dass die Prozessbeteiligten mit
der Umsetzung bis Ultimo warten, um héhere Kosten und damit einen kurzfristigen Wettbewerbs-
nachteil so lange wie mdglich zu vermeiden.

Nach diesen eher allgemeingtltigen Aussagen werden die bis hierhin abgeleiteten MalRnahmen zur
Digitalisierung im Elbkorridor nachfolgend in Bezug auf ihre Moglichkeiten und Grenzen der Umset-
zung weiterfiihrend analysiert. Aus Vereinfachungsgriinden erfolgt die Analyse fiir einzelne MaRnah-
menbiindel. Die nachfolgende Abbildung zeigt die MalRnahmenbiindel zur besseren Orientierung noch
einmal im Uberblick.

Abbildung 58 Ubersicht iiber die MaRnahmenbiindel
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Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Information/Verkehr

Die in diesem Aktionsbereich vorgeschlagenen MalRnahmen zur Verbesserung der Informationsbereit-
stellung kdnnen nur dann ihre volle Wirkung entfalten, wenn die potenziellen Nutzer Uber die ent-
sprechenden technischen Voraussetzungen verfiigen. Die vorgeschlagene Weiterentwicklung der be-
stehenden RIS- und Telematiksysteme erfordert mindestens den Einsatz leistungsfahiger Laptop- oder
Tablet-Computer an Bord. Wie bereits zu Beginn dieses Abschnitts beschrieben, stellt dabei nicht nur
die z. T. mangelnde Technikaffinitat der Schiffsbesatzungen sondern auch bestehende Vorbehalte auf
Seiten der Landorganisation der Reeder eine Herausforderung dar. Grundsatzlich ist allerdings davon
auszugehen, dass sich durch die bevorstehende ECDIS-Verpflichtung auf mittlere Sicht technische An-
passungen Uber die gesamte Flotte einstellen. Soweit moglich sollten daher méglichst kurzfristig tech-
nische Mindestanforderungen formuliert werden, um sicherzustellen, dass keine unterschiedlichen
technischen Spezifikationen fiir einzelne Nutzergruppen erforderlich werden. Die zu entwickelnde In-
formationsplattform sollte daher moglichst einfach bedienbar sein, auf unterschiedlichen Endgera-
ten3! laufen und ggf. sogar eine App-Lésung anbieten. Eine Herausforderung diirfte in diesem Zusam-
menhang der Kostenaspekt darstellen. Anders als z. B. bei der fiir das Lotswesen entwickelten Soft-
wareplattform PIA dirfte die Zahlungsbereitschaft im Binnenschifffahrtsgewerbe deutlich geringer
ausgepragt sein, da sich der Zusatznutzen durch die Plattform eher aus einem héheren Nutzerkomfort
und weniger aus messbaren Kosteneinsparungen ergeben. Daher spielt in diesem Fall der Aspekt der
Nutzerakzeptanz eine wichtige Rolle, um Wege einer tradierten Informationsbeschaffung und Reise-
planung zu verlassen. Ungeachtet der Vorteile einer digitalen Informationsbereitstellung sollten in
diesem Kontext auch Aspekte der Verkehrssicherheit im Auge behalten werden. Dies gilt vor allem im
Hinblick auf ein steigendes Unfallrisiko, wenn der Schiffsfiihrer alle fiir ihn relevanten Informationen
permanent am Computer monitoren muss. Von daher ist zu Uberlegen, wie einzelne Informationen
auch durch digitalvernetzte Signaltafeln weitergegebene werden kénnen (z. B. Anzeige von Briicken-
durchfahrtshéhen)

Die vorgeschlagene MaRnahme eines Echtzeit-Fahrrinnenmanagements erfordert analog zur Informa-
tionsplattform eine anforderungsgerechte Soft- und Hardwareausstattung. Darliber hinaus gilt es,
nautische Restriktionen zu beriicksichtigen. Die MaBnahme sieht wie beschrieben vor, Tiefgangsre-
serven durch Festlegung einer optimalen Fahrwasserlinie auszunutzen. Dies erfordert, dass Stro-
mungsverhéltnisse und sonstige externe Einfllisse ein Steuern auf der Optimallinie jederzeit ermogli-
chen. Ferner sind Restriktionen durch moégliche Begegnungsverkehre zu beachten. Da auf den diesbzgl.
relevanten Streckenabschnitten i. d. R. keine Wartemaglichkeiten bestehen, um diese Abschnitte im
,EinbahnstralRenverkehr” zu befahren, ergeben sich hieraus zusatzliche Anforderungen an das Ver-
kehrsmanagement. Weitere operative Herausforderungen bestehen in Bezug auf die Darstellungs-
form einer virtuellen Betonnung. Die Daten, die in die elektronische Seekarte eingeblendet werden,
Uberlagern ggf. die sowieso schon eingetragenen Seezeichen, eine genormte Darstellung besteht bis-
lang noch nicht. Weitere Probleme sind eine befiirchtete Uberlast des AlS.

31 Gemeint sind hier einfache PC-/Tablet-Lésungen mit ECDIS-Applikation, zum Vergleich: der Aufbau einer leis-
tungsfahigen ECDIS-Infrastruktur kann bis zu 15.000 Euro je Schiffseinheit kosten.




Dagegen bestehen in Bezug auf die MalRnahme ,,digitale Schleusenrangsteuerung” vergleichsweise
moderate Grenzen der Umsetzung. Das System wurde fiir die Donau entwickelt, dirfte nach Einschat-
zung der Gutachter aber mit tGberschaubarem Aufwand auf den Elbkorridor Gbertragbar sein. Hierzu
sind ggf. Anpassungen im Optimierungsalgorithmus erforderlich. Diese dirften lediglich dadurch er-
schwert werden, dass die Schleuse Geestacht auch von Fahrzeugen mit anderen Verkehrsrichtungen
(ELK, Mittelelbe) passiert werden, so dass diese zusatzlich Bericksichtigung finden mussen. Grundvo-
raussetzung fiir einen flachendeckenden Einsatz bildet auch hier die Ausstattung der Prozessbeteilig-
ten mit der entsprechenden Hard- und Softwareldsung. Herausforderungen bestehen auch hier in ei-
ner benutzerfreundlichen Lésung, im Aufbau einer anforderungsgerechten Kommunikationsinfra-
struktur sowie in der Akzeptanz durch die Nutzer.

Aktionsfeld 1: Plattformldsungen/Information/Ladung

Das Thema Verbesserung der Durchgangigkeit und Transparenz des Transportflusses ist bereits seit
vielen Jahren im wieder Gegenstand unterschiedlichster Forschungs- und Entwicklungsprojekte. Allein
diese Tatsache verdeutlicht, dass die Grenzen der Umsetzung in diesem Bereich extrem hoch sind. Als
Grinde hierfir gelten u. a. die hohe Komplexitat, die Vielzahl der Prozessbeteiligten und damit ein-
hergehend die Vielzahl der Schnittstellen. Auch wenn in der Zwischenzeit vielfaltige Moglichkeiten
bestehen, fehlende EDI-Schnittstellen durch die Konvertierung von Excel-Listen oder sogar von Faxen
zuumgehen, besteht nach Einschatzung der Gutachter im Bereich der Binnenschifffahrt die zwingende
Notwendigkeit die bestehenden IT-Infrastrukturen systematisch zu modernisieren. Der hiermit ver-
bundene Ressourcenbedarf (Finanzmittel, Personal) bildet dabei ein wesentliches Entwicklungs-
hemmnis. Gleichsam stellt die konsequente Nutzung der z. T. bereits vorhandenen Schnittstellen ein
weiteres Hemmnis dar. Der ebenfalls in diesem Zusammenhang vorgeschlagene Aufbau einer Soft-
ware-as-a-Service -Losung erfordert einerseits einen innovativen Treiber bzw. Entwickler z. B. in Form
eines Start-Ups, andererseits einen groRen Partner im Hintergrund der die Entwicklung forciert, be-
gleitet und bei Bedarf entsprechende Ressourcen zur Verfiigung stellt.

Die weiterhin vorgestellten MalRnahmen fiir eine verbesserte Serviceangebote und digitales Marke-
ting sind in vielen Fallen durch die einzelnen Binnenreeder selbst oder in Kooperation umzusetzen.
Von daher bestehen Grenzen der Umsetzung vor allem durch die erwarteten Kosten fiir den Aufbau
entsprechender Losungen unter Beriicksichtigung der hierdurch quantifizierbaren Effekte (z. B. zusatz-
liche Kunden, geringere Kosten). Darliber hinaus wird in Bezug auf Themenfelder wie Big-Data-Analy-
tics ein erhebliches Know-how-Defizit hinsichtlich des Umgangs und Nutzens derartiger Methoden er-
wartet. Mit Blick auf die vorgeschlagene Einbindung der Binnenschifffahrt in eine Plattform fir
Schwerlast-Antragsverfahren sind neben technischen Restriktionen (Echtzeit-Bereitstellung von an-
forderungsgerechten Transportangeboten) vor allem Fragen der Akzeptanz sowohl auf Seiten der Kun-
den als auch auf Seiten der umsetzenden Fachbehdérden als Herausforderungen ins Feld zu fiihren.

Aktionsfeld 1: Plattforml6sungen/Koordination

Die in diesem Aktionsbereich vorgeschlagene systematische Ausweitung der Binnenschiffskoordina-
tion durch das HVCC sieht auch das Thema Akzeptanz durch die Nutzer als wesentliche Hiirde. Grund
hierflr besteht u. a. in der z. T. fehlenden Kenntnis der Prozessbeteiligten hinsichtlich der Abldufe und
konkreten Prozessanforderungen im Seehafen. Mit der bereits vollzogenen Einbindung von BCF hat
das HVCC bereits unter Beweis gestellt, dass sich durch die Koordination der Umlaufe Effizienzgewinne




realisieren lassen. Dies verlangt von den Prozessbeteiligten allerdings auch die Bereitschaft, die Ver-
antwortung fir einzelne Aktivitaten abzugeben, sich bestimmten externen Vorgaben zu unterwerfen
und sich fir Prozessanpassungen zu 6ffnen. Bislang steht vor allem die Koordination von Container-
rundldufen im Fokus, mittlerweile gehdren aber auch einzelne Massengutterminals zu den HVCC-Part-
nern. Bezogen auf die Zulaufkoordination wir die Ausweitung der Aktivitaten malRgeblich durch den
Projektfortschritt beim geplanten Aufbau der AlS-Infrastruktur und der Implementierung eines
Schleusenmanagements determiniert.

Mit Blick auf die vorgeschlagene Entwicklung einer Frachten- und Transportboérse besteht die wesent-
liche Herausforderung darin, geniigend Plattformnutzer zu gewinnen. Viele Transportleistungen im
Bereich Binnenschifffahrt sind fest kontrahiert, es gibt vergleichsweise wenig ,freie” Ladung auf dem
Markt, die auf einer Borse gehandelt werden kdnnte. Daher scheint es aus aktuelle Sicht vergleichs-
weise schwierig einen Player zu finden, der eine derartige Losung entwickelt und implementiert.

Aktionsfeld 1: Plattformldsungen/Administration/Abgaben und Gebuhren

In diesem Aktionsbereich wurden unterschiedliche MaRnahmen diskutiert um den Abrechnungspro-
zess soweit moglich zu digitalisieren und die Schnittstellen zu optimieren. Grundsatzlich ist jede L6-
sung zu begriiRen, die eine Verschlankung der heute dulRerst bilirokratischen Gebiihrenerhebung ver-
spricht. Da es sich bei der Gebihrenerhebung um eine offentliche Aufgabe handelt und von einer
Nutzungsverpflichtung fir eine wie auch immer geartete Plattformldsung auszugehen ist, spielt das
Thema Nutzerakzeptanz nur eine untergeordnete Rolle. Ungeachtet dessen kann unterstellt werden,
dass der Systemwechsel abhangig von der Nutzerfreundlichkeit mehr oder weniger ,gerduschlos” ver-
laufen dirfte. Von hoher Bedeutung ist in diesem Kontext geplante AlS-Integration bzw. die Frage, ob
die AIS-Daten als Abrechnungsgrundlage herangezogen werden sollen. In diesem Fall ist sicherzustel-
len, dass die Abrechnungsmechanismen z. B. durch AlS-Abschaltung nicht umgangen werden kénnen.
AulRerdem sind Aspekte des Datenschutzes zu beriicksichtigen. U. a. aus derartigen Erwagungen ten-
diert der Bund aktuell dazu, das System einer E-Vignette zu bevorzugen und weitgehend auf AIS-Ein-
bindung zu verzichten. Dies hatte zur Folge, dass wiederum Eingaben erfolgen missten, die einen zu-
satzlichen Aufwand fir den Nutzer bedeuten.

Ganz grundsatzlich gilt allerdings die Feststellung, dass hinsichtlich der Plattform-Umsetzung keine
weiteren Restriktionen bestehen, da lediglich ein heute manueller Prozess digitalisiert wird. Allerdings
ist zwingend darauf zu achten, dass dieser Schritt genutzt wird, um einzelne Prozessschritte anforde-
rungsgerecht umzugestalten. AuRerdem ware eine hohe Integrationsfahigkeit mit anderen Plattfor-
men winschenswert.

Aktionsfeld 1: Plattformldsungen/Administration/Meldewesen

Die in diesem Aktionsbereich vorgeschlagene Uberfilhrung des Meldewesens in eine plattformba-
sierte Losung steht vor der Herausforderung einer notwendigen Reorganisation des Meldewesens. Die
HPA plant diesbzgl. den Aufbau einer eigenen Web-Plattform, die Meldung an den Schleusen im Zuge
der Geblihrenerhebung entfallt mit dem geplanten neuen Abrechnungssystem und die Binnenhafen
im Hinterland melden bislang ohnehin gesondert. Vor diesem Hintergrund besteht zunachst die Not-
wendigkeit einen konkreten Datenbedarf zu definieren (DESTATIS) und hierauf aufbauend ein mog-
lichst autonomes System und Einbindung aller Beteiligten zu entwickeln. Weiterhin ist an dieser Stelle
die Frage der Betreiberschaft, der AlS-Einbindung und der Datenvorhaltung (Stammdaten) zu klaren




und ein einheitliches Vorgehen zu entwickeln. Da sich dies bislang nicht abzeichnet, droht die Gefahr
von Insellésungen.

Aktionsfeld 2: Smart Connected Products/ Fahrzeug-Vernetzung

Auch im Aktionsbereich Fahrzeug-Vernetzung ergeben sich wesentliche Umsetzungsrestriktionen aus
der Imbalance zwischen Kosten und Nutzen. Die Ausstattung der i. d. R. technisch veralteten Binnen-
schiffe mit einer entsprechenden Sensorik sowie den notwendigen Fazilitaten fir die Datenaufberei-
tung und -lbertragung ist mit nicht unerheblichen Investitionen verbunden. Dies betrifft sowohl In-
vestitionen in eine anforderungsgerechte Sensorik fiir belastbare Tiefenmessungen zur Systemopti-
mierung als auch in Komponenten fiir ein externes Monitoring z. B. von Maschinensteuerung, Treib-
stoffzufuhr etc. zur Fahrzeugoptimierung. Durch die voraussichtlich geringe Nutzerzahl und andere
Initiativen zur Tiefgangsoptimierung erscheint der Zusatznutzen fiir das System durch eine loT-Anwen-
dung stark limitiert. Auch bezogen auf die Fahrzeugoptimierung bestehen zunachst deutlich einfa-
chere Optimierungsansatze. Die Kosten fiir den Einbau einer Sensorik fiir ein externes Monitoring des
Treibstoffdurchflusses belaufen sich nach Einschatzung einzelner Marktteilnehmer auf bis zu 15.000
Euro, ein Tracking der Schiffsposition und -geschwindigkeit um eine zu frilhe Ankunft und damit er-
hohte Treibstoffkosten zu vermeiden gibt es quasi kostenlos. Selbst wenn es gelingt, ein verbessertes
Monitoring der Schiffsdaten zu implementieren, bestehen eine Vielzahl von Einflussfaktoren wie Wind
oder Stromung die die Entscheidung des Schiffsflihrers determinieren aber von auRen zu schwer zu
monitoren sind.

Aktionsfeld 2: Smart Connected Products/Intelligente Infrastruktur

Um bei Schaden an Betonbriicken im deutschen StralRennetz kiinftig friihzeitiger einschreiten zu kén-
nen, haben in den vergangenen Jahren mehrere Pilotversuche zur Briicken-Uberwachung durch intel-
ligente Sensor-Netzwerke stattgefunden. Die WasserstraRe kennt nach Ricksprache mit der GDWS
bislang keine Ansatze flr eine ,Smart Infrastructure” (Einsatz von Sensorik z.B. an Briicken oder
Schleusen, um Instandhaltungsintervalle zu optimieren). Vereinzelt sind digitale Bauwerksbeobach-
tungen an Schleusen (z. B. Schleuse Uelzen 1) oder an den 2 Talsperren (Eder und Diemel) installiert.
Zurzeit gibt es diesbzgl. keine grundsatzlichen Uberlegungen, ein Einsatz im Bereich einzelner Schleu-
sen wird aber nicht ausgeschlossen. Insbesondere das vergleichsweise wartungsanfallige Schiffshebe-
werk in Scharnebeck kénnte dabei als Pilotanwendung dienen, um die Instandhaltungsintervalle durch
entsprechenden Sensorik-Einsatz besser mit dem Verkehrsaufkommen abzustimmen. Bzgl. der tat-
sachlichen Entscheidungsqualitdat moglicher Sensor-Daten am SHW liegt bislang allerdings keine be-
lastbare Einschatzung des Infrastrukturbetreibers vor.

Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren/Autonom

Die Grenzen der Umsetzung im Bereich autonom fahrender Binnenschiffe werden vor allem in der
hoheren Komplexitat der zu steuernden Prozesse im Vergleich zur Seeschifffahrt gesehen. Zwar sind
die technischen Probleme der der Regelung und Steuerung von Antrieb und Ruderanlage fiir eine Viel-
zahl von Manévern wie zum Beispiel Ausweichen und Uberholen geldst, jedoch erfordert die hohe
Variabilitat von Fahrsituationen, An- und Ablegemandver, Schleusen und Briickendurchfahrten die An-
wesenheit einer Besatzung an Bord eines Binnenschiffes, so dass in diesem Aktionsfeld eine vollstan-
dig autonomer Betrieb derzeit nicht vorherzusehen ist. Die in den Marktpotentialen begriindete ra-
sante Entwicklung im Landverkehr provoziert zwangsliufig die Frage nach der Ubertragbarkeit auf die




Schifffahrt. Die gegeniiber anderen FlieRgewassern geringere verkehrliche und andere Nutzung bzw.
die damit verbundenen geringeren Risiken spricht aber hier fir die Elbe als umfassendes Testrevier.

Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren/Teil-Autonom

Hingegen ist nach heutigem Wissen die Nachriistung von Assistenzsystemen, im Sinne von Autopilo-
ten, wie sie als Ergebnis von langjahrigen Forschungsarbeiten zur Automatisierung der Steuerungs-
prozesse auf Binnenschiffen zur Marktreife gefiihrt wurden, eine empfehlenswerte Handlungsoption,
die zur Unterstitzung des Schiffsfiihrers und zur Erhéhung der Sicherheit bei eingeschrankten Sicht-
bedingungen oder zur Nachweisfliihrung bei Havarien dienen kann. Eine teilautonomisierte Schlepp-
schifffahrt, die auf der automatischen Steuerung von geschleppten Frachtkdhnen basiert, bei denen
das Querverhalten innerhalb des Fahrrinnenkastens automatisch gesteuert wird, hatte aus heutiger
Sicht bessere Chancen auf eine Umsetzung als eine vollstandige Autonomisierung von Binnenschiffen.
Die hierfiir erforderliche Nachriistung der Frachtkahne mit Sensoren, einer automatischen Ruderan-
lage und einer auf GNSS basierenden Ortung zum Abgleich mit ECDIS und Weiterleitung der Position
einzelner Frachtkdahne Uber AIS stellen heute nicht mehr einen uniiberwindbaren Kostenfaktor dar.
Eine teilautonome Schleppschifffahrt konnte somit von der rapiden Entwicklung der Digitalisierung in
diesem Bereich profitieren. Zusatzliche (Fern-)-Steuerungselemente wie entsprechende Bugstrahlru-
der kdnnten fur Anlege- und Schleusenmandéver der Frachtkdhne eingesetzt werden.

3.4 Abgeleitete Anforderungen an Infrastruktur und Prozessbeteiligte

Auf Grundlage der Erkenntnisse aus den vorangegangenen Arbeitsschritten lassen sich konkrete An-
forderungen ableiten, die fiir eine erfolgreiche Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen zur Di-
gitalisierung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor unerlasslich sind. Dabei ist zwischen verschiedenen
,Anforderungskategorien” zu unterscheiden.

Abbildung 59 Anforderungen im Uberblick
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» Anforderungen an die (6ffentliche) Infrastruktur

Bezogen auf die 6ffentliche Infrastruktur gehort der Aufbau einer leistungsfahigen AlS-Infrastruktur
entlang der Elbe und des ESK zu den zentralen Anforderungen. Viele der vorgeschlagenen Digitalisie-
rungs-MaRnahmen basieren auf der Verfligbarkeit von Echtzeit-Daten zur Schiffsposition. Der Aufbau
einer anforderungsgerechten Zahl an Landstationen sowie eine leistungsfahige Anbindung an die Re-
vierzentrale(n) sind fir 2017 geplant und sollten moglichst ohne Verzug realisiert werden. Dariiber
hinaus dirfte mit steigendem Informationsaustausch der Bedarf fir eine leistungsfahige luK-Infra-
struktur entlang von Elbe und ESK wachsen. Da die 6ffentliche Hand nur bedingt Einfluss auf die Netz-
abdeckung der Mobilfunkbetreiber ausiiben kann, ist zu prifen, inwieweit an bestimmten Schleusen
und Briicken W-LAN Netze eingerichtet werden kénnen, die die Binnenschiffer in die Lage versetzen,
zumindest an diesen Hotspots gréRere Datenmengen leistungsfahig zu versenden bzw. zu empfangen.
Mit Blick auf die vorgeschlagenen loT-Mafinahmen ist dariiber hinaus die Implementierung entspre-
chender Sensoren an ausgewahlten Briicken du Abstiegsbauwerken zu Uberprifen, um hier Zu-
standsinformationen in Echtzeit zu generieren.

» Anforderungen an die technische Ausstattung der Prozessbeteiligten

Neben der luK-Ausstattung entlang der WasserstraRen spielt vor allem die technische Ausstattung der
fahrenden Einheiten selbst eine wichtige Rolle fir eine weitere digitale Transformation in der Binnen-
schifffahrt. So bildet die Ausstattung mit AIS-Transceiver, einem leistungsfahigen Laptop- oder Tablet-
PC sowie moderner luK-Technologie (UMTS-Karte, Surf-Stick etc.) eine Grundvoraussetzung, um die
Einbindung der mobilen Einheiten in die Abstimmungsprozesse zu ermoglichen. Im Fall einer geplan-
ten Nutzung von loT-Applikationen z. B. zum Flottenmanagement ist eine weiterfiihrende Ausstattung
der fahrenden Einheiten mit der entsprechenden Sensorik notwendig. Darliber hinaus muss die Land-
organisation in der Lage sein, diese Daten zu verarbeiten und auszuwerten (Big Data).

» Anforderungen an die Schnittstellen zwischen den Prozessbeteiligten

Der standardisierte Austausch verschiedener Informationen und Daten gewinnt in Zukunft weiter an
Bedeutung. Dabei ist grdsl. davon auszugehen, dass zukiinftig nur noch die Akteure am Markt Uiberle-
ben, die iber die entsprechenden Schnittstellen fiir einen standardisierten Datenaustausch verfiigen.
Vor diesem Hintergrund spielt das Vorhandensein einer EDI-Schnittstelle oder die Implementierung
einer cloud-basierten Losung fiir eine standardisierte Datenbereitstellung fiir die Zukunft eine zentrale
Rolle.

» Anforderungen in Bezug auf die Verfiigbarkeit von Plattformbetreibern

Wie im Aktionsfeld 1 — Plattformlésungen beschrieben, gewinnt die Bereitstellung von Echtzeit-Infor-
mationen auch im Wasserstrallentransport eine zunehmend wichtige Rolle. Daher bilden der Aufbau
und der Betrieb von entsprechenden Portalen bzw. Plattformen fiir die Informationsbereitstellung
und den Datenaustausch einen Schlissel fiir eine weitere Digitalisierung der Prozesse in der Binnen-
schifffahrt. Abhangig von Art und Umfang der Informationen sind dabei unterschiedliche Betreiberlo-
sungen denkbar. Wahrend es bei 6ffentlichen Aufgaben wie z. B. Abrechnung einer 6ffentlich gehos-
teten Losung bedarf, sind bezogen auf den Austausch kommerzieller Daten unterschiedliche Betrei-
berlésungen denkbar. Neben einer Betreiberschaft durch etablierte Player wie die HPA oder beste-




hende PCS-Betreiber (z. B. DAKOSY) ist z. B. auch der Aufbau neuer Betreiberstrukturen unter Einbin-
dung verschiedener Partner oder der Betrieb durch einen neutralen Dritten moglich. Aus Sicht der
Berater ist dabei sicherzustellen, dass insbesondere im Fall strategisch relevanter Daten eine Betrei-
berlosung gefunden wird, die eine hohe Ausfallsicherheit garantiert. AuSerdem ist darauf zu achten,
dass zu hohe Nutzungskosten nicht die Akzeptanz des Systems gefahrden.

» Anforderungen in Bezug auf eine ggf. erforderliche Prozessanpassung

Durch den Einsatz neuer IT-basierter Prozeduren z. B. zur Abwicklung von Meldeverpflichtungen, zu
Abrechnungszwecken oder zur Schnittstellenkommunikation wird auch die Uberpriifung bestehender
Prozessstrukturen erforderlich. Im Wesentlichen geht es dabei um die Frage, wer zu welchem Zeit-
punkt Gber welche Daten verfligt und diese anderen Prozessbeteiligten zur Verfligung stellt. Dabei ist
grundsatzich davon auszugehen, dass die Landorganisationen der Binnenreedereien in Folge einer
verbesserten Vernetzung deutlich friiher tGber deutlich mehr Daten verfiigen und daher deren Bedeu-
tung als Informationsdrehscheibe in Zukunft deutlich zunimmt.

» Anforderungen an einen verdnderten Rechtsrahmen

Fir eine erfolgreiche Umsetzung von MaRnahmen, die auf einem Echtzeit-Tracking samtlicher Schiffs-
bewegungen im Elbkorridor und dem Einsatz von , Endgeraten mit Informationsfunktion” basieren be-
darf es entsprechender Anpassungen des Rechtsrahmens. Im Mittelpunkt stehen hier die Anderung
der Binnenschifffahrtsstralenordnung im Hinblick auf den verpflichtenden Einsatz von AIS und ECDIS
auf Elbe und ESK sowie die Anderung des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes, um die weitere Ver-
wendung der AlS-Daten durch die WasserstralRenverwaltung zu legitimieren. Abhangig von der kon-
kreten Nutzungsausgestaltung sind dariiber hinaus ggf. weitere Datenschutzaspekte zu berticksichti-
gen. Auf Basis der Erkenntnisse aus den im Zuge des Projektverlaufs gefiihrten Gesprachen mit Behor-
denvertretern erscheint eine weitere Uberpriifung der Auslegung des bestehenden Rechtsrahmens
sowie ein Willensbildungsprozess innerhalb die Verwaltung (GDWS, BMVI) erforderlich, um die Ein-
satzmoglichkeiten der neuen Technologien weiterfliihrend abzustecken. Konkret sollte es dabei z. B.
um die Fragestellung gehen, in welchem Umfang AlS-Daten zu Kontroll- und Abrechnungszwecken
genutzt werden sollen bzw. diirfen. Bezogen auf das Thema autonomes Fahren in der Schifffahrt be-
steht eine wesentliche Herausforderung im Seevélkerrecht. Hier braucht es allgemein anerkannte in-
ternationale Regeln oder Normen fiir die unbemannte Schifffahrt. Zustandig fir ein neues Regelwerk
ist die International Maritime Organisation (IMO) mit Sitz in London. Dort missten international gel-
tende Leitlinien zu Mindestbesatzung, Wachdienst oder Ausguck diskutiert werden — die bisher die
Prasenz von Menschen an Bord voraussetzen.

AbschlieBend sind in diesem Zusammenhang auch Aspekte der Standardisierung zu beriicksichtigen.
Der Einsatz neuer Technologien erfordert zwingend eine Standardisierung technischer Losungen,
Schnittstellen und Prozesse. Dies ist erforderlich, um den ,Wildwuchs” unterschiedlicher Systeme so-
weit moglich zu minimieren und die Integrationsfahigkeit des Gewerbes zu verbessern. Die Zentral-
kommission flr die Rheinschifffahrt (ZKR) hat hierzu den Europaischen Ausschuss zur Ausarbeitung
von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt (CESNI) implementiert, der sich gem. Ziffer 1-86 auch
mit Sicherheitsstandards fir die luK-Ausriistung an Bord von Binnenschiffen befasst. Konkret geht es
hier u. a. um die Bewertung des Aktualisierungsbedarfs bestehender Standards, den Entwicklungsbe-




darfs neuer Standards, die Erstellung von Leitlinien fiir ein abgestimmtes System von Typengenehmi-
gungen sowie die Moglichkeit Standards in die technischen Vorschriften fir elektronische Gerate und
Systeme zu integrieren. Der Ausschuss hat seinen Fokus dabei auf dem Rheinverkehr. Hier ist es ge-
boten, diese Standards auch im Elbkorridor zu beriicksichtigen und sich dafiir aktiv in den Standardi-
sierungsprozess mit einzubringen.

Ergdanzend zu den bereits beschriebenen und vorgenannt schon beriicksichtigten Anforderungen be-
stehen aus Sicht der Automatisierung der Schiffsteuerungsprozess bzw. der Autonomisierung in der
Schifffahrt besonders hohe Anforderungen an die kommunikationstechnische Infrastruktur durch eine
nahtlose Versorgung mit digitalem Mobilfunk (3G/4G/5G) und liickenlose Abdeckung durch AIS-Basis-
stationen. In Bezug auf die Fahrzeuge ergeben sich Anforderungen an die entsprechend dem vorgese-
henen Ausbau- und Ausristungsgrad zusatzlich erforderliche Sensorik und Aktorik. Gleichfalls beste-
hen erhebliche Anforderungen an die weitere Ausgestaltung des rechtlichen Rahmens mit besonde-
rem Fokus auf die Regelung und Steuerung autonomer Verkehre, wie dies in Bereich der Verkehrstra-
ger Strallen und Schiene gleichsam erforderlich und als notwendiger Handlungsrahmen mit Rege-
lungsbedarf bereits identifiziert ist. Letztlich bestehen ebenso Anforderungen an die Akzeptanz fir
diese Form des WasserstralRentransports durch die beteiligten Stakeholder als unverzichtbarer Hu-
man Factor ohne den eine Umsetzung oder Teilumsetzung von MaRnahmen innerhalb dieses Hand-
lungsfeldes nicht moglich ist.

3.5 Zusammenfassung der Ergebnisse in Form von Projektblattern

Die bis hierhin gewonnenen Erkenntnisse werden in Form sog. Projektdatenblatter noch einmal zu-
sammengefasst. Die Projektblatter beinhalten fiir jede EinzelmaRnahme neben einer Beschreibung
der Projektidee und auch weiterfiihrende Informationen zu Zielsetzung und Ergebnis, der erwarteten
Wirkung fiir die Elbschifffahrt auch eine Gberschlagige Kostenabschatzung.

@ Aktionsfeld 1: Plattformldsungen/Information/Verkehr/
; Weiterentwicklung der bestehenden RIS- bzw. Telematikanwendungen.
MalRnahme
:‘6‘: Entwicklung einer einheitlichen und kosteneffizienten Informationsplatt-
= form, die den Bedirfnissen aller Prozessbeteiligten gerecht wird. Diese
Projektidee sollte neben digitalen Karten auch elektronische Dokumente und aktuelle
Daten zur Verkehrs- und Wetterlage integrieren. Die Anwendung sollte so-
wohl auf Tablet- oder Laptop-PC’s sowie auf Smartphones nutzbar sein.
Eine verbesserte Bereitstellung und Visualisierung von relevanten Informa-
@ tionen erlaubt den Binnenschiffern eine einfachere Reiseplanung unter Ein-
Zielsetzung beziehung zusatzlicher Planungsparameter als bisher.
?_,, Durch eine hoéhere Transparenz hinsichtlich der Eingangsdaten ergibt sich
+ die Moglichkeit, die Planung zu beschleunigen, die Auslastung der Schiffe zu

Erwartete Wirkung verbessern sowie die Umldufe zu optimieren.
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Da bereits eine Vielzahl an Informationen vorliegt, besteht die Herausforde-
rung, diese verfligbaren Informationen zu identifizieren, zu aggregieren und
sie anforderungsgerecht so aufzubereiten, dass sich fir die Transportbetei-
ligten ein zusatzlicher Nutzen im Vergleich zu heute ergibt. AuBerdem soll-
ten die Informationen auch fiir mobile Endgerate verfligbar gemacht wer-
den. Daher ist von einem nicht ganz unerheblichen Entwicklungsaufwand
auszugehen ohne dass dieser konkret beziffert werden kann.

Aktionsfeld 1: Plattformldsungen/Information/Verkehr/
Implementierung eines , Echtzeit-Fahrrinnenmanagements”.

Nutzung von virtuellen Tonnen, um die Optimallinie im Fahrwasser anzuzei-
gen.

Verbesserung der Auslastung der Binnenschiffe.

Positive Wirkung auf die intermodale Wettbewerbsfahigkeit der Binnen-
schifffahrt durch Kostenreduzierung bzw. héhere Transporteffizienz.

Moderate Kosten fiir den Aufbau einer Pilotanwendung durch EU-Forde-
rung.

Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Information/Verkehr/
Umsetzung einer digitalen Schleusenrangsteuerung.

Entwicklung eines Optimierungsalgorithmus, der unter Berlicksichtigung
samtlicher Bewegungsdaten der zulaufenden Schiffe sowie weiterer Ein-
flussfaktoren eine optimale Schleusenbelegung ermoglicht.
Verkiirzung der Wartezeiten an den Schleusen, verbesserte Personaleinsatz-
planung, Optimierung der Zulaufkoordination im Seehafen.

Die friihzeitige Verfligbarkeit von Informationen zum Schleusenrang und
der voraussichtlichen Wartezeit ermoglicht es den Binnenschiffern, ihre Ge-
schwindigkeit optimal anzupassen und so Treibstoff zu sparen. Aulerdem
ermoglicht die Bereitstellung von belastbaren Aussagen zur Wartezeit eine
verldssliche ETA-Prognose.

Relativ Gberschaubar, da ein bestehender Optimierungsalgorithmus an der
Donau ,lediglich” auf die Belange von Elbe und ESK angepasst werden muss.
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Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Information/Ladung/

Verbesserung der Durchgangigkeit und Transparenz des Informationsflus-
ses.

Vereinheitlichung der IT-Landschaft im Bereich der Binnenschifffahrt durch
Implementierung EDI-fahiger ERP-Systeme oder cloud-basierter Datenaus-
tausch-Optionen.

Optimierung der Schnittstellen zwischen den unterschiedlichen Prozessbe-
teiligten und Animation diese Schnittstellen auch entsprechend zu nutzen.

Eine vermehrte Nutzung von standardisierten Schnittstellen fir den Aus-
tausch von Auftrags- bzw. Abrechnungsdaten tragt dazu bei, Mehrfachein-
gaben zu vermeiden und Eingabefehler zu reduzieren. Hierdurch steigt die
Prozessqualitat, Daten sind in Echtzeit verfligbar, Kosten fir Eingaben und
deren Kontrolle kbnnen vermieden werden.

Die Kosten fiir den Aufbau einer neuen IT-Architektur oder fiir die Program-
mierung von Schnittstellenlésungen sind durch die jeweiligen Prozessbetei-
ligten zu tragen und dirften vielfach mit im Vergleich zur Ertragskraft ho-
hem Investitions- und Personalbedarf einhergehen.

Aktionsfeld 1: Plattformldsungen/Information/Ladung/

Schaffung zusatzlicher Serviceangebote und Starkung des digitalen Marke-
tings

Implementierung unterschiedlicher IT-Losungen an der Schnittstelle zwi-
schen Binnenreederei und Verlader, um die Informations- und Servicequal-
litdt zu verbessern.

Erhéhung der Transparenz bzgl. des Ladungsstatus und/oder Schaffung ei-
ner hoheren Sensibilitat fir en Verkehrstrager Wasserstralle.

Starkung der ,Visibilitdat” des WasserstralRentransports und Steigerung der
intermodalen Wettbewerbsfahigkeit.

Abhangig von der Komplexitat der Losung kdnnen unterschiedliche Kosten
anfallen, die in einem margenschwachen Markt vom Binnenreeder zu tra-
gen sind. Beispiel: die Ausstattung eines Schiffs mit 30 Reefer-Tags inkl. der
entsprechenden Steuersoftware kosten rund 10.000 bis 15.000 Euro.
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Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Koordination/Rundlaufkoordination/

Einbindung des HVCC systematisch ausweiten.

Nutzung der bisherigen HVCC-Aktivitaten, um den Zulauf und Rundlauf der
Binnenschiffe zu optimieren.

Verbesserung der Abfertigungsbedingungen fiir die Binnenschifffahrt im
Hamburger Hafen.

Durch eine verbesserte Planung lassen sich die Wartezeiten im Hamburger
Hafen reduzieren, die Planung optimieren.

Die Mehrkosten fir eine Einbindung weiterer Binnenreeder und die Ausdeh-
nung des AlS-Vorschaurasters auf Elbe und ESK erscheint liberschaubar.

Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Koordination/Zulaufkoordination/

Verknipfung mit digitaler Schleusenrangsteuerung.

Verkniipfung der Schleuseninformationen mit dem HVCC um die Zulaufko-
ordination zu optimieren.

Verbesserte ETA-Prognose durch Nutzung der Schleuseninformationen bzgl.
Rang und Wartezeiten.

Durch eine belastbare ETA-Prognose ergibt sich die Moglichkeit fir eine ver-
besserte Planung an den (Container)Terminals im Hamburger Hafen und da-
mit reduzierte Wartezeiten fiir die Binnenschiffer.

Wenn ohnehin geplant ist, eine Schleusenrangsteuerung zu implementie-
ren, bildet der Einsatz der Daten zur ETA-Prognose im Hafen quasi ein ,,Kop-
pelprodukt”. Die Kosten sind somit sehr Gberschaubar.

Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Koordination/Frachten- und Transportborse/

Einflhrung einer Plattform fir Schiffsmeldungen und Ladungsangebote.

Entwicklung eines Marktplatzes fiir Schiffsraum.

Auslastung der bestehenden Flotte optimieren sowie Moglichkeiten zum
Transport von Beiladung schaffen.
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Durch die Einrichtung eines Marktplatzes ergibt sich eine hohere Transpa-
renz bzgl. des Angebots und der Nachfrage nach Transportleistungen. Folg-
lich kdnnen die bestehenden Transporteure nicht nur ihre Auslastung opti-
mieren sondern kénnen ihr Angebot einer breiteren Kundenbasis zuganglich
machen.

Da bereits vergleichbare Lésungen bestehen, diirfte eine Umsetzung mit ge-
ringem Kostenaufwand realisierbar sein.

Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Administration/Abgaben und Gebuhren/
Digitalisierung der Abrechnungsprozesse.

Entwicklung einer Plattformlésung, um die heute manuell erhobenen Kanal-
abgaben zukinftig digital zu ermitteln und abzurechnen.

Vermeidung birokratischer Abrechnungsprozeduren.

Durch eine autonome oder zumindest teil-autonome Erfassung reduziert
sich der Bearbeitungsaufwand signifikant, Mehrfacheingaben werden ver-
mieden und damit die Fehleranfalligkeit. Dies flihrt u. a. einer riicklaufigen
Zahl an Reklamationen und einer deutlich schnelleren Bearbeitung.

Der Aufbau einer neuen Abrechnungsplattform ist mit erheblichem Auf-
wand verbunden. Die heute oftmals noch manuellen Prozesse missen liber-
priaft und z. T. angepasst werden. Darilber hinaus ist eine hohe Datensicher-
heit unerlasslich.

Aktionsfeld 1: Plattformlésungen/Administration/Meldewesen/

Uberfiihrung in eine plattformbasierte Lésung

Vereinfachung des heutigen Meldewesens und Reduzierung der Meldevor-
gange durch Schaffung eines Meldevorgangs.

Aufbau einer Online-Plattform auf der die relevanten Meldedaten direkt er-
fasst und einem Stammdatensatz zugeordnet werden.

Durch die vereinfachte Meldeprozedur ergibt sich eine verbesserte Daten-
qualitat, auerdem werden Ineffizienzen in Folge von Mehrfachmeldungen
abgebaut.

Der Aufbau einer Plattform-Lésung unter Einbeziehung einer Schiffs-
Stammdatenbank dirfte einigen Aufwand bedeuten. Demgegeniber ste-
hen hohe Erleichterungen durch die Vermeidung von Mehrfachmeldungen.
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Aktionsfeld 2: Smart Connected Products/Fahrzeuge/Einsatzoptimierung

Nutzung von Sensorik und Datenlbertragung.

Nutzung von Sensorik fiir eine individuelle Optimierung des Flottenmanage-
ments.

Reduzierung der Treibstoffkosten, friihzeitiges Erkennen von Instandhal-
tungsbedarf.

Durch die regelmiRige Uberpriifung der Leistungsdaten der fahrenden Ein-
heiten konnen Treibstoffkosten eingespart und Instandhaltungsintervalle
optimiert werden.

Vergleichsweise hohe Kosten fiir den Einbau einer umfassenden Sensorik
(> 15.000 Euro).

Aktionsfeld 2: Smart Connected Products/Fahrzeuge/Systemoptimierung

Einsatz von Instrumenten der Tiefenpeilung.

Nutzung von ,Crowd“-Daten anderer Fahrzeuge, um Echtzeit-Informatio-
nen z. B. zu aktuellen Tiefgangsinformationen zu generieren.

Optimierung der Fahrzeugauslastung durch verbesserte Reiseplanung.

Hohere Transparenz bzgl. der tatsachlichen Tiefgangsverhéltnisse erlaubt
verbesserte Reiseplanung und im Optimalfall bessere Tiefgangsausnutzung
(-> Auslastungsoptimierung).

Vergleichsweise hohe Kosten fiir den Einbau einer entsprechenden Senso-
rik.

Aktionsfeld 2: Smart Connected Products/Infrastruktur/Systemoptimierung/
Ausstattung kritischer Stellen mit geeigneter Sensorik.

Ausstattung von Schleusen, Briicken und anderen Infrastrukturkomponen-
ten mit einer Sensorik, um Nutzung bzw. Belastung zu monitoren.

Verbesserung der Verfligbarkeit von Schleusen und anderen Bauwerken
durch optimierte Instandhaltung.
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Kenntnis Uber die Belastungszustdande ermdglicht eine bessere Planung der
erforderlichen InstandhaltungsmalRnahmen. Predictive maintenance Mal3-
nahmen kdnnen so unter Beriicksichtigung der Verkehrslage durchgefiihrt
werden.

Relativ hohe Kosten fiir den Aufbau eines kompletten loT-Systems, da zu-
nachst die kritischen Systemkomponenten identifiziert werden mussen, be-
vor diese mit der entsprechenden Sensorik ausgestattet werden kénnen.

Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren/Autonom

Autonomes Fahren in einem abgegrenzten Untersuchungsraum fortentwi-
ckeln

Forderung der Ausriistung eines Binnenschiffs als Forschungsschiff mit Sen-
sorik und Aktorik zur automatischen Steuerung/Navigation als Assistenzsys-
tem filir den Schiffsfiihrer und Einsatz auf einem ausgewahlten Abschnitt der
Elbe

Schaffung einer Test- und Entwicklungsplattform fiir die Weiterentwicklung
schiffsrelevanter Mess- und Steuerungstechnik und fiir die Prozessanalyse
des Systems Schiff/WasserstralRe als Referenzprojekt

Wichtige Erkenntnisgewinne bezlglich der Einsatzbedingungen von auto-
matischen Assistenzsystemen (radarpilot) zur Unterstiitzung des Schiffsflih-
rers unter realen Bedingungen, Optimierung des Regelverhaltens aus Ergeb-
nissen der Prozessanalyse des Systems Schiff/Wasserstrale

Die Kosten fiir die Ausriistung eines Forschungsschiffs werden stark vom
Ausristungsgrad des vorhandenen Schiffskorper abhdngen, stehen aber in
kleinerer Dimension zu den Kosten fiir ein Forschungsprojekt das mit jahr-
lich ca. 350.000 € veranschlagt werden musste.

Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren/Watertruck

Einsatzpotentiale von Watertrucks (siehe http://www.watertruckplus.eu)
auf Abschnitten des elbnahen und angrenzenden WasserstraBensystems
prifen

Die Projektidee beinhaltet die Priifung von Einsatzpotentialen fiir Water-
trucks als System kleinerer lenkbarer Bargen (Leichter) in Schubverbanden
fiir eine Anwendung auch in niedriger klassifizierten Wasserstraf3en.
Evaluierung und Bewertung des innovativen Konzeptes Watertruck, das fur
einen spateren teilautomatisierten Fahrbetrieb entwickelt und vorbereitet
wird, im Hinblick auf Realisierbarkeit, Wirtschaftlichkeit und Einsparung von
Emissionen vor dem Hintergrund einer in Belgien bevorstehenden prakti-
schen Erprobung und unter Berlicksichtigung der Verhaltnisse der Binnen-
wasserstraBensystems im Untersuchungsraum Elbe und angrenzenden
WasserstraRen (Havel/Spree)
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Es werden Erkenntnisgewinne erwartet bezlglich der moglichen Umsetzung
unter den gegebenen nationalen Einsatzbedingungen, der wirtschaftlichen
Tragfahigkeit des Logistiksystems und des Potentials fiir eine zumindest par-
tielle Substitution des StralRenglitertransports.

Die Kosten fir die Durchfiihrung eines Evaluierungsprojektes zur Bewertung
der Projektergebnisse einer praktischen Erprobung von Watertrucks und
seiner Einsatzmoglichkeiten in einem abgegrenzten Untersuchungsraum
werden mit ca. 80.000 € veranschlagt.

Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren/Teil-Autonom

Reaktivierung und Teilautonomisierung der Schleppschifffahrt

Entwicklung von teilautonom gesteuerten Frachtkdahnen zur eigenstandigen
Regelung des Abstands innerhalb des Fahrrinnenkastens

Bestimmung des steuerungs- und regelungstechnischen Aufwandes der Ab-
standsregelung von Frachtkdahnen anhand von Versuchsmustern im Mal-
stab 1:20

Wichtige Erkenntnisgewinne bezlglich der Einsatzbedingungen von auto-
matischen Steuerungssystemen (Sensorik/Aktorik, AIS, ECDIS, RADAR, Lidar)
zur Regelung des Querverhaltens unter realen Bedingungen, Optimierung
des Regelverhaltens aus Ergebnissen der Prozessanalyse des Systems
Schiff/WasserstralRe

Die Entwicklungskosten fiir einen teilautonom gesteuerten Frachtkahn
konnten nur in Kooperation mit einem Ingenieurbiro fiir Schiffbau abge-
schatzt werden, waren aus gegenwartiger Sicht in dhnlicher Dimension wie
die eines Forschungsprojektes (s.o.)




3.6 Evaluation der Finanzierungsmoglichkeiten

Fir die Vorbereitung und Realisierung der zuvor beschriebenen MaRnahmen und Projekte gilt es im
Folgenden Finanzierungsmoglichkeiten in Form von bestehenden und moglicherweise geplanten For-
derprogrammen hinsichtlich lhrer Eignung zu priifen, da davon auszugehen ist, dass eine alleinige und
vollstindige Finanzierung weder durch die 6ffentliche Hand (Ldnder, Kommunen) noch durch die re-
levanten Binnenschiffsakteure realisierbar ist. Dabei stehen fir samtliche Anwendungs- und Wert-
schopfungsbereiche (z. B. externe Beratung, Forschung, Analyse, Konzeptionierung, Realisierung und
Projektmanagement) insbesondere kleinen und mittelstandischen Unternehmen (KMU) sowohl auf
Bundes- als auch EU-Ebene mehrere branchenspezifische und weitere branchenunabhéangige Férder-
topfe zur Verfligung. Dabei hat die Recherche erneut bewiesen, dass insbesondere die Zielgruppe der
KMU Schwierigkeiten haben dirfte, diese Moéglichkeiten aufgrund des nicht zu unterschatzenden Auf-
wands und der Komplexitat der zugehoérigen Regularien vollumfanglich zu erfassen bzw. zur Anwen-
dung zu bringen. Die Griinde hierfiir sehen die Gutachter dabei sowohl auf Seiten der Férdermittelge-
ber, die zur Sicherstellung transparenter und neutraler Verfahren, einen entsprechenden administra-
tiven Aufwand (Nachweise, Berichtspflichten, Verwendungsnachweise etc.) seitens der Antragsteller
und potenziellen Fordermittelempfanger erwarten. Andererseits konnen gerade KMU angesichts
schlanker Organisationsstrukturen diesen Aufwand nur unter Hinzunahme externer Berater leisten,
was im Umkehrschluss haufig dazu fihrt, dass die fiir eine Bewilligung vorgesehen Unternehmen be-
reits die Prifung der Moglichkeit einer Teilnahme an diesen Forderprogrammen meiden. Es ist jedoch
ebenso festzuhalten, dass insbesondere die mittlerweile ibliche Einbindung eines externen Projekt-
tragers dazu gefuhrt hat, dass z. B. Forderkriterien Gbersichtlicher und Zielgruppenfreundlicher dar-
gestellt sowie direkt und unkompliziert Auskunft bei etwaigen Fragestellungen eingeholt werden kann.
Im Gegensatz stoRen Férderprogramme auf EU-Ebene wegen ihres wahrgenommenen birokratischen
Aufwandes haufig auf Desinteresse.

Angesichts der thematischen Einordnung des Untersuchungsgegenstands kann festgestellt werden,
dass der Bund durch zahlreiche Foérderinitiativen im Kontext Digitalisierung/Industrie 4.0 in den ver-
gangenen Jahren Handlungsbereitschaft signalisiert hat. Diese werden auf den folgenden Seiten an-
hand der wesentlichen Kriterien tabellarisch dargestellt, wobei branchenspezifische und branchenun-
abhangige (auf Bundes- und EU-Ebene) Programme unterschieden werden. Mit Fokus auf der Binnen-
schifffahrt scheinen branchenspezifische Programme geeigneter, jedoch lassen sich nur wenige Pro-
gramme auf die vorliegenden konkreten MalRnahmen adaptieren. So schlieBen die im Rahmen der
Forderinitiative ,Zuwendungen fiir Vorhaben zur nachhaltigen Modernisierung von Binnenschif-
fen” des BMVI z. B. keine MaBRnahmen zur verbesserten Schiffsausstattung mit ein, sondern beziehen
sich vorrangig auf MalRnahmen zur Schadstoffminimierung, zur Verbesserung der Energieeffizienz und
zur Minderung von Larmemissionen. Das im vergangenen Jahr initiierte Férderprogramm Innovative
Hafentechnologien (IHATEC) bietet aufgrund der Zielgruppenerweiterung auf Binnenhafen und die
Projektlaufzeit bis 2020 offensichtlich die besten Rahmenbedingungen, jedoch ist ein zweiter Férder-
aufruf angesichts der tiberraschend grofRen Resonanz im Rahmen des ersten Aufrufs (18.11.2016) eher
ungewiss. Die branchenunabhangigen Forderprogramme bieten aufgrund der Quantitat scheinbar
bessere Bedingungen, jedoch konkurrieren die elbschifffahrtsrelevanten Projekte dabei mit zahlrei-
chen anderen Projektansatzen. Der vom BMVI in 2016 aufgelegte Modernitdtsfonds (mFund) bietet




aufgrund der Eingrenzung auf digitale Innovationen im Bereich Mobilitdt dabei noch die besten Erfolg-
schancen fir Binnenschifffahrtsunternehmen. Insbesondere fiir KMU aus Nischenbereichen wie der
Binnenschifffahrt kann dabei die Kooperation mit Schliisselpartnern aus Industrie oder Technologie
bzw. die Einbindung in Netzwerk- und Verbundvorhaben Grundlage fiir eine erfolgreiche Antragstel-
lung sein. Eine Forderung nach ZIM — Zentrales Innovationsprogramm Mittelstand (ausgegraut) des
BMW:i in dem eine marktorientierte Technologieforderung der innovativen mittelstandischen Wirt-
schaft in Deutschland angestrebt wird ist fiir die in der Studie betrachtete Zielgruppe nicht vorgese-
hen.3? Zusatzlich existiert die Méglichkeit der Inanspruchnahme von Innovationsgutscheinen zum
Technologie- und Wissenstransfer von Forschungseinrichtungen auch auf Landesebene sowie weitere
regionale Forderprogramme in den elbangrenzenden Bundeslandern. Diese richten sich insbesondere
an KMU oder Startups und fordern die Entwicklung von Technologien, Dienstleistungen und Verfahren
(inkl. Vorhaben der industriellen Forschung und experimentellen Entwicklung), die innovativ oder wis-
sens- bzw. technologieorientiert sind, sowie deren Markteinfihrung (z. B. InnoRampUp Hamburg,
Sachsen-Anhalt IDEE, ProFIT Brandenburg).

32 http://www.zim-bmwi.de/, Auszug aus den FAQ: ,,Kénnen Unternehmen, die den Bereichen Land- und Forst-
wirtschaft, Fischerei oder Verkehrswesen zuzuordnen sind geférdert werden? Nein.”
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Verantwortung:
Fordermittelgeber/
Projekttrager

Fordervolumen &
Quoten

Start/Laufzeit

Bundesebene (branche

nspezifisch)

Innovative Hafen- Forschungs- und anwendungsorientierte Entwicklungsprojekte | Unternehmen der BMVI 64 Mio. € 2016-2020
technologien (IHATEC) | mit den gewerblichen Wirtschaft, Mind. 25 % (abhangig von Art des Vor- | (1. Call:
folgenden Schwerpunkten: Einrichtungen fur habens und Unternehmensgréiie) 18.11.2016,
- Optimierung des Guterumschlags, der Lagerhaltung sowie | Forschung und Wissensver- Max. 100 % (Forschungseinrichtungen) | Termin fur
der Abfertigung von Passagieren breitung, auBeruniversitare 2. Call ist bisher
- Konzepte und Systeme zur Steuerung und Abwicklung der | Einrichtungen und Ingenieur- noch offen)
Waren- und Fahrgaststrome im Hafen biiros
- Horizontale Integration liber Wertschépfungsnetzwerke so-
wie vertikale Integration Gber vernetzte Produktionssys-
teme (Industrie 4.0)
- Verbesserung der IT-Sicherheit
- Automatisierungsprozesse und Mensch-Technik-Interaktion
- Steigerung der Energieeffizienz im Hafen und Verringerung
der Umweltbelastung
Maritime Technolo- Entwicklung innovativer Verfahren und Technologien fiir einen | Binnenschifffahrtsunterneh- | BMWi 50 % (bis zu 100 % fiir Forschungsein- | Bis 31.12.2017
gien der nachsten Ge- |sicheren und effizienten Schiffsbetrieb men Projekttrager Julich| | richtungen)
neration Forschungszentrum
Jilich GmbH
Innovativer Schiffbau | Industrielle Anwendungen von Produkten oder Verfahren, die | Schiffbau-, Schiffsreparatur- | BMWi 35 Mio. € Bis 31.12.2017

sichert wettbewerbs-
fahige
Arbeitsplitze

im Vergleich zum Stand der Technik in der Schiffbauindustrie in
der Europaischen Union technisch neu oder wesentlich verbes-
sert sind und das Risiko eines technischen oder industriellen
Fehlschlags bergen

bzw. Schiffsumbauwerften

BAFA (Bundesamt fir
Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle)

Bis zu 50 % fir Investitionen, Entwurfs-
, Ingenieur- und Testtatigkeiten

Forderung der Aus- Zuschuss zu Aus- und Weiterbildung (u. a. Vermittlung von Binnenschifffahrts-unterneh- | BMVI Weiterbildung: bis zu 60 % (mittleres 2015-2018
und Weiterbildung in | Kenntnissen in der Anwendung der elektronischen Datenverar- | men Unternehmen) bzw. 70 % (kleines Un-

der deutschen Bin- beitung) ternehmen)

nenschifffahrt

Bundesebene (branchenunabhingig)

mFund (Modernitats- | Entwicklung digitaler Geschaftsideen, die auf Mobilitdts-, Geo- | Griinder, Startups, Unterneh- | BMVI 100 Mio. € in zwei Forderlinien: Bis 2020

fonds): Digitale Inno-
vationen im Bereich
Mobilitat

und Wetterdaten basieren (z.B. neue Navigationsdienste, inno-
vative Sharing-Plattformen, intelligente Reiseplaner oder hoch-

prazise Wetter-Apps)

men, staatliche und nicht-
staatliche Hochschulen, Ver-

TOV Rheinland Con-
sulting GmbH,
VDI/VDE Innovation

1. Ausarbeitung von Projektvorschla-
gen/ Vorstudien: max. 100.000 € bis zu
12 Monate
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Verantwortung:
Fordermittelgeber/
Projekttrager

Fordervolumen &
Quoten

Start/Laufzeit

eine, Behorden und Einrich-

+ Technik GmbH

2. Angewandte Forschung und Experi-

Irt

digita

bis hin zur Umsetzung der in diesem Rahmen empfohlenen
MaRnahmen, drei Module: ,IT-Sicherheit”, ,Internet-Marke-
ting“ und ,,digitalisierte Geschaftsprozesse”

und Sachsen (einschlieRlich
Raum Halle)

KMU (<100 MA, Umsatz/Bi-
lanz: max. 20 Mio. €)

Deutsches Zentrum
fir Luft- und Raum-
fahrt e.V. (Projekttra-
ger)

Autorisierung der Beratungsgesell-
schaft durch das BMWi notwendig

tungen mit Forschungs- und | (Projekttrager) mentelle Entwicklung: max. 3 Mio. €
Entwicklungsaufgaben, Pro- bis zu 3 Jahre
jekte mit Kooperationspart- GroRunternehmen: 50 %
nern aus Wirtschaft, Wissen- KMU sowie Kooperationen: bis zu 80 %
schaft und Praxis Hochschulen und wissenschaftliche
Einrichtungen: individuell bis zu 100 %
(auf Ausgabenbasis)
Modellvorhaben ,go- | Externe Beratungsleistungen von der Analyse und Erstberatung | vorerst nur im Ruhrgebiet BMWi Bis zu 75% Bis 31.12.2016

(ab 2017 auf
Bundesebene
geplant)

go-Inno:
Innovationsgutschein

Innovationsberatung (Leistungsstufen: Potenzialanalyse, Reali-
sierungskonzept, Projektmanagement) zur Vorbereitung von
Produkt- oder technischen Verfahrensinnovationen sowie zur
Professionalisierung des Innovationsmanagements

KMU (< 100 MA, Umsatz/Bi-
lanz: max. 20 Mio. €)

BMWi

Deutsches Zentrum
fir Luft- und Raum-
fahrt e.V. (Projekttra-
ger)

Bis zu 50%

Pro Unternehmen und Kalenderjahr:
max. 5 Beratungsgutscheine mit einem
maximalen Gesamtwert von 20.000
Euro

Autorisierung der Beratungsgesell-
schaft durch das BMWi notwendig

Keine Begren-
zung

Intelligenten Vernet-
zung

—verkniipfende Konzepte und erste Umsetzungsschritte zur re-

zwischen Gebietskorper-

BnetzA (Projekttra-
ger)

IGF (Industrielle Ge- wissenschaftlich-technische Forschungsvorhaben, die unter- KMU BMWi 139 Mio. € Seit 2012 fort-
meinschafts-for- nehmensiibergreifend ausgerichtet sind, neue Erkenntnisse vor | (Antrage kdnnen ausschlieB- | AiF Projekt GmbH Max. 100 % der forderfahigen Ausga- | laufend
schung) allem im Bereich der ErschlieBung und Nutzung moderner lich durch ordentliche Mit- (Projekttrager) ben
Technologien erwarten lassen und insbesondere der Gruppe glieder des AiF e. V. gestellt
der KMU wirtschaftliche Vorteile bringen konnen werden)
INNO-KOM Innovationsférderprogramm fiir strukturschwache Regionen rechtlich selbstandige BMWi 71 Mio. € (davon mind. 65 Mio. Euro Ab 2017
Deutschlands: FUE-Forderung gemeinnitziger externer Indust- | gemeinniitzige Forschungs- | EuroNorm GmbH fur Ostdeutschland)
rieforschungseinrichtungen — Innovationskompetenz einrichtungen mit Sitz in ei- | (Projekttréager) Bis zu 90 %, max. 550.000 €
ner strukturschwachen Re-
gion
Modellregionen der Entwicklung digitaler Geschaftsideen, sektoriibergreifende und | Regionale Kooperationen BMWi 1,77 Mio. € Bis 2018
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Verantwortung:
Fordermittelgeber/
Projekttrager

Fordervolumen &

Quoten

Start/Laufzeit

gionalen Nutzung von Informations- und Kommunikationstech-
nologien in den Anwendungsbereichen Bildung, Energie, Ge-
sundheit, Verkehr und 6ffentliche Verwaltung

schaften, Akteuren aus Wirt-
schaft und Wissenschaft (6f-
fentliche Verwaltung, Unter-
nehmen, Organisationen und
Forschungseinrichtungen)

,Mittelstand 4.0 - ,In-
novative Losungen fir
die Digitalisierung und

3 Forderinitiativen:
- ,Mittelstand 4.0 — Digitale Produktions- und Arbeitswelten”
- ,eStandards: Geschaftsprozesse standardisieren, Erfolg si-

KMU und Verwaltung

BMWi
Deutsches Zentrum
fir Luft- und Raum-

Einreichung von
Projektskizzen
nur bis

Facility (CEF)
(Nachfolgeprogramm
von Marco Polo)

- Beseitigung von Engpdssen, Ausbau der Interoperabilitdt des
Eisenbahnverkehrs, Uberbriickung fehlender Bindeglieder
und Verbesserung grenziibergreifender Abschnitte

- Gewabhrleistung langfristig nachhaltiger und effizienter Ver-
kehrssysteme durch den Ubergang zu innovativen CO2-ar-
men und energieeffizienten Verkehrstechnologien, bei
gleichzeitiger Optimierung der Sicherheit

nale Organisationen und 6f-
fentliche oder private Unter-
nehmen

sion/
Exekutivagentur In-
novation und Netz-
werke (INEA)

Vernetzung der Wirt- | chern” fahrt e.V. (Projekttra- 23.12.2016
schaft” - ,Einfach intuitiv — Usability fir den Mittelstand“ (in 2015 be- ger) moglich
endet) WIK GmbH (Begleit-
forschung)
EU-Ebene
Connecting Europe CEF Verkehr: Mitgliedstaaten, internatio- | Europaische Kommis- | 33,242 Mrd. € 2014-2020




104

Reichweite & Zielgruppe: | Verantwortung: Esrdervolumen &

Forderprogramm Fordergegenstand Branche, Fordermittelgeber/ Start/Laufzeit

. . . uoten
Unternehmensgroflie Projekttrager Q

- Optimierung der Integration und Anbindungen der Verkehrs-
trager sowie die Steigerung der Interoperabilitat von Ver-
kehrsdiensten bei gleichzeitiger Gewahrleistung der Zugang-
lichkeit der Verkehrsinfrastrukturen

COSME Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit kleiner und mittlerer | KMU Europdische Kommis- | 2,3 Mrd. € 2014-2020
Unternehmen sion
Horizon2020 EU-Forschungsrahmenprogramm fiir Aktivitdten in den Berei- Samtliche Unternehmen Europdische Kommis- | 80 Mrd. € 2014-2020
chen F&E sowie Innovation sion Regelmalige
Calls zu unter-
schiedlichen

Themen
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| 4 Aggregation der Ergebnisse

Die in Abschnitt 3.2 hergeleiteten MaRnahmen werden im Zuge der weiteren Betrachtung zunachst
priorisiert und anschlieRend in einen Konzeptansatz tiberfiihrt. Dies beinhaltet einerseits die Ableitung
konkreter Handlungsempfehlungen andererseits die Entwicklung eines Masterplans fir das weitere
Vorgehen. Dieser Arbeitsschritt bildet quasi den Kern der vorliegenden Studie, da hier samtliche zuvor
gewonnenen Erkenntnisse zusammenlaufen.

| 4.1 Priorisierung der MaBnahmen

Die Aufstellung eines Katalogs mit vielfadltigen Handlungsempfehlungen kann dazu fiihren, dass auf
Grund von Umfang und Komplexitat der MaBnahmen Unklarheit bzgl. der exakten Schwerpunktset-
zung entsteht. Aus diesem Grund wird nachfolgend eine weiterfiihrende Priorisierung unter Riickgriff
auf verschiedene Bewertungskriterien vorgenommen. Eine wesentliche Herausforderung stellt dabei
der unterschiedliche Innovationsgrad der einzelnen MalRnahmen dar. Wahrend einige MaRnahmen
Jlediglich” eine Ubertragung vorhandener Lésungsansitze auf den vorliegenden Untersuchungsge-
genstand bzw. die -region darstellen, besteht mit Blick auf andere MalRnahmen noch weiterer For-
schungs- und Entwicklungsbedarf. In der Konsequenz ergeben sich hieraus unterschiedliche Realisie-
rungszeitraume und -anforderungen, die eine Bewertung der einzelnen MalRnahmen nach einem ein-
heitlichen Schema nur bedingt sinnvoll erscheinen lassen.® Aus diesem Grund wurde festgelegt, die
weitere fachliche Einordnung und Priorisierung der MaBnahmen in mehreren Teilschritten durchzu-
fihren. Ausgangspunkt hierflr bildet die Einordnung der MaRnahmen in eine Matrix-Darstellung, in
der neben den Realisierungszeitrdumen (kurz-, mittel-, langfristig) auch der Innovationsgrad der ein-
zelnen MalRnahmen Berilicksichtigung findet. Der Innovationsgrad ist dabei definiert als der Grad der
Veranderung einer Neuheit gegeniliber dem Ausgangszustand. In der Literatur finden sich unterschied-
liche Abstufungsformen des Innovationsgrads. Fiir die weitere Bewertung wurde eine vierstufige Skala
mit den Abstufungen ,sehr hoch, radikale Veranderungen” (Stufe 4) bis ,schwach, unwesentliche Ver-
anderung” (Stufe 1) gewahlt. In Bezug auf die zeitliche Einordnung der einzelnen MaRnahmen ist ein
Auseinanderfallen von moglichen Pilotvorhaben und tatsachlichem Realisierungszeitraum zu beriick-
sichtigen, der in der u. g. Matrix nur schwer abgebildet werden kann. Beispielhaft lasst sich dies an der
Malnahme , Autonomes Fahren” erkldren: Die Einrichtung eines Testfelds fiir die Erprobung autono-
mer Fahrzeuge erscheint prinzipiell kurz- bis mittelfristig moglich, die tatsachliche Implementierung
und Entwicklung zur Projektreife diirfte dagegen einige Zeit in Anspruch nehmen, so dass nachfolgen-
den Zeitangaben eher als tatsachliche Realisierungszeitfenster zu verstehen sind.

33 Eine weiterfiihrende quantitative Bewertung der MaRnahmen wurde im Projektverlauf aus Sachgriinden

verworfen.



Abbildung 60 Einordnung der MaBnahmen nach Innovationsgrad und Realisierungszeitraum
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Quelle: Eigene Darstellung.

Der Blick auf die Matrix-Darstellung erlaubt eine erste grundsatzliche Kategorisierung der Malinah-
men (hier farblich unterlegt). Danach lassen sich auf der einen Seite die Mallhahmen zusammenfas-
sen, die Uber einen geringeren Innovationsgrad verfligen, sich im Vergleich aber recht schnell realisie-
ren lassen (). Auf der anderen Seite stehen MaRnahmen, die z. T. als deutlich innovativer einzuschét-
zen sind, aber auch entsprechend mehr Zeit bis zur Realisierung benétigen (m).

Im Mittelpunkt der weiteren Bewertung steht die Frage, welchen Beitrag die einzelnen MaBnahmen
leisten (kdnnen), um das Ubergeordnete Ziel, mehr Ladung auf die WasserstralRe zu bringen bzw. eine
nachhaltige Verkehrsverlagerung auf das Binnenschiff zu unterstiitzen, aktiv zu beférdern. Zur Beant-
wortung dieser Frage sind aus Sicht der Gutachter weiterfihrende Einschatzungen in Bezug auf Nut-
zen und Wirkung der einzelnen MaBnahmen von Relevanz. Dabei ist davon auszugehen, dass der Nut-
zen der einzelnen MalRnahmen vergleichsweise vielschichtig ist und sich anhand von Kriterien wie
Kostensenkungspotenzial, Steigerung der Effizienz des WasserstraBentransports, Verbesserung der
Planbarkeit der Verkehre, Erhohung der Verlasslichkeit des Gesamtsystems sowie Steigerung des Kun-
dennutzens durch mehr Transparenz und bessere Informationen festmachen ldsst. Hierbei ist zu be-
rlcksichtigen, dass die einzelnen Kriterien z. T. eng verknUpft sind und gegenseitige Abhadngigkeiten
bestehen. Im Zuge der Evaluation der Wirkung richtet sich der Fokus auf den Aspekt der Marktdurch-
dringung der einzelnen MalRnahmen, d. h. profitieren nur einzelne Transporteure (BiSchi-Transport)
oder der Gesamtmarkt von einer moglichen Realisierung. Aufgrund der beschriebenen Vielschichtig-
keit und der sich hieraus ergebenden Komplexitat erfolgt die weitere Bewertung ausschlieflich quali-
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tativ. Zur besseren Vergleichbarkeit wird ein einheitliches Bewertungsraster verwendet. Die gewahl-

ten Symbole dienen dabei als Indikator fiir den Beitrag der jeweiligen MalRnahme zur Zielerreichung

und reichen von ,,eher gering” ({) bis ,,sehr hoch” ().

MaRnahme
Weiterentwicklung RIS- bzw. Telematikanwendungen

Implementierung , Echtzeit-Fahrrinnenmanagement”

Umsetzung digitale Schleusenrangsteuerung

Durchgangigkeit und Transparenz des
Informationsflusses

Schaffung zusatzlicher Service-Angebote

Ausweitung der HVCC-Einbindung zur
Rundlauf-Optimierung

Verknipfung Zulaufkoordination mit
digitalem Schleusenrang

Einfihrung einer Frachten-/ Transportborse
fir Elbe/ESK

Digitalisierung der Abrechnungsprozesse

Einflihrung plattformgestiitztes
IT-Meldewesen

Nutzen Wirkung

Kosten/Effizienz <&  BiSchi-Transport A
Planbarkeit/Verlasslichkeit <& Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz =  Gesamtmarkt g

Perspektivisch wichtiger Beitrag zur Modernisierung des Infor-
mationsangebots, allerdings ohne nachhaltige Nutzensteigerung
Kosten/Effizienz 2 BiSchi-Transport i)
Planbarkeit/Verlasslichkeit =  Transportkette =
Kundennutzen/Transparenz & Gesamtmarkt =

m Wichtige MaRnahme zur Ausschopfung von Effizienzpotenzia-
len unter gegebenen Infrastrukturbedingungen

Kosten/Effizienz =  BiSchi-Transport i)
Planbarkeit/Verlasslichkeit {  Transportkette =
Kundennutzen/Transparenz S Gesamtmarkt S

Wichtiger Beitrag zur Verbesserung der Planbarkeit und der
Effizienz des BiSchi-Transports ohne groRRere Marktwirkung
Kosten/Effizienz {+  BiSchi-Transport 1
Planbarkeit/Verlasslichkeit =  Transportkette i)
Kundennutzen/Transparenz ©  Gesamtmarkt a

Zentrale MaBnahme zur Erhéhung von Effizienz und Transpa-
renz, Basis flr weitreichende Prozessoptimierungen

Kosten/Effizienz <&  BiSchi-Transport N
Planbarkeit/Verlasslichkeit =  Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz 4 Gesamtmarkt =

Beitrag zur Starkung der Kundenbindung und Visibilitat des
Verkehrstragers mit vergleichsweise schwacher Wirkung

Kosten/Effizienz =  BiSchi-Transport 2
Planbarkeit/Verlasslichkeit J' Transportkette a
Kundennutzen/Transparenz & Gesamtmarkt S

Beitrag zur Optimierung der Prozessabldufe an der Schnitt-
stelle Binnenschiff/Seehafen

Kosten/Effizienz =  BiSchi-Transport 2
Planbarkeit/Verlasslichkeit ' Transportkette 4
Kundennutzen/Transparenz & Gesamtmarkt R

Sinnvolle Fortentwicklung der digitalen Schleusenrangsteue-
rung ohne weitreichende Gesamtmarkt-Relevanz

Kosten/Effizienz <& BiSchi-Transport =
Planbarkeit/Verlasslichkeit & Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz =  Gesamtmarkt =

Starkung der Angebotstransparenz ohne weitreichende Nut-
zenwirkungen

Kosten/Effizienz 2 BiSchi-Transport i
Planbarkeit/Verlasslichkeit & Transportkette S
Kundennutzen/Transparenz =  Gesamtmarkt e

Wichtige MaRnahme zur Effizienzsteigerung fur die Transpor-
teure vsl. ohne weitreichende Relevanz fiir den Gesamtmarkt

Kosten/Effizienz 2 BiSchi-Transport iy
Planbarkeit/Verlasslichkeit & Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz =  Gesamtmarkt ¥

MaRnahme zur Effizienzsteigerung fir die Transporteure vsl.
ohne weitreichende Relevanz fiir den Gesamtmarkt

107




loT-Einsatz zur individuellen Flottenoptimierung Kosten/Effizienz 2 BiSchi-Transport a
Planbarkeit/Verlasslichkeit <& Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz ¥ Gesamtmarkt ¥

m Beitrag zur individuellen Optimierung vsl. ohne weitreichende
Relevanz fir den Gesamtmarkt
loT-Einsatz zur Optimierung der Kosten/Effizienz 2 BiSchi-Transport a
WasserstralRennutzung Planbarkeit/Verlasslichkeit & Transportkette D
Kundennutzen/Transparenz ¥ Gesamtmarkt =

m MaRRnahme die ggf. in Kombination mit Echtzeit-Fahrrinenma-
nagement zu deutlichen Effizienzgewinnen fiihren kann

loT-Einsatz fiir Predictive Kosten/Effizienz =  BiSchi-Transport a
Maintenance-Zwecke Planbarkeit/Verlasslichkeit &4 Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz ¥ Gesamtmarkt =

m Beitrag zur Starkung der Planbarkeit der Verkehre ohne signi-
fikante Relevanz fur den Gesamtmarkt

Ausweisung eines Testfeldes fir autonomes Fahren Kosten/Effizienz {+  BiSchi-Transport @
Planbarkeit/Verlasslichkeit & Transportkette N
Kundennutzen/Transparenz =  Gesamtmarkt a

m Innovativer Ansatz mit weitreichenden Nutzenwirkungen, die
aus heutiger Sicht aber nur schwer abzuschatzen sind
Einsatzpotenziale fiir (autonome) Watertrucks Kosten/Effizienz 2 BiSchi-Transport 2
Planbarkeit/Verlasslichkeit =  Transportkette =
Kundennutzen/Transparenz S Gesamtmarkt =

m Innovativer Watertruck-Weiterentwicklung mit positiven Nut-
zenwirkungen

Reaktivierung und Teilautonomisierung der Kosten/Effizienz =  BiSchi-Transport a
Schleppschifffahrt Planbarkeit/Verlasslichkeit =  Transportkette D
Kundennutzen/Transparenz & Gesamtmarkt =

m Nischen-Ansatz mit begrenztem Nutzen und Wirkungsgrad

Die vorstehenden Uberlegungen liefern einige grundsatzliche Erkenntnisse im Hinblick auf die Priori-
sierung der MaRRnahmen. Die Klassifizierung der MaBnahmen nach Innovationsgrad und Realisierungs-
zeitraum legt die bereits beschriebene Unterteilung in zwei Kategorien nah. Ein Teil der Mallnahmen
(=) erscheint vergleichsweise schnell realisierbar, allerdings verdeutlicht die weiterfihrende Bewer-
tung auch, dass diese MaBnahmen tendenziell nur dazu beitragen, die bestehenden Verkehre punk-
tuell zu optimieren und somit den Status quo zu erhalten oder geringfligig zu verbessern. Zur Errei-
chung der ibergeordneten Zielsetzung mehr Ladung auf die WasserstraBe zu bringen bzw. eine nach-
haltige Verkehrsverlagerung auf das Binnenschiff zu unterstitzen sind daher unbedingt auch MalRnah-
men mit einem héheren Innovationsgrad (m) zu priorisieren. Die beiden Kategorien sollten dabei nicht
zeitlich entkoppelt betrachtet werden. Dem Sprichwort folgend ,man sollte das Eine tun ohne das
Andere zu lassen” erscheint es angezeigt, ausgewahlte MalRnahmen der Kategorie = moglichst zeitnah
zu implementieren und parallel die notwendigen Rahmenbedingungen fiir die mittel- bis langfristige
Umsetzung der MalRnahmen der Kategorie m zu schaffen. Dabei ist innerhalb der Kategorien eine wei-
tere Priorisierung notwendig, die sich aus der qualitativen Bewertung der Mallnahmen ableiten lasst.

Diese lasst erkennen, dass kurzfristig vor allem MalRnahmen zur Optimierung des Informationsflusses
(Durchgéngigkeit, Transparenz), zur Verschlankung der administrativen Prozesse (Abrechnung, Mel-
dewesen) sowie zur Verbesserung der Planbarkeit der Verkehre (Schleusenrangsteuerung, HVCC-Ein-
bindung) zu priorisieren sind. Perspektivisch sollten die loT-unterstltze Optimierung der Fahrrinnen-
nutzung sowie der Einsatz autonomer und teilautonomer Fahrzeuge einen Schwerpunkt bilden, wobei
hierflr bereits kurz- bis mittelfristig vorbereitende Mallnahmen anzustofRen sind. Die vorstehenden
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Erkenntnisse bilden die Grundlage fiir die weiteren Uberlegungen zur weiteren Spezifizierung der
MaRnahmen.

4.2 Weitere Spezifizierung der MaRnahmen

Mit der bisherigen Darstellung der MaBnahmen zur Starkung der Binnenschifffahrt durch eine Digita-
lisierung des Elbkorridors wurde vornehmlich das Ziel verfolgt, die Handlungserfordernisse in den ein-
zelnen Aktionsfeldern zu benennen und in den Kontext bereits bestehender Ideen oder Projektansatze
einzuordnen. Hierauf aufbauend verfolgt die nachfolgende Spezifizierung der MaRnahmen das Ziel,
konkrete Handlungsempfehlungen auszusprechen, die Wirtschaft, Politik und Verwaltung als Leitplan-
ken fiir das weitere Vorgehen dienen kénnen. Diese Handlungsempfehlungen beinhalten dabei expli-
zit auch Aussagen in Bezug auf eine zukiinftig engere Vernetzung unterschiedlicher Projektansatze.
Aufgrund der unterschiedlichen Akzentuierung und StoRrichtung der in Abschnitt 3 hergeleiteten und
weiterfiihrend diskutierten Ansdtze werden zunachst malinahmenbezogen konkrete Handlungsemp-
fehlungen abgeleitet und erst im Schlussabschnitt in Form von tibergeordneten Empfehlungen aggre-
giert.

Um eine systematische Weiterentwicklung der bestehenden RIS- bzw. Telematikanwendungen zu for-
cieren, werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

» Ausristungsverpflichtung auf Elbe und ESK iberwachen und Nutzungsmoglichkeiten aufzeigen:
Die am 16.12.2016 in Kraft getretene Anderung der BinnenschifffahrtsstraBenordnung sieht den
verpflichtenden Einsatz von AIS und Inland ECDIS auf Elbe und ESK vor. Um sicherzustellen, dass
alle Prozessbeteiligten der Verpflichtung nachkommen und sich dartiber hinaus auch aktiv mit den
sich hieraus ergebenden Moglichkeiten und Potenzialen auseinandersetzen, sollte nach Ablauf ei-
ner ,Karenzzeit” eine Uberwachung der Einhaltung in Verbindung mit einer umfassenden Infor-
mations- und Aufklarungsarbeit erfolgen. Eine umfangliche Nutzung von AIS und Inland ECDIS bil-
det aus Sicht der Gutachter die Grundvoraussetzung fiir die empfohlene systematische Weiter-
entwicklung der RIS- bzw. Telematikanwendungen.

P> Prozessbeteiligte in die Entwicklung einbinden: Um die Akzeptanz einer zukiinftigen Anwendung
zu erhohen und die funktionale Ausgestaltung moglichst optimal an die Nutzeranforderungen an-
zupassen, erscheint es analog zum Vorgehen im PIA-Projekt sinnvoll, die potenziellen Nutzer mog-
lichst friihzeitig in die Konzeption einer entsprechenden Plattform einzubeziehen. Dies kann z. B.
in Form von moderierten Workshops erfolgen und sollte auf Grundlage einer eingehenden Be-
darfstberprifung stattfinden.

» Attraktive Losung schaffen: Der Erfolg einer neuen Anwendung hangt maRgeblich davon ab, ob es
gelingt, moglichst viele Nutzer fir eine entsprechende Plattform zu gewinnen. MaRnahmen wie
die Einbeziehung samtlicher Standorte/WasserstraRen, die Schaffung einer Ubersichtlichen, an-
wenderfreundliche Lésung sowie die etwaige Kopplung ,,Add-ons“ wie mit stationédren Informati-
onssystemen wie z. B. an Briicken diirften nach Einschatzung der Gutachter die Akzeptanz deutlich
erhohen.

» Provider flr eine moderne Plattform-Lésung suchen: Die Realisierung einer anforderungsgerech-
ten Losung kann nach Einschatzung der Gutachter nur unter Einbeziehung eines Softwarehauses
mit Erfahrung in vergleichbaren Projekten erfolgen.
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>

Hardware standardisieren: Um Anwendung und Support zu optimieren, sollten in enger Abstim-
mung mit dem Softwarehaus Gerdateempfehlungen (ggf. als ,,Package-L6sungen”) ausgesprochen
werden. Dabei sollten die Anforderungen der Nutzer in Bezug auf Punkte wie Kosten, Nutzer-
freundlichkeit und Robustheit unbedingt Berlicksichtigung finden.

Weitere Systeme/Beteiligte einbinden: Neben den RIS-Anwendungen fiir die WasserstraRen be-
stehen weitere Subsysteme u. a. fiir den Hamburger Hafen. Eine Einbindung dieser Systeme bzw.
Beteiligten Uber a.) eine entsprechende Schnittstelle und b.) weiterfiihrende Vereinbarungen hin-
sichtlich der Datenzulieferung sind aus Sicht der Gutachter wichtig, um eine mdglichst vollstandige
Abdeckung ohne , Insellésungen” zu realisieren.

Kompatibilitdt unterschiedlicher Losungen und Versionen sicherstellen: Der RIS-Index ist eine
standardisierte Struktur zur geo-referenzierten Beschreibung von Objekten der WasserstraRen-
Infrastruktur. Alle fiir die Binnenschifffahrt relevanten Objekte (z. B. Pegel-Messstellen, Schleu-
senkammern, Briicken, Liegepldtze, Hafen usw.) sind europaweit eineindeutig mit einer 20stelli-
gen Referenznummer gekennzeichnet. Dieser Standard sollte aufgrund seiner Verbreitung auf je-
den Fall Anwendung finden.

Um ein ,Echtzeit-Fahrrinnenmanagement” zu implementieren, werden folgende Empfehlungen aus-

gesprochen:

>

Virtuelle Betonnung verorten: Auf Basis einer Analyse der vorhandenen Schifffahrtszeichen sowie
der hinsichtlich einer moglichen Tiefgangsoptimierung relevanten Flusspassagen sollten die rele-
vanten Stellen fiir eine virtuelle Betonnung identifiziert werden.

Enge Abstimmung mit RIS COMEX suchen: Im Zuge des EU geforderten Projekts RIS COMEX hat
sich das BMVI zum Ziel gesetzt, bereits in 2018/19 erste Tests mit virtuellen Tonnen entlang der
Elbe durchzufiihren. Die angedachten MalRnahmen sollten unbedingt eng koordiniert bzw. die An-
forderungen der Auftraggeber in das im Januar 2017 gestartete Projekt eingespielt werden. In
diesem Zusammenhang sollten auch technische Aspekte geklart werden (z. B. wie die Fahrwasse-
rinformationen generiert werden). Weiterhin sollte in diesem Zusammenhang eine enge Vernet-
zung in Richtung Tschechien erfolgen.

Schaffung infrastruktureller Rahmenbedingungen: Die Nutzung einer virtuell betonnten Optimal-
linie kann in einzelnen Passagen dazu fiihren, das Begegnungsverkehre unmoglich werden. Daher
sind ggf. entsprechende Warteplatze einzurichten (-> Priifung in RIS COMEX).

Klarung der Informationsbereitstellung: Vor dem Hintergrund der diskutierten RIS- und Plattform-
I6sungen ist zu kldren, wo und in welcher Form die Informationen genau bereitgestellt werden
sollen.

Enge Einbindung der Prozessbeteiligten: Um die Akzeptanz einer Losung ,Echtzeit-Fahrrinnenma-
nagement” zu erhdhen, sollten unterschiedliche Prozessbeteiligte moglichst friihzeitig eingebun-
den werden. AuRerdem erscheint es zielfihrend, einen Pilot-Partner zu identifizieren.

Um eine digitale Schleusenrangsteuerung analog zur Donau umzusetzen, werden folgende Empfeh-

lungen ausgesprochen:

>

Forcierter Aufbau einer digitalen Infrastruktur: Grundvoraussetzung fir die Implementierung ei-
ner digitalen Schleusenrangsteuerung bildet eine verfligbare AlS-Infrastruktur. Der vom BMVI bis
Ende 2018 avisierte Ausbau der AlS-Infrastruktur an Elbe und ESK sollte daher unbedingt unter

110




konstruktiver Begleitung der Lander zeitgerecht realisiert werden. Parallel dazu sollte Gberpruift
werden, wo weiterer Ausbaubedarf durch die Mobilfunkbetreiber besteht, um die Netzabdeckung
entlang der WasserstralRen zu verbessern und ob W-LAN Hotspots an ausgewahlten Briicken und
Schleusen einen Beitrag leisten kdnnen.

» Festlegung der Eingangsparameter: Das laufende Pilotvorhaben an der Donau soll nach Auskunft
des BMVI bis Sommer 2017 umfassend evaluiert werden. Auf Basis dieser sind die relevanten Ein-
gangsparameter flr die Elbe unter Einbeziehung der aktuellen Verkehrssituation festzulegen. Ein
Hauptaugenmerk sollte sich dabei auf die Verkehre via ESK richten, ohne die Belange der Verkehre
in Richtung Mittelelbe und Elbe-Liibeck-Kanal zu vernachlassigen. Ggf. ist zu Gberprifen inwieweit
weitere Schleusen wie z. B. Lauenburg integriert werden kdnnen bzw. missen.

» Enge Einbindung der Stakeholder: Um die Akzeptanz einer digitalen Schleusenrangsteuerung zu
erhohen, sollten die wesentlichen Stakeholder moglichst friihzeitig eingebunden werden. Dies gilt
in besonderem Masse auch fiir das HVCC (Zulaufsteuerung fiir den Hamburger Hafen).

» Lobbying fir die Elbe: Die derzeitige Planung des BMVI sieht vor, die an der Donau getestete
Schleusenrangsteuerung zunachst auf (Ober-)Rhein, Mosel und ggf. dem westdeutschen Kanalge-
biet auszurollen, bevor eine Umsetzung im Bereich der Elbe erfolgt. Wenn der (politische) Wunsch
der Anrainer besteht, die Elbe als prioritdres Testfeld fur die Digitalisierung in der Binnenschiff-
fahrt zu positionieren, sollte diese so friih wie moglich einbezogen werden.

» Vorlberlegungen fir eine innovative technische Umsetzung: Vor dem Hintergrund der ,,digitalen
Agenda“ fur die Elbe erscheint es aus Sicht der Gutachter angezeigt, die an der Donau erprobte
Losung in Richtung einer innovativen, cloud-basierten Losung weiterzuentwickeln. Diesbeziglich
sollten frithzeitig weitere Uberlegungen zur technischen Umsetzung angestellt werden.

Um eine verbesserte Durchgangigkeit des Informationsflusses entlang der Transportkette zu erreichen,
werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

» Forcierung neuer IT-Infrastrukturen: Um die (intermodale) Wettbewerbsfahigkeit der vorhande-
nen Binnenreedereien und damit auch des Systems WasserstralRe mittel- bis langfristig zu sichern,
ist es aus Sicht der Gutachter zwingend geboten, die vorhandenen IT-Infrastrukturen zu moderni-
sieren. Hierzu bedarf es
— der Uberzeugung, dass EDI-Schnittstellen hierfiir von extrem wichtiger Bedeutung sind und

deren Aufbau entsprechende Investitionen rechtfertigt (Aufklarungsarbeit),

— moglicher Zuschiisse, Forderprogramme fir IT-Investitionen oder innovativer Finanzierungs-
[6sungen wie z. B. Crowd-Funding, alternativ der Entwicklung einer standardisierten Losung
(hier hat es von DAKOSY schon einmal einen VorstoR gegeben, der an der fehlenden Akzep-
tanz durch das Binnenschiffsgewerbe gescheitert ist),

— der Entwicklung einer cloud-basierten Lésung zur Schnittstellenoptimierung z. B. im Zuge von
Forderprogrammen (IHATEC) oder durch Start-up Férderung.

» Lobbying fur Plattformnutzung: Im Zuge der MalRnahmenbeschreibung in Abschnitt 3 wurde be-
reits dargelegt, dass bestehende Plattformen wie z. B. die IMP (iber Akzeptanzprobleme verfiigen
und daher z. T. nur unzureichend genutzt werden. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, noch
intensiver fir die Nutzung der vorhandenen IT-Architekturen zu werben.

» Sensibilisierung des Gewerbes zum Thema ,,Kundenfreundlichkeit”: Wahrend andere Verkehrstra-
ger bereits intensiv an der Verbesserung ihrer Kundenfreundlichkeit z. B. durch Track & Trace und
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andere Angebote arbeiten, sind im Bereich der Binnenschifffahrt diesbzgl. nur wenige Aktivitaten
zu beobachten. Vor diesem Hintergrund gilt es, das Gewerbe fir die Notwendigkeit derartiger
Angebote zu sensibilisieren und ggf. konkrete Angebote/MaBnahmen zur Umsetzung vorzuschla-
gen (z. B.in Form einer Ubersicht, welche Méglichkeiten bestehen, was diese kosten etc.). Dariiber
hinaus ist auch lGber entsprechende Anreizwirkungen zur Umsetzung (z. B. Férderprogramme, Kre-
dite etc.) nachzudenken.

Aufbau bzw. Weiterentwicklung einer Marketing-Plattform: Um die Wahrnehmung des Wasser-
strallentransports auf der Elbe zu verbessern, sollte das Informationsangebot auf den bestehen-
den Seiten wie die von Hafen Hamburg Marketing e. V., den Binnenhafen, dem Informationsportal
flr die gewerbliche Giterschifffahrt auf der Elbe elbpro.com besser vernetzt werden. Dies kann z.
B. durch den Aufbau einer gemeinsamen Plattform oder die bessere Einbindung in bestehende
Angebote und Initiativen wie z. B. auch das ShortSeaShipping und Inland Waterway Promotion
Center (SPC) geschehen.

Aufbau einer Plattform fiir Genehmigungsverfahren Schwergut forcieren: Hierfiir ist weiteres Lob-
bying im politischen Raum sowie in den relevanten Gremien erforderlich. Hierbei gilt es zu ver-
deutlichen, dass der bereits heute geforderte Nachweis, dass ein Transport unter Einbindung der
WasserstraRe nicht moglich ist, durch eine entsprechende Applikation zu den Angebotsstrukturen
im Bereich des Systems WasserstraRRe einfach lberpriift werden kann. Aktuell ist die 6ffentliche
Verwaltung insbesondere bei kurzfristigen Verfahren nicht in der Lage, eine entsprechende Pri-
fung durchzufiihren.

Um eine systematische Ausweitung der Einbindung des HVCC in die Zu- und Rundlaufkoordination der

Binnenschiffsverkehre im Hamburger Hafen zu erreichen, werden folgende Empfehlungen ausgespro-

chen:

>

Einbindung weiterer Ladestellen: Um das Angebot des HVCC zu optimieren und weitere Binnen-
schiffsreedereien (auch auBerhalb des Containersektors) zu integrieren, ist eine Einbindung wei-
terer Ladestellen ggf. sinnvoll. Dies gilt z. B. fiir Binnenschiffe die Teilladungen an verschiedenen
Terminals laden oder [8schen.

Einbindung weiterer Binnenschiffspartner: Nachdem die Einbindung von BCF nach einigen Vorbe-
halten erfolgreich abgeschlossen ist, gilt es weitere Binnenschiffsreeder flr eine Kooperation mit
dem HVCC zu gewinnen. Auch hier konnte eine weitere Unterstilitzung durch Politik bzw. Verwal-
tung sinnvoll sein.

Digitalisierung der Ablauforganisation: Heute findet insbesondere die Stauplanung noch vielfach
manuell statt, obwohl das HVCC uber entsprechende Konverterldsungen verfiigt, um auch Excel-
basierte Staupldane in Powerstow umsetzen zu kdnnen. Hier ist eine weitere Aufklarung und Pro-
zessoptimierung zwingend.

Enge Vernetzung des HVCC mit den Projekten zum AlS-Ausbau und Schleusenmanagement: Da
eine belastbare ETA-Schatzung von zentraler Bedeutung fiir die Rundlaufkoordination durch das
HVCC sollte das HVCC eng in die o. g. Projekte z. B. in Form einer gemeinsamen Projektgruppe

eingebunden werden.

Um den Aufbau einer Transport- und Frachtenbdérse fiir den Elbkorridor zu realisieren, werden fol-

gende Empfehlungen ausgesprochen:

112




>

Bedarfsliberpriifung: Wie skizziert steht und fallt der Erfolg einer Plattformldsung mit einer kriti-
schen Zahl an Nutzern. Da das Thema Transport- und Frachtenbdrse bereits an unterschiedlichen
Standorten auf die Agenda gehoben wurde, eine erfolgreiche Umsetzung allerdings nach wie vor
auf sich warten lasst (Ausnahme Bargelink), erscheint zunachst eine Bedarfstiberpriifung sinnvoll.
Falls diese zu dem Schluss kommt, dass kein Bedarf fiir eine eigene Plattform besteht, ware ggf.
eine intensivere Einbindung in bestehende Losungen denkbar. Bargelink bietet mit dem Modul
Portscout z. B. eine Losung fiir Hafenstandorte an, die bislang aber auch nur an wenigen Standor-
ten zum Einsatz kommt. Mit Portscout sind die angeschlossenen Hafen in der Lage, ihre eigenen
Websites mit real-time Daten aus Bargelink.com anzureichern.

Spezifikation der Anforderungen: Sollte sich im Zuge der Uberpriifung ein belastbarer Bedarf fiir
eine Transport- und Frachtenborse ergeben, sollten die konkreten Anforderungen an die Platt-
form spezifiziert werden. Dies sollte unter enger Einbindung der Prozessbeteiligten erfolgen und
vor allem Hinweise in Bezug auf die geographische Ausdehnung und die relevanten Giiterarten
liefern.

Suche nach einem potenziellen Betreiber: Eine Plattform bendtigt einen verlasslichen Betreiber,
der sich nicht nur um den Aufbau sondern auch die Pflege und Vermarktung der Plattform kiim-
mert. Diese sollte moglichst friihzeitig identifiziert und in die Konzeption eingebunden werden.

Um die bestehenden Abrechnungsprozesse soweit moglich zu digitalisieren, werden folgende Emp-

fehlungen ausgesprochen:

>

Umsetzung der neuen Abrechnungs-Losung beschleunigen: Wie in Abschnitt 3 beschrieben, arbei-
tet das BMVI seit einiger Zeit an einer IT-gestltzten Losung zur Vereinfachung des Abrechnungs-
verfahrens. Eine Umsetzung soll bis Oktober 2021 realisiert sein, wobei bereits im Laufe des Jahres
2017 die wichtigsten EingangsgroRen (Gebilhrenstruktur) feststehen sollen. In diesem Kontext
sollte die Komplexitdat der heutigen GeblUhrenordnung unbedingt reduziert werden. Weiterhin
wird empfohlen, die Umsetzung sofern moglich durch die Bereitstellung zusatzlicher Ressourcen
oder die Einbindung externer Partner zu beschleunigen. Bei der Umsetzung der Losung sollte der
Aufbau von Doppelsystemen unbedingt vermieden werden, d. h., es ist moglichst friihzeitig ein
konkreter Ubergangstermin auf die neue Lésung verbindlich zu fixieren.

AIS-Einbindung forcieren: Die bisherigen Planungen des BMVI sehen vor, ein Abrechnungssystem
in Form einer Art ,,Vignettenlosung” zu implementieren und die Einhaltung manuell zu Gberprifen.
Aus Sicht der Berater eréffnet AIS in Kombination mit moglichen Geofences eine deutlich einfa-
chere Abrechnungs- und Kontrollsystematik die vom BMVI unbedingt bericksichtigt werden sollte
(beschriebene vollautonome Losung).

Schnittstellen zu anderen Institutionen sicherstellen: Neben dem BMVI arbeitet z. B. auch die HPA
an dem Aufbau einer Plattform fiir Melde- und Abrechnungsprozesse. Zielsetzung der HPA ist da-
bei, die bis dato abgabenfreie Nutzung der Infrastrukturen im Bereich der WasserstraRe im Ham-
burger Hafen auf den Priifstand zu stellen. Da die HPA eine Realisierung deutlich vor 2021 anstrebt,
sollten unbedingt Schnittstellen fiir den Austausch zwischen den unterschiedlichen Abrechnungs-
systemen vorgesehen werden.

Um das Meldewesen in eine plattformbasierte Losung zu tGberfiihren, werden folgende Empfehlungen

ausgesprochen:
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Aufbau einer ,,Melde-Cloud”: Um eine redundante Eingabe der Meldedaten zu vermeiden, sollte
eine Cloud-Losung entwickelt und umgesetzt werden, in die samtliche Meldedaten online oder
per App eingegeben werden kdnnen. Dabei sollte auf eine Stammdatenbank zuriickgegriffen wer-
den, um die Eingabe moglichst ,schlank” zu halten. Die Losung sollte sich vom Aufbau und Daten-
standard am National Single Window (NSW) orientieren.

Schleusenstatistiken erhalten: Die Schleusenstatistiken liefern heute wertvolle Informationen u. a.

flr die Erstellung von Verkehrsprognosen. Daher sollte auch nach Einfliihrung eines digitalen Mel-
dewesens eine regelmaRige Bereitstellung von Verkehrsdaten fiir die Schleusen erfolgen, allein
um lange Zeitreihen vergleichen zu kénnen.

Monitoring-Notwendigkeit priifen: Um sicherzustellen, dass die Meldungen vollstandig und kor-
rekt erfolgen, ist zu Uberpriifen, ob und in welcher Ausgestaltung ein AlS-gestiitztes Monitoring
notwendig ist.

Verschiedene Losungsansadtze harmonisieren: Das Thema Abrechnung und Meldewesen tangiert,
wie zuvor beschrieben, unterschiedliche Akteure (BMVI, HPA etc.). Die unterschiedlichen Projekt-
vorhaben sollten aus Effizienzgriinden und zur Vermeidung von Insellésungen zwingend sowohl
zeitlich als auch inhaltlich harmonisiert werden.

Um loT-Losungen im System WasserstralRe zu implementieren, werden folgende Empfehlungen aus-

gesprochen:

>

Schaffung von Anreizsystemen: Der Einsatz von loT-Losungen zur Flottenoptimierung im Bereich
der Binnenschifffahrt ist fir die beteiligten Unternehmen mit hohen Investitionskosten bei einem
vergleichsweise geringen Nutzen verbunden. Sofern dennoch ein 6ffentliches Interesse besteht,
entsprechende Lésungen z. B. zum Austausch von Echtzeit-Betriebsdaten in Pilot-Anwendungen
zu erproben, kann dies voraussichtlich nicht ohne entsprechende Forderprogramme erfolgen.
Uberpriifung des Beitrags zur Optimierung des Gesamtsystems: loT-L&sungen, die einen Beitrag
zur Optimierung des Gesamtsystems (z. B. durch Bereitstellung von Wassertiefen in Echtzeit) leis-
ten kénnen, sollten hinsichtlich ihrer Einbindung in andere Projekte (z. B. RIS COMEX), ihrer Nut-
zenwirkung und ihrer Alternativen weiterfiihrend evaluiert werden. Diese Uberpriifung bildet eine
wichtige Entscheidungsgrundlage bzgl. der Schaffung kiinftiger Modellvorhaben z. B. in Verbin-
dung mit dem niederlandischen Covadem-Projekt (kooperative Messungen der Fahrwassertiefe).
Uberpriifung der Einsatzméglichkeiten im Bereich Infrastruktur: Da bislang noch keine loT-Anwen-
dungsfalle im Bereich der WasserstralReninfrastruktur vorliegen, schlagen die Berater vor, in enger
Abstimmung mit GDWS zu prifen, welche Sensorik fiir einen Einsatz z. B. an Schleusen sinnvoll
sein konnte und welche Effekte zu erwarten sind. Grundsatzlich wird vorgeschlagen, ein Testfeld
im Bereich der Schleuse Scharnebeck zu implementieren, da diese aufgrund ihrer hohen War-
tungsintensitat als besonders geeignet erscheint.

Um Ansatze zum autonomen Fahren im System WasserstraRe zu erproben bzw. weiterzuentwickeln,

werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

>

Forschung im Bereich der autonomen Schifffahrt starken: Das Hamburger Fraunhofer-Center fir
Maritime Logistik und Dienstleistungen CML beschaftigt sich in mehreren Forschungsprojekten
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bereits mit dem Thema autonome Schifffahrt. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, die For-
schungsaktivitaten in diesem Bereich zu starken, in einem Testfeld zu erproben und z. B. in Pro-
jekte wie den Aufbau eines Digital Hubs in Hamburg zu integrieren.

» Kooperation mit dem Projekt ,Watertruck” prifen: Im Projekt , Watertruck” werden in Belgien
kleinere Schuber und Leichter entwickelt, die ggf. zukiinftig auch (teil-)Jautonom fahren kdnnen.
Um kleinere Wasserwege im Elbkorridor zu reaktivieren und die Elbschifffahrt zukiinftig starker
den infrastrukturellen Gegebenheiten anzupassen, erscheint eine Ubertragung von Watertruck-
Elementen Uberprifenswert. Ggf. besteht die Chance, gemeinsam mit den belgischen Kollegen
ein EU-gefordertes Projekt zur Watertruck-Erprobung im Bereich der Elbe zu initiieren.

» Kooperation mit dem niederlandischen Biro fir Telematik in der Binnenschifffahrt prifen: Das
niederlandische Biiro fiir Telematik in der Binnenschifffahrt (BTB) arbeitet an der Vision der Bin-
nenschifffahrt 3.0 (Inland Waterway Transport 3.0 — IWT 3.0). Gegenstand der Vision sind u. a.
Malnahmen wie die Entwicklung einer Richtlinie fir die Anwendung von innovativen Technolo-
gien der Vernetzung (Internet of Things), die verbesserte Kommunikation zwischen Schiffen und
zwischen Schiff und Infrastruktur bzw. Versorgungsketten sowie das automatisierte Fahren als
Schlisseltechnologie fir die Modernisierung, Effektivierung und Digitalisierung der Prozesse des
niederlandischen WasserstraBentransports.

» Stakeholder im Bereich Schleppschifffahrt identifizieren und einbinden: Um weitere Projektan-
satze im Bereich einer (teilautonomen) Schleppschifffahrt zu verfolgen und ggf. weitere Forschung
durchzufiihren, sollten zunachst potenzielle Akteure grenziiberschreitend identifiziert und einge-
bunden werden. Hierzu ist eine enge Zusammenarbeit mit den Akteuren auf tschechischer Seite
sinnvoll.

Die vorstehenden Handlungsempfehlungen bilden gemeinsam mit den Ergebnissen aus Abschnitt 4.1
die Grundlage fir die nachfolgende Erstellung eines Masterplans, der als (ibergeordneter strategischer
Handlungsrahmen zu verstehen ist. Dieser beinhaltet einerseits eine strukturierte Darstellung und Er-
lauterung der verschiedenen Mallnahmen. Andererseits liefert er Aussagen zum weiteren Handlungs-
bedarf, der sich auf Basis der vorangegangen Analyse ergibt, sowie Aussagen zur weiteren Vorgehens-
weise mit begriindeten Empfehlungen fiir die weiterfilhrenden Planungen. Der nachfolgende Ab-
schnitt bildet somit eine inhaltlich in sich geschlossene Zusammenfiihrung der wesentlichen Erkennt-
nisse der bisherigen Untersuchung und eignet sich daher auch separat fir Veréffentlichungszwecke.



4.3 Entwicklung eines Masterplans

Der Transportsektor steht vor einer tiefgreifenden Innovationswelle. Der Onlinehandler Amazon least
Flugzeuge und plant einen eigenen Airport, um die komplette Wertschopfungskette selbst abbilden
zu kénnen, Uber kauft einen Hersteller selbstfahrender Lkw und startet die Plattform ,Uber fir
Trucks”, um das Transportgewerbe ahnlich wie den Taxi-Markt zu disrupten, die Reederei Maersk ver-
blindet sich mit Alibaba, um freie Kapazitdten auf seinen Containerschiffen zu vermarkten. Entschei-
dender Treiber fiir diese und weitere sich bereits abzeichnende Umbriiche ist die rasch fortschrei-
tende Digitalisierung. Sie ermoglicht neuen, mitunter branchenfremden Wettbewerbern mit einem
intelligenten, disruptiven Geschaftsmodell, den etablierten Akteuren Kunden und Marktanteile strei-
tig zu machen. Die Wettbewerbslandschaft wird heterogener, Markteintrittsbarrieren sinken. Damit
erhoht die Digitalisierung den Druck auf die etablierten Akteure auf den Transport- und Logistikmark-
ten, ihre Innovationskraft zu starken und ihre Prozesse auf den ,digitalen Priifstand” zu stellen. Dies
gilt in besonderem MaRe fiir die Binnenschifffahrt, die als insgesamt nur bedingt innovationsfreund-
lich gilt. Ein Blick auf die jiingere Vergangenheit zeigt, dass es eine Reihe von Ideen und auch konkreten
Ansatzpunkten gibt, um den WasserstraRentransport ,fit“ fir die Anforderungen des digitalen Zeital-
ters zu machen. Um diese voranzubringen, bedarf es neben den entsprechenden Innovationstreibern
vor allem auch eines festen Umsetzungswillens der Prozessbeteiligten, der sich in konkreten Vorhaben,
Pilotprojekten oder digitalen Testfeldern niederschlagt. Eine wichtige Grundvoraussetzung bildet in
diesem Zusammenhang das Vorhandensein einer anforderungsgerechten Testumgebung, um innova-
tive Losungen fir eine Digitalisierung des WasserstraBentransports unter realen Bedingungen zu er-
proben. Der Elbkorridor bietet dabei ideale Rahmenbedingungen.

Nach mehr als einem Jahrzehnt des Stillstandes an der Elbe hat das Bund-Lander Gremium auf seiner
Sitzung am 17. Januar 2017 das Gesamtkonzept Elbe (GKE) final beschlossen. Der in intensiver Zusam-
menarbeit der Interessenvertretungen der Umwelt- und Wirtschaftsseite mit den Verwaltungen des
Bundes und der Lander entwickelte gemeinsame Handlungsrahmen sieht dabei u. a. vor, dass ein Aus-
bau zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse auch kiinftig nicht stattfindet, flussbauliche Mal3nah-
men werden jedoch akzeptiert, wenn sie zugleich 6kologischen, wasserwirtschaftlichen und verkehr-
lichen Zielen dienen und diese Ziele in sinnvoller Weise verbinden. Vor diesem Hintergrund bildet die
Ableitung innovativer MalRnahmen, die einen Beitrag dazu leisten, den WasserstraRentransport auf
der Elbe und ihren angrenzenden WasserstralRen trotz infrastruktureller Restriktionen effizienter und
damit intermodal wettbewerbsfahiger zu machen, weiter an Bedeutung. Die Elbe verfiigt dariiber hin-
aus auch aufgrund ihrer allgemeinen Verkehrsgeographie, ihres im Vergleich zum Rhein geringen Ver-
kehrsaufkommens, ihrer Gberschaubaren Anzahl an Prozessbeteiligten sowie ihrer Ndhe zum in
puncto Digitalisierung bereits fortgeschrittenen Hamburger Hafen lber eine hohe Eignung als Testfeld
flr die Erprobung und den Einsatz neuer Technologien bzw. digitaler Losungen. Die Elbe steht hier in
einem ,natirlichen” Wettbewerb zu anderen Wasserstrafien, so dass der Entwicklung einer digitalen
Strategie, die verschiedene Projektansatze blindelt und systematisiert, eine besondere Rolle zukommt.

Im Zuge der vorliegenden Studie zur Digitalisierung des Elbkorridors (Elbe 4.0) wurden von den Gut-
achtern in einem umfangreichen Verfahren ibergeordnete Digitalisierungstrends und deren Relevanz
fir die Elbschifffahrt analysiert, Best-Practice-Ansatze im Umfeld anderer Infrastrukturen und Ver-
kehrstrager evaluiert und hierauf aufbauend konkrete Aktionsfelder definiert. Im Ergebnis konnten
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fir diese Aktionsfelder verschiedene MalRnahmen hergeleitet und unter Berlicksichtigung unter-
schiedlicher Nutzenkriterien priorisiert werden. Die hieraus gewonnenen Erkenntnisse bilden die
Grundlage fir die weitere Systematisierung der Ergebnisse in Form des vorliegenden Masterplans, der
als Gbergeordneter strategischer Handlungsrahmen zu verstehen ist.

Auf Basis der Voruberlegungen konnten die drei nachfolgend dargestellten Aktionsfelder definiert
werden. Ein Schwerpunkt in der weiteren Darstellung liegt dabei auf dem Aktionsfeld 1 ,,Plattformlo-
sungen”, da viele der hier verorteten MaRnahmen im Hinblick auf eine kurz- bis mittelfristige Opti-
mierung der Verkehre prioritar zu bewerten sind. Von wichtiger Bedeutung ist in diesem Kontext u. a.
auch die erwartete hohe Akzeptanz der MaBnahmen durch die potenziellen Nutzer. Diese Einschat-
zung beruht auf der Annahme, dass digitale Losungen vor allem dann Anwendung finden, wenn sich
ein konkreter Nutzen z. B. in Form von Prozessvereinfachungen ableiten lasst. Ansonsten bedarf es
entsprechender Auflagen oder Nutzungsverpflichtungen, um neue Technologien zum Einsatz zu brin-
gen.

Abbildung 61 Aktionsfelder Elbe 4.0

Aktionufeld 1 Aktion el 2 Aktionsfeld 3
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Quelle: Eigene Darstellung.

Grundvoraussetzung fir einen Grof3teil der im Zuge dieser Studie hergeleiteten MalRnahmen bildet
die notwendige technische Ausristung. Dies gilt sowohl in Bezug auf die Infrastruktur als auch die
Binnenschiffsflotte. Daher stellt der vom BMVI bis Ende 2018 avisierte Aufbau einer AlS-Infrastruktur
an Elbe und ESK einen wichtigen Meilenstein fir die Digitalisierung der Binnenschifffahrt im Elbkorri-
dor dar. Dariiber hinaus bildet die Verfligbarkeit eines leistungsfahigen mobilen Breitbandzugangs ei-
nen weiteren wichtigen Eckpfeiler im Kontext Elbe 4.0. Bezogen auf die fahrenden Einheiten erfordert
die Digitalisierung vor allem eine verbesserte technische Ausstattung der Schiffe mit Laptop- oder

|”

Tablet-PCs, um E-Mails oder externe Daten ,mobil“ zu empfangen und zu verarbeiten.

Die einzelnen MaRnahmen sind u. a. dadurch gekennzeichnet, dass sie lber unterschiedliche Innova-
tionsgrade verfiigen und folglich divergierenden Realisierungszeitraumen und -anforderungen unter-
liegen. Dabei ist davon auszugehen, dass die zeitnah und mit vergleichsweise geringem Aufwand zu
realisierenden MaRRnahmen, i. d. R. (nur) dazu beitragen, das bestehende System punktuell zu opti-
mieren. Zur Erreichung der ibergeordneten Zielsetzung mehr Ladung auf die WasserstraRe zu bringen
bzw. eine nachhaltige Verkehrsverlagerung auf das Binnenschiff zu unterstitzen, sind daher auch
Malnahmen vorzusehen, die auf den ersten Blick etwas visionarer erscheinen, jedoch héhere Hiirden
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bei der Umsetzung aufweisen. Beide ,MalRnahmenbiindel” sollten dabei nicht zeitlich entkoppelt be-
trachtet werden. Vielmehr erscheint es angezeigt, vielversprechende MaBRnahmen mit eher operati-
vem Charakter moglichst zeitnah zu implementieren und parallel die notwendigen Rahmenbedingun-

gen fir die mittel- bis langfristige Umsetzung weiterer, visionarerer Mallnahmen zu schaffen.

Als vergleichsweise zeitnah zu realisierende MaBnahme wird die Implementierung einer digitalen
Schleusenrangsteuerung unter Einbeziehung der Abstiegsbauwerke Geesthacht, Liineburg und Uel-
zen empfohlen. Der Ansatz sieht vor, die verfligbaren Informationen zu Schleusenkapazitat, Storun-
gen/Sperrzeiten, Rangregeln etc. sowie die AlS-Daten der im Zulauf befindlichen Schiffe z. B. unter
Einbeziehung sogenannter Geofences zu nutzen, um den gesamten Planungsprozess im Hinterland
des Hamburger Hafens zu optimieren. Im Ergebnis ermdglicht eine digitale Schleusenrangsteuerung
eine Minimierung der Wartezeiten fir alle Schiffe im betrachteten Systemabschnitt sowie eine opti-
male Kammerbelegung bei minimaler Anzahl Schleusungen. Dariliber hinaus erlaubt die Losung eine
verlassliche ETA-Prognose am Zielhafen. Bereits seit 2011 wird vom BMVI ein vergleichbares System
an der Donau getestet, das sukzessive auf weitere WasserstrafRen ausgerollt werden soll. Eine Evalu-
ation des Pilotprojekts ist fir den Sommer 2017 geplant. Ausgehend von den Ergebnissen sollte in
enger Abstimmung mit den wichtigsten Stakeholdern an Elbe, ESK und im Hamburger Hafen méglichst
frihzeitig begonnen werden, die konkreten Anforderungen an das Vorhaben zu definieren. Dies bein-
haltet ggf. auch die technische Weiterentwicklung hin zu einer Echtzeit-Darstellung in Form einer
Cloud-basierten Lésung. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prinzipielle Logik im Uberblick.

Abbildung 62 Funktionsprinzip einer digitalen Schleusenrangsteuerung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Da die derzeitige Planung des BMVI vorsieht, die an der Donau getestete Schleusenrangsteuerung
zunachst auf (Ober-)Rhein, Mosel und ggf. das westdeutsche Kanalgebiet auszurollen, sollten insbe-
sondere vor dem Hintergrund der Engpasssituation am Schiffshebewerk Scharnebeck Anstrengungen
unternommen werden, um eine Einflihrung im Elbkorridor zu beschleunigen. In diesem Zusammen-
hang spielt eine wichtige Rolle, dass die Implementierung einer digitalen Schleusenrangsteuerung im
Elbkorridor nicht nur dazu beitragt, die Verkehrssituation auf Elbe und Elbe-Seitenkanal zu verbessern
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und die knappen Schleusenkapazitdten intelligent zu managen. Vielmehr ergeben sich durch die enge
Vernetzung mit dem Hamburg Vessel Coordination Center (HVCC) auch positive Riickwirkungen auf
die Planungs- bzw. Abfertigungsprozesse im Hamburger Hafen. Um eine systematische Ausweitung
der HVCC-Aktivitaten im Bereich der Binnenschifffahrt zu realisieren, empfehlen die Gutachter die
Einbindung weiterer Ladestellen und Partnerunternehmen sowie eine weitere Digitalisierung der Ab-
lauforganisation z. B. in Form einer digitalen Stauplanung.

Als weitere kurz- bis mittelfristige Malnahme wird eine deutliche Vereinfachung der administrativen
Abrechnungs- und Meldeverfahren durch eine Prozess-Digitalisierung empfohlen. Die bestehenden
Verfahren gelten als extrem birokratisch, langwierig und oftmals fehleranfallig. Im Zusammenhang
mit der anstehenden Neuregelung der Schifffahrtsgebiihren plant das BMVI die Modernisierung des
Erhebungs- und Kontrollsystems. Die Realisierung soll bis Oktober 2021 abgeschlossen sein, wobei die
Gutachter eine Beschleunigung durch die Bereitstellung zusatzlicher Ressourcen oder die Einbindung
externer Partner als zielfiihrend erachten. Die bisherigen Planungen des BMVI sehen vor, ein Abrech-
nungssystem in Form einer (teilautonomen) Vignettenlésung zu implementieren. Von den Gutachtern
wird eine (autonome) Losung auf AIS-Grundlage favorisiert und empfohlen, diese Option weiterfiih-
rend zu prifen. Dies beinhaltet ggf. auch eine Grundsatzentscheidung der Verwaltung (GDWS, BMVI)
zum zukiinftigen Umfang der AIS-Nutzung. Die nachfolgende Abbildung zeigt die potenziellen Ansatze
im Uberblick. Neben dem BMVI arbeitet auch die HPA an dem Aufbau einer digitalen Plattform fiir
Melde- und Abrechnungsprozesse. Da die HPA eine Realisierung deutlich vor 2021 anstrebt, sollten
unbedingt harmonisierte Schnittstellen fir den Austausch zwischen den Systemen vorgesehen wer-

den.

Abbildung 63 Ansatze fiir eine Digitalisierung der Gebiihrenerhebung und -kontrolle
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die gem. Bundesstatistikgesetz und Hafenverkehrsordnung geltende Meldepflicht fiir Binnenschiffe
flhrt in der heutigen Ausgestaltung zu erheblichen Ineffizienzen, da sowohl im Seehafen als auch an
den Schleusen entsprechende Meldeformalitaten zu erledigen sind. Um eine redundante Datenerfas-
sung zu vermeiden, schlagen die Gutachter die Entwicklung einer digitalen Meldeplattform vor, die
sich vom Aufbau und Datenstandard am National Single Window (NSW) orientiert. Diese sollte wenn
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moglich ein AlS-gestlitztes Monitoring erlauben und Schnittstellen zu anderen Plattformlésungen vor-
halten.

Eine wichtige MaRnahme zur Starkung der Binnenschifffahrt stellt auch die Verbesserung der Durch-
gangigkeit und Transparenz des Informationsflusses entlang der Transportkette dar. Der Informati-
onsaustausch zwischen den unterschiedlichen Akteuren im System Wasserstral3e erfolgt heute noch
vielfach per Fax, E-Mail oder Telefon. Um die bestehenden Kommunikations- und Abstimmungspro-
zesse im Bereich der Binnenschifffahrt zu digitalisieren, bedarf es nach Einschatzung der Gutachter
zunichst der grundsatzlichen Uberzeugung der Prozessbeteiligten, dass Investitionen in eine moderne
IT von existenzieller Bedeutung fir die (intermodale) Wettbewerbsfihigkeit der Player selbst und da-
mit auch des Systems WasserstraRe sind. Um Investitionen in eine moderne und leistungsfahige IT-
Architektur zu beférdern, empfehlen die Gutachter neben klassischen Forderinstrumenten auch die
Einbeziehung innovativer Finanzierungslésungen wie z. B. Crowd-Funding. Eine héhere Unabhangig-
keit von konventionellen Schnittstellen kann auch durch eine Software-as-a-Service-Losung in der
Cloud erreicht werden. Eine entsprechende Applikation kénnte z. B. von Start-ups entwickelt und in
Zusammenarbeit mit etablierten Playern realisiert werden. Darliber hinaus bestehen heute z. T. be-
reits Plattformlésungen, die als Single Window die Vernetzung von Kaibetrieben, Spediteuren, Trans-
porteuren und Behdrden ermoglichen aber z. B. aufgrund von Akzeptanzproblemen nur unzureichend
genutzt werden. Samtliche Losungsansatze sollten sich an modernen Kundenanforderungen ausrich-
ten und bei anderen Verkehrstragern Uibliche Services wie z. B. eine Sendungsverfolgung inkludieren.

In diesem Zusammenhang ist auch Uber zusatzliche Serviceangebote nachzudenken. Aufgrund der
Notwendigkeit, entsprechende MalRnahmen eigenverantwortlich umzusetzen, gilt es, das Gewerbe
fur die Notwendigkeit derartiger Angebote zu sensibilisieren und ggf. konkrete Angebote/MaRnah-
men zur Umsetzung vorzuschlagen (z. B. in Form einer Ubersicht, welche Méglichkeiten bestehen, was
diese kosten etc.). Weiterfihrend ist auch Gber MaRnahmen zur Verbesserung der Wahrnehmung des
WasserstraBentransports auf der Elbe durch digitale MarketingmalRnahmen nachzudenken. Eine
Schlisselrolle kdnnte in diesem Zusammenhang auch die Einbindung in eine Plattform fiir [anderiber-
greifende Genehmigungsverfahren im Schwergutbereich einnehmen. Auch die Einflihrung einer
Frachten- und Transportborse ist in diesem Kontext denkbar.

Als weitere MaRnahme zur Prozessoptimierung wird von den Gutachtern eine systematische Weiter-
entwicklung der RIS- bzw. Telematikanwendungen empfohlen. Grundlage hierfir bildet die Erkennt-
nis, dass heute bereits vielféltige Daten generiert und Informationen gesammelt werden, eine Aggre-
gation und Bereitstellung auf einer einheitlichen Plattform bislang allerdings kaum stattfindet. Das
elektronische WasserstraReninformationssystem (ELWIS) erscheint trotz vergleichsweise hoher Nut-
zerzahlen aus heutiger Sicht nur noch bedingt zeitgemaR. Die seit Dezember 2016 geltende Ausriis-
tungsverpflichtung fir die Elbschifffahrt mit ECDIS dirfte kurz- bis mittelfristig zu einer signifikanten
Verbesserung der technischen Ausstattung der Binnenschifffahrt flihren und damit einen zuséatzlichen
Bedarf fiir moderne Informationsplattformen induzieren. Um diese optimal an die Nutzeranforderun-
gen anzupassen, ist es sinnvoll, die potenziellen User moglichst frihzeitig in die Konzeption und Ent-
wicklung flr eine digitale Informationsplattform einzubeziehen und eng mit Hard- und Softwareher-
stellern zu kooperieren. Zwecks Einbindung weiterer Systeme bzw. Beteiligter sollten Standards wie
der RIS-Index eingehalten, Schnittstellen vorbereitet und weiterfilhrende Vereinbarungen hinsichtlich
der Datenzulieferung getroffen werden.
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Im Zuge des im Januar 2017 gestarteten CoRISMa-Nachfolgeprojekts RIS COMEX sollen Systeme und
Services identifiziert und umgesetzt werden, die ein effizientes RIS-Korridor-Management unterstit-
zen. Die im Rahmen von RIS COMEX geplante Erprobung einer virtuellen Betonnung auf der Elbe bildet
die Grundlage fur die von den Gutachtern vorgeschlagene Implementierung eines Echtzeit-Fahrrin-
nenmanagements. Dies ermoglicht die Ausnutzung von , Tiefgangsreserven” und erlaubt so eine Op-
timierung der Auslastung. Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel fiir eine Flusskarte mit virtu-
eller Betonnung.

Abbildung 64 Optimallinie mit virtueller Betonnung (Prinzipdarstellung)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die Gutachter schlagen ferner vor, im Projektverlauf u. a. Aspekte der Infrastrukturanforderungen und
der Informationsbereitstellung zu klaren. Um die Akzeptanz der MalRnahme zu erhdhen, sollten un-
terschiedliche Prozessbeteiligte moglichst friihzeitig eingebunden und Pilot-Partner identifiziert wer-
den. In einem weiteren Schritt kdnnte eine Ausweitung auf eine loT-Applikation zur Tiefgangsmessung
erfolgen. Unabhangig von RIS COMEX bestehen weitere loT-Anwendungsfalle im Bereich der Flotten-
optimierung und Infrastruktur, die allerdings tiber noch keine ,,Projektreife” verfligen.

Wahrend das Thema autonomes Fahren in der Binnenschifffahrt aus unterschiedlichen Griinden noch
relativ weit von einer Umsetzung entfernt scheint, bieten aus Sicht der Gutachter innovative Projekte
zum Einsatz modularer Schiffseinheiten im belgischen WasserstraRennetz interessante Anknipfungs-
punkte fiir weiterfiihrende Uberlegungen zum (teil-)Jautonomen Fahren im Elbkorridor. Als MaR-
nahme wird daher vorgeschlagen, eine Ubertragung von Elemente aus dem belgischen Projekt Wa-
tertruck auf die Elbe in Verbindung mit autonomen Elementen zu tiberprifen und ggf. ein gemeinsa-
mes Pilotprojekt im Elbkorridor zu initiieren. Die nachfolgende Abbildung zeigt das Grundprinzip des
Watertruck-Projekts. Weitere Uberlegungen im Hinblick auf eine Autonomisierung der Leichterbewe-
gungen sollten aus Sicht der Gutachter in einem Kooperationsprojekt angestoRen werden.
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Abbildung 65 Prinzipdarstellung Projekt ,,Watertruck”
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Als weiterer Projektansatz wird empfohlen, die Option einer teilautonomen Schleppschifffahrt zu ver-
folgen und ggf. weitere Forschungsprojekte anzustoBen, um die Effizienz und Attraktivitat der
Schleppschifffahrt insbesondere im Bereich der Oberelbe zu erhéhen. Hierzu erscheint eine enge Zu-
sammenarbeit mit der tschechischen Seite sinnvoll. Weiterhin sollte die bestehende Forschung im Be-
reich der autonomen Schifffahrt im Elbkorridor z. B. durch Férderprogramme, den Aufbau von For-
schungskooperationen etc. gestarkt und im Elbkorridor entsprechende Rahmenbedingungen fiir ein
Testfeld ,autonomes Fahren” geschaffen werden.

Die nachfolgende Darstellung zeigt samtliche der zuvor beschriebenen MaRnahmen und ihre Zuord-
nung zu den drei Aktionsfeldern im Uberblick.

Aktionsfeld 1 > Weiterentwicklung der RIS- bzw. Telematikanwendungen
Plattformlosungen  » Implementierung eines ,Echtzeit-Fahrrinnenmanagements”

» Umsetzung einer digitalen Schleusenrangsteuerung

» Verbesserung der Durchgédngigkeit und Transparenz des Informations-

flusses

v

Schaffung zusatzlicher Serviceangebote und digitales Marketing
» Prozessoptimierung durch engere Vernetzung mit dem HVCC
— Ausweitung der HVCC-Einbindung zur Rundlauf-Optimierung
— Verknilpfung der Zulaufkoordination mit digitalem Schleusenrang
» EinfUhrung einer Frachten-/Transportborse fiir Elbe/ESK
» Vereinfachung der administrativen Abrechnungs- und Meldeverfahren
— Digitalisierung der Abrechnungsprozesse
— Einfiihrung eines plattformgestiitzten IT-Meldewesens
Aktionsfeld 2
Smart Connected

loT-Einsatz zur individuellen Flottenoptimierung

loT-Optimierung der WasserstraBennutzung (Tiefgangsmessung)
Products loT-Einsatz fiir Predictive Maintenance-Zwecke im Bereich Infrastruktur
Aktionsfeld 3

Autonomes Fahren

Ausweisung eines Testfeldes fiir autonomes Fahren
Einsatzpotenziale fiir (autonome) Watertrucks priifen
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Maflnahmen fir eine teilautonomen Schleppschifffahrt



Auf der Grundlage der bisherigen Uberlegungen lassen sich die nachfolgenden iibergeordneten Hand-
lungsempfehlungen ableiten.

#1 Elbe als Testfeld fiir die Erprobung neuer Technologien positionieren

Das im Januar 2017 beschlossene Gesamtkonzept Elbe sieht u. a. vor, dass flussbauliche MalRnahmen

nur umgesetzt werden kdnnen, wenn sie zugleich 6kologischen, wasserwirtschaftlichen und verkehr-

lichen Zielen dienen und diese in sinnvoller Weise verbinden. Vor dem Hintergrund der erzielten Kom-

promissregelung gewinnen MalRnahmen zur Digitalisierung der Binnenschifffahrt auf der Elbe, die ei-

nen Beitrag dazu leisten, den WasserstraRentransport trotz infrastruktureller Restriktionen effizienter

und damit intermodal wettbewerbsfahiger zu machen, weiter an Bedeutung. Die Elbe verfiigt auch

aus anderen Griinden Gber eine hohe Eignung als Testfeld fiir die Erprobung und den Einsatz neuer

Technologien bzw. digitaler Losungen:

» im Vergleich zu anderen Wasserstrallen relativ geringes Verkehrsaufkommen (erméglicht Tests
ohne umfangreiche Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmer),

» (berschaubare Anzahl an Prozessbeteiligten (erlaubt relativ einfache Suche und Einbindung po-
tenzieller Partner fir Pilotvorhaben),

» Verkehrsgeographie und vorhandene Infrastruktur (versprechen ein relativ hohes Optimierungs-
potenzial durch den Einsatz neuer Technologien),

» Nahe zum in puncto Digitalisierung bereits fortgeschrittenen Hamburger Hafen (erlaubt Know-
how-Transfer, stellt gleichsam hohe Anforderungen).

Im Ergebnis gilt es, eine digitale Strategie fiir die Elbe zu entwickeln, die unterschiedliche Projekte

vorsieht und konzeptionell, z. B in Form eines digitalen Testfelds, zusammenfihrt. Der zum Ende die-

ser Studie entwickelte Masterplan kann dabei als Grundlage dienen.

#2 Aufbau einer leistungsfahigen digitalen Infrastruktur begleiten und AIS-Nutzung sicherstellen

Grundvoraussetzung fur viele der im Zuge dieser Studie diskutierten MaBnahmen und Projekte bildet
das Vorhandensein einer Echtzeitdarstellung von Schiffen und Schiffspositionen. Vor diesem Hinter-
grund bildet der vom BMVI bis Ende 2018 avisierte Aufbau einer AlS-Infrastruktur an Elbe und ESK
eine wichtige Grundvoraussetzung fiir eine Digitalisierung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor. Der
AlIS-Aufbau sollte durch die Stakeholder konstruktiv begleitet und zeitgerecht realisiert werden. Eine
weitere notwendige Bedingung fiir das Projekt Elbe 4.0 bildet die Verfiligbarkeit eines leistungsfahigen
mobilen Breitbandzugangs. Dies beinhaltet einerseits eine anforderungsgerechte Mobilfunk-Netzab-
deckung entlang der WasserstraBen andererseits die Uberpriifung des Bedarfs fiir leistungsfihige W-
LAN Hotspots an ausgewahlten Briicken und Schleusen. Der seit Dezember 2016 verpflichtende Ein-
satz von AlS und Inland ECDIS auf Elbe und ESK sollte nach Ablauf einer kurzen Ubergangsphase wei-
terfihrend Gberwacht werden, um sicherzustellen, dass die technischen Grundlagen fiir eine Digitali-
sierung der Binnenschifffahrt bestehen.

#3 Binnenschiffsflotte erhalten und technische Ausstattung verbessern

Die deutsche Binnenschiffsflotte verfiigt gemaR zentraler Binnenschiffsbestandsdatei Gber ein Durch-
schnittsalter von 44,7 Jahren, im Elbkorridor dirfte das Durchschnittsalter noch deutlich dartber lie-
gen. In Ermangelung umfangreicher Neubauten in einer GréRenklasse von unter 110 m diirfte das
Durchschnittsalter der im Elbkorridor eingesetzten Flotte in Zukunft weiter steigen und die Anzahl der
im Einsatz befindlichen Schiffe potenziell abnehmen. Um die Digitalisierung der Binnenschifffahrt im
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Elbkorridor grundsatzlich zu erméglichen und die Zukunftsfahigkeit des Wasserstraflentransports auf
der Elbe zu sichern, bildet der Erhalt der heutigen Flottenstarke eine Grundvoraussetzung. Im Zuge
der vorliegenden Studie konnte ermittelt werden, dass die fiir eine Digitalisierung notwendige techni-
sche Ausstattung z. T. noch erhebliche Liicken aufweist. Wahrend nahezu alle Schiffe mit AIS-Trans-
pondern ausgerustet sind, verfiigt nur ein kleiner Teil der Flotte {iber die entsprechende Ausstattung
zur Nutzung bzw. zum Einsatz vom Inland ECDIS. Auch die Ausstattung mit Laptop- oder Tablet-PCs,
um E-Mails oder externe Daten zu empfangen, ist insgesamt noch begrenzt. Der seit kurzer Zeit ver-
pflichtende Einsatz von AlS und Inland ECDIS auf Elbe und ESK diirfte nach Einschatzung der Gutachter
dazu fiihren, dass sich die technische Ausstattung insbesondere in Bezug auf die Ausriistung mit inter-
netfdahigen PC-Losungen in naher Zukunft deutlich verbessert. Allerdings erscheint es mit Blick auf As-
pekte wie Akzeptanz und Standardisierung der eingesetzten Hard- und Software zielflihrend, die rele-
vanten Marktakteure in diesem Prozess moglichst aktiv zu begleiten. Dies kann z. B. durch die Bereit-
stellung moderner Softwarelosungen, Gerateempfehlungen oder Forderkredite fir IT-Investitionen
erfolgen. In diesem Kontext sollten die Anforderungen der Nutzer in Bezug auf Punkte wie Kosten,
Nutzerfreundlichkeit und Robustheit unbedingt Beriicksichtigung finden.

#4 Bedeutung der digitalen Transformation fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt ins-
gesamt aber auch der einzelnen Prozessbeteiligten herausstellen

Um die (intermodale) Wettbewerbsfahigkeit des Systems WasserstraBe mittel- bis langfristig zu si-
chern, ist eine deutlich intensivere Ausrichtung der Binnenschifffahrt an digitalen Trends zukiinftig
unerldsslich. Eine zentrale Rolle spielt in diesem Kontext die Einsicht der Marktakteure und die Offen-
heit flr (digitale) Neuerungen. Dabei kann unterstellt werden, dass digitale Losungen nur dann Akzep-
tanz finden, wenn sich ein konkreter Nutzen fiir die Prozessbeteiligten ableiten lasst. Ansonsten be-
darf es entsprechender Auflagen oder Nutzungsverpflichtungen, um neue Technologien zum Einsatz
zu bringen. Auf Basis dieser Uberlegungen gilt es, digitale Angebote bereitzustellen, die konkrete Ver-
einfachungen bestehender Prozesse oder sonstige Effizienzgewinne versprechen. Weiterflihrend
bleibt es eine wichtige Aufgabe, die einzelnen Marktakteure daflir zu sensibilisieren, dass entspre-
chende Investitionen in die Modernisierung der (unternehmenseigenen) IT-Infrastrukturen erforder-
lich sind, um die Vernetzung mit anderen Prozessbeteiligten auch in Zukunft sicherzustellen und den
Kundenservice zu verbessern. Diese ,, Aufklarungsarbeit” sollte z. B. durch entsprechende Fordermal3-
nahmen oder die Entwicklung standardisierter Angebote flankiert werden. Fir letzteres bedarf es al-
lerdings der Bereitschaft der Marktteilnehmer, entsprechende Lésungen auch zu implementieren.

#5 Bestehende Projektansatze im Bereich Digitalisierung zeitlich und inhaltlich harmonisieren, Kom-

patibilitat durch Nutzung von Standards sicherstellen, Stakeholder einbinden

Zu einer Vielzahl der in Abschnitt 3 der vorliegenden Studie hergeleiteten MalBnahmen zur Starkung
der Binnenschifffahrt durch eine Digitalisierung des Elbkorridors bestehen bereits verschiedenartige
Uberlegungen, Projektansitze oder sogar Pilotvorhaben. Diese verbindet, dass sie von unterschiedli-
chen Akteuren vorangetrieben werden und oftmals nur unzureichend miteinander vernetzt sind. Dies
findet seine Begriindung u. a. in unterschiedlichen Anforderungen hinsichtlich der Realisierungszeit-
raume, der Zielsetzung oder genauen inhaltlichen Ausgestaltung. Im Rahmen der Vorarbeiten zu die-
ser Studie konnten u. a. das BMVI mit den Referaten WS 12 (Technik der WasserstralReninfrastruktur,
RIS), WS 16 (Meerespolitik; Ubergreifende Aufgaben), die GDWS (Referat Schifffahrt, WSA Uelzen),
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die HPA, Hafen Hamburg Marketing e. V. sowie das HVCC als Treiber verschiedener Projekte zur Digi-
talisierung der Binnenschifffahrt identifiziert werden. Darlber hinaus bestehen lber Projekte wie
EMMA und RIS COMEX Schnittstellen zu einer Vielzahl an weiteren Behorden, Unternehmen und Ver-
banden. Ausgehend von der Kenntnis der relevanten Akteure und der z. T. laufenden Vorabstimmun-
gen wird empfohlen, die Vernetzung der Projekte weiter voranzutreiben und z. B. in Form regelmafi-
ger Fixtermine zu verstetigen, um bei unterschiedlichen Projektlaufzeiten und Umsetzungszeitraumen
die Entstehung von Inselldsungen zu vermeiden. Zu diesem Zweck sollten die in der Entwicklung be-
findlichen Lésungen Schnittstellen zu anderen Anwendungen beriicksichtigen und sich an bestehen-
den (Daten-)Standards orientieren, um eine Kompatibilitat sicherzustellen. Weiterhin sollten im Zuge
der jeweiligen Konzeptionsphase wichtige Stakeholder eingebunden werden, um deren Anforderun-
gen aufzunehmen und so die Akzeptanz der Projekte zu erhohen. Eine koordinierende Funktion
kénnte hier z. B. die Elbe Allianz einnehmen.

#6 Entwicklungen/Start-ups im Bereich Binnenschifffahrt und IT fordern

Die digitale Transformation stellt die Transport- und Logistikbranche vor erhebliche Herausforderun-
gen. Dies giltin besonderem MaRe fiir die als wenig innovationsfreundlich geltende Binnenschifffahrt.
Zum Erhalt der (intermodalen) Wettbewerbsfahigkeit sind die Akteure im System WasserstraRe gefor-
dert, verstarkt Investitionen im Bereich Digitalisierung zu tatigen, auf digitale Innovation zu setzen und
neue Lésungen unter Einbindung moderner luK-Technologien zu suchen. Diesbzgl. gilt es, die IT-Inves-
titionen, sonstige digitale Innovationen oder Innovationstreiber durch entsprechende Zuschiisse, For-
derprogramme, Forderberatung oder Schaffung der notwendigen Rahmenbedingungen fir neue Fi-
nanzierungsformen zu unterstitzen. Eine zentrale Rolle im Zuge der digitalen Transformation in der
Binnenschifffahrt konnte die Digital Hub Initiative des Bundes spielen, mit der das Bundesministerium
flr Wirtschaft und Energie die Entstehung digitaler Hubs in Deutschland unterstitzen will. Der ,,Hub“-
Idee liegt dabei zugrunde, dass die Zusammenarbeit von Unternehmen und Griindern auf engem
Raum Innovationen beférdert. Zielgruppe sind vor allem KMU, die damit auf die Herausforderungen
der digitalen Transformation vorbereitet werden sollen. Zusammen mit Dortmund soll in Hamburg ein
,Twin-Hub Logistics” entstehen, dessen inhaltliche Ausrichtung in Hamburg nicht nur den maritimen
Bereich sondern alle Sektoren der Logistik betrifft. Bestandteile eines solchen Hub kdnnten sein: IT-
und Business-Center, Living Lab (F&E, Innovationen, Unternehmen) sowie ein Start-Up-Campus. Auch
an anderen Standorten im Elbkorridor bestehen Initiativen zur Férderung digitaler Trends und Ent-
wicklungen (z. B. Digitale Agenda fiir das Land-Sachsen-Anhalt, Digitalisierungsstrategie Brandenburg)
aktuell digitale Initiativen, die als potenzielle Plattformen fiir die Entwicklung innovativer Anwendun-
gen fiir die Binnenschifffahrt aufgebaut werden kénnen.

#7 Forschung forcieren und Pilotprojekte im Bereich (teil)Jautonomes Fahren initiieren

Wahrend gegenwartig vielerorts Konzepte zum Entwurf von autonom fahrenden Seeschiffen entwi-
ckelt werden, befindet sich die Forschung im Bereich autonomer Binnenschifffahrt noch in einem ver-
gleichsweise friihen Stadium. Allerdings bestehen auch hier Bestrebungen, die Grundlagen fir einen
hoheren Automatisierungsgrad des Fahrbetriebes zu erforschen, geratetechnische Komponenten
hierflr zu entwickeln und in die praktische Anwendung zu lberfiihren. Am Max-Planck-Institut fur
Dynamik komplexer technischer Systeme in Magdeburg wurde bereits vor einigen Jahren ein integrier-
tes Navigationssystem fir die Binnenschifffahrt erforscht und entwickelt, das einen automatisierten
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Fahrbetrieb ermdglichen kann, am Hamburger Fraunhofer-Center fiir Maritime Logistik und Dienst-
leistungen CML laufen aktuell mehrere Forschungsprojekte zu autonomen Schiffen, die auch die Bin-
nenschifffahrt projizierbar sind. Einen wesentlichen Meilenstein in vielen Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben bildet insbesondere die Erprobung unter realen Bedingungen z. B. im Rahmen von Pi-
lotprojekten. Bezogen auf die Autonomisierung des Wasserstrallentransports wird empfohlen, die
Forschung und Entwicklung in diesem Bereich durch z. B. durch Férderprogramme, den Aufbau von
Forschungskooperationen etc. zu unterstiitzen und im Elbkorridor entsprechende Rahmenbedingun-
gen flr die Umsetzung von Pilotprojekten zu schaffen. Darliber hinaus erscheint eine Vernetzung mit
moglichen Praxispartnern oder sonstigen Projekten wie z. B. Watertruck in Belgien und dem Vorhaben
Inland Waterway Transport 3.0 in den Niederlanden sinnvoll, um Forschungsaktivitaten mit konkre-
tem Anwendungsbezug im Bereich des Elbkorridors anzuregen, die vorhandenen Forschungskapazita-
ten zu nutzen und dabei neue Anwendungsfalle zu generieren und zu testen.
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