HTC

Hanseatic Transport Consultancy N — |_‘ a k

Digitalisierung des Elbkorridors Elbe 4.0

- Report-




Auftraggeber

LandSachserAnhalt (Federfiihrung)
Ministerium fir Landesentwicklung

" Freie und Hansestadt Hamburg
mn
Hamburg | S s Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation
,.5__\<_ Land Brandenburg
N . . .

LAND

BRANDENBURG Ministerium far Infrastruktur und Landesplanung

‘ Gutachter

HTC Hanseatic Transp@onsultancy
Schopenstehl 15, 20095 Hamburg
Telefon: +49 (40) 18 17 54 08
http://www.htc -consultancy.de

ifak ¢ Institut fir Automation und Kommunikation e. V. Magdeburg
4 k WernerHeisenbereStr. 1, 39106 Magdeburg
I q Telefon +49 (391) 9901 449

http://www.ifak .eu

‘ Autoren

Prof. Dr. Jan Ninnemann
Torsten Tesch, MBA
Olaf Czogalla

HamburgMagdeburg 25. April 2017



Inhaltsverzeichnis

1 Ausgangssituation 1
2 Ist-Analyse: WasserstraRentransport und Digitalisierung des Elbkorridors 2
2.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen flr die Elbschifffahrt 2
2.2 Aktuelle Binnenschiffsflotte auf Elbe/ESK/MLK 12
2.3 Prozesskette im Binnenschiffstransport 15
2.4 Vergleich der Prozessketten Bahn, Lkw, Binnenschiff 22
3 Handlungsoptionen zur Starkung der Binnenschifffahrt durch eine Digitalisierung des

Elbkorridors 31
3.1 lIdentifikation und Systematisierung der Aktionsfelder 31
3.1.1Methodische Voriiberlegungen 31
3.1.2Digitalisierungstrends und deren Relevanz firklleschifffahrt 31
3.1.3BestPractice: Projektansatze zur Digitalisierung in Verkehr und Logistik 34
3.1.4Zusammenfassung der Erkenntnisse und Festlegung konkreter Aktionsfelder 46
3.2 Herleitung von innovativen MafRnahmen fir die benannten Aktionsfelder 48
3.2.1Aktionsfeld 1: Plattformlésungen 49
3.2.2Aktionsfeld 2: Smart Connected Products 69
3.2.3Aktionsfeld 3: Autonomes Fahren 74
3.3 Madglichkeiten und Grenzen der Umsetzung 82
3.4 Abgeleitete Anforderungen an Infrastruktur und Prozessbeteiligte 88
3.5 Zusammenfassung der Ergebnisse in Form von Projektblattern 91
3.6 Evaluation der Finanzierungsmdglichkeiten 99
4 Aggregation der Ergebnisse 105
4.1 Priorisierung der Ma3nahmen 105
4.2 Weitere Spezifizierung der MaRnahmen 109
4.3 Entwicklung eines Masterplans 116



Abkirzungsverzeichnis

AIS
APICS
BCF
BLU
BMVI
BTS
BW
CoRISMa
CCTV
CML
CRM
DUSS
ECDIS
EDGE
EDI
ELK
ELWIS
ENC
ENI
ERP
ESK
ETA
EVU
GDWS Ast Ost
GKE
GMS
GNSS
GRPS
GSM

Automatic Identification Systeiffhutomatisches Identifikationssystem)

Antwerp Port Information and Control System

Bérde Container Feeder

Betriebsleitsystem Umschlagbahnhofe
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Barge Traffic System

Bemessungswasserstand

Corridor Managemanent on Inland Waterways in Europe
Closed Circuit Television

Fraunhofer Center fir Maritime Logistik

Customer Relationship Management

Deutsche Umschlaggesellschaft Sch@Stealle

Electronic Chart Display and Information System

Enhanced Data Rates for GSM Evolution

Electronic Data berchange (elektronischer Datenaustausch)

ElbeLubeckKanal

Elektronisches Wasserstraleninformationssystem
Electronic Navigational Chart

European Number of Identification
EnterpriseResourceéPlanning

ElbeSeitenkanal

Estimated Time of Arrival

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Generaldirektion Wasserstraf3en und SchifffatikuRenstelle Ost

Gesamtkonzept Elbe
Grol3motorguterschiff

Global Navigation Satellite System

GeneralPacket Radio Service (Allgemeiner paketorientierter Funkdienst)

Global System for Mobile Communications



HABIS Hafenbahn Informationssystem

HHLA Hamburger Hafen und Logistik AG

HPA Hamburg Port Authority AGR

HVCC Vessel Coordination Center

IALA International Association of Lighthouse Authorities
IBIS Intelligent Barge Information System

IENC Inland Electronic Navigation Chart

IHATEC Innovative Hafentechnologie

IFMS Imperial Freight Management System

IMP Import Message PlatfornDatenpool)

loT Internet of Things

lukK Informations und Kommunikationstechnik
IWT Inland Waterway Transport

LTE Long Term Evolution (4G Mobilfunkstandard)
MLK Mittellandkanal

OBU OnBoard Unit

OCR Optical Character Recognition

PCS Port Community System

SMS Short Message Service

UKW Ultrakurzwelle

VTS Vessel Traffic Service

RIS River Information System

Rvz Revierzentrale

VEMAGS Verfahrensmanagement flr Gro3rauomd Schwerlasttransporte
WRRL Wasserrahmenrichtlinie

XML eXterded Markup Language

ZKR Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt



1 Ausgangssituation

Die Elbe gehort mit knappI00 Kilometern Lange zu den langsten Flissen Europas. In der Bundesre-
publik Deutschland durchflie3t sie unter anderem WrtschaftsraumeDresden, Magdeburg und
Hamburg. Als natirlicher Niedrigwasserflgsallt die Elbedie Prozessbeteiligten im Wasseedien-
transport auf der Elbe allerdings vor einige Herausforderungen. Aus diesem @ingnigereits seit
langerem GibeMalinahmenm Bereich der Mittelund Oberelbaliskutiert, um die Wirtschaftlichkeit

der Transporte per Binnenschifmweltvertraglichzu gotimieren. Dabei rickin Zeiten des digitalen
Wandels immer starker auaer Einsatoderne Informationstechnologien den Mittelpunkt

Derfortschreitendedigitale Wandebetrifft mittlerweile fast alle Bereiche unserer Gesellschaft, auch
den Transpd- und Logistiksektor. Durch eine zunehmende-\(d¢netzung ergeben sich Potenziale,
Verbrauchey Umwelt, Infrastrukturen und Ressourcen kiinftig spurbar dankerner ITLésungen zu
entlasten. Die erwarteten Nutzeneffekte werdenraussichtlicrauRerstvielfaltig sein und bei allen
Verkehrstragern eintreterilWahrend Logistiker im StralBenverkehr dakbesserter und schnellerer
Informationen Uber Verkehrslagend Wetter heute schon permanent ihre Kapazitétmd Routen-
planungenoptimieren, ihre Disposibn online abwickelrsowieden Zustand ihrer Fahrzeugemote
Uberwacherkonnen,steckt die Digitalisierung im Bereich des Wasserstral3entransport dagegen noch
in einem sehrfrihen StadiumVor diesem Hintergrund soll die vorliegendatersuchungweitere
Ekenntnisse liefern, we die Binnenschifffahrt im Elbkorridoudch den Einsatmodernerinformati-
onstechologiegezieltgestarkt wedenkann HTC und ifak habemierzueine effiziente und transpa-
rente Untersuchungsmethodikntwickelt, die einerseits dem Aspruch genugtinnovative Mafl3nah-

men zur Starkung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor abzuleiten, der anderseits aber auch den Be-
sonderheiten des Systems Wasserstral3e Rechnung Déghachfolgende Abbildung zeigt die prinzi-
pielle inhaltliche Ausgestaltig derUntersuchungm Uberblick

Abbildung 1  Prinzipielle Ausgestaltung der Arbeitspakete

1: IstAnalyse 2: Handlungsoptionen 3: Aggregation

Infrastrukturelle

Rahmenbedingungen Vorbereitenden Uberlegungen  Priorisierung der MaBnahmen

Herleitung von innovativen Weitere Spezifizierung der

Flottenstruktur MaRnahmen MaRnahmen

Entwicklug eines

Méglichkeiten und Grenzen
Masterplans

Organisatorische Ablaufe der Umsetzung

Vergleich mit

Lkw und Schiene Abgeleitete Anforderungen

Finanzierungsmadglichkeiten

Quelle: Eigene Darstellung.



2 Ist-Analyse: WasserstraRentransport und Digitalisierungs
Elbkorridors

Um belastbareHandlungsoptionen zur Starkung der Binnenschifffalurich eine Digitalisierung des
Elbkorridorsentwickelnzu kénnen, iszunachsteine Analysaler IstSituation erforderlichDiese er-

folgt mit dem Ziel, ein moglichst umfassendes Bild Uber die infrastrukturellen und marktspezifischen
Rahmenbedingungen sosvdie Ablaufe, Prozesse und Datenflisse im bestehenden Transipolrt
Logistiksystem Elbe zu liefeMalRgeblich soll die Ishnalyse dazu beitragen, Schwachstellen im heu-
tigen Transportsystem Elbe aufzudecken (Schnittstellenprobl@ystembriichesonstige Ineffizien-
zenetc.). Dielst-Analyse gliedert sich in dfelgenden vielUnterarbeitspakete.

Abbildung 2 Struktur der IstAnalyse

Infrastrukturelle
Rahmenbedingungen

Binnenschiffsflotte

Prozesskette im
Binnenschiffstransport

Vergleich der Prozessketten Bahn,
Lkw, Binnenschiff

Quelle: Eigene Darstellung.
2.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungeiir die Elbschifffahrt

Mit einer Lange von.094,26 km ist die Elbger zwdlftlangste Fluss in Europgm Fokus der vorlie-
genden Untersuchung steht der rund 600 Kilometer laagechnittder Elbe von Schéna bis zur Ham-
burger Hafengrenzeder sich in die nachfolgenderun Teilstrecken unterglieder

Tabelle 1 ElbeTeilstrecken
E1 <Shona bis Dresden 000,00¢ 056,80
E2 Dresden bis Riesa 056,80¢ 109,40
E3 Riesa bis Elstermindung 109,40¢ 198,60
E4 Elstermindung bis Saalemindung 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 Mihlenholz 343,90¢ 422,80
E8 Mihlenholz bis Démitz 422,80¢ 502,25
E9 DoOmitz bisobere Grenze des Hamburger Hafens 502,25¢ 607,50

1 Abweichend umfasst der Streckenabschnitt z. T. auch nur die Strecke bis Lauenbukgn(B&#2).



Nach dem System deflassifizierundir Binnenwasserstral3edes Bundegehort die Elbe von km

0,00 (deutsckschechische Grenzmei Schonabis km 454,80 (Wittenberge) 2Wfasserstralenklasse

Va mit Einschrankungen, naort bis km 607,50 (obere Grenze des Hamburger Hafens bei Oortkaten
zur Klase VIb. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Klassifizierung der Elbe sowie der angrenzenden
Wasserstral3en in einer Gesamtdarstellung.

Abbildung 3 Klassifizierung der Wasserstral3en des Bun@&ssschnitt)
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Quelle: ELWIS.

Aus der vorstehendeKlassifizierungassen sich erste Hinweise in Bezug auf ausgewahlte Infrastruk-
turparameter ableiten. Danach ist der Abschrith km 000 bis km 454,8@rinzipiellfiir Motorschiffe

und Schleppkahnmit einem Tiefgang von maximal 2,8-rfiir Schubverbande sogar von 2,5 bis 4,5

m befahrbar, der Abschnitt von km 454,80 bis km 607,50 erlaubt Tiefgimgéotorschiffe und
Schleppkahneon bis zu 3,9 mfir Schubverbande von bis zu 4,5 Dietatséchlichzuldssigen Fahr-
zeugabmessungen fuieNutzung der einzelnen Binnenwsesstral3en sind in Teéllder Binnenschiff-
fahrtsstraR@ordnung geregeltNach 8§ 17.02st die Elbeauf ihrer gesamtenLangefiir Fahrzeuge mit

einer Lange von 110,00 m und einer Breite von 11,45 m befahrbar. Ein Verbdriheacdnge von

137 m bei 11,45 m Breite nicht Giberschreiten. Darlber hinaus gelten fir einzelne Abschnitte abwei-
chendeAbmessungendiein Verbindung mit der Fahrrinnentiefe nicht tisehritten werden durfen.

Die Abladeverhéltnisse der Elbe sind aufgrules weitgehend vom Oberflichenwasser abhéngigen
Zulaufes Schwankungen unterworfen. Durch die Staustufen an der Elbe oberhalb Usti nad Labem, die



Moldaukaskaden sowidie Hochwasserschutzeinrichtungen an den Zulaufen ist zusatzlich eine ge-
wisse Regulierumnder Durchflussmengen mdglich. Zur Bestimmung der méglichen Abladetiefe (Ein-
tauchen des beladenen Schiffes im Ruhezustand) missgevadds aktuellen Fahrverhaltnisse ge-
pruft werden.Hierzuwerdenvon der Generaldirektion WasserstraRen und Schifffab#tul3enstelle

Ost¢ (GDWS Ast Odfglich dieFahrrinnentieferabschnittsweisggemesserund in ELWIS verdffent-
licht. Zur Prifung einer konkreten Strecke wird die jeweils niedrigste Fahrrinnentiefe auf der durch-
fahrenen Gesamtstrecke ermittelDie Fahrrinentiefe, also der Abstand zwischen Gewéassersohle und
Wasserspiegel, ist fur die Schifffahrt maf3gebend, da diese gréRRer sein muss als der Tiefgangswert des
Schiffes, damit dieses eine Wasserstralle befahren Kaiengeringste Fahrrinnentiefe wird von der
zustandigen Behorde taglich bekannt gemagBtie nachfolgende Ubersicht zeigt die veroffentlichten
Fahrrinnentiefen nach Streckenabschnitte fiir einen Beispieltag.

Abbildung 4 Fahrrinnentiefen Elbe fir 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)
Tmlstrecke

ﬂ—

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: ELWISiitps://www.elwis.de/NfB/f_t/f_t_start.php.htm).

Das BuneLander Gremium hat auf seiner Sitzung am 17. Januar 2017 das Gesamptkelbee GKE)
beschlossen, das vorsiehtied=ahrrinnentiefedurch lokale Ergédnzungemd Anpassungen des vor-
handenenStromregelungssystems an 345 Tagen im langjéahrigen Miti€mindestens 1,4én unter
GIW2010zuverbessen. Diese Festlegung gittoweit es die Bekdmpfung deot8erosion nichtbe-
hindert und entspechende Vorhaben zugleich den Zielsetzungen von NATURA 200URRtHie-
nen. Das Mittelwasserregelungssystem bleibt im Grundsatz erhalten (aktuelles Mittelwdsser.
dieser Festlegung galt eine Fahrrinnentiefn 1,60 m unter Bezugswasserstéfitt die deutsche

2 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 mitetes4,30 m am Pegel Hohnstorf.

3 Der Bezugswasserstand ist gegenwartig durch den GIW89* definiert. Hierbei handelt es sich um einen in
BSNBAOKASRSYSY Cfdzadl o0aOKyAGlGSYy oDt SAOKgSNIAISY 21 aa



Elbe mit Ausnahme des Abschnittes Dresd8chdnaals ZielgréReDiese solltean 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
grundsétzlich 40n und unterhalb von Dreten bis nach Geesthacht grundséatzlichnd®eragen. m

Bereich der Magdebugy Stadtstreckesowie an weiteren ausgewdahlten Stelleleibt die Fahtinnen-

breite auf 35m reduziert, so dass absaittsweise entlang der Elbe Bichrankungen der Fahrrinnen-
breite moéglich bleiben, an denen nur ein eohiffiger Verkehr méglich ist. Damit werden Ziele von
Unterhaltungsmafinahmen formuliert, die sich an den Zusténden von vor dem Elbehochwasser 2002
an der Elbe orientieren.

In wirtschaftlicher Hinsicht bedeutet eif&gahrrinnentiefe vori,40 m bzwmin. 1,60 m bei mittlerem
Niedrigwasseunter den aktuellen Randbedingunganch keine Wirtschalithkeit der Binnenschiff-

fahrt ¢ immerhin ist unter diesetmstandenein kontinuierlicherSaiffsbetrieb 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 dalmi allemdie Abschnitte E8 (Witten-

berge) und E9 (Domitand hier vor allem deBereich der sog. Resitecke (ca. 13 km langer Abschnitt),

wo wesentliche MalRnahmen zur Niedrigwasserregulierung seit dem Jahr 1945 unvollendet sind.

Tabelle 2 Tage mit Fahrrinentiefen < 1,60 m
2010 2011 2012 2013 2014 2015
El 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
E5 6 2 68 0 50 164
E6 6 0 11 0 4 118
E7 11 27 56 16 70 173
ES8 15 16 79 21 115 169
E9 21 37 111 37 115 176
Quelle: ELWIS.

Auch wenn die Pegel heuted. Rmit Hilfe von Schwimmern, Drucksonden, Druckluftwaagen, Radar
und Ultraschallgeratemufwandig gemessen urdigital verarbeitet werdenhat sich in der Vergan-
genheitwiederholt gezeigtdassunvorhergesehene Ereignisse bzw. Veranderungen, Messungenauig-
keitensowielokale Abweichungen Gefahrdungslagen fir die Schifffafa¢ugerkénnen.Hier kann

die Digitalisierung der Elbe nach EinschatziegGutachter in Zukun&ine sehr wichtige Rollgge-

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 Bruckendurchfattshohen und Schleusabmessungen Heuchtet. Die Elbe wirdauf dem Ab-

Umstand, dass jeeils an maximal 20 eisfreien Tagen in 7 trockenen und mittleren Jahren des Bezugszeit-
raumes 19731986 dieser Wasserstand unterschritten wurde.



schnittvon km 0,00 (deutsctschechische Grenzmei Schdonabis km 454,80 (Wittenbergepnins-
gesamt49 Briicken uberspannbie nachfolgende Ubersicht zeigt die Anzahl der Briicken je Strecken-
abschnitt sowie di®arameter fur didrucke mit der jeweils geringsten Durchfahrtshéhe.

Tabelle 3 Bruckenubersicht an der Elbe
Ab__ Aljzahl Briicke mit der geringsten Durchfahrtshéhe .I.Dur(hfahrtsh.ohe
schnitt  Briicken Uber BW10 (in m)
E1l 11 Stral3enbriicke Marienbriicke Dresden 5,73
E2 9 Bahnbriicke Niederwartha 7,02
E3 3 Bahnbriicke Torgau 7,21
E4 5 Stral3enbriicke RoR3lau 5,87
E5 10 Bahnbriicke Barby 5,95
E6 3 Trogbriicke MLK 7,78
E7 3 Schnellbahnbriickelammerten 7,30
E8 2 Bahnbriicke Wittenberge 6,79
E9 3 Bahn und StraRenbriicke Lauenburg 6,33

Quelle: ELWIS, http://www.wsdst.wsv.de/service/Downloads/140702_Brueckenuebersicht_Elbe.pdf

Das Thema Bruckendurchfahrtshdhen ist insbesondere fiir den Containerverkehr von BedEutung.
dasGMS/UGMS ist eine Durchfahrtshohenvs,25 m lber dem leeren Betriebswasserstand (BWo)
erforderlich.Fir den 3agigen Containertransport sind prinzipiell®afahrtshéhen von mindestens

6 m erforderlich, diegGDWS Ast. Osinterstellt fir die Elbe sogar eine Mindestdurchfahrtshéhe von
BWio + 7 m? Inwieweit eineBriickendurchfahrtshéhe vo®,00m bei einem unterstellterzulassiga
Tiefgang von 80 mim Ausbaumstand dazu ausreicht, die Bricken passieren zu kénnen, ist grdsl.
abhéangig von Schiffstypen und Ladungsvarianten mit unterschiedlichen Containerh6hgewich-

ten unter Beriicksichtigung von Ballastwasser oder Festballast. Beim Containertransport mit mod
nen GMS kann es Rroblemen mit deBriickendurchfahrtshohe kommen, wenn es sich um leichte
(z. B. leere Container) und gleichzeitig hohe Container (sog-Ctigbs) handelt. In diesen Fallen
reicht die Ballastkapazitat nicht aus, dashiff auf die erforderliche maximale Fixpunkthéhe abzusen-
ken. Auf der anderen Seite kdnnen sich beim Transparsdeweren Exportcontainer Tgdngsprob-

leme einstellen, die aber durch eine verringerte Anzahl Container in der dritten Lage kompensiert
werden kénnenNeben der Briickendurchfahrtshéhe hat auch das Briickenginéh Einflusauf die
Briickendurchfahrtsmaoglichkeit. Wahrend bei den Gberwiegend anzutreffenden Briicken mit geraden
Unterkanten(siehe nachfolgende AbbildungjEhergestellt sein musdass zwischen Schiff und Briicke
ein ausreichender vertikateSicherheitsaftand besteht, ist bei der vergleichsweise geringen Anzahl
bogenférmiger Briicken zuséatzlich ein ausreichender horizontaler Sicherheitsabstand zu gewahrleis-
ten.

4 BWio= Bemessungswasserstand, der an 10 Tagen im mittleren Jahr erreicht oder tGberschritten wird
(Bezugsjalesreihe 1971/90).



Abbildung 5 Prinzipskizze: RBrckendurchfahrtshohe bei 8agigem Containertransport

Quelle: Europaisches Entwicklungszentrum fir Binmed Kustenschifffahrt.

Von den 49 Bricken entlang der Elbe bieten lediglicheirer Durchfahrtshéhe voweniger als 6,00

m. FHir die Fahstreckeauf der Elbe hinter Hamburg bis Mi#aburgbestehen dabei grdskeine Bri-
ckerbeschrankungenso dass ein dreilagiger Containertransport auf diesem Abschnitt prinzipiell még-
lich ist. Gundvoraussetzung hierfir bildet allerdings die Verfiigbarkeit hierflreacisender Wasser-
stande. Ferner ist zu bertcksichtigen, dass die Fahrt ab Hamburgubertalwarts unter der{fHam-
burger)Elbbriicken hindurch immer bei Hochwasténden in einem gewissen Zeitfenster nichtgno

lich ist (3lagig: 1 h vor und nach N\&lagig bis 2 h vor und ab 2 h nach HW)

Einen weiterenTeilaspekt im Zuge deler Infrastrukturanalyséildet die Betrachtung der Schleusen
entlang der Elb&nd den angrenzenden Kanélen. Daehfolgende Tabelle gibt zunéchst einen Uber-
blick tiber die gemetrischen Daten der relevanten Schleusen.

Tabelle 4 Geometrische Daten der Schleusen an Elbe und angrenzenden Kanélen
Wasserstralle Schleuse Nutzlange XTorbreite Fallh6he Bruckerndhe
Elbe Geesthacht 220 x 25 2,42 9,24
220 x 25 2,42
ELK Lauenburg 80x 12 4,85 -
ESK Lineburg 100 x 12 38,00 -
(Scharnebeck) 100 x 12
ESK Uelzen Il 185x 12 23,00 5,25

Quelle: WSD Wasserschifffahrtsdirektion Mitte, Hannover und \WSEt, Magdeburg

Die Gegenlberstellung verdeutlicht, dass die Schleuse Geestn#dBtundhrer geometrischen Ab-
messungen heute wie zukinftig keinerlei Einschriigen hinsichtlich gangiger Elbeschiffsgrofien er-
warten lasst. Die Schleuse kann demnach mit einer Schiffsgré3e von 190 x 24 m mit einem Schubver-
band passiert werden, was auch der rimaal zulassigen Schiffsgréf3e auf dem Stromabschnitt bis Wit-
tenberge (bergauf) entspricht (Strecke 9 bis 8).

Demgegentber ist in jedem Fall zur Zeit noch eine deutliche Einschrankung der Durchfahrt der
Schleuse Lunebur@chiffshebewerk Scharnebedgsehen, die mit einer Troglange von 100 m und
einer Breite von 12 m nicht die maximale Verbandsgrdligeim ESK zugelassen @&ifnehmen kann.




Hierdurch kommt es bereits heute schon auchibeVerhaltnis geringen Schiffsbewegungen zu Ver-
zbégerungen in der Dahfahrt des ESK. Im weiteren Verlauf des ESK ist die Schlemsa k#on auf
diezugelassenen Verbandsgréfiausgebaut wordenAllerdings drohen auch hier bei einem weiteren
Anstieg der Verkehrszahlen entsprechende Engpasse

Zum Abschluss der Analyse aefrastrukturellen Rahmenbedingungeichtet sich der Blickuf die

fur eine zukunftige Digitalisierung des Elbkorridors relevante technische Infrastarktang der Elbe

Im Mittelpunkt steht dabei die erforderliche Infrastruktur fiir die Vorhaltung Bamenschifffahrtsin-
formationsdienstenRIS; River Information Serviced)ierunter fallen u. a. Fahrwasserinformations-
dienste, Verkehrsinformationsind Verkehrsmanagementdienste, Dienste zur Unterstiitzung der Un-
fallbekampfung, transportbezogene Dienstewie Dienste im Zusammenhang mit Wasserstraf3en

und Hafenabgaben handeln. Die hierfiir erforderliche technische Infrastruktur umfasst z. B. visuelle
oder radarreflektierende Schifffahrtszeichen, Lichtsignale, Mobilfunk (Sprache und Daten), GNSS zur
Schifépositionierung, UKWFunk, Internet, Schiffsoder Landradar, landgestitzte CCHameras,
Elektronische Wasserstra3enkarten (IENC), Schiffsmeldesysteme oder SchiffsverHalgdngaf-
spirungssysteme (Inland Algjne zentrale Rolle spielt dabei der Aufbginer Inland AIS Landinfra-
struktur zur Abdeckung der Binnenwasserstral3en. Diese besteht aus einer entsprechenden Anzahl an
AIS Landstationen, einer AlIS Repeaterstation zur Erweiterung des Schiff zu SchaffeAdistau-

sches und einem regionalen AlS\&er der die Funktionalitat eindogischen AIS Landstation gegen-

Uber den anderen RIS Diensten in der jeweiliBenerzentrale bereitstellt. Die nachfolgenddbil-

dung zeigt die wichtigsten AlBfrastrukturkomponenten und deren Zusammenspiel in einen-Pri
Zipdarstellung.

Abbildung 6 Inland AIS Funktionsprinzip
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Quelle:http://vzb.baw.de/publikationen/pianc/0/201618.pdf



In der Zwischenzeit hat sidhland AIS als Schlisseltechnologie zur Schiffsidentifikation und Schiffs-
verfolgung in der Binnenschifffahnteitgehendetabliert. Flusskommissionen wie die Zentralkommis-
sion fur die Rheinschifffahrt, die Donaukommission und die United Nation Economical Commission for
Europe (UNECE) habinland AIS in ihre Regularien aufgenommen. Mehrere nationale Wasserstra-
Renverwaltunge, z. Bin Osterreich, Belgien, FrankreicrerdNiederland@ undDeutschland haben,
teilweisemit EUUnterstitzungFordeprogramme zur Ausriistung der Binnenschifffahrtsflotte mit In-
land AIS aufgesetzt. Mit Hilfe dieser FordermaRnahtkennten mittlerweile rund 8.000 Binnen-
schiffe mit Inland AIS Geraten ausgestattet, davon etwa lid@eutschland Damit ist heute die
Mehrheit der Binnenschifffahrtsflotte mit Inland AlS ausgestattet, viele davon auch in Verbindung mit
einer elektronischen Binnenschifffaiarte zur Darstellung der AIS Informationei3.anland ECDIS.

Die nachfolgende Karte zeigt die Lander mitRd8lerprogrammen sowie die Wasserstral3en mit vor-
handener oder im Aufbau befindlicher Al8ndinfrastruktur im Uberblick.

Abbildung 7 Inland-AlS auf europischen Wasserstral3en (Ausschnitt)
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Quelle: WSV.de, https://www.wsv.de/service/karten ge0|nformatlonen/bundeselnheltl|ch/pdf/w170 AIS Europa pdf

In Deutschland hat di#Vasser und Schifffahrtsverwaltungles Bundegunéchstden Auftau einer
Inland AIS Landinfrastruktur zur Abdeckung der Binnenwasserstraf3en der Kategorie A be&@iétragt.
ser umfasstie BinnemvasserstraRen Rhein, Mosel, Main, M&lonau Kanal, Donadas westdeut-
scheKanalnetz undlen Mittellandkanal Mit Blick auf dieHbe bestehtderzeit lediglich eine Allsand-
stationam Standort Glising bei Geesthaathie Testdaten an der Schnittstelle zum Hamburger Hafen
bzw. fir die Nutzung durch d&amburgVessel Coordination Cent@dVCCyeneriert.

Die deutsche Inland AIS Lamigastruktur wird derzeit entsprechend derEmpfehlungen der IALA
awS 02 YYS y-R4 dahihe shore based AISS NIJA OS ¢ Bis lefitaviiaen @) Aicand-
stationen, 10 AIS Repeaterstationen und 4 regionale AlS Serden Revierzentralen Minden, Duis-
burg, Oberwesel und Gosseltalmulalefgebaut.Dieregionalen Servestellen dielogischen AIS Land-
stationen air Verfigung, welche die funktional&thnittstellen zu anderen RIS Diensten wie VTS oder



Schleusenmanagement ddellen. 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 befindlicHeaAdiShfrastruktur im
Uberblick.

Abbildung 8 Bestehende bzw. im Aufbau befindliche ALandinfrastruktur (Ausschnitt)
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Quelle: BWVI, http://vzb.baw.de/publikationen/pianc/0/200356.pdf

Geplant sind insgesamt ca. 40 weitere AIS Landstatidnienvonvoraussichtlichl6 im Beeich der
Elbe® Diese werden voraussichtlidhis Ende 2018/ollstandiginstalliert sein, das BMVI rechnet bis
Mitte 2017 mit dem Abschluss des Vergabeverfahrens fiir die physische Ums&ignaten sollen
in der Revierzentrale Magdeburg zusammenlaufen. Wichtige flankierende MalZnahmen bilden in die-
sem Zusammenhardje Anderung
a des Binnenschifffahrtsaufgabengesethassichtlich deNutzung der ADaten durch die Verwal-
tung (Umsetzungroraussichtlichim 2. Quartal 201)sowie
a der Binnenschifffahrtsstra3enordnunign Hinblick auf den verpflichtenden Einsatz von AIS und
ECDIS auf Elbe und ESK (Umsetaon6.12.201%
Neben der beschriebenen RI&w. AlSnfrastruktur spielt zunehmend auchedVerflgbarkeit einer
leistungsfahigen Iukafrastruktur entlang der Elbe und den angrenzenden Wasserstral3en eine wich-
tige Rolle, um eine Digitalisierung der Prozessstrukturen im WasserstraRentransport zu erméglichen.

5 Abhangig von den Ergebnissen der vorbereitenden Messungen kann diese Zahl sich noch marginal verandern.
6 Quelle: Expertengesprach mit Nils Braunroth, BMVI, am 24. Januar 2017.



Digitalisierung des Elbkorrido¢sElbe 4.0

Von besonderer Relevanz ist hierber drerfligbare Mobilfunkstandard und damit die Geschwindig-
keit fir das Surfen im Internet bzw. die Datenrddée Mobilfunkstandards lassen sich einteilen in 2G,

3G und 4G Internet. Unter dem Mobilfunkstandard der 2. Generation werden sowohl GPRS als auch
BEDGE zusammengefasst. GPRS und EDGE basieren auf der GSM Technologie und gehdren damit zu
den eher alteren Mobilfunkstandards. GR&Rubt esmit bis zu 64 kbit/s im Download molzil sur-

fen, EDGHefert bereits eine maximale Downloadgeschdigkeit von Iis zu 220 kbit/s, 3@on bis zu
384kbit/s. Im Rahmen des 4G Internet Uber LTE giitderweile sogadeutlich héhere Surfgeschwin-
digkeiten moglich und erreichen theoretisch bis zu 300 Mbit/s im Downlbadnachfolgende Karte

zeigt exemplarisch die Netiadeckung fir den MobilfunkanbieterMobile, die Bereichgin denen
mindestens der 3&Gtandard verfligbar issind dabei in Magenta eingefarfirotz einer relativ hohen
Netzdichte zeigen sich insbesondere in einzelnen dinn besiedelten Raumen entl&lgelketicken

in der Abdeckung. Hinzu kommt, dass die Mobilfunkantennen der Anbieter vielfach nicht in Richtung
WasserstralRe ausgerichtet sindfeiterflihrende Messungewerden diesbzgl. vom BMVI angestrebt,
liegen bislangllerdings nicht vor.

Abbildung 9 Mobilfunkabdeckung mit min. 3&tandard
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Quelle: TMobile, https://www.telekom.de/start/netzausbau

Von unterschiedlichen Binnenreedern wurden Licken inNtzabdeckung bestatigt. Dies gilt insbe-
sondere fur den Bereichwischen Torgau und Riegesonsten gibt es nur kleinere Licken (vor allem
im Brandenburger Raum).



2.2 Aktuelle Binnenschiffsflotte auf Elbe/ESK/MLK

Ausgangspunkt fur die Analyse der Binnenschiffsfiott&tatus Qudilden zunéchst allgemeine Aus-
sagen zur SchiffsgréRenentwicklungduzur Struktur der Binnenschiffsflotte in Deutschland sowie im
internationalen KontextDariber hinaus flieRen in die weitere Betrachtung Angaben zur technischen
Ausstattung der auf Elbe/ESK/MLK eingesetzten Schiffe ein, um spétere Aussagen zu deke¥dglich
ten und Grenzen der Digitalisierung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor belastbar einordnen zu kén-
nen.

Ganz allgemein gilt, dass groRere Schiffseinheiten prinzipiell wirtschaftlicher zu betreiben sind als
kleinere. Die Begriindung hierfur liefern diegsmannten Skaleneffekte (economies of scale), wonach
gréRere Schiffe mehr Ladutgfordern kdnnen, ohne dass die Betriebskosten proportional zur La-
dungsmenge ansteigeiese Skaleneffekt@aben im Zeitablauf dazu gefihrt, dass 8ehiffe dort

wo es die infrastrukturellen Rahmenbedingungen zulassemer gréRer und daher in Relation zu
ihrer Kapazitat immer effizienter werdeHeute gelten das GroRmotorguterschiff (GMS) mit 110 Me-
tern Lange, 11,45 Metern Breite und einer Abladetiefe von 2,8khesowie der 185 Meter lange
Schubverband als Standard aiflenbundesdeutschen und europaischen Wasserstral3en.

In wichtigen Teilbereichen des norddeutschen WasserstraRennetzes wurden in den letzten Jahren
entsprechende Anpassungsmalinahmen vorgenommaneinen Einsatz dieser Einheiten zu ermég-
lichen Der Ausbau des Mittellandkanals (ohne Stichkanale) ist inzwischen fertig gestellt. In diesem
Zusammenhang wurde u. a. die Schleusenanlage in Sétigichtigt, so dass der MLK migtweile
durchgangig ftidie 0.g. Schiffseinheiten befahrbar ist. Am ESK wurden mit der Inbetriebnahme der
Schleuse Uelzen Il im Jahr 2006 die Rahmenbedingungen fir den Einsatz groRerer Schiffseinheiten
geschaffen. Einziges Nadelohr bildet hier nach wie vor das Schiffsheldaivetiurg in Scharnebeck

mit einer Lange von maximal 100. swuf der Elbe selbsrlaubt § 17.02 der Binnenschifffahrtsstra-
Renordnungeine maximalé_ange von 14 m fir Einzelfahrer, hidgildet insbesondere die Abladetiefe
einen limitierenden FaktorAus disem Grund kommen auf der Elbe haufig deutlich kleinere Schiffs-
einheiten zum EinsatDie am haufigsten im Fahrtgebiet Elbe eingesetzten Schiffe sind nachstehend
aufgefuhrt. Zusétzlich dazu existieren zahlreiche Sonderbauformen bzw. Spezialschiffe.

Abbildung 10 Haufigse Schiffstypen auf der Elbe

Typ Lange(in m) Breite(in m) Tragfahigkeitn t (max)
SP 65 65,00 8,20 951-976
SP 65/9,5 65,00 9,50 1.190
=y 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
. GMS67m 67,00 8,20 877
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 durchgefiAtifrage bei ausgewahltdProzessbeteiligten un-
terstiitzt diese Einschatzung. Danach werden vom Uberwiegenden Teil der Binnenreeder Schiffe in
einer GroRenklasse von &% m eingesetzt, Schiffe mit einer Lange von Uber 100 m kommen aus
Gruinden der Flexibilitat und Auslastung so wig gar nicht zum Einsatz.

Ausgehend von diesen Voruberlegungen witshdchstdie deutsche Binnenschiffsflotte weitéih-

rend quantifiziert.Die deutsche Binnenschiffsflotte z&hlte gem. Binnenschiffbestandsdatei zum Stich-
tag 31.12.20% insgesamt 4621 Fahrzeuge, davon @9 Frachtschiff¢. Diese wiederum unterteilen

sich in 1620Guterschiffe und @9 Tankschiffe. Aus Vereinfachungsgriinden fokussiert sich die weitere
Betrachtung auf die Gruppe der Gutermotorschiffed TankmotorschiffeSchleppkéhne un8chub-
leichter werden im Weiteren ausgeklamnmebie Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffs-
lange liefert unter Bertcksichtigung der Ei8lkvanten Rahmendaten das in nachfolgender Tabelle
dargestellte Strukturbild.

Tabelle 5 Aufteilung der deutschen Bmenflotte nach Schiffsbreite undénge
Gutermotorschiffe Tankmotorschiffe Summe
Anzahl = Tragfahigkeit Anzahl Tragfahigkeit Anzahl Tragfahigkeit
Lange <100 m 654 719.852 199 288.445t 853 1.008.297t
(81,2%) (67,1%) (55,3 %) (42,1%) (73,2%) (57,4%)
Lange > 100 m 151 353.650t 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 1.757.858t

Quelle Binnenschiffbestandsdatei 2013.

Die deutscheBinnenflotte umfasst derzei805 Gutermotorschiffe 860 Tankmotorschiffe), davon
knapp 20 % (45 %) mit einer Lange von tber 100 m. Diese Schiffe kivaresf der Elbe, nicht aber

auf dem ESK verkehren. Damit steht dem ESK eine Flotte mit einer potenziellen Tragfahigkeit von
749.561t (42,6 % bezogemauf die gesamte Tragfahigkeit) nicht zur Verfiigung, kénnte jedoch mit einer
grolReren ESKchleuse in Scharnebeaktiviert werden

Die Entwicklung der Binnenflotte im Zeitablauf zeigt einen deutlichen Riickgang der degstiiféa

Dies dt insbesondere fir den Bereiather Glitermotorschiffe. Zéhlte die Flotte im Jahr 1980 noch
2.656 Fahrzeuge waren es ZXur noch ®5. Im Bereich der Tankmotorschiffe sank die Zahl im glei-
chen Zeitraum von 534 aubB Fahrzeuge. Ein Bezug zu den Schiffssgsmngen ist dabei aufgrund
fehlender Statistiken nur bedingt herzustellen. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich die Ruck-
gange vorwiegend im Bereich der kleineren Schiffseinheiten vollziehen. Grund hiedig stste-

hende Altersstruktur. Die deutbe Binnenschiffsflotte weist insgesamt ein Durchschnittsalter von
nnZt WIKNBY |dzAa oHnmpuX FffSNRAY3IA S6ANR RASaAS {d
falscht. Das Durchschnittsalter liegt hier bei nur 24,8 Jahren, wahrend die GrupitEmotor-

schiffe auf ein Durchschnittsalter von 62,2 Jahren komimErmangelung von Neubauten in einer
GrolRenklasse von unter 110 Meter dirfte das Durchschnittsalter der im Elbkorridor eingesetzten
Flotte in Zukunft weiter steigehUngeachtet dessempglt der Erhalt der heutigen Flottenstarke eine
wichtige Rolle fur die Zukunftsfahigkeit des Wasserstral3entransports auf der Elbe.

7 Rest: Schuten, Bunkerboote, Schleppd SchubbootelFahrgastschiffe, Barkassen, Fahren
8 ImZugedesEBSTFI NRSNI Sy tNR2S{1Ga& a2 G§SNINHz2O]1 & SyiaagSKSy &



Die bisherigeusfiihrungen beziehen sich bislang ausschlielich auf die deutsche Binnenschiffsflotte.
Dies erscheint insowiezunachst sinnvoll, da der Anteil von Schiffen mit deutscher Flaggaer
Schleuse Geesthaclei annahernd 9®% liegt? Insgesamt sincdhach Angaben der ZKR (Marktbe-
obachtung 2014in Westeuropa (Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz und Luxem-
burg) derzeit etwa 8.000 Einheiten in der TrockenschifffahrEinsatzDavon entfallen etwa 66 %,

also zwei Drittel, auf Einheiten mit weniger als 1.500 t. Dieser Anteilti€gankreich 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 leichteru&achs bei der gesamten Tonnages(%). Dies war das Ergebnis eines
Ausscheidens kleiner Schiffe (< 1.500 t) und eines Neubaus von groReren Einheiten. Die folgende Ab-
bildung zeigt digorozentualen Anteile der Tonnage je Grol3enklassewesteuropaischenrdcken-
schifflahrtsflotte.

Abbildung 11 Prozentuale Anteile der Tonnage je GrofRenklasse @enckenschifffahrtsflotte

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

Quelle ZKR, 2014.

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

Eine wichtige Rollen Kontextder Digitalisierung spielen vor allemgaben zur technischen Ausstat-
tung der auf EIbe/ESK/MLK eingesetzten Schiffeli@dzglkeine verwertbarerStatistiken und/oder
Vero6ffentlichungen vorliegemyurdenausgewahlte Marktbeteiligtgu Umfang und Ausstattung ihrer
Flotte direkt befragtAus Griinden des Datenschutzes bzw. des zugesicherten vertraulichen Umgangs
mit den zur Verfigung gestellten Daten werden die Ergebnisse der Befragung nachfolgemdgpur i
gregierterbzw.anonymiserter Form dargestellt.

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



Auf Basis der gewonnen Erkenntni¢dsst sich feststellen, dass grdsl. keine Homogenitat bzgl. der
technischen Ausstattung der Flotte besteht. Wahrend nahezu alle Schiffe mit AlIS ausggritstet
verfugt nur ein kleiner Teil der Flotte Uber die entsprechende Ausstattung zur Nutzung bzw. zum Ein-
satz vom Inland ECDIS. Insgesamt wurden Angaben zu ann&dhernd 170 Schiffen ausgewertet, die regel-
malig auf Elbe bzw. EWgeitenkanal verkehren. Davon sind nundu0 % Inland ECDIS féhig. Nahezu

alle Schiffsfiihresind telefonisch erreichbar, meistt £ SNRA Yy 3 & Yy dzNJ NobilfeNbne K SNJ | Y
(keine Smartphones). Die Ausstattung mit Laptogher TabletPCsum EMails oder externe Daten zu
empfangen ist insgesamt noch begrenzt. Nur etsvenehr alsein Drittel der betrachteten Binnen-

schiffe verflgt Gber eine entsprechende Ausstattung. Die Griinde hierfur sind auR3erst vielfaltig und
reichen von hohen Betriebsind Anschaffungskosten, Uber Angst vor Béslifjung, 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 degmsetzung 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 wiHilfsmittel zum Einsakommen.

2.3 Prozesskette inBinnenschiffsransport

Die z. T.veralteten Organisationsund Informdionstechnologien in der Binnenschifffatgelten als
eines der grofRten Hemmniss$ér eine effiziente Einbindungdes Verkehrstragers moderne logisti-
scheTransportketten Trotzder bekanntenProblematik bestehtderzeit keine vollstandige Ubersich
Uber die relevanterSchnittstellenzwischen den unterschiedlichen Prozessbeteiligtgre nachfol-
gendeAnalyse und systematische Aufbereitung der Prozessscimitiginnenschiffstranspotildet
dahereinen wichtigen Schlissel, um Schwachsteaheter Kommunikatiomufzudecken und Kosten-
treiber (z. Bin Folge von Mehrfacheingabelmformationsliicken etc.) zu identifizieren.

Zu dernwichtigstenProzessbeteiligten im Binnenschiffstranspihlendie Verlader undlie von ihnen
beauftragtenSediteure, die Binnenreedereiersowie derenBinnenschiffetbzw. Partikulierd, wei-

tere Transporteureim Vor oder Nachlaufdie Umschlagbetriebém See bzw. Binnenhafen die
Schleusen und Revierzentralen, der Zoll sowie sonstigganteVerwaltungen und BehdrdenUm

die Transportkette zu steuern, stehen dimzelnen Prozessbeteiligtamtereinander im Austausch
wobeisichder Austausch votnformatioreni. d. Rdirekt vollzieht Es zeigt sich jedoch, dasamer
wieder auf dem Wegauch 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 Akteurand verdeutlicht das relativ intensive Beziehungsgeflecht

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



Abbildung 12 Direkter und indirekter Informationsflussn der (maritimen) Transprtkette
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(Importeur/Exporteur)
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Binnenreedered

Seereederei

Binnenschiffer / Partikulier

Schieuse Revierzentrale

sonst. Behdrden Zoll sonst. Verwaltung

Umschlagbetrieb Umschlagbetrieb ) Transporteur
[Seeterminal) (Binnenhafen) (StraRe)

Quelle: Eigene Darstellung.

Im Zuge einer Studie zur Kooperation und Koordination in der intermodalen Transportkettaten

u. a.folgende Griinde fiir eine ungentigende Informationsqualdantifiziert werden.

Abbildung 13 Grunde fur eine ungenugende Inforationsqualitét

Information wird von Dritten nicht weitergeleitet ||| |  GccNEGNNEEEEEEEEEEEEEEE

scheuen Aufwand, sehen den Nutzen nicljjj| | | |l EEENEGEGEGEEEEEEEEEE
Akteure wissen nicht um die Wichtigkei|| | | | | G
Informationen nicht zur Verfiigung (Akteure|| | G
Kein geeignetes Austauschformdjjj G
Qualitat der Informationen nicht festgeleg || | EGcNEEEEEEEEEEEE
Instabile Prozesse & Systeme (Akteur | GGG
Interne Regelungen (Vertraulichkeit|j| | |  GcGcNcNNEEEEEEEEEE

0 1 2 3

Quelle:Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015.

Danach sindi@ Prozessbeteiligtemor allem im Bereich der Planung und Steuerung unzufrieden. Dies
liegt zu grol3en Teilen an der schlechten Qualitat der Information, die haufiges Nachfragen und trage

11 Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015.



Prozesse verursacht. Die Griinde werden im bewussten und unbewussten Verhalten der gideren
teure gesehen. Fehlende Anreize behindern zusatzlich die Verbesserung des Informationsflusses. In-
terne Regelungen hinsichtlich der Vertraulichkeit oder instabile Prozesse werden nicht als hauptur-
séchlich gesehen. In den uberwiegenden Fallen wird daslénodes Informationsdefizits pragma-

tisch mit Nachfragen gelost. Der Einsabn EDITechnologienwvird dabei als wichtiger Faktaur Kla-

rung des Informationsbedarfs und zur Automatisierung der Prozasgesehen Die nachfolgende
Abbildung verdeutlicht &rdings, dassler Informationsaustausch nur in den wenigsten Fallen auto-
matisiert (EDI) erfolgt.

Abbildung 14 Art des Informationsaustauschs

Planung Auftrage/Voranmeldung

Auftragseingang/Auftragsklarung

Anderungen (Umfang, Termine, Menge, Ladelist€

elstungsumiang etc. ]

Ruckmeldungen (Track & Trace)

o

2 4 6 8 10 12 14

m EDI automatisiert m miindlich = E-Mail

Quelle:Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015.

Die Ergebnisse der Befraguthgstatigen, dass Informationen Uberwiegend miM&il ausgetauscht
werden. Da EDI Lésungen primar nur fur den bilateralen Datenaustausch zwischen zwei Unternehmen
eingesetzt werden, ist davon auszugehen, dass durchgangige EDI Lésungen in der gesamten Komm
nikationskette nicht vorliegen. Dies fuhrt an vielen Stellen der Trankgitet zu Medienbrichen mit

der Gefahr des bewussten und unbewussten Informationsverlustes.

Ausgehend von diesen Voriiberlegungen werden die einzelnen Prozessschritte fur den @iiifsens
transport auf der Elbém Weiterennaher analysiertEinHauptaugenmerk richtet sich dabei auf Art
und Umfang der Kommunikation zwischen den Prozessbeteili@amdsatzlich ist davon auszuge-
hen, dass sich die Prozesse abhéngigdasiransportricliung, der Art der transportierter Glter so-
wie der technischen Ausstattung der Prozessbeteiligten z. T. stark unterscheiden kbmeneachfol-
gende Prozessbeschreibung verfolgt daher das Ziel,zeis@mmenfassende und soweit mdglich all-
gemein giiltige Ubsichtiiber die relevanten Ablaufe zu geben. Die Darstellung erfaifjGrundlage
eigener Prozesskenntnisse sowie einer umfangreichen Rechercheuwrdd in Gesprachen mit aus-
gewahlten Branchenvertretern validiert. Aus Vereinfachungsgrinden wird zunaahsénSeehafen-
nachlauf betrachtet. Weiterhin orientiert sich die Darstellung an den Prozessanforderungen im Con-
tainerverkehr, abweichende Anforderungen anderer Gutarten \eardntsprechend herausgestellt.



Bei der Beschreibung der Prozesse erscheimius&riinden der Struktur und Ubersichtlichksibn-
voll, unterschiedlichéProzesebenenzuunterscheide.

Abbildung 15 Prozessebenen im Binnenschiffstransport auf der Elbe

Auftragsverarbeitung Transportvorbereitung Transportdurchfiihrung

Quelle: Eigene Darstellung.

DieeinzelnenProzessebenen werdarachfolgenchaher beschrieben und mit Hilfe von Prozessschau-
bildern illustriert.

Auftragwerarbeitung

Dienachfolgende Prozebsschreibung bertcksichtigengesamterPlanungsablaf vom Eingang der
Kundenanfrage bis zur Erstellung dede/Ldschliste Diesebeinhdtet die Bearbeitung deKunden-
anfrageselbst die dispositive Abwicklungeim Binnenreedesowie dasSchnittstell@management
zum Binnenschiffebzw. Schiffsfiihresowie denbeteiligten Terminals.Dabei bestehen z. T. Uber-
schneidungen mit der nachfolgena®rozesseben&ransportvorbereitung

Der gesamte AngebotspzesgAnfrage, Erstellung, Annahmexfolgti. d. Rmanuell d. h.per Telefon

oder EMail, das Fax kommt mittlerweile nur noch vereinzelt zur Anwendangh dieErfassung bzw.
Ubernahme der Aftragsdatenvom Kunder{meist im pdfFormat)wird tiblicherweise manuellolizo-

gen so dass. d. R.eine erneuteDatendngabein die Dispositionsund/oder Abrechnungssoftware

der Binnenreederegrforderlich wird.Die weitere Kommunikatiomwischen deAuftragsdisposition

und dem Binnenschiffer erfolgt Ublicherweise per Telefbiach Abschluss der Vorplanuwiyd das
Terminal i. d. R. per Voravis Uber die etwaige Hadschzeit und die zu ladenden bzw. l6schenden
Glter bzw. Transporteinheiten informierkurz vor dem Ladikdschtermin Gbermittelt der Verlader

bzw. der von ihm beauftragte Spediteur letzte Statusinformationen zur VerladimglenStatusab-
gleichmit dem Terminal bestehen unterschiedliche Optionen abhangig von der Ladungsart. Wéahrend
imCatainerbereicht f F GG F2NXE | adzy3ASy 6AS T & . a/2Fa0Ga o1 1|
die eine elektronische Containerauskunft ermdglichen, existiberanderen Gutarten haufigeine
weiterfihrenden Systemalie Statusabfrage erfolgt hiaranuel (Telefon) Die Abstimmung der Lade
/Loscleeit zwischen Binnenreeder und Termiegblgt nach Vorlage der finalen Lafigschliste und

wird Ublicherweiseper EMail z. T. auch nur telefonisabgewickelt. Die dem Binnenschiffer telefo-
nisch Ubermittelte Eit ist kurzvor Ankunft am Terminal noch einmal zu verifizieren (siehe Prozess
a ¢ NI yarhekitudogh 0 ©



Abbildung 16 Prozessablauf Auftraggrarbeitung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Transporvorbereitung

Im Fokus der nachfolgenden Darstellung steherPdezessschritte im RahmeerdT ransvorbereitung,

d. h.von derVorbereitung des Terminalanlaufitss zum Verlassen des Seehafehigsgangspunkt bil-

det die finale Abstimmung des LadkdschzeitpunktsDiese erfolgt zwischen Binnenschiffer und Ter-
minal Ublicherweisetelefonisch 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 nichtlaituigs). 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 geeWaeien

platz. Ein entsprechendédanagment fir diese Warteplatzéesteht heute nicht, die HPA arbeitet

aber seit einiger Zeit an einer Lésung, um\ilierteplatze und deren Auslastung systemisch darzustel-
len. Da Liegegelder erst nach deechstenTag féllig werden, besteltterzeitkeine Notwemigkeit
einesweiterfiihrenden Monitorings. Die Uberwachung der Liegeplatze erfolgt edfenochm Zuge

von Kontrollfahrten des OberhafenamteSrundséatzlich besteht gem. Bundesstatistikgesetz fur Bin-
nenschiffe und Hafenverkehrsordnung eine Meldepfli@ezogen 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 Mdglichkeit einer
kombinierten Arund Ameldung wenn der Abgang binnen 24 Stunden nach Anlauf erfolgt. Die Mel-
depflicht umfasst u. a. Angaben zur Ladung, zu Gréf3e und Tiefgang des Schiffdyzu. Bnslade-

hafen sowie zur transportierten Menge. Aktuell erfolgt die Meldung Uber eirFpadfubr, allerdings

ist geplant kurz bis mittelfristigein Binnenschiff8 S 6 LJ2 NI I f toofisthe Bidnengchiffsén]




und -abmeldung)zu implementierenAllerdings wird dieses pdformular heute in vielen Falleam
PC ausgefllt aber im Anschluss gefaxt.

Diebereits beschriebenAnmeldung am Terminal erfolgt heute mittlerweile relativ strukturiert. W&h-
rend vor einigen Jahren noch kurzfristig tber Funk disponiert wurde, existieren zumindest im Contai-
nerbereich heute weitgehend standardisierte Prozessaleldében der zeitlichen Abstimmung spielt

der Austausch vodetailliertenInformationen zum Ladézw. Léschvorgang eine zentrale RoMaf

Basis der vorliegenden Lafledschliste nimmt der Binnenschiffer i. d. R. eigenstandig die Stauplanung
vor. Dies €olgt z. T. noch manuell, d. h. in Papierform. Dieses Papier wird bei Aakuhdt Kaimauer
Ubergeben und bildet die Grundlage fur den L@ldéschprozesdm Fall von BCF erfolgt die Staupla-
nung durch das HVC@eglchesden Stauplan elektronisch an dasrifiial Ubermittet. Hier findet
versuchsweise bereitine ExceEDIFAGKonvertierung? statt, d. h. die Daten werden analog zu den
Staudaten von Grof3schiffen aufbereitet. Grundvoraussetzung hierfiir bildet eine numerische Struktur
des Stauraumdm Bereichvon 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 untblich ist hier auch, dass Informationen an einen Hafen oder eine Sajd¢arde

und von dort manuell an den Schiffsflihrer weitergereicht werden.

Nach Abschluss des Verladevorgangs wird der finale StauptarBinnenschiffer erstellt unan den
Reedersowie das Zielterminal per-Mail Gbermittelt. Seit der Aufhebung der Hamlger Freizone
spielt die Kommunikation mit dem Zoll nur noch eine untergeordnete Rolle. Grundsatzlichdiadet
Kommunikation nur noch zwischen Kunde und Zoll statt, der Kunde informiert den Binnenreeder le-
diglich im Fall besonderer Vorkommnisse wie zoBrechtlicher Anordnungen.

Abbildung 17 Prozessablauf Transparbrbereitung
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Quelle: Eigene Darstellung.

2 Uberfiihrung in ein sogenanntes BAREtEmMat.



Transportdurchfiihrung

Der Prozess der Transportdurchfiihrung umfasst im Wesentlichdtaaienunikation mit de zustén-
digen Verkehrszentralen (HafeNautische Zentraleklbe:RVZMagdeburg, ESKRVZMinden), die
Kommunikation mit da relevantenSchleusa sowie die Abstimmungnit dem Zieterminal. Die An
bzw. Almeldung bei da Verkehrzentralen erfolgt tiber Funkund dientvor allem deNerkehrsindr-
mation. Die Anmeldung arder Schleuserfolgt grdsl. per Funk i. d. R.-80 Minuten vor Erreichen
der AnlageNach der Anmeldung windon der Schleuse der Rang Ubermittelt, d. h. der Binnenschiffer
weild hiernach wann er in etwa mit seiner Schleusung reclivaem. Die administrative Abwicklung,
d. h. dieMeldung der relevanten Informationen fiir die Schleusenstatistik ‘aflechnung erfolgin
Papierform, aus Vereinfachungsgriinden authper FunkDies gilt insbesondere dann, wenn es sich
um Binnenschiffehandelt, die die Schleuse regelméliig frequentietdier ist zu konstatieren, dass
die gleiche Meldung an jeder Schleuse sowie imuEid Ausladehafen erfolgen muie Abrechnung
der Schleuserund Kanalgebtuihren (auf dem ESK) erfolgt hier direkt zensg¥iSD und Reederei, nur
in Einzelfallen findet heute noch eine Barzahlung an der SchleuselBaténkunftsavis beim Termi-
nal wird meist per Funk oder Telefon vorgenommen, die Haitehlisten werden per Mail ausge-
tauscht

Abbildung 18 Prozessablauf Transportdurchifiiung

S A o -
Binnenreederfuas  Binnenschiffer(Zy Terminal I Schleuse - Verkehrszentrale
[See / Binnen) d |Revierzentrale, OHA)
. meldet sich im Hafen ab .
meldet sich in Geesthacht an .
legt Rang fest
. ubermittelt Rang-Information .
Uberwacht Reise
meldet Ankunft und Statistik .
. meldet sich bei RVZ an .
Idet Wi i
. meldet voravis . iibermittelt Abrechnungsdaten
. ubermittelt Abgabenrechnung .

Quelle: Eigene Darstellung.

Zusammenfassend l&sst sich feststellen, dass viele der beschriebenen Prozesse noch weitgehend ma-
nuell, z. T. ungeplant und oftmals ohne groR3ere technische Hilfsrakigggwickelt werden. Vor allem

Funk und Telefospielen hier nach wie vor eine wichtige Roléesentliche Grinde hierfir sind ei-
nerseits in der vielfach geringen Techaiinitat der Binnenschiffer sowie andererseits in dem Fehlen

von technschen Unterstltzungssystemen zu sehen. Eine wesentlichedRofte 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 derProzessketterBahn, Lkw, Binnenschiff

Anabg zur Darstellung der Prozessketten fir den Wasserstral3entransport im vorangegangenen Ab-
schnitt werden nachfolgend die wesentlichen Prozesse und Schnittstellen fur die Verkehrstrager
StralRe und Schiene betrachtet. Die Darstellung erfolgt mit dem Ziegnilehie Unterschiede zwi-
schen den drei Verkehrstragern u. a. im Hinblick auf Kriterien wie Anzahl der Prozessbeteiligten, tech-
nische Ausstattung, Markbzw. Kundenanforderungen herauszuarbeiten.

Fur die Darstellung der Prozessketten fir den TranspartBadan bzw. Lkw ist analog zum Binnen-
AOKAFTAANI yalLR2 NI RIF@2y Fdzal dzZ3SKSy> RFraa Sa {1SAy
wendbar ist. Die nachfolgende Prozessbeschreibung verfolgt daher auch hier das Ziel, eine zusammen-
fassende und soweit mdigh allgemein giiltige Ubersicht tiber die relevanten Ablaufe zu geben. Die
Darstellung erfolgt auf Grundlage eigener Prozesskenntnisse sowie einer umfangreichen Recherche

und wurde in Gesprachen mit ausgewéhlten Branchenvertretern validiert. Aus Vereinfggrin-

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-
serstraBentransport vorgenommene Unterscheidung vorz€ssebenen soll auch hier beibehalten

werden.

Der Blick auf die Prozessstrukturen im Bereich desV\tdskehrs 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 Uber eine Schnittstellenkommunika-

tion, die ein wiederholtes Eingeben der Auftragsdaten zumindest teilweise vermeidet. Insbesondere

zu groReren Kunden bestehen Schnittstellen, die einen Datenaustaussthew Kundensystem und
Speditionssoftware erméglichen. 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 Logis8kNJ ¢ CdzK NHzy 4§ SNY SKYSy o 1T dzy CIF KNBNJ 6 SN
AASNIG aAyR fa Td& . d AY . AYYSYyaOKATFAOSN] SKN®
Anwendungen zum Einsatz, die aitelligente Software Tourenplanung, Disposition und Teleknati
abbilden. Die Kommunikation mit den Terminals erfolgt zumindest im Containerbereich standardisiert
(TRO2) Uber eine DakeSchnittstelle oderWebanwendung. Seit der Aufhebung der Hamburger Frei-

zone spielt die Kommunikation mit dem Zoll nur noch eineergaordnete Rolle. Grundséatzlich 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

Kunde pa Logistiker WM Fahrer @
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priift die Transportanfrage,
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.’lnformiert tber Zollanordnung

Terml_nal = Zoll
(See / Binnen)

informiert Gber Zollanordnung (z. B. Gestellung CPA)

Quelle: Eigene Darstellung.

Eine weiterfihrende Trasportvorbereitung ist bei der Containerabholung per Lkw grundsatzlich
nicht erforderlich. Der Fahrer meldet sich mit der ihm bermittelten Tourenplannummer direkt am
Terminal und wird hier relatiginfach 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 berlcksichtigt und seine Prozesse darauf aus-
gerichtet hat. Folglich ergibt sich ein vergleichsweise schlanker Prozess der Transportdurchfiihrung.
Ein AnkunftsAvis beim Kunden erfolgt i. d. R. nicht. Der Container wird dort zum im Vorfeld verein-

barten Zeitpunkt abgeliefert. Lediglich im Fall von Abdemgsproblemen oder Transportverzégerun-

gen erfolgt eine weitere Abstimmung mit dem Kunden.



Abbildung 20 Prozessablauf Transportdurchfihrung (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 zahlen
im intermodalen Verkehr neben dem Kunden und devrQferateur auch das Strecké&VU, daRan-
gierrEVU, die relevanten Infrastrukturbetreiber (DB Netz, HPA) sowie die Terminals. Allein fir die Pro-
zessschritte im Rahmen der Transportbereitung (Umschlag vom Wasser auf die Schiene) konnten im
Forderprojekt VBSHW Giber 100 Aktivitaten mit 22 Schnittstellen aufgezeigt werdébhangig da-

von ob die Prozesse aus Sicht des Traktionars, Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVUDqder KV
rateurs beschrieben werden, weist die Darstellung eine unterschiedliche Schwerpimiig und
Komplexitat auf. Um zumindest eine grundsatzliche Vergleichbarkeit zu den bishBaiggellungen

fur Lkw und Binnenschiff zu ermdglichen, werden die Prozesse nachfolgend aus Sicht -€pesdkV

teurs dargestellt. Dies hat zur Folge, dass-BMzifische Teilprozesse wie z. B. Trassenbestellungen
unbertcksichtigt bleiben. Desweitern exisda Unterschieden der Wertschopfung der EVU, insbe-
sondere DB Cargo uUbernimmt teilweise Aufgaben selbst, die im Falle des Einsatzes kleinerer bzw. pri-
vater B/U durch den KXQperateur direkt tbernommen werden. Dies spiegelt sich in den folgenden
Ausflhrurgen teilweise wder, wobei die Darstellungen mit dem Anspruch erfolgen, einen mdglichst
allgemeingultigen Regelprozess abitden, weshalb auch operatespezifsche Besonderheiten au-

Ben vor gelassen werden.

Die Kunden des K@perateurs sindm Uberwiegenden MalRkeine Verlader im klassischen Sinn (sog.
Endkunden) sondern d. R.Reedereien oder Spediteufe Dabei bieten KXDperateure sowohl im
maritimen als aule im kontinentalen KV Regelfahrpl&ne an, wobei die Preise bzw. Tarife fur die jewei-
ligen Relationen i. d. R. einmal im Jahr mit den Kunden verhandelt werden. Das bedeutet, dass eine

B VESUHY Vernetzung vorseehafen und sienengebundenemdinterlandverkehren zur Erh6hung der Trans-
portleistung aufder Schiene, ISETEC Il Verbundprojekt.

¥ Im Seehafenhinterlandverkehr wird zwischen Carriers Haulage, d. h. der Reeder verflgt tiber den Nachlauf
des Containers bzw. Merchant Hagé, wobei der Spediteur die Verantwortung fir den nachgelagerten
Transport inne hat, unterschieden.




Transportanfrage und die Ubermittlung eines Angebotes selten stattfinBleanso wiirde eine Pri-

fung der Kapazitaten in Absprache mit dem EVU nur dann durchgefiihrt, wenn eine angefragte Leis-
tung vom Regelangebot abweicht (Sonderzug). Die Buéhdag Kunden wird tber ein Online Portal

des KMOperateurs oder eine B28chnittstelledurchgefihrt. Eine Riickmeldung an den Kunden wiirde
nur dann erfolgen, wenn die Buchung aufgrund fehlender Kapazitaten abgelehnt wiirde. Dementspre-
chend wirde dem Kunden ein alternatives Angebot Ubermittelt.

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

Zentrales Element im Zuge der Transportvorbereitung ist die Sicherstellung der Verladebereitschatft,
d. h. zur Verladung vorgesehene Container mussen a) geldscht, b) lagergeldfrei, c) zollfrei und d) frei-
gestellt sein. Sobald dieseitérien erfillt sind, kann der Container im weiteren Dispositionsprozess
(Erstellung der Verladeliste) des-Ryerateurs bertcksichtigt werden. Verantwortlich fir die Erfiil-
lung der Verladebereitschaft ist der Reeder, der diese aktiv prifen muss (Holsahdldygf. eine
formale Stornierungiegentubedem KVOperateur vornehmen muss, sofern eines der Kriterien nicht
erfullt ist. Der Austausch der Daten zwischen den direkt am Schienentransport beteiligten Unterneh-
men im Hamburger Hafen (Rangiand StreckerEVU sowie den Seeterminals) wird weitgehend tber
das transPORT rail System (ehemals HARISgewickelt. Die physische Abfertigung im Terminal er-
folgt nach dem Slotverfahren, d. h. einem vorab festgelegten Zeitfenster flr die Bearbeitung eines
Zuges.
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Abbildung 22 Prozessablauf Transportvorbereitung (Bahn)
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Quelle: Eigene Darstellung.

Nachdem der Zug den Hafen verlassen hat und sich auf der Reise Richtung Binnenterminal befindet,
sendet der K\Operateur bzw. das EVU (im Falle DB Cargo) ein sog. Eingangsavis an das Binnentermi-
nal. Diese Avisierung und der anschlie3ende Informationsassitaarfolgt bei gréReren Binnenter-
minalbetreibern mittels einer Schnittstelle zu den terminaleigenen Plattformen (z. B. Modality bei
Tricon in Nirnberg oder BLU bei DUB®adurch ist kein zuséatzlicher manueller Austausch von Daten
notwendig. Lediglich deDispositionsprozess des LiNachlaufes erfolgt separat, wobei viele-Rye-

rateure die Disposition der Lkw mittels Schnittstelle selbst durchfiihren. Zudem bieten die meisten KV
Operateure mittlerweile sog. Track & Trace System an, wie sie im Speditalvdfjestandardmaiig
verfligbar sind. Darliber kann sich der Kunde jederzeit (iber den Standort und den Bearbeitungsstatus
seines Containers informieren. Eine separate Kommunikation zwisch@p&tdteur und Kunden fin-

det also nicht bzw. nur im Fall von Abweiagen statt.

17 DasBetriebsleitsystem UmschlagbahnhdfLl wird an den KMerminals deDeutsche Umschlaggesell-
schaft SchiengStraRe (DUSS) mbeinem Tochterunternehmen der DB Netz AG, verwendet.




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

Die bisherigen Ausfiihrungen verdeutlichen, dass\ternetzung der Prozessbeteiligten entlang der
(maritimen) Transportkettdérotz einer Reihe unterschiedlicher Iniiigen in den letzten Jahrenach

wie vorals eher unzureichend beschrieben werden kebas Umfeld der Seehafenhinterlandverkehre

ist dabeiverkehrstrageribergreifend durch mangelnde Planbarkeit und ineffizienten Ressourcenein-
satz gekennzeichnet. FolgenBeoblemfelder stehen einer effizienten Abwicklung wachsender Giter-
strome in das Hinterland entgegen:

a Keine durchgehende Informationsverfligbarkeitransparenz und-schnelligkeit entlang der

Transportkette,

o  Geringe Standardisierung von-$thnittstellenund Datenmeldungen der Akteure entlang der
Transportkette,

o Notwendigkeit geplante Transporte aufgrund externer Einfliisse wiederholt kurzfristig anpassen
Zu mussen

a  Avisierung der Zulaufdaten von Schiffen nicht aktuell.

Eine der Hauptursachen fir die Emisting von Ineffizienzen in der Kapazitatsausnutzung entlang der
gesamten Transportkette war und ist die mangelndeddier gar multilaterale Abstimmung der Ak-

teure untereinander, sodass di@mmunikatiorder Akteure durch zahlreiche Fehler und Ungenauig-
keiten gekennzeichnet ist_nternehmensibergreifend wieugh unternehmensintern zeigt sich, dass

die verschiedenen Systeme und Prozesse nur selten konsequent aufeinander abgestimmt sind und auf
eine einheitliche Datenbasis zeffen. Unternehmensabhangig komen i. d. R. verschiedene Soft-
warelésungen zum Einsatz, die nur in wenigen Fallen eine schnelle und unkomplizierte Datenbereit-
stellung erméglichen. Podldsungenin denen umfangreiche Datenbestande eingestellt und auftrags
oder kundenbezogen abgerufen werden kénneind derzeit (hochgine Seltenheit. Ein wesentlicher
Vorteil z. B. einer cloulasierten Losung besteht u. a. darin, dass sich die einzelnen Akteuen-

YEE YAG RSY oal NJGLEFGT 6 OSNDAYRSY dzyR yAOK(G 28&F
(EDI).Unternehmensintermflegt jede Abteilung von der Disposition Uber die Personalabteilung bis
zur Abrechnundpaufigeine eigene Insellésung. Diesgst&@mbriche fuhren von der Erfassung bis zur



kennzahlenorientierten Auswertung zu erheblicher Doppelarbeit. Fehler im scharfen Wettbewerbs-
umfeld der Branche verursachen zusatzlichen Aufwand und noch gréf3eren Schaden durch schlechten
Kundenservice.

Geradeflir den Transportsektoist das Potenzial von IeiRechnologienunterschiedlichen Prozessbe-
teiligten Daten moglichst barrierefrei und in Echtzeit zur Verfugung stellen zu kpvoremesonde-

rem Interesse. Beim Einsatz von Informationstechnologien konrergdundlegende Effekte auf ope-
rative und auf Managementprozesse unterschieden werdéutomatisierungs Informatisierungs

und Transformationseffekte. Durch den Automatisierungseffekt verbesserfdaknologien die Leis-
tungsfahigkeit logistischer Progge, indem die Datenerfassung automatisch erfolgt. Manuelle Daten-
erfassung beansprucht demgegeniber 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 Verfugung stellen. Durch den Automatisierungseffekt
sind Informationen schneller fir alle nutzbar und nahezu fehlerfrei verfiighar, wovon PlanEngs
scheidungsund Kontrollprozesse profitieren. Die Auswirkwan lukTechnologien auf die Qualitat

der bereitgestellten Informationen wird als Informatisierungseffekt bezeichnet. Der Informatisie-
rungseffekt wirkt auf unterschiedliche Dimensionen der Informationsqualitat. Ermdglichen Automati-
sierungs und Informatiserungseffekt grundsatzlich neue Prozesse im Sinner &rozessinnovation,

liegt derTransformationseffekt vor. Transformationseffekte lassen sich hawovationen unterteilen,

die durch luKTechnologien erstmals technisch oder wirtschaftlich moglich emrdowie in solche,

bei denen IuKTechnologien als Innovationskatalysator dienen. Fir die Adaption der Technologie ist
die Zeitspanne, die zwischen der Informationsphase deddEinfiihrung der Technologie im Unter-
nehmen bestehtvon wesentlicher Bedeutung sie kannbis zuzwei Jahre betragerGrund fir die

relativ lange Vorlaufzeit vor der Einfihrung ist u. a. die nicht erkennbare Tragweite der Technologie.
Die Verbreitung einer Innovation ist vielmehr davon abhangig, ob es gelingt, eine hinreichemde Info
mationsversorgung uber die Technologie, deren Eigenschaften und Einfiihrung sowie mégliche Aus-
wirkungen und Nutzeneffekte zu gewéhrleisten. Zudem miissen die Bemihungen zur Entwicklung ei-
nes standardisierten Vorgeheqaunter besonderer Berlcksichtigung ddentifizierten Hemmnisse

q zur Integration neuer Technologien intensiviert werden, um den Anteil erfolgreicher Implementie-
rungen deutlich zu erhéhen.

Uber 70 % debefragtenUnternehmen bewerten Informationsbriiche an wichtigen Schnittstellen als
Hauptdefzit auf Seiten der Verlader (2014: 62 %). Der Anteil derjenigen, die allgemeine Informations-
defizite sehen, ist von 50 % auf 59 % gestiegen. Gleichzeitig bleiDerfize aus Sicht der Logistiker

von nachrangiger Bedeutung (2014: 27 %; 2015: 32%)it Someinen die Verlader die Liucke in der IT

zu schlie3en, wenngleich die Kommunikation noch immer beméngelt wird. Dies durfte u. a. an einer
fehlenden zentralen Steuerung liegen, welche 55 % der Logistiker als Defizit erkennen. Insgesamt
bleibt die Kompabilitdt und Verzahnung der verschiedener3yisteme der Marktakteure auch in Zu-

kunft weiter bedeutend, sodass eine bessere Komikation erméglicht werden kann.



Abbildung 24 Logistikbranche Defizite von Verladern in Deutschland 2015
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Quelle: SCI Logistikbaromet@015.

Anhand der vergleichenden Darstellung der Prozessketten der konkurrierenden Verkehrstrager wird
deutlich, dass di@dministrativen Prozesse beim Transport per Binnenschiff im Vergleich zm den
beim Transport per Lkw und Schieseutlich haufiger ranuell ausgefuhrt werderbabeiverursachen
insbesondere Tatigkeiten, die eine mehrfache Bearbeitung von Daten beinhalten sowie Formate (z. B.
Fax), die nicht direkt weiterverarbeitet werden kénnen zuséatzlicheiministrativen Aufwand. Glei-

ches gilt firundeutliche Darstellungen, dieiner zusatzlicha Absicherung (Nachfragemedirfen.

Neben vorherrschenden Kostenstrukturen und hieraus abgeleiteten poaipseisen besteh eine
Vielzahl weiterer Faktoren, die die Verkehrstragerwahl im Guterverkehr beeinfludgsuau zahlen

u. a. die intrawie intermodale Wettbewerbssituation, die Verfligbarkeit von Kapazitaten (Schiffsraum,
Infrastruktur etc.), Kundenanforderungen in pto&eit und Verlasslichkeit usw. Im Containerlinien-
verkehr spielt dabei vor allem der Wettbewerb zwischen Verkehrstragern eine wesentlichelRolle.
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. Flexibilitdt und Transportzeiten spielen ebenfalls eine Rolle, so dass im Containerverkehr Bahn
oder Binnenschiff in der Regel einen deutlichen Kostenvgstei Einheit gegentiber dem Lkw bieten
mussen, bevor ihr Anteil sich den @®nahert. In friiheren Analysen dieser Art konnte dariber hinaus
empirisch belegt werden, dass der Anteil der Bahnverkehre im Containerverkehr bei gleichen Kosten-
verhaltnissen umsbdher ist, je hdher die Frequenz der regelmafligen BahndiensteDeaBundes-
verband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik e.V. (BZWiE)n 2014 eina Leitfaden veroffentlicht,

in demdie fur Verlader wichtigsteKriterien definiert werden. Dabgielten die wesentlichen Kriterien

Preis, Flexibilitdt, Zuverlassigkeit und Geschwindigkeit nach wie ventalsheidende Gradmesser

Beim Themé&chnelligkeiergeben sich fur das Binnenschiff erst Chancen auf langen Stregkbai

es in Konkurrenz mit der Sehe nur dann erfolgreich sein kanmenn Malinahmen umgesetzt wer-

den, dieeinen konstanten und durchgehend@&etrieb des verhaltnismafiig langsam&innenschif$



ermdglichen Konkret bedeutet dies di&keduzierung von Wartezeiten duroptimierte IT und frih-

zeitigen Informationsaustausch, wodurch sich im BedarfdfalMoglichkeit einer Geschwindigkeits-
anpasssungrgibt, um somit zumindest Kosten einzuspar@nch die Schiene kampft bei zunehmen-

dem Guterverkehr und der intramodalen Konkurrenz des Personkaekies mit Wartezeitean wich-

tigen Knotenpunkterund der Verflgbarkeit durchgehender TrassBuarch den Einsatzon Track &

Trace Systemerwie sie bei vielen K@perateuren bereits Standard i#)nnte in dem Zusammen-

hang zumindest Transparenz geschaff@rden. Die Tatsachaicht zu wissen, wo sich ihre Ladung
aktuell befindet, stért Kunden haufig mehr als eine Verspétung, die bei einer Transportdibemz
mehrere hundert Kilometeund variierender Anschlusstransporteddezeitfensteriiberhaupt nicht
relevant ist. Dadurch kann dagefiihlteZuverlassigkeites Verkehrstragers erhéht werden. Durch den
verstarkten Einsatz von IT versprechen sich Experten neben einer besseren Planbarkeit (Verfligbarkeit
Laderaum) auch eine optimierte Steuerung samtlicher Ressourcen und letztlich eine Reduzierung der
Kosten, dieim Umkehrschluss wettbewerbsfahigere Preise ermdglick@hsowie die Moglichkejt

starker in Innovationen und neues Equipment zu investierém.das Binnenschiff bleiben insbeson-

dere witterungsbedingte Einfliisse unberechenbar und damit ein nur scheriksbares RisikdAb-
gesehen von den harten Kriterien spielen im EntscheidungspréZedigyauch weiche Grinde eine
wichtige Rolle. Dabei gilt establierte Denkmuster und ein®lentalitat zu berlcksichtigen, die den

Lkw als alternativioses Verkehrsneittarstellt. Binnenschiff und Bahn gelten bei Verladsinfig als
behébig und Uberholt. Zudem sind die richtigen Ansprechpartner z. T. nur schwematizigeen,
Vertriebsaktivitdten finden kaum statt. Im Rahmen vergleichbarer Untersuchungen hataiofach

gezeigt, dass Ladung die einem Verkehrstrager verloren geht, nur sehr schwer wieder zuriickgewon-
nen werden kann. Hinzkommt, dass gerade auf Verladerseite viele Entscheider nur sehr wenig
Kenntnisse Uber Binnenschiff und Bahn halidier liegted y RSy Kl y RSt yRSy I 1GSd
NEBya a26AS tNRI S&2a@SNDbSaaSNUzyaSy dzyR Lyy2@FGA2y!
durch eine schnellere Reaktionszeit bereits im Angebotsprozess mehr Verlader zu gewinnen, das Bin-
nenschiff fir Transporte zu teen.



3 Handlungsoptionenzur Starkung der Binnenschifffahrt
durch eine Digitalisierung des Elbkorridors

3.1 Identifikation und Sysematisierung derAktionsfelder

3.1.1 MethodischeVoruberlegungen

Inden vergangenen Jahrevurden bereits eine Reihe von MalRhahmen fiir eine starkere Vernetzung
der Akteureim System Wasserstral3e initiieiiele Aktivitaten befinden sich allerdings nochder
Pilotphase oder werden erst sukzessive ausgemtddbender Berlicksichtigung bereitaufende Ak-
tivitaten und Projekte ist es ausdrickliches Ziel, im digger Studiaveitere innovative Malinahmen

und Projektideen zu entwickeln, die Uber die bereits bestehenden bzw. in der Umsetzung befindlichen
MaRnahmen hinausgehemlierzu findet nacfolgendein mehrstufiges VerfahreAnwendung In ei-

nem ersten Schritiverden zunéachsaktuelle Entwicklungen im Kontext der Digitalisierigentifiziert

und hinsichtlich ihreRelevanz fudie Binnenschifffahrt inElbkorridorbewertet. In einem zweiten
Sdritt erfolgt eine sog. BesPractice Betrachtung mit dem Ziehderenorts bereits entwickelte
Ideen/Projekte oder z. T. sogar Pilotanwendungen zu analysieren und hinsichtlich ihrer Ubertragbar-
keit auf die Elbe zu Uberprufen.

3.1.2 Digitalisierungstrends und den Relevanz fudie Elbschifffahrt

Die Digitalisierung zahlt unzweifelhaft zu deichtigstenMegatrendsunserer heutigen ZeitNicht
grundos wird sie mit den groRen Revolutionen der letzten Jahrhunderte gleichgeShtating Eco-
nomy, Cloud Computingocial Media, Internet of Things, CybtysicalSystems und Big Data Ana-
Iytics zahlen zu den digitalen Schlisseltechnologien, die unser gesellschaftlichesihebvirtschaft-
liches Handeleinem fundamentalen Transformationsprozess unterzieli#a Wissaschaftverweist

im Rahmerdieser sich bereits z. T. vollziehenden Umwaélzungen auf die Theorie der disruptieen
vation (auch: Durchbruchinmation,zerstorerische Innovatiortf Dabei handeles sich um eineRro-
zessder sich urspringlich aus einer Baiiennische heraus im Zeitablauf zu einem dominierenden
Treiber entwickelt, der ganze Marktstrukturen verandert oder gar zerstort

In einer stetigwachsenden Zahl dndustrien ist bereits zu beobachtetassdie Digitalisierung Anla-

gen und Prozesse umfassl durchdringt Die zunehmende Ausstattung physischer ObjekteSait-

sorik und Kommunikationstechnédemoglicht es ihnepsowohlinre Umweltzu erkennerals auch die
gesammelterinformationen an andere weiterzugebelm der Folge ergeben sicliehaus vididltige
Mdglichkeiten der dezentralen Entscheidungsunterstiitzung und der Autonomisidbimgd.echnolo-

gien daflr sind durch die dynamische Entwicklung digitaler Kommunikatigesarbeitungsund
Speichertechnologien inzwischen verfligbar und fir eine arassfte Nutzung wirtschaftlich. Heute
schon sind gut 5 Mrd. Geréte auf der Welt mit dem Internet verbunden und es ist absehbar, dass sich
diese Zahl in wenigen Jahren vervielfachen wirals ITAnalystenhaus Gartner nimmt an, dass diese
Zahl bi2020auf 25 Mrd. Gerateansteigt.

Dasi St 6S !'yIfeadSyKIdza @SNI FTS Hipe GySidr ErBelyiidNTech-O K | dz
nologiest Er beantworteu. a.die Frageauf welche Trends sich der Markt einstellenuss und zeigt,

B vgluaCWwaiSyaSykal GTtSNE a¢KS Lyy20Fi2NR S5AtSYYFA&Z wn



welcheTrendsder Vorjahremittlerweile auch vieder verschwundesind.Die ¥Achse des zum Gra-
phen gehdrenden Koordinatensystems zeigt dabei stets den Grad der Erwartungen an Giremd| T

an, die XAchse beschreibt dessen produktive Einsatzmaoglichkeiten zum Zeitpunkt der Vdrdffent
chung. Vonuinnovation Triggaxgeht es dabei immer tGber detiohepunkt der iberzogenen Erwar-
tungend, durch dagiTal der Desillusionieruddnin zumaHang der Erleuchturdg bis dann schlie3lich

ab und zu doch noch das "Plateau éoduktivitat" erreichtwird. EineBetrachung desHype Cycles

der vergangenen zehn Jahl&sst erkennenmit welcher Prazision die Analysten die Trends der
schnelllebigen FivVelt vorhergesehen und auch einst sehr marktferne Themen in einen durchaus pas-
senden zeitlichen Kontexegetzt habenDie nachfolgende Abbildung zeigt Gartners Hype Cycle aus
dem Juli 2015.

Abbildung 25 Gartners Hype Cycle for Emerging Technologies $201
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Mit Blick aufdie Verkehrsund Logistikbranchist zu beobachten, dass einige der abgebildeten Trends
bereits auch hier Einzug gehalten haben. Allerdesygt sich, dass die Digitalisierung in anderen Bran-
chen bereits deutlich starker vorangerschritten ist. Im MonitofRe&port Wirtschaft DIGITAlwurde

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 Ausrichtungldeternehmen auf die Digitalisierung und den
Einfluss der Digitalisierung auf den Geschaftserfegnall Report ist die Branche Verkehr und Logis-

tik aktuell noch unterdurchschnittlich digitalisiert. Bis 2020 bleibt sie nach Aussage der Gutachter mit
49 von 100 mdglichen Punkten auch weiterhin unterdurchschnittlich digitalisiert. Das Digitalisie-
rungstempo wird im Bereich Verkehr und Logistik als moderat beschrieben, der Digitalisierungsgrad

19 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 stéitgnalings geht der Report auch
davon aus, dass die Unternehmen im Bereich Verkehr und Logistik ihre unternehmensinternen Pro-
zesse bis 2020 umféanglicher auf die Digitalisierung ausrichten werden. Die Nutzung digitaler Dienste
wird dabei als deutlich aushé&hig beschrieben, die Nutzungsintensitat digitaler Gerate und Infra-
strukturen als verbesserungsfahig. Wesentlicher Treiber der Digitalisierung bildet dabei der Zeitbe-
darf.

Zu einer ahnlichen Einschatzung kommt auch die WirtschaftsprifungsgesellscbifeDielder von
ihrimJahr2018 N&E Y I f & OEguHEDssauptiéhiMitriké®rgnetosich defransportsektor im
nord-6stlichen Quadantenmitder. ST SA OKy dzy 3 o f I y 3. AudrdiesSBezeBINE G S NJ
nung lasst erahnen, dass die Digiialisng in der Transportbranche noch unterdurchschnittlich ent-

wickelt ist, aber Gber hohes disruptives Potenzial verfugt.

Abbildung 26 Deloittes Digital Disruption Matrix
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Ausgehend von den Erkenntnissen aus deArsdlyse ist davon auszugehen, dass der Verkehrstrager
Binnenschiff inbrancheninternerVergleichbislangdie geringsten Digitalisierungstendenzen aufweist
AlsGrinde hierfumwurden bereits dievielfach geringe Technikffinitat der Binnenschiffer sowidas
FehlengréRerer Plattformlésungeangefihrt Weiterhin wurde bereits darauf hingewiesetiass die
Transporte per Binnenschiff oftmals weniger zeitkritisch sind und die Binnenschiffer iilmerRent-
sprechende Zeit verfugen, Prozesse manuell abzuwiceindiesem Hintergrund ist davon auszuge-
hen, daswiele der in Gartners Hype Cybtleschriebenerends noch keineweitreichendenEinzug

in die Binnenschifffahrt gefunden habeMach vorlaufer Einschatzung ist davon auszugehen, dass
vor allem Themen wiélybrid Cloud Computingnd Internet of Thingsm Bereich der Binnenschiff-
fahrt kurz bis mittelfristigstarker in den Fokus riicken durftdPerspektivisctkkonnteauchdasThena
Autonomous Vhiclesan Bedeutunggewinnen Allerdings ist auch davon auszugehen, diisBran-

che bezogen auf diechnische Ausstattung sowieedProzessstrukturen. T.nochUber erheblichen
Anpassungsedarf verfigt Das nachfolgende Zitat von Thorsten Dirks, CE€f6héta Deutschland



AG verdeutlicht dabei, dass sith Zuge der digitalen Transformati@in Hauptaugenmerkiarauf
richten sollte, die unterschiedlichelfrozesseielgerichtetanzupassemnstatt sie quasi eins zu eins
von der Papierform ins digitale Zeitalter zu tberfiihren
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digitalisieren, dann haben Sie einen
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o Thorsten Dirks

Umweitere mdgliche Trends bzw. Anwendungsfalle im Bereich der Transportbranche herauszufiltern,
erfolgt im nachsten Abschnitt eine weiterfihrende B&sactice Betichtung.

3.1.3 BestPractice:Projektansatze zubDigitalisierungn Verkehr und Logistik

Wie bereitsangeklungerist davon auszugehen, dass Umfeld des Hamburger Hafens, in anderen
See oder Binnenhaferoder im Umfeld anderer Verkehrstrageereits Aktivitate/Projekte stattge-
funden haben oder z. T. sogar Pilotanwendungen entwickelt wurden, didesu¥orliegenden The-
menkomplexibertragbar sind. Vor diesem Hintergrumgrden nachfolgend verschiedeReojektan-
satzedargestellt und hinsichtlich ihrer Bedeutufigy eine engere Vernetzung der einzelnen Prozess-
beteiligtenim Elbkorridor Gberprit

HVCC Hamburg Vessel Coordination Ceiitemburg)

Das HVCC Hamburg Vessel Coordination Center ist die zentrale, neutrale, Uberbetriebliche Koordina-
tionsstelle fur GroRgiffs-, Feeder und Binnenschiffsverkehre im Hamburger Hafes.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 Hgenthiafen und Lo-

gistik AG (66,7 %) uritlrogateContainer 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 Auslaufeath der Abfertigung an. Zudem fungiert das HVCC als
zentrde Kommunikationsschnittstelleler Terminalbetriebe zur hoheitlichen Nautischen Zentrale
Hamburg sowie zu den Elblotsé&tachdem zunachst vorwiegend Grol3containerschfdker, Kreuz-

fahrt- und Feederschiffe im Fokus standen, hat das H¥€&l& Aufgabengebidinde 2015 auchuf die
Binnenschifffahriausgedehnund tbernimmt seitdem fiir die BCF die Koordinierung samtlicher An-
laufe im Hamburger Hafen. Dazu ubermittelt die BCF die Umlaufvorplanung fir alle Containertermi-
nals an das HVCC. Die Mitarbeiter des HVCC stimmen sich mit den Terminals Uber die tatsachlichen
Uhrzeiten und Ablaufe ab und senden diese Informationen zuriick an die BCF. Bei Verédnderungen des
geplanten Ablaufs Ubernimmt das HVCC die Kommunikation mit allen Beteiligten. Diese profitieren
davon, weil sie nur noch einen zentralen Ansprechpartner lféraperativen Fragestellungen haben.
Zudem erhalten sie besser aufbereitete und transparentere Informationen als zuvor.

Neben der Rundlatifoordination im Hamburger Hafen strebt das HVCC aucheeiveterte Zulauf-
koordination an. Aalog zur Vorgehenswss imZuge der (hautischen) Koordination der Grof3schiffs-
anlaufe wirde dies bedeuten, die Planung Batnenschiffan- und -umlaufeverstarktmit Unterstut-
zung von A®aten durchzufiihren und enger naiénBetriebsdaten der Schleusen in Geesthacht und



Schanebeck zwerzahnen Erste Versuche die B@Rlaufe mit Hilfe der Daten der Al@ndstation
bei Geesthacht zu planen laufen bereits. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Ritatladihation
und die Zulaufkoordination im Uberblick.

Abbildung 27 HVCGA eistungen in deBinnenschifffahrt

Rundlauf-Koordination Hafen Hamburg
/ in Abstimmung mit den Terminals

ELBE

("L/\ . Wittenberge
Uelzen" i

TS

Zulaufkoordinaten in Abstimmung
mit den Reedern

Quelle: HVCC.

Aktivitaten derHamburg Port AuthoritfHamburg)

Die Hamburg Port Authority (HP&ls Betreiberin der 6ffentlichen Hafeninfrastruktoatin den letz-

ten Jahrenhre Bemuhungerintensiviert,die Binnenschifffahrt zu stérken und sowohl deren aktuellen
als auch zukinftigen Bedurfnissen gerecht zu wertierzu wurde u. aine Hafenkarte erstelltdie

einen Uberblick tber alle 6ffentlicheBinnenschiffsegeplatze im Hamburger Hafeibt. Weiterhin
wurden zur Verbesserung der Anlaufbedingung@nlahr 201%eue digitale Formulare fir die Mel-
dungen der Binnenschifffahrt eingefiihrt, die ein einfacheres und schnellereasdmbmeldeverfah-

ren ermoglichenWeitere Projektvorhabenm Kontext einer irkeren digitalen Einbindunder Bin-
nenschifffahrtzielen u. a. auf einelektronische Bereitstellung vovierkehrsinformationenHierzu
z&hlen u. a. Angaben zur Verfligbarkeit von Liegeplatzen, zu Briickendurchfahrtshéhlensenoff-
nungen, Bausteller§tromungsdatertc. Viele Informationen sind heute bereits im PortMonitor digi-

tal verfigbar. Der PortMonitor visualisiert unterschiedliche Informationsquellen wie Schiffsbewegun-
gen, Baumalnahmen, Antrage und Ausfiihrungsplane um unterschiedliche Kartefidagen
herum. Als innovatives Leitstandsystem dient er derzeit primar der Unterstiitzung der Nautischen
Zentrale, die Daten sind nicht 6ffentlich zuganglich. Stattdessen werden ausgewéhlte Informationen



fallbezogen in ELWIS oder Inland ECDIS einge$pieiige des IBiSrojekts (Intelligent Barge Info

mation Service) ist geplantlevante Reisedaten in Zukunft vermehrt elektronisch zur Verfigung zu

stellen. Das Projekt ist seit kurzem Teil der SmartRPutiaitive der HPADaruber hinaus plant die HPA

die Bereitstellung eines Binnenschi#fsSo L2 NIi f & a9[ . ! & 069 - AoNB-y A a OKS
dung) Uber das die Amnd Abmeldung im Hafen sowie die Abrechnunguiunft auf unterschiedli-
chenWegen elektronisch erfolgen kann/soll.

Truckvormeldung ush Slotbuchung (Hamburg)

Seit dem30.11.2016ilt fur alle Lkw mit Quelle/Ziel an d&ontainerterminal$m Hamburger Hafen

die Pflicht zurelektronisch@ VoranmeldungDiese Verpflichtung wird u. a. damit begriindet, dass die

Lkw bisher zeitlich ungeplannd z. T. ohne vorgemeldete Daten an den Terminals eintrebés
verzogert die Abfertigung, verlangert die Wartezeiten an den Terminals und sorgt regelmagig fur Ruck-
stau. Zwar sind die Rahmenbedingungen der-Bkfertigung nur bedingt mit denen im Berki8in-
nenschifffahrf® vergleichbar, dennoch erscheint es sinnvoll, einzelne Prozessschritte einer weiterfiih-
renden Betrachtung zu unterziehen. Die nachfolgende Abbildung zeigt zunachst den gesamten Prozess
der Truckvormeldung und Slotbuchuirg Uberblick.

Abbildung 28 Truckvormeldung und Slotbuchun~uhre 2.0)
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Quelle: HHLA.

Die zuverlassige LkWwransportvormeldung Uber die Datenschnittstelle TRO2 bildet dabei ein wesent-
licher Baustein in der digitalen Informationskette fir die t&lbfertigung an den Hamburger Contai-
nerterminals. Die Vormeldung der Transportdaten hilft, die {Adfertigung an den Hamburger Con-
tainerterminals effizienter und fir alle Beteiligten planbarer zu gestaliia.gesamte Kommunika-
tion (siehe nachfolgende Abbildung) erfolgt Uber einstknloseWebanwendungkleine Fuhrunter-
nehmenr) bzw. ITSchnittstelle (gréRere Fuhrunternehmen) sowie einstknloseApp fir Smartpho-

nes und TabletZfelgruppe LkwFahrej.

20 Hier werdenim VorfeldLade/Loschlisten ausgetauscht, eireitliche Abstimmungler Lade/Loschfenster
erfolgt auch wenn hier z. T. noch Optimierungsbedarf besteht.



Abbildung 29 TRO2- Uberblick

Quelle: Eurogate.

Der gesamte Informationsaustausch erfolgt dabei tUh&-HUB als zentraler Kommunikationsknoten
fur die TROZKommunikation zwischen den vier grof3en Containerterminals in Hamburg mit den rele-
vanten Fuhrunternehmen.

Hervorzuheben ist aus Sicht der Gutachass es im Zuge dPsojekts gelungen ist, eine Plattform

zu entwickeln, an die sowohl grof3e als auch kleine Fuhrunternehmen sowie die beteiligten Fahrer
gleichermaf3en angeschlossen werden kénnen. Hier besteht eine gewisse Relevanz fiir das Thema Bin-
nenschifffahrt da neben degréReren Binnenreedern wie DBR, BCF, Dettmer, Imperial ggf. auch klei-
nere Partikuliere (zumeist im Massengutbereich) eingebunden werden mussen. Darlber hinaus ergibt
sich durch Mdglichkeit einer einfachen Einbindung der Binnenschiffer Uber einedSpiglie Mog-

lichkeit, die Schnittstelle zwischen Reeder, Binnenschiffer und Terminal zu optimieren.

PIA Pilot Information Assistant (Deutsche Bucht)

Um de Sicherheit auf den Wasserwegem erhdhen sowie die Arbeitsablaufe zu optimieren, haben

die deutschen atsen das Projekt Pilot Information AssistdRIA) initiiert. Ziel deBrojektes war es,

alle neun Bruderschaften der deutschen Sasd Hafenlotsen mit ihren unterschiedlichen Bedurfnis-

sen fiir eine gemeinsame, einheitliche und kosteneffiziente Entwigk&ines Informationssystems
sowie der Nutzung der dazugehdrigen sogenannten Portable Pilot Unit (PPU) zu gewinnen. Bis zur
Einfihrung von PIA hat sich jeder einzelne Lotse aus vielen Quellen selbst mit Informationen versorgt.
Im Zuge des P{Rrojektes ises gelungeneine Softwaremttform zu entwickelndie neben elektro-
nischen Seekarten, einer Schiffsdatenbank auch ein Informationssygt@tnvielen elektronischen
Dokumenten und aktuellen Daten zur Verkehmd Wetterlage integriert. Dabei werden voainem
zentralen Server verschiedene Daten, wie beispielsweise Tidenzeiten, Pegelstande, aktuelle Behor-
deninformationen oder auch Schleusenwartezeiten, aus unterschiedlichsten Quellen gesammelt und
zur Verfiigung gestellt. Die Zentralen der Lotsenbruderféehaflegen aul3erdem einige Zusatzinfor-
mationen manuell in das System ein. Jedes@##it ist neben WLAN auch mit einer integrierten- SIM
Karte fur Mobilfunk ausgestattet. Bei bestehender Funkverbindung synchronisiert das Gerat alle rele-
vanten Informatioen vom PIAServer und stellt diese emvie auch offline zur Verfligung. So verfiigt

der Lotse immer Uber alle fuir seine Lotsung relevanten Daten und Informationen, auch wenn tempo-
rar einmal keine Verbindughzum zentralen Server besteblie ersten PlA&eratewurdenim Frihjahr

2012 an die Lotséartiderschaft NOK Il ausgeliefert umdeinem Pilotversuch erfolgreidlpetestet.
















































































































































































































































