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1 Ausgangssituation  

Die Elbe gehört mit knapp 1.100 Kilometern Länge zu den längsten Flüssen Europas. In der Bundesre-

publik Deutschland durchfließt sie unter anderem die Wirtschaftsräume Dresden, Magdeburg und 

Hamburg. Als natürlicher Niedrigwasserfluss stellt die Elbe die Prozessbeteiligten im Wasserstraßen-

transport auf der Elbe allerdings vor einige Herausforderungen. Aus diesem Grund wird bereits seit 

längerem über Maßnahmen im Bereich der Mittel- und Oberelbe diskutiert, um die Wirtschaftlichkeit 

der Transporte per Binnenschiff umweltverträglich zu optimieren. Dabei rückt in Zeiten des digitalen 

Wandels immer stärker 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 künftig spürbar dank moderner IT-Lösungen zu 

entlasten. Die erwarteten Nutzeneffekte werden voraussichtlich äußerst vielfältig sein und bei allen 

Verkehrsträgern eintreten. Während Logistiker im Straßenverkehr dank verbesserter und schnellerer 

Informationen über Verkehrslage und Wetter heute schon permanent ihre Kapazitäts- und Routen-

planungen optimieren, ihre Disposition online abwickeln sowie den Zustand ihrer Fahrzeuge remote 

überwachen können, steckt die Digitalisierung im Bereich des Wasserstraßentransport dagegen noch 

in einem sehr frühen Stadium. Vor diesem Hintergrund soll die vorliegende Untersuchung weitere 

Erkenntnisse liefern, wie die Binnenschifffahrt im Elbkorridor durch den Einsatz moderner Informati-

onstechnologie gezielt gestärkt werden kann. HTC und ifak haben hierzu eine effiziente und transpa-

rente Untersuchungsmethodik entwickelt, die einerseits dem Anspruch genügt, innovative Maßnah-

men zur Stärkung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor abzuleiten, der anderseits aber auch den Be-

sonderheiten des Systems Wasserstraße Rechnung trägt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prinzi-

pielle inhaltliche Ausgestaltung der Untersuchung im Überblick.  

Abbildung 1 Prinzipielle Ausgestaltung der Arbeitspakete  

 
Quelle: Eigene Darstellung.  
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2 Ist-Analyse: Wasserstraßentransport und Digitalisierung des 

Elbkorridors 

Um belastbare Handlungsoptionen zur Stärkung der Binnenschifffahrt durch eine Digitalisierung des 

Elbkorridors entwickeln zu können, ist zunächst eine Analyse der Ist-Situation erforderlich. Diese er-

folgt mit dem Ziel, ein möglichst umfassendes Bild über die infrastrukturellen und marktspezifischen 

Rahmenbedingungen sowie die Abläufe, Prozesse und Datenflüsse im bestehenden Transport- und 

Logistiksystem Elbe zu liefern. Maßgeblich soll die Ist-Analyse dazu beitragen, Schwachstellen im heu-

tigen Transportsystem Elbe aufzudecken (Schnittstellenprobleme, Systembrüche, sonstige Ineffizien-

zen etc.). Die Ist-Analyse gliedert sich in die folgenden vier Unterarbeitspakete. 

Abbildung 2 Struktur der Ist-Analyse 

 
 Quelle: Eigene Darstellung. 

2.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen für die Elbschifffahrt  

Mit einer Länge von 1.094,26 km ist die Elbe der zwölftlängste Fluss in Europa. Im Fokus der vorlie-

genden Untersuchung steht der rund 600 Kilometer lange Abschnitt der Elbe von Schöna bis zur Ham-

burger Hafengrenze, der sich in die nachfolgenden neun Teilstrecken untergliedert.  

Tabelle 1 Elbe-Teilstrecken 

E1 Schöna bis Dresden 000,00 ς 056,80 

E2 Dresden bis Riesa 056,80 ς 109,40 

E3 Riesa bis Elstermündung 109,40 ς 198,60 

E4 Elstermündung bis Saalemündung 198,60 ς 290,70 

E5 Saalemündung bis Einfahrt Industriehafen Magdeburg 290,70 ς 332,80 

E6 Einfahrt Industriehafen Magdeburg bis Niegripp 332,80 ς 343,90 

E7 Niegripp bis Mühlenholz 343,90 ς 422,80 

E8 Mühlenholz bis Dömitz 422,80 ς 502,25 

E9 Dömitz bis obere Grenze des Hamburger Hafens1 502,25 ς 607,50 

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

Infrastrukturelle 
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Nach dem System der Klassifizierung für Binnenwasserstraßen des Bundes gehört die Elbe von km 

0,00 (deutsch-tschechische Grenze bei Schöna) bis km 454,80 (Wittenberge) zur Wasserstraßenklasse 

Va mit Einschränkungen, 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 

Wasserstraßen in einer Gesamtdarstellung.  

Abbildung 3 Klassifizierung der Wasserstraßen des Bundes (Ausschnitt) 

 
Quelle: ELWIS.  

Aus der vorstehenden Klassifizierung lassen sich erste Hinweise in Bezug auf ausgewählte Infrastruk-

turparameter ableiten. Danach ist der Abschnitt von km 0,00 bis km 454,80 prinzipiell für Motorschiffe 

und Schleppkähne mit einem Tiefgang von maximal 2,8 m - für Schubverbände sogar von 2,5 bis 4,5 

m befahrbar, der Abschnitt von km 454,80 bis km 607,50 erlaubt Tiefgänge für Motorschiffe und 

Schleppkähne von bis zu 3,9 m - für Schubverbände von bis zu 4,5 m. Die tatsächlich zulässigen Fahr-

zeugabmessungen für die Nutzung der einzelnen Binnenwasserstraßen sind in Teil 2 der Binnenschiff-

fahrtsstraßenordnung geregelt. Nach § 17.02 ist die Elbe auf ihrer gesamten Länge für Fahrzeuge mit 

einer Länge von 110,00 m und einer Breite von 11,45 m befahrbar. Ein Verband darf eine Länge von 

137 m bei 11,45 m Breite nicht überschreiten. Darüber hinaus gelten für einzelne Abschnitte abwei-

chende Abmessungen, die in Verbindung mit der Fahrrinnentiefe nicht überschritten werden dürfen.  

Die Abladeverhältnisse der Elbe sind aufgrund des weitgehend vom Oberflächenwasser abhängigen 

Zulaufes Schwankungen unterworfen. Durch die Staustufen an der Elbe oberhalb Ustí nad Labem, die 

Klasse Va 

Klasse VIb 
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Moldaukaskaden sowie die Hochwasserschutzeinrichtungen an den Zuläufen ist zusätzlich eine ge-

wisse Regulierung der Durchflussmengen möglich. Zur Bestimmung der möglichen Abladetiefe (Ein-

tauchen des beladenen Schiffes im Ruhezustand) müssen die jeweils aktuellen Fahrverhältnisse ge-

prüft werden. Hierzu werden von der Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt - Außenstelle 

Ost ς (GDWS Ast Ost) täglich die Fahrrinnentiefen abschnittsweise gemessen und in ELWIS veröffent-

licht. Zur Prüfung einer konkreten Strecke wird die jeweils niedrigste Fahrrinnentiefe auf der durch-

fahrenen Gesamtstrecke ermittelt. Die Fahrrinnentiefe, also der Abstand zwischen Gewässersohle und 

Wasserspiegel, ist für die Schifffahrt maßgebend, da diese größer sein muss als der Tiefgangswert des 

Schiffes, damit dieses eine Wasserstraße befahren kann. Die geringste Fahrrinnentiefe wird von der 

zuständigen Behörde täglich bekannt gemacht.2 Die nachfolgende Übersicht zeigt die veröffentlichten 

Fahrrinnentiefen nach Streckenabschnitte für einen Beispieltag. 

Abbildung 4 Fahrrinnentiefen Elbe für den 19.10.2016 

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

Das Bund-Länder Gremium hat auf seiner Sitzung am 17. Januar 2017 das Gesamtkonzept Elbe (GKE) 

beschlossen, das vorsieht, die Fahrrinnentiefe durch lokale Ergänzungen und Anpassungen des vor-

handenen Stromregelungssystems an 345 Tagen im langjährigen Mittel auf mindestens 1,40 m unter 

GlW 2010 zu verbessern. Diese Festlegung gilt, soweit es die Bekämpfung 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 Bezugswasserstand3 für die deutsche 

                                                           
2  Abweichend hiervon beträgt 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. 
3  Der Bezugswasserstand ist gegenwärtig durch den GlW89* definiert. Hierbei handelt es sich um einen in 
ǾŜǊǎŎƘƛŜŘŜƴŜƴ CƭǳǎǎŀōǎŎƘƴƛǘǘŜƴ αDƭŜƛŎƘǿŜǊǘƛƎŜƴ ²ŀǎǎŜǊǎǘŀƴŘάΦ 5ƛŜ DƭŜƛŎƘǿŜǊǘƛƎƪŜƛǘ ōŜȊƛŜƘǘ ǎƛŎƘ ŀǳŦ ŘŜƴ 
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Elbe mit Ausnahme des Abschnittes Dresden - Schöna, als Zielgröße. 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 

grundsätzlich 40 m und unterhalb von Dresden bis nach Geesthacht grundsätzlich 50 m betragen. Im 

Bereich der Magdeburger Stadtstrecke sowie an weiteren ausgewählten Stellen bleibt die Fahrrinnen-

breite auf 35 m reduziert, so dass abschnittsweise entlang der Elbe Einschränkungen der Fahrrinnen-

breite möglich bleiben, an denen nur ein ein-schiffiger Verkehr möglich ist. Damit werden Ziele von 

Unterhaltungsmaßnahmen formuliert, die sich an den Zuständen 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 ς immerhin ist unter diesen Umständen ein kontinuierlicher Schiffsbetrieb gewährleistet. 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 (Dömitz) und hier vor allem der Bereich der sog. Reststrecke (ca. 13 km langer Abschnitt), 

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

Tabelle 2 Tage mit Fahrrinnentiefen < 1,60 m 

 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

E1 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 

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 Ultraschallgeräten aufwändig gemessen und digital verarbeitet werden, hat sich in der Vergan-

genheit wiederholt gezeigt, dass unvorhergesehene Ereignisse bzw. Veränderungen, Messungenauig-

keiten sowie lokale Abweichungen Gefährdungslagen für die Schifffahrt erzeugen können. Hier kann 

die Digitalisierung der Elbe nach Einschätzung der Gutachter in Zukunft eine sehr wichtige Rolle spie-

len, um die Transparenz bzgl. der Nutzungsmöglichkeiten zu erhöhen und die Navigation durch den 

Einsatz neuer Technologien zu verbessern.   

Weiterführend werden im Zuge der Betrachtung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen Aspekte 

der Brückendurchfahrtshöhen 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. 



Digitalisierung des Elbkorridors ς Elbe 4.0 
 

6 

schnitt von km 0,00 (deutsch-tschechische Grenze bei Schöna) bis km 454,80 (Wittenberge) von ins-

gesamt 49 Brücken überspannt. Die nachfolgende Übersicht zeigt die Anzahl der Brücken je Strecken-

abschnitt sowie die Parameter für die Brücke mit der jeweils geringsten Durchfahrtshöhe. 

Tabelle 3 Brückenübersicht an der Elbe 

Ab-

schnitt 

Anzahl 

Brücken 
Brücke mit der geringsten Durchfahrtshöhe 

Durchfahrtshöhe  

über BW10 (in m) 

E1 11 Straßenbrücke Marienbrücke Dresden 5,73 

E2 9 Bahnbrücke Niederwartha 7,02 

E3 3 Bahnbrücke Torgau 7,21 

E4 5 Straßenbrücke Roßlau 5,87 

E5 10 Bahnbrücke Barby 5,95 

E6 3 Trogbrücke MLK 7,78 

E7 3 Schnellbahnbrücke Hämmerten 7,30 

E8 2 Bahnbrücke Wittenberge 6,79 

E9 3 Bahn- und Straßenbrücke Lauenburg 6,33 

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

Das Thema Brückendurchfahrtshöhen ist insbesondere für den Containerverkehr von Bedeutung. Für 

das GMS/üGMS ist eine Durchfahrtshöhe von 5,25 m über dem oberen Betriebswasserstand (BWo) 

erforderlich. Für den 3-lagigen Containertransport sind prinzipiell Durchfahrtshöhen von mindestens 

6 m erforderlich, die GDWS Ast. Ost unterstellt für die Elbe sogar eine Mindestdurchfahrtshöhe von 

BW10 + 7 m.4 Inwieweit eine Brückendurchfahrtshöhe von 6,00 m bei einem unterstellten zulässigen 

Tiefgang von 2,80 m im Ausbauzustand dazu ausreicht, die Brücken passieren zu können, ist grdsl. 

abhängig von Schiffstypen und Ladungsvarianten mit unterschiedlichen Containerhöhen und -gewich-

ten unter Berücksichtigung von Ballastwasser oder Festballast. Beim Containertransport mit moder-

nen GMS kann es zu Problemen mit der Brückendurchfahrtshöhe kommen, wenn es sich um leichte 

(z. B. leere Container) und gleichzeitig hohe Container (sog. High-Cubes) handelt. In diesen Fällen 

reicht die Ballastkapazität nicht aus, das Schiff auf die erforderliche maximale Fixpunkthöhe abzusen-

ken. Auf der anderen Seite können sich beim Transport der schweren Exportcontainer Tiefgangsprob-

leme einstellen, die aber durch eine verringerte Anzahl Container in der dritten Lage kompensiert 

werden können. Neben der Brückendurchfahrtshöhe hat auch das Brückenprofil einen Einfluss auf die 

Brückendurchfahrtsmöglichkeit. Während bei den überwiegend anzutreffenden Brücken mit geraden 

Unterkanten (siehe nachfolgende Abbildung) sichergestellt sein muss, dass zwischen Schiff und Brücke 

ein ausreichender vertikaler Sicherheitsabstand besteht, ist bei der vergleichsweise geringen Anzahl 

bogenförmiger Brücken zusätzlich ein ausreichender horizontaler Sicherheitsabstand zu gewährleis-

ten.  

  

                                                           
4  BW10 = Bemessungswasserstand, der an 10 Tagen im mittleren Jahr erreicht oder überschritten wird 
 (Bezugsjahresreihe 1971/90). 
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Abbildung 5 Prinzipskizze: Brückendurchfahrtshöhe bei 3-lagigem Containertransport 

 
Quelle: Europäisches Entwicklungszentrum für Binnen- und Küstenschifffahrt. 

Von den 49 Brücken entlang der Elbe bieten lediglich vier eine Durchfahrtshöhe von weniger als 6,00 

m. Für die Fahrstrecke auf der Elbe hinter Hamburg bis Magdeburg bestehen dabei grdsl. keine Brü-

ckenbeschränkungen, so dass ein dreilagiger Containertransport auf diesem Abschnitt prinzipiell mög-

lich ist. Grundvoraussetzung hierfür bildet allerdings die Verfügbarkeit hierfür ausreichender Wasser-

stände. Ferner ist zu berücksichtigen, dass die Fahrt ab Hamburg berg- und talwärts unter den (Ham-

burger) Elbbrücken hindurch immer bei Hochwasserständen in einem gewissen Zeitfenster nicht mög-

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 Kanälen. Die nachfolgende Tabelle gibt zunächst einen Über-

blick über die geometrischen Daten der relevanten Schleusen.  

Tabelle 4 Geometrische Daten der Schleusen an Elbe und angrenzenden Kanälen  

Wasserstraße Schleuse Nutzlänge x Torbreite Fallhöhe Brückenhöhe 

Elbe Geesthacht 220 x 25 

220 x 25 

2,42 

2,42 

9,24 

ELK Lauenburg 80 x 12 4,85 - 

ESK Lüneburg 

(Scharnebeck) 

100 x 12 

100 x 12 

38,00 - 

ESK Uelzen II 185 x 12 23,00 5,25 

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

Die Gegenüberstellung verdeutlicht, dass die Schleuse Geesthacht auf Grund ihrer geometrischen Ab-

messungen heute wie zukünftig keinerlei Einschränkungen hinsichtlich gängiger Elbeschiffsgrößen er-

warten lässt. Die Schleuse kann demnach mit einer Schiffsgröße von 190 x 24 m mit einem Schubver-

band passiert werden, was auch der maximal zulässigen Schiffsgröße auf dem Stromabschnitt bis Wit-

tenberge (bergauf) entspricht (Strecke 9 bis 8). 

Demgegenüber ist in jedem Fall zur Zeit noch eine deutliche Einschränkung der Durchfahrt der 

Schleuse Lüneburg (Schiffshebewerk Scharnebeck) zu sehen, die mit einer Troglänge von 100 m und 

einer Breite von 12 m nicht die maximale Verbandsgröße, die im ESK zugelassen ist, aufnehmen kann. 
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Hierdurch kommt es bereits heute schon auch bei im Verhältnis geringen Schiffsbewegungen zu Ver-

zögerungen in der Durchfahrt des ESK. Im weiteren Verlauf des ESK ist die Schleuse Uelzen schon auf 

die zugelassenen Verbandsgrößen ausgebaut worden. Allerdings drohen auch hier bei einem weiteren 

Anstieg der Verkehrszahlen entsprechende Engpässe. 

Zum Abschluss der Analyse der infrastrukturellen Rahmenbedingungen richtet sich der Blick auf die 

für eine zukünftige Digitalisierung des Elbkorridors relevante technische Infrastruktur entlang der Elbe. 

Im Mittelpunkt steht dabei die erforderliche Infrastruktur für die Vorhaltung von Binnenschifffahrtsin-

formationsdiensten (RIS ς River Information Services). Hierunter fallen u. a. Fahrwasserinformations-

dienste, Verkehrsinformations- und Verkehrsmanagementdienste, Dienste zur Unterstützung der Un-

fallbekämpfung, transportbezogene Dienste sowie Dienste im Zusammenhang mit Wasserstraßen- 

und Hafenabgaben handeln. Die hierfür erforderliche technische Infrastruktur umfasst z. B. visuelle 

oder radarreflektierende Schifffahrtszeichen, Lichtsignale, Mobilfunk (Sprache und Daten), GNSS zur 

Schiffspositionierung, UKW-Funk, Internet, Schiffs- oder Landradar, landgestützte CCTV-Kameras, 

Elektronische Wasserstraßenkarten (IENC), Schiffsmeldesysteme oder Schiffsverfolgungs- und Auf-

spürungssysteme (Inland AIS). Eine zentrale Rolle spielt dabei der Aufbau einer Inland AIS Landinfra-

struktur zur Abdeckung der Binnenwasserstraßen. Diese besteht aus einer entsprechenden Anzahl an 

AIS Landstationen, einer AIS Repeaterstation zur Erweiterung des Schiff zu Schiff AIS-Datenaustau-

sches und einem regionalen AIS Server, der die Funktionalität einer logischen AIS Landstation gegen-

über den anderen RIS Diensten in der jeweiligen Revierzentrale bereitstellt. Die nachfolgende Abbil-

dung zeigt die wichtigsten AIS-Infrastrukturkomponenten und deren Zusammenspiel in einer Prin-

zipdarstellung. 

Abbildung 6 Inland AIS Funktionsprinzip 

 
Quelle: http://vzb.baw.de/publikationen/pianc/0/2010-18.pdf. 
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In der Zwischenzeit hat sich Inland AIS als Schlüsseltechnologie zur Schiffsidentifikation und Schiffs-

verfolgung in der Binnenschifffahrt weitgehend etabliert. Flusskommissionen wie die Zentralkommis-

sion für die Rheinschifffahrt, die Donaukommission und die United Nation Economical Commission for 

Europe (UNECE) haben Inland AIS in ihre Regularien aufgenommen. Mehrere nationale Wasserstra-

ßenverwaltungen, z. B. in Österreich, Belgien, Frankreich, den Niederlanden und Deutschland haben, 

teilweise mit EU-Unterstützung Förderprogramme zur Ausrüstung der Binnenschifffahrtsflotte mit In-

land AIS aufgesetzt. Mit Hilfe dieser Fördermaßnahmen konnten mittlerweile rund 8.000 Binnen-

schiffe mit Inland AIS Geräten 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 Länder mit AIS-Förderprogrammen sowie die Wasserstraßen mit vor-

handener oder im Aufbau befindlicher AIS-Landinfrastruktur im Überblick.  

Abbildung 7 Inland-AIS auf europäischen Wasserstraßen (Ausschnitt) 

 
Quelle: WSV.de, https://www.wsv.de/service/karten_geoinformationen/bundeseinheitlich/pdf/w170_AIS_Europa.pdf. 

In Deutschland hat die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes zunächst den Aufbau einer 

Inland AIS Landinfrastruktur zur Abdeckung der Binnenwasserstraßen der Kategorie A beauftragt. Die-

ser umfasst die Binnenwasserstraßen Rhein, Mosel, Main, Main-Donau Kanal, Donau, das westdeut-

sche Kanalnetz und den Mittellandkanal. Mit Blick auf die Elbe besteht derzeit lediglich eine AIS-Land-

station am Standort Glüsing bei Geesthacht, die Testdaten an der Schnittstelle zum Hamburger Hafen 

bzw. für die Nutzung durch das Hamburg Vessel Coordination Center (HVCC) generiert.  

Die deutsche Inland AIS Landinfrastruktur wird derzeit entsprechend den Empfehlungen der IALA 

αwŜŎƻƳƳŜƴŘŀǘƛƻƴ !-124 on the shore based AIS {ŜǊǾƛŎŜά ŀǳŦƎŜōŀǳǘΦ Bis heute wurden 93 AIS-Land-

stationen, 10 AIS Repeaterstationen und 4 regionale AIS Server in den Revierzentralen Minden, Duis-

burg, Oberwesel und Gösseltalmühle aufgebaut. Die regionalen Server stellen die logischen AIS Land-

stationen zur Verfügung, welche die funktionalen Schnittstellen zu anderen RIS Diensten wie VTS oder 
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Schleusenmanagement darstellen. Die bereits aufgebaute Landinfrastruktur kann den operationellen 

Betrieb aufnehmen, sobald die Änderungen des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes in Kraft treten. 

Die nachfolgende Karte zeigt die bestehende bzw. im Aufbau befindliche AIS-Landinfrastruktur im 

Überblick.  

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

 
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.5 Diese werden voraussichtlich bis Ende 2018 vollständig installiert sein, das BMVI rechnet bis 

Mitte 2017 mit dem Abschluss des Vergabeverfahrens für die physische Umsetzung.6 Die Daten sollen 

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

sem Zusammenhang die Änderung  

¤ des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes hinsichtlich der Nutzung der AIS-Daten durch die Verwal-

tung (Umsetzung voraussichtlich im 2. Quartal 2017) sowie  

¤ der Binnenschifffahrtsstraßenordnung im Hinblick auf den verpflichtenden Einsatz von AIS und 

ECDIS auf Elbe und ESK (Umsetzung am 16.12.2016). 

Neben der beschriebenen RIS- bzw. AIS-Infrastruktur spielt zunehmend auch die Verfügbarkeit einer 

leistungsfähigen IuK-Infrastruktur entlang der Elbe und den angrenzenden Wasserstraßen eine wich-

tige Rolle, um eine Digitalisierung der Prozessstrukturen im Wasserstraßentransport zu ermöglichen. 

                                                           
5  Abhängig von den Ergebnissen der vorbereitenden Messungen kann diese Zahl sich noch marginal verändern. 
6  Quelle: Expertengespräch mit Nils Braunroth, BMVI, am 24. Januar 2017.  
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Von besonderer Relevanz ist hierbei der verfügbare Mobilfunkstandard und damit die Geschwindig-

keit für 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 gehören damit zu 

den eher älteren 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 über LTE sind mittlerweile sogar deutlich höhere Surfgeschwin-

digkeiten möglich und erreichen theoretisch bis zu 300 Mbit/s im Download. Die nachfolgende Karte 

zeigt exemplarisch die Netzabdeckung für den Mobilfunkanbieter T-Mobile, die Bereiche, in denen 

mindestens der 3G-Standard verfügbar ist, sind dabei in Magenta eingefärbt. Trotz einer relativ hohen 

Netzdichte zeigen sich insbesondere in einzelnen dünn besiedelten Räumen entlang der Elbe Lücken 

in der Abdeckung. Hinzu kommt, dass die Mobilfunkantennen der Anbieter vielfach nicht in Richtung 

Wasserstraße ausgerichtet sind. Weiterführende Messungen werden diesbzgl. vom BMVI angestrebt, 

liegen bislang allerdings nicht vor. 

Abbildung 9 Mobilfunkabdeckung mit min. 3G-Standard  

 
Quelle: T-Mobile, https://www.telekom.de/start/netzausbau.  

Von unterschiedlichen Binnenreedern wurden Lücken in der Netzabdeckung bestätigt. Dies gilt insbe-

sondere für den Bereich zwischen Torgau und Riesa. Ansonsten gibt es nur kleinere Lücken (vor allem 

im Brandenburger Raum). 
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2.2 Aktuelle Binnenschiffsflotte auf Elbe/ESK/MLK  

Ausgangspunkt für die Analyse der Binnenschiffsflotte im Status Quo bilden zunächst allgemeine Aus-

sagen zur Schiffsgrößenentwicklung und zur Struktur der Binnenschiffsflotte in Deutschland sowie im 

internationalen Kontext. Darüber hinaus fließen in die weitere Betrachtung Angaben zur technischen 

Ausstattung der auf Elbe/ESK/MLK eingesetzten Schiffe ein, um spätere Aussagen zu den Möglichkei-

ten und Grenzen der Digitalisierung der Binnenschifffahrt im Elbkorridor belastbar einordnen zu kön-

nen. 

Ganz allgemein gilt, dass größere Schiffseinheiten prinzipiell wirtschaftlicher zu betreiben sind als 

kleinere. Die Begründung hierfür liefern die sogenannten Skaleneffekte (economies of scale), wonach 

größere Schiffe mehr Ladung befördern können, ohne dass die Betriebskosten proportional zur La-

dungsmenge ansteigen. Diese Skaleneffekte haben im Zeitablauf dazu geführt, dass die Schiffe dort, 

wo es die infrastrukturellen Rahmenbedingungen zulassen, immer größer und daher in Relation zu 

ihrer Kapazität immer effizienter werden. Heute gelten das Großmotorgüterschiff (GMS) mit 110 Me-

tern Länge, 11,45 Metern Breite und einer Abladetiefe von 2,8 Metern sowie der 185 Meter lange 

Schubverband als Standard auf vielen bundesdeutschen und europäischen Wasserstraßen.  

In wichtigen Teilbereichen des norddeutschen Wasserstraßennetzes wurden in den letzten Jahren 

entsprechende Anpassungsmaßnahmen vorgenommen, um einen Einsatz dieser Einheiten zu ermög-

lichen. Der Ausbau des Mittellandkanals (ohne Stichkanäle) ist inzwischen fertig gestellt. In diesem 

Zusammenhang wurde u. a. die Schleusenanlage in Sülfeld ertüchtigt, so dass der MLK mittlerweile 

durchgängig für die o. g. Schiffseinheiten befahrbar ist. Am ESK wurden mit der Inbetriebnahme der 

Schleuse Uelzen II im Jahr 2006 die Rahmenbedingungen für den Einsatz größerer Schiffseinheiten 

geschaffen. Einziges Nadelöhr bildet hier nach wie vor das Schiffshebewerk Lüneburg in Scharnebeck 

mit einer Länge von maximal 100 m. Auf der Elbe selbst erlaubt § 17.02 der Binnenschifffahrtsstra-

ßenordnung eine maximale Länge von 110 m für Einzelfahrer, hier bildet insbesondere die Abladetiefe 

einen limitierenden Faktor. Aus diesem Grund kommen auf der Elbe häufig deutlich kleinere Schiffs-

einheiten zum Einsatz. Die am häufigsten im Fahrtgebiet Elbe eingesetzten Schiffe sind nachstehend 

aufgeführt. Zusätzlich dazu existieren zahlreiche Sonderbauformen bzw. Spezialschiffe. 

Abbildung 10  Häufigste Schiffstypen auf der Elbe 

 Typ Länge (in m) Breite (in m) Tragfähigkeit in t (max) 

 SP 65 65,00 8,20 951-976 

 SP 65/9,5 65,00 9,50 1.190 

 SP 36/9,5 32,50 9,50 532 

 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 

 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. 
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Eine im Zuge der vorliegenden Studie durchgeführte Abfrage bei ausgewählten Prozessbeteiligten un-

terstützt diese Einschätzung. Danach werden vom überwiegenden Teil der Binnenreeder Schiffe in 

einer Größenklasse von 80-85 m eingesetzt, Schiffe mit einer Länge von über 100 m kommen aus 

Gründen der Flexibilität und Auslastung so gut wie gar nicht zum Einsatz.  

Ausgehend von diesen Vorüberlegungen wird zunächst die deutsche Binnenschiffsflotte weiterfüh-

rend quantifiziert. Die deutsche Binnenschiffsflotte zählte gem. Binnenschiffbestandsdatei zum Stich-

tag 31.12.2015 insgesamt 4.521 Fahrzeuge, davon 2.029 Frachtschiffe.7 Diese wiederum unterteilen 

sich in 1.620 Güterschiffe und 409 Tankschiffe. Aus Vereinfachungsgründen fokussiert sich die weitere 

Betrachtung auf die Gruppe der Gütermotorschiffe und Tankmotorschiffe, Schleppkähne und Schub-

leichter werden im Weiteren ausgeklammert. Die Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffs-

länge liefert unter Berücksichtigung der ESK-relevanten Rahmendaten das in nachfolgender Tabelle 

dargestellte Strukturbild.  

Tabelle 5 Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffsbreite und -länge 

 Gütermotorschiffe Tankmotorschiffe Summe 

 Anzahl Tragfähigkeit Anzahl Tragfähigkeit Anzahl Tragfähigkeit 

Länge < 100 m 654 

(81,2 %) 

719.852 t 

(67,1 %) 

199 

(55,3 %) 

288.445 t 

(42,1 %) 

853 

(73,2 %) 

1.008.297 t 

(57,4 %) 

Länge > 100 m 151 

(18,8 %) 

353.650 t 

(32,8 %) 

161 

(44,7 %) 

395.911 t 

(57,9 %) 

312 

(26,8 %) 

749.561 t 

(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 Gütermotorschiffe (360 Tankmotorschiffe), davon 

knapp 20 % (45 %) mit einer Länge von über 100 m. Diese Schiffe können zwar auf der Elbe, nicht aber 

auf dem ESK verkehren. Damit steht dem ESK eine Flotte mit einer potenziellen Tragfähigkeit von 

749.561 t (42,6 % bezogen auf die gesamte Tragfähigkeit) nicht zur Verfügung, könnte jedoch mit einer 

größeren ESK-Schleuse in Scharnebeck aktiviert werden. 

Die Entwicklung der Binnenflotte im Zeitablauf zeigt einen deutlichen Rückgang der deutschen Schiffe. 

Dies gilt insbesondere für den Bereich der Gütermotorschiffe. Zählte 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 Rück-

gänge vorwiegend im Bereich der kleineren Schiffseinheiten vollziehen. Grund hierfür ist die beste-

hende Altersstruktur. Die deutsche Binnenschiffsflotte weist insgesamt ein Durchschnittsalter von 

ппΣт WŀƘǊŜƴ ŀǳǎ όнлмрύΣ ŀƭƭŜǊŘƛƴƎǎ ǿƛǊŘ ŘƛŜǎŜ {ǘŀǘƛǎǘƛƪ ŘǳǊŎƘ ŘƛŜ ǊŜƭŀǘƛǾ αƧǳƴƎŜƴά ¢ŀƴƪƳƻǘƻǊǎŎƘƛŦŦŜ ǾŜǊπ

fälscht. Das Durchschnittsalter liegt hier bei nur 24,8 Jahren, während die Gruppe der Gütermotor-

schiffe auf ein Durchschnittsalter von 62,2 Jahren kommt. In Ermangelung von Neubauten in einer 

Größenklasse von unter 110 Meter dürfte das Durchschnittsalter der im Elbkorridor eingesetzten 

Flotte in Zukunft weiter steigen.8 Ungeachtet dessen spielt der Erhalt der heutigen Flottenstärke eine 

wichtige Rolle für die Zukunftsfähigkeit des Wasserstraßentransports auf der Elbe. 

                                                           
7  Rest: Schuten, Bunkerboote, Schlepp- und Schubboote, Fahrgastschiffe, Barkassen, Fähren. 
8  Im Zuge des EU-ƎŜŦǀǊŘŜǊǘŜƴ tǊƻƧŜƪǘǎ α²ŀǘŜǊǘǊǳŎƪά ŜƴǘǎǘŜƘŜƴ ƛƴ .ŜƭƎƛŜƴ ŀƪǘǳŜƭƭ ŀǳŎƘ ƪƭŜƛƴŜǊŜ bŜǳōŀǳǘŜƴΦ  
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Die bisherigen Ausführungen beziehen sich bislang ausschließlich auf die deutsche Binnenschiffsflotte. 

Dies erscheint insoweit zunächst sinnvoll, da der Anteil von Schiffen mit deutscher Flagge an der 

Schleuse Geesthacht bei annähernd 90 % liegt.9 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 %, während er in Belgien mit 63 % und in den Niederlanden mit 53 % deutlich niedri-

ger ist. Zwischen 2005 und 2012 gab es einen leichten zahlenmäßigen Rückgang 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 größeren Einheiten. Die folgende Ab-

bildung zeigt die prozentualen Anteile der Tonnage je Größenklasse der westeuropäischen Trocken-

schifffahrtsflotte.  

Abbildung 11 Prozentuale Anteile der Tonnage je Größenklasse der Trockenschifffahrtsflotte 

 
Quelle: ZKR, 2014. 

Die polnische Flotte (ca. 100 Motorgüterschiffe) spielt ebenso wie die tschechische (47) im europäi-

schen Kontext nur eine nachrangige Rolle. Details zur Flottenstruktur konnten nicht ermittelt werden, 

grdsl. ist aufgrund der infrastrukturellen Rahmenbedingungen in beiden Ländern davon auszugehen, 

dass ältere Schiffseinheiten mit vergleichsweise geringen Tragfähigkeiten den überwiegenden 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 

Veröffentlichungen vorliegen, wurden ausgewählte Marktbeteiligte zu Umfang und Ausstattung ihrer 

Flotte direkt befragt. Aus Gründen des Datenschutzes bzw. des zugesicherten vertraulichen Umgangs 

mit den zur Verfügung 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 %. 

20,7%

28,2%28,9%

20,6%

< 1.000 t 1.000-2.000 t 2.000-3.000 t > 3.000 t
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Auf Basis der gewonnen Erkenntnisse lässt sich feststellen, dass grdsl. keine Homogenität bzgl. der 

technischen Ausstattung der Flotte besteht. Während nahezu alle Schiffe mit AIS ausgerüstet sind, 

verfügt nur ein kleiner Teil der Flotte über die entsprechende Ausstattung zur Nutzung bzw. zum Ein-

satz vom Inland ECDIS. Insgesamt wurden Angaben zu annähernd 170 Schiffen ausgewertet, die regel-

mäßig auf Elbe bzw. Elbe-Seitenkanal verkehren. Davon sind nur rund 20 % Inland ECDIS fähig. Nahezu 

alle Schiffsführer sind telefonisch erreichbar, meist ŀƭƭŜǊŘƛƴƎǎ ƴǳǊ ǸōŜǊ αƘŜǊƪǀƳƳƭƛŎƘŜά 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 verfügt über eine entsprechende Ausstattung. Die Gründe hierfür sind äußerst vielfältig und 

reichen von hohen Betriebs- und Anschaffungskosten, über Angst vor Beschädigung, Ablenkung des 

fahrenden Personals bis hin zu einer mangelnden Technikaffinität der Schiffsbesatzungen. Weiterhin 

zeigt sich eine deutliche Korrelation mit der Altersstruktur der Flotte. Während die betrachtete Tank-

schiffsflotte u. a. aufgrund der Umsetzung rechtlicher Anforderungen (Doppelhülle) vergleichsweise 

modern und damit besser ausgestattet ist, beträgt 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 größten Hemmnisse für eine effiziente Einbindung des Verkehrsträgers in moderne logisti-

sche Transportketten. Trotz der bekannten Problematik besteht derzeit keine vollständige Übersicht 

über die relevanten Schnittstellen zwischen den unterschiedlichen Prozessbeteiligten. Die nachfol-

gende Analyse und systematische Aufbereitung der Prozessschritte im Binnenschiffstransport bildet 

daher einen wichtigen Schlüssel, um Schwachstellen in der Kommunikation aufzudecken und Kosten-

treiber (z. B. in Folge von Mehrfacheingaben, Informationslücken etc.) zu identifizieren.  

Zu den wichtigsten Prozessbeteiligten im Binnenschiffstransport zählen die Verlader und die von ihnen 

beauftragten Spediteure, die Binnenreedereien sowie deren Binnenschiffer bzw. Partikuliere10, wei-

tere Transporteure im Vor- oder Nachlauf, die Umschlagbetriebe im See- bzw. Binnenhafen, die 

Schleusen und Revierzentralen, der Zoll sowie sonstige relevante Verwaltungen und Behörden. 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 verfügbar sind. Die Akteure müssen daher aktiv werden, um die fehlenden Informationen einzu-

holen (indirekter Informationsfluss). Die nachfolgende Abbildung zeigt die Informationsflüsse zwi-

schen den unterschiedlichen Akteuren und verdeutlicht das relativ intensive Beziehungsgeflecht. 

  

                                                           
10  Für die weitere Betrachtung ist der Unterschied zwischen den beiden Betriebsformen zunächst unerheblich.  
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Abbildung 12 Direkter und indirekter Informationsfluss in der (maritimen) Transportkette 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Im Zuge einer Studie zur Kooperation und Koordination in der intermodalen Transportkette11 konnten 

u. a. folgende Gründe für eine ungenügende Informationsqualität identifiziert werden. 

Abbildung 13 Gründe für eine ungenügende Informationsqualität 

 
Quelle: Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015. 

Danach sind die Prozessbeteiligten vor allem im Bereich der Planung und Steuerung unzufrieden. Dies 

liegt zu großen Teilen an der schlechten Qualität der Information, die häufiges Nachfragen und träge 

                                                           
11  Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015. 
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Prozesse verursacht. Die Gründe werden im bewussten und unbewussten Verhalten der anderen Ak-

teure gesehen. Fehlende Anreize behindern zusätzlich die Verbesserung des Informationsflusses. In-

terne Regelungen hinsichtlich der Vertraulichkeit oder instabile Prozesse werden nicht als hauptur-

sächlich gesehen. In den überwiegenden Fällen wird das Problem des Informationsdefizits pragma-

tisch mit Nachfragen gelöst. Der Einsatz von EDI-Technologien wird dabei als wichtiger Faktor zur Klä-

rung des Informationsbedarfs und zur Automatisierung der Prozesse angesehen. Die nachfolgende 

Abbildung verdeutlicht allerdings, dass der Informationsaustausch nur in den wenigsten Fällen auto-

matisiert (EDI) erfolgt.  

Abbildung 14 Art des Informationsaustauschs  

 
Quelle: Fachhochschule Nordwestschweiz, Swissterminal AG, 2015. 

Die Ergebnisse der Befragung bestätigen, dass Informationen überwiegend mit E-Mail ausgetauscht 

werden. Da EDI Lösungen primär nur für den bilateralen Datenaustausch zwischen zwei Unternehmen 

eingesetzt werden, ist davon auszugehen, dass durchgängige EDI Lösungen in der gesamten Kommu-

nikationskette nicht vorliegen. Dies führt an vielen Stellen der Transportkette zu Medienbrüchen mit 

der Gefahr des bewussten und unbewussten Informationsverlustes. 

Ausgehend von diesen Vorüberlegungen werden die einzelnen Prozessschritte für den Binnenschiffs-

transport auf der Elbe im Weiteren näher analysiert. Ein Hauptaugenmerk richtet sich dabei auf Art 

und Umfang der Kommunikation zwischen den Prozessbeteiligten. Grundsätzlich ist davon auszuge-

hen, dass sich die Prozesse abhängig von der Transportrichtung, der Art der transportierter Güter so-

wie der technischen Ausstattung der Prozessbeteiligten z. T. stark unterscheiden können. Die nachfol-

gende Prozessbeschreibung verfolgt daher das Ziel, eine zusammenfassende und soweit möglich all-

gemein gültige Übersicht über die relevanten Abläufe zu geben. Die Darstellung erfolgt auf Grundlage 

eigener Prozesskenntnisse sowie einer umfangreichen Recherche und wurde in Gesprächen mit aus-

gewählten Branchenvertretern validiert. Aus Vereinfachungsgründen wird zunächst nur der Seehafen-

nachlauf betrachtet. Weiterhin orientiert sich die Darstellung an den Prozessanforderungen im Con-

tainerverkehr, abweichende Anforderungen anderer Gutarten werden entsprechend herausgestellt. 
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Bei der Beschreibung der Prozesse erscheint es aus Gründen der Struktur und Übersichtlichkeit sinn-

voll, unterschiedliche Prozessebenen zu unterscheiden. 

Abbildung 15 Prozessebenen im Binnenschiffstransport auf der Elbe 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

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

bildern illustriert.  

Auftragsverarbeitung 

Die nachfolgende Prozessbeschreibung berücksichtigt den gesamten Planungsablauf vom Eingang der 

Kundenanfrage bis zur Erstellung der Lade-/Löschliste. Dieser beinhaltet die Bearbeitung der Kunden-

anfrage selbst, die dispositive Abwicklung beim Binnenreeder sowie das Schnittstellenmanagement 

zum Binnenschiffer bzw. Schiffsführer sowie den beteiligten Terminals. Dabei bestehen z. T. Über-

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. 

Übernahme der Auftragsdaten vom Kunden (meist im pdf-Format) wird üblicherweise 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 üblicherweise per Telefon. Nach Abschluss der Vorplanung wird das 

Terminal i. d. R. per Voravis über die etwaige Lade-/Löschzeit und die zu ladenden bzw. löschenden 

Güter bzw. Transporteinheiten informiert. Kurz vor dem Lade-/Löschtermin übermittelt der Verlader 

bzw. der von ihm beauftragte Spediteur letzte Statusinformationen zur Verladung. Für den Statusab-

gleich mit dem Terminal bestehen unterschiedliche Optionen abhängig von der Ladungsart. Während 

im Containerbereich tƭŀǘǘŦƻǊƳƭǀǎǳƴƎŜƴ ǿƛŜ ȊΦ .Φ α/ƻŀǎǘά όII[!ύ ƻŘŜǊ αLƴŦƻƎŀǘŜά ό9ǳǊƻƎŀǘŜύ ōŜǎǘŜƘŜƴΣ 

die eine elektronische Containerauskunft ermöglichen, existieren bei anderen Gutarten häufig keine 

weiterführenden Systeme, die Statusabfrage erfolgt hier manuell (Telefon). Die Abstimmung der Lade-

/Löschzeit zwischen Binnenreeder und Terminal erfolgt nach Vorlage der finalen Lade-/Löschliste und 

wird üblicherweise per E-Mail z. T. auch nur telefonisch abgewickelt. Die dem Binnenschiffer telefo-

nisch übermittelte Zeit ist kurz vor Ankunft am Terminal noch einmal zu verifizieren (siehe Prozess 

α¢ǊŀƴǎǇƻǊǘvorbereitungάύΦ  

  

Auftragsverarbeitung Transportvorbereitung Transportdurchführung
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Abbildung 16 Prozessablauf Auftragsverarbeitung 

 
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-/Löschzeitpunkts. Diese erfolgt zwischen Binnenschiffer und Ter-

minal üblicherweise telefonisch. Dieser Prozessschritt setzt voraus, dass sich der Binnenschiffer be-

reits im Hafen befindet und sich bei der zuständigen Verkehrsleitzentrale (hier: Nautische Zentrale) 

bei Einfahrt in den Hafen per Funk angemeldet hat (hier nicht abgebildet). In vielen Fällen unterbleibt 

diese Anmeldung auch komplett, d. h. die Binnenschiffer tauchen ungeplant zu einem bestimmten 

Zeitpunkt im Hafen auf und machen sich eigenständig auf die Suche nach einem geeigneten Warte-

platz. Ein entsprechendes Management für diese Warteplätze besteht heute nicht, die HPA arbeitet 

aber seit einiger Zeit an einer Lösung, um die Warteplätze und deren Auslastung systemisch darzustel-

len. Da Liegegelder erst nach dem sechsten Tag fällig werden, besteht derzeit keine Notwendigkeit 

eines weiterführenden Monitorings. Die Überwachung der Liegeplätze erfolgt heute z. T. noch im Zuge 

von Kontrollfahrten des Oberhafenamtes. Grundsätzlich besteht gem. Bundesstatistikgesetz für Bin-

nenschiffe und Hafenverkehrsordnung eine Meldepflicht. Bezogen auf den Hamburger Hafen ist eine 

Meldung innerhalb von 24 Stunden nach Anlauf bzw. eine Abmeldung spätestens 24 Stunden nach 

Abgang aus dem Hamburger Hafen erforderlich. Es besteht darüber hinaus auch die Möglichkeit einer 

kombinierten An- und Abmeldung wenn der Abgang binnen 24 Stunden nach Anlauf erfolgt. Die Mel-

depflicht umfasst u. a. Angaben zur Ladung, zu Größe und Tiefgang des Schiffs, zu Ein- bzw. Auslade-

hafen sowie zur transportierten Menge. Aktuell erfolgt die Meldung über ein pdf-Formular, allerdings 

ist geplant, kurz- bis mittelfristig ein Binnenschiffs-²ŜōǇƻǊǘŀƭ α9[.!ά ό9ƭŜƪtronische Binnenschiffsan- 
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und -abmeldung) zu implementieren. Allerdings wird dieses pdf-Formular heute in vielen Fällen am 

PC ausgefüllt aber im Anschluss gefaxt.  

Die bereits beschriebene Anmeldung am Terminal erfolgt heute mittlerweile relativ strukturiert. Wäh-

rend vor einigen Jahren noch kurzfristig über Funk disponiert wurde, existieren zumindest im Contai-

nerbereich heute weitgehend standardisierte Prozessabläufe. Neben der zeitlichen Abstimmung spielt 

der Austausch von detaillierten Informationen zum Lade- bzw. Löschvorgang eine zentrale Rolle. Auf 

Basis der vorliegenden Lade-/Löschliste nimmt der Binnenschiffer i. d. R. eigenständig die Stauplanung 

vor. Dies erfolgt z. T. noch manuell, d. h. in Papierform. Dieses Papier wird bei Ankunft an der Kaimauer 

übergeben und bildet die Grundlage für den Lade-/Löschprozess. Im Fall von BCF erfolgt die Staupla-

nung durch das HVCC, welches den Stauplan elektronisch an das Terminal übermittelt. Hier findet 

versuchsweise bereits eine Excel-EDIFACT-Konvertierung12 statt, d. h. die Daten werden analog zu den 

Staudaten von Großschiffen aufbereitet. Grundvoraussetzung hierfür 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 unüblich ist hier auch, dass Informationen an einen Hafen oder eine Schleuse gefaxt 

und von dort manuell an den Schiffsführer weitergereicht werden.  

Nach Abschluss des Verladevorgangs wird der finale Stauplan vom Binnenschiffer erstellt und an den 

Reeder sowie das Zielterminal per E-Mail übermittelt. Seit der Aufhebung der Hamburger Freizone 

spielt die Kommunikation mit dem Zoll nur noch eine untergeordnete Rolle. Grundsätzlich 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 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

                                                           
12  Überführung in ein sogenanntes BAPLIE-Format. 
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Transportdurchführung 

Der Prozess der Transportdurchführung umfasst im Wesentlichen die Kommunikation mit den zustän-

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 über 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 übermittelt, d. h. der Binnenschiffer 

weiß hiernach wann er in etwa mit seiner Schleusung rechnen kann. Die administrative Abwicklung, 

d. h. die Meldung der relevanten Informationen für die Schleusenstatistik und -abrechnung erfolgt in 

Papierform, aus Vereinfachungsgründen z. T. auch per Funk. Dies gilt insbesondere dann, wenn es sich 

um Binnenschiffer handelt, die die Schleuse regelmäßig frequentieren. Hier ist zu konstatieren, dass 

die gleiche Meldung an jeder Schleuse sowie im Ein- und Ausladehafen erfolgen muss. Die Abrechnung 

der Schleusen- und Kanalgebühren (auf dem ESK) erfolgt hier direkt zwischen WSD und Reederei, nur 

in Einzelfällen findet heute noch eine Barzahlung an der Schleuse statt. Das Ankunftsavis beim Termi-

nal wird meist per Funk oder Telefon vorgenommen, die Lade-Löschlisten werden per Mail ausge-

tauscht. 

Abbildung 18 Prozessablauf Transportdurchführung 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass viele der beschriebenen Prozesse noch weitgehend ma-

nuell, z. T. ungeplant und oftmals ohne größere technische Hilfsmittel abgewickelt werden. Vor allem 

Funk und Telefon spielen hier nach wie vor eine wichtige Rolle. Wesentliche Gründe hierfür sind ei-

nerseits in der vielfach geringen Technik-Affinität der Binnenschiffer sowie andererseits in dem Fehlen 

von technischen Unterstützungssystemen zu sehen. Eine wesentliche Rolle dürfte hierbei auch spielen, 

dass die Transporte per Binnenschiff oftmals weniger zeitkritisch sind und die Binnenschiffer i. d. R. 

über entsprechende Zeit verfügen, Prozesse manuell abzuwickeln.   
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2.4 Vergleich der Prozessketten Bahn, Lkw, Binnenschiff  

Analog zur Darstellung der Prozessketten für den Wasserstraßentransport im vorangegangenen Ab-

schnitt werden nachfolgend die wesentlichen Prozesse und Schnittstellen für die Verkehrsträger 

Straße und Schiene betrachtet. Die Darstellung erfolgt mit dem Ziel, wesentliche Unterschiede zwi-

schen den drei Verkehrsträgern u. a. im Hinblick auf Kriterien wie Anzahl der Prozessbeteiligten, tech-

nische Ausstattung, Markt- bzw. Kundenanforderungen herauszuarbeiten.  

Für die Darstellung der Prozessketten für den Transport per Bahn bzw. Lkw ist analog zum Binnen-

ǎŎƘƛŦŦǎǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŀǾƻƴ ŀǳǎȊǳƎŜƘŜƴΣ Řŀǎǎ Ŝǎ ƪŜƛƴŜƴ α9ƛƴƘŜƛǘǎǇǊƻȊŜǎǎά ƎƛōǘΣ ŘŜǊ ŦǸǊ ŀƭƭŜ ±ŜǊƪŜƘǊŜ ŀƴπ

wendbar ist. Die nachfolgende Prozessbeschreibung verfolgt daher auch hier das Ziel, eine zusammen-

fassende und soweit möglich allgemein gültige Übersicht über die relevanten Abläufe zu geben. Die 

Darstellung erfolgt auf Grundlage eigener Prozesskenntnisse sowie einer umfangreichen Recherche 

und wurde in Gesprächen mit ausgewählten Branchenvertretern validiert. Aus Vereinfachungsgrün-

den wird zunächst nur der Seehafennachlauf betrachtet. Weiterhin orientiert sich die Darstellung an 

den Prozessanforderungen im Containerverkehr. Die im Zuge der Prozessbeschreibung für den Was-

serstraßentransport 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 über eine Schnittstellenkommunika-

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

zu größeren Kunden bestehen Schnittstellen, die einen Datenaustausch zwischen Kundensystem und 

Speditionssoftware ermöglichen. 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 LogistikŜǊ όCǳƘǊǳƴǘŜǊƴŜƘƳŜƴύ ȊǳƳ CŀƘǊŜǊ ōŜǊŜƛǘǎ ŘŜǳǘƭƛŎƘ ǎǘŅǊƪŜǊ αŀǳǘƻƳŀǘƛπ

ǎƛŜǊǘά ǎƛƴŘ ŀƭǎ ȊΦ .Φ ƛƳ .ƛƴƴŜƴǎŎƘƛŦŦǎǾŜǊƪŜƘǊΦ IƛŜǊ ƪƻƳƳŜƴ ǳƴǘŜǊǎŎƘƛŜŘƭƛŎƘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘ-

Anwendungen zum Einsatz, die als intelligente Software Tourenplanung, Disposition und Telematik 

abbilden. Die Kommunikation mit den Terminals erfolgt zumindest im Containerbereich standardisiert 

(TR02) über eine Dakosy-Schnittstelle oder -Webanwendung. Seit der Aufhebung der Hamburger Frei-

zone spielt die Kommunikation mit dem Zoll nur noch eine untergeordnete Rolle. Grundsätzlich 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. 
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Abbildung 19 Prozessablauf Auftragsverarbeitung (Lkw) 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Eine weiterführende Transsportvorbereitung ist bei der Containerabholung per Lkw grundsätzlich 

nicht erforderlich. Der Fahrer meldet sich mit der ihm übermittelten Tourenplannummer direkt am 

Terminal und wird hier relativ einfach in den Terminalprozess eingesteuert. Sämtliche Überlegungen 

zu den Prozessstrukturen basieren dabei auf der Annahme, dass das Fuhrunternehmen die seit 

30.11.2016 bestehende Vormeldepflicht entsprechend berücksichtigt und seine Prozesse darauf aus-

gerichtet hat. Folglich ergibt sich ein vergleichsweise schlanker Prozess der Transportdurchführung. 

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 Transportverzögerun-

gen erfolgt eine weitere Abstimmung mit dem Kunden.  
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Abbildung 20 Prozessablauf Transportdurchführung (Lkw) 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Die Prozessstrukturen im Bereich der Bahn stellen sich im Vergleich zum Lkw als deutlich komplexer 

dar. Grund hierfür sind u. a. die vielen Prozessbeteiligten, die es zu berücksichtigen gilt. Hierzu zählen 

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 für die Pro-

zessschritte im Rahmen der Transportbereitung (Umschlag vom Wasser auf die Schiene) konnten im 

Förderprojekt VESUHV13 über 100 Aktivitäten mit 22 Schnittstellen aufgezeigt werden. Abhängig da-

von ob die Prozesse aus Sicht des Traktionärs, Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU) oder KV-Ope-

rateurs beschrieben werden, weist die Darstellung eine unterschiedliche Schwerpunktsetzung und 

Komplexität auf. Um zumindest eine grundsätzliche Vergleichbarkeit zu den bisherigen Darstellungen 

für Lkw und Binnenschiff zu ermöglichen, werden die Prozesse nachfolgend aus Sicht eines KV-Opera-

teurs dargestellt. Dies hat zur Folge, dass EVU-spezifische Teilprozesse wie z. B. Trassenbestellungen 

unberücksichtigt bleiben. Desweitern existieren Unterschiede in der Wertschöpfung der EVU, insbe-

sondere DB Cargo übernimmt teilweise Aufgaben selbst, die im Falle des Einsatzes kleinerer bzw. pri-

vater EVU durch den KV-Operateur direkt übernommen werden. Dies spiegelt sich in den folgenden 

Ausführungen teilweise wider, wobei die Darstellungen mit dem Anspruch erfolgen, einen möglichst 

allgemeingültigen Regelprozess abzubilden, weshalb auch operateurspezifische Besonderheiten au-

ßen vor gelassen werden. 

Die Kunden des KV-Operateurs sind im überwiegenden Maße keine Verlader im klassischen Sinn (sog. 

Endkunden) sondern i. d. R. Reedereien oder Spediteure14. Dabei bieten KV-Operateure sowohl im 

maritimen als auch im kontinentalen KV Regelfahrpläne an, wobei die Preise bzw. Tarife für die jewei-

ligen Relationen i. d. R. einmal im Jahr mit den Kunden verhandelt werden. Das bedeutet, dass eine 

                                                           
13  VESUHV ς Vernetzung von Seehäfen und schienengebundenen Hinterlandverkehren zur Erhöhung der Trans-

portleistung auf der Schiene, ISETEC II Verbundprojekt.  
14  Im Seehafenhinterlandverkehr wird zwischen Carriers Haulage, d. h. der Reeder verfügt über den Nachlauf 

des Containers bzw. Merchant Haulage, wobei der Spediteur die Verantwortung für den nachgelagerten 
Transport inne hat, unterschieden. 
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Transportanfrage und die Übermittlung eines Angebotes selten stattfinden. Ebenso würde eine Prü-

fung der Kapazitäten in Absprache mit dem EVU nur dann durchgeführt, wenn eine angefragte Leis-

tung vom Regelangebot abweicht (Sonderzug). Die Buchung15 des Kunden wird über ein Online Portal 

des KV-Operateurs oder eine B2B-Schnittstelle durchgeführt. Eine Rückmeldung an den Kunden würde 

nur dann erfolgen, wenn die Buchung aufgrund fehlender Kapazitäten abgelehnt würde. Dementspre-

chend würde dem Kunden ein alternatives Angebot übermittelt.  

Abbildung 21 Prozessablauf Auftragsverarbeitung (Bahn) 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Zentrales Element im Zuge der Transportvorbereitung ist die Sicherstellung der Verladebereitschaft, 

d. h. zur Verladung vorgesehene Container müssen a) gelöscht, b) lagergeldfrei, c) zollfrei und d) frei-

gestellt sein. Sobald diese Kriterien erfüllt sind, kann der Container im weiteren Dispositionsprozess 

(Erstellung der Verladeliste) des KV-Operateurs berücksichtigt werden. Verantwortlich für die Erfül-

lung der Verladebereitschaft ist der Reeder, der diese aktiv prüfen muss (Holschuld) und ggf. eine 

formale Stornierung gegenüber dem KV-Operateur vornehmen muss, sofern eines der Kriterien nicht 

erfüllt 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 über 

das transPORT rail System (ehemals HABIS16) abgewickelt. Die physische Abfertigung im Terminal er-

folgt nach dem Slotverfahren, d. h. einem vorab festgelegten Zeitfenster für die Bearbeitung eines 

Zuges.  

 

 

  

                                                           
15  LƳ ƪƻƴǘƛƴŜƴǘŀƭŜƴ Y± ǿƛǊŘ ȊǳǎŅǘȊƭƛŎƘ Ȋǳ ŘŜǊ .ǳŎƘǳƴƎ όα²ǳƴǎŎƘ Ŝǘǿŀǎ Ȋǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƛŜǊŜƴάύ ƴƻŎƘ Ŝƛƴ ±ŜǊǎŀƴŘπ

auftrag (rechtlich bindender Versandauftrag) erstellt. 
16  Hafenbahn Betriebs- und Informationssystem. 
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Abbildung 22 Prozessablauf Transportvorbereitung (Bahn) 

 
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 anschließende Informationsaustausch erfolgt bei größeren Binnenter-

minalbetreibern mittels einer Schnittstelle zu den terminaleigenen Plattformen (z. B. Modality bei 

Tricon in Nürnberg oder BLU bei DUSS17). Dadurch ist kein zusätzlicher 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 durchführen. Zudem bieten die meisten KV-

Operateure mittlerweile sog. Track & Trace System an, wie sie im Spediteursgeschäft standardmäßig 

verfügbar sind. Darüber kann sich der Kunde jederzeit über 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 Umschlagbahnhöfe (BLU) wird an den KV-Terminals der Deutsche Umschlaggesell-

schaft SchieneςStraße (DUSS) mbH, einem Tochterunternehmen der DB Netz AG, verwendet. 
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Abbildung 23 Prozessablauf Transportdurchführung (Bahn) 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 

Die bisherigen Ausführungen 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 verkehrsträgerübergreifend durch mangelnde Planbarkeit und ineffizienten Ressourcenein-

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

ströme in das Hinterland entgegen: 

¤ Keine durchgehende Informationsverfügbarkeit, -transparenz und -schnelligkeit entlang der 

Transportkette, 

¤ Geringe Standardisierung von IT-Schnittstellen und Datenmeldungen der Akteure entlang der 

Transportkette, 

¤ Notwendigkeit geplante Transporte aufgrund externer Einflüsse wiederholt kurzfristig anpassen 

zu müssen,  

¤ Avisierung der Zulaufdaten von Schiffen nicht aktuell. 

Eine der Hauptursachen für die Entstehung von Ineffizienzen in der Kapazitätsausnutzung 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. Unternehmensübergreifend wie auch unternehmensintern zeigt sich, dass 

die verschiedenen Systeme und Prozesse nur selten konsequent aufeinander abgestimmt sind und auf 

eine einheitliche Datenbasis zugreifen. Unternehmensabhängig kommen i. d. R. verschiedene Soft-

warelösungen zum Einsatz, die nur in wenigen Fällen eine schnelle und unkomplizierte Datenbereit-

stellung ermöglichen. Pool-Lösungen, in denen umfangreiche Datenbestände eingestellt und auftrags- 

oder kundenbezogen abgerufen werden können, sind derzeit (noch) eine Seltenheit. Ein wesentlicher 

Vorteil z. B. einer cloud-basierten Lösung besteht u. a. darin, dass sich die einzelnen Akteure nur ein-

Ƴŀƭ Ƴƛǘ ŘŜƳ αaŀǊƪǘǇƭŀǘȊά ǾŜǊōƛƴŘŜƴ ǳƴŘ ƴƛŎƘǘ ƧŜŘŜǊ ŜƛƴȊŜƭƴ ŜƭŜƪǘǊƻƴƛǎŎƘ ŀƴƎŜōǳƴŘŜƴ ǿŜǊŘŜƴ Ƴǳǎǎ 

(EDI). Unternehmensintern pflegt jede Abteilung von der Disposition über die Personalabteilung bis 

zur Abrechnung häufig eine eigene Insellösung. Diese Systembrüche führen von der Erfassung bis zur 
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kennzahlenorientierten Auswertung zu erheblicher Doppelarbeit. Fehler im scharfen Wettbewerbs-

umfeld der Branche verursachen zusätzlichen Aufwand und noch größeren Schaden durch schlechten 

Kundenservice.  

Gerade für den Transportsektor ist das Potenzial von IuK-Technologien, unterschiedlichen Prozessbe-

teiligten Daten möglichst barrierefrei und in Echtzeit zur Verfügung stellen zu können, von besonde-

rem Interesse. Beim Einsatz von Informationstechnologien können drei grundlegende Effekte auf ope-

rative und auf Managementprozesse unterschieden werden ς Automatisierungs-, Informatisierungs- 

und Transformationseffekte. Durch den Automatisierungseffekt verbessern IuK-Technologien die Leis-

tungsfähigkeit logistischer Prozesse, indem die Datenerfassung automatisch erfolgt. Manuelle Daten-

erfassung beansprucht demgegenüber 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 Verfügung stellen. Durch den Automatisierungseffekt 

sind Informationen schneller für alle nutzbar und nahezu fehlerfrei verfügbar, wovon Planungs-, Ent-

scheidungs- und Kontrollprozesse profitieren. Die Auswirkung von IuK-Technologien auf die Qualität 

der bereitgestellten Informationen wird als Informatisierungseffekt bezeichnet. Der Informatisie-

rungseffekt wirkt auf unterschiedliche Dimensionen der Informationsqualität. Ermöglichen Automati-

sierungs- und Informatisierungseffekt grundsätzlich neue Prozesse im Sinne einer Prozessinnovation, 

liegt der Transformationseffekt vor. Transformationseffekte lassen sich nach Innovationen unterteilen, 

die durch IuK-Technologien erstmals technisch oder wirtschaftlich möglich wurden, sowie in solche, 

bei denen IuK-Technologien als Innovationskatalysator dienen. Für die Adaption der Technologie ist 

die Zeitspanne, die zwischen der Informationsphase und der Einführung der Technologie im Unter-

nehmen besteht, von wesentlicher Bedeutung ς sie kann bis zu zwei Jahre betragen. Grund für die 

relativ lange Vorlaufzeit vor der Einführung ist u. a. die nicht erkennbare Tragweite der Technologie. 

Die Verbreitung einer Innovation ist vielmehr davon abhängig, ob es gelingt, eine hinreichende Infor-

mationsversorgung über die Technologie, deren Eigenschaften und Einführung sowie mögliche Aus-

wirkungen und Nutzeneffekte zu gewährleisten. Zudem müssen die Bemühungen zur Entwicklung ei-

nes standardisierten Vorgehens ς unter besonderer Berücksichtigung der identifizierten Hemmnisse 

ς zur Integration neuer Technologien intensiviert werden, um den Anteil erfolgreicher Implementie-

rungen deutlich zu erhöhen. 

Über 70 % der befragten Unternehmen bewerten Informationsbrüche 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 Lücke in der IT 

zu schließen, wenngleich die Kommunikation noch immer bemängelt wird. Dies dürfte u. a. an einer 

fehlenden zentralen Steuerung liegen, welche 55 % der Logistiker als Defizit erkennen. Insgesamt 

bleibt die Kompatibilität und Verzahnung der verschiedenen IT-Systeme der Marktakteure auch in Zu-

kunft weiter bedeutend, sodass eine bessere Kommunikation ermöglicht werden kann. 
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Abbildung 24 Logistikbranche - Defizite von Verladern in Deutschland 2015 

 
Quelle: SCI Logistikbarometer, 2015. 

Anhand der vergleichenden Darstellung der Prozessketten der konkurrierenden Verkehrsträger wird 

deutlich, dass die administrativen Prozesse beim Transport per Binnenschiff im Vergleich zu denen 

beim Transport per Lkw und Schiene deutlich häufiger manuell ausgeführt werden. Dabei verursachen 

insbesondere Tätigkeiten, die eine mehrfache Bearbeitung von Daten beinhalten sowie Formate (z. B. 

Fax), die nicht direkt weiterverarbeitet werden können zusätzlichen, administrativen Aufwand. Glei-

ches gilt für undeutliche Darstellungen, die einer zusätzlichen Absicherung (Nachfragen) bedürfen. 

Neben vorherrschenden Kostenstrukturen und hieraus abgeleiteten Transportpreisen besteht eine 

Vielzahl weiterer Faktoren, die die Verkehrsträgerwahl im Güterverkehr beeinflussen. Hierzu zählen 

u. a. die intra- wie intermodale Wettbewerbssituation, die Verfügbarkeit von Kapazitäten (Schiffsraum, 

Infrastruktur etc.), Kundenanforderungen in puncto Zeit und Verlässlichkeit usw. Im Containerlinien-

verkehr spielt dabei vor allem der Wettbewerb zwischen Verkehrsträgern eine wesentliche Rolle. Die 

Ergebnisse der Analyse sollen dazu dienen zu erklären, warum bei Kostengleichheit nicht die gleichen 

Anteile zweier Verkehrsträger zu erwarten sind, da weitere Faktoren die Verkehrsträgerwahl beein-

flussen. Flexibilität und Transportzeiten spielen ebenfalls eine Rolle, so dass im Containerverkehr Bahn 

oder Binnenschiff in der Regel einen deutlichen Kostenvorteil pro Einheit gegenüber dem Lkw bieten 

müssen, bevor ihr Anteil sich den 50 % nähert. In früheren Analysen dieser Art konnte darüber hinaus 

empirisch belegt werden, dass der Anteil der Bahnverkehre im Containerverkehr bei gleichen Kosten-

verhältnissen umso höher ist, je höher die Frequenz der regelmäßigen Bahndienste war. Der Bundes-

verband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik e.V. (BME) hat in 2014 einen Leitfaden veröffentlicht, 

in dem die für Verlader wichtigsten Kriterien definiert werden. Dabei gelten die wesentlichen Kriterien 

Preis, Flexibilität, Zuverlässigkeit und Geschwindigkeit nach wie vor als entscheidende Gradmesser. 

Beim Thema Schnelligkeit ergeben sich für das Binnenschiff erst Chancen auf langen Strecken, wobei 

es in Konkurrenz mit der Schiene nur dann erfolgreich sein kann, wenn Maßnahmen umgesetzt wer-

den, die einen konstanten und durchgehenden Betrieb des verhältnismäßig langsamen Binnenschiffs 
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ermöglichen. Konkret bedeutet dies die Reduzierung von Wartezeiten durch optimierte IT und früh-

zeitigen Informationsaustausch, wodurch sich im Bedarfsfall die Möglichkeit einer Geschwindigkeits-

anpasssung ergibt, um somit zumindest Kosten einzusparen. Auch die Schiene kämpft bei zunehmen-

dem Güterverkehr und der intramodalen Konkurrenz des Personenverkehrs mit Wartezeiten an wich-

tigen Knotenpunkten und der Verfügbarkeit durchgehender Trassen. Durch den Einsatz von Track & 

Trace Systemen, wie sie bei vielen KV-Operateuren bereits Standard ist, könnte in dem Zusammen-

hang zumindest Transparenz geschaffen werden. Die Tatsache, nicht zu wissen, wo sich ihre Ladung 

aktuell befindet, stört Kunden häufig mehr als eine Verspätung, die bei einer Transportdistanz über 

mehrere hundert Kilometer und variierender Anschlusstransporte/Ladezeitfenster überhaupt nicht 

relevant ist. Dadurch kann die gefühlte Zuverlässigkeit des Verkehrsträgers erhöht werden. Durch den 

verstärkten Einsatz von IT versprechen sich Experten neben einer besseren Planbarkeit (Verfügbarkeit 

Laderaum) auch eine optimierte Steuerung sämtlicher Ressourcen und letztlich eine Reduzierung der 

Kosten, die im Umkehrschluss wettbewerbsfähigere Preise ermöglichen soll sowie die Möglichkeit, 

stärker in Innovationen und neues Equipment zu investieren. Für das Binnenschiff bleiben insbeson-

dere witterungsbedingte Einflüsse unberechenbar und damit ein nur schwer kalkulierbares Risiko. Ab-

gesehen von den harten Kriterien spielen im Entscheidungsprozess häufig auch weiche Gründe eine 

wichtige Rolle. Dabei gilt es, etablierte Denkmuster und eine Mentalität zu berücksichtigen, die den 

Lkw als alternativloses Verkehrsmittel darstellt. Binnenschiff und Bahn gelten bei Verladern häufig als 

behäbig und überholt. Zudem sind die richtigen Ansprechpartner z. T. nur schwer zu identifizieren, 

Vertriebsaktivitäten finden kaum statt. Im Rahmen vergleichbarer Untersuchungen hat sich mehrfach 

gezeigt, dass Ladung die einem Verkehrsträger verloren geht, nur sehr schwer wieder zurückgewon-

nen werden kann. Hinzu kommt, dass gerade auf Verladerseite viele Entscheider nur sehr wenig 

Kenntnisse über Binnenschiff und Bahn haben. Hier liegt es ŀƴ ŘŜƴ ƘŀƴŘŜƭƴŘŜƴ !ƪǘŜǳǊŜƴ αŀǳŦȊǳƪƭŅπ

ǊŜƴά ǎƻǿƛŜ tǊƻȊŜǎǎǾŜǊōŜǎǎŜǊǳƴƎŜƴ ǳƴŘ LƴƴƻǾŀǘƛƻƴŜƴ ōŜǎǎŜǊ Ȋǳ ƪƻƳƳǳƴƛȊƛŜǊŜƴ ǳƴŘ ŘŀǊǸōŜǊ Ƙƛƴŀǳǎ 

durch eine schnellere Reaktionszeit bereits im Angebotsprozess mehr Verlader zu gewinnen, das Bin-

nenschiff für Transporte zu nutzen.  
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3 Handlungsoptionen zur Stärkung der Binnenschifffahrt 

durch eine Digitalisierung des Elbkorridors 

3.1 Identifikation und Systematisierung der Aktionsfelder  

3.1.1 Methodische Vorüberlegungen 

In den vergangenen Jahren wurden bereits eine Reihe von Maßnahmen für eine stärkere Vernetzung 

der Akteure im System Wasserstraße initiiert. Viele Aktivitäten befinden sich allerdings noch in der 

Pilotphase oder werden erst sukzessive ausgerollt. Neben der Berücksichtigung bereits laufender Ak-

tivitäten und Projekte ist es ausdrückliches Ziel, im Zuge dieser Studie weitere innovative Maßnahmen 

und Projektideen zu entwickeln, die über die bereits bestehenden bzw. in der Umsetzung befindlichen 

Maßnahmen hinausgehen. Hierzu findet nachfolgend ein mehrstufiges Verfahren Anwendung. In ei-

nem ersten Schritt werden zunächst aktuelle Entwicklungen im Kontext der Digitalisierung identifiziert 

und hinsichtlich ihrer Relevanz für 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 Übertragbar-

keit auf die Elbe zu überprüfen.  

3.1.2 Digitalisierungstrends und deren Relevanz für die Elbschifffahrt 

Die Digitalisierung zählt unzweifelhaft zu den wichtigsten Megatrends unserer heutigen Zeit. Nicht 

grundlos wird sie mit den großen Revolutionen der letzten Jahrhunderte gleichgesetzt. Sharing Eco-

nomy, Cloud Computing, Social Media, Internet of Things, Cyber-Physical-Systems und Big Data Ana-

lytics zählen zu den digitalen Schlüsseltechnologien, die unser gesellschaftliches Leben und wirtschaft-

liches Handeln einem fundamentalen Transformationsprozess unterziehen. Die Wissenschaft verweist 

im Rahmen dieser sich bereits z. T. vollziehenden Umwälzungen auf die Theorie der disruptiven Inno-

vation (auch: Durchbruchinnovation, zerstörerische Innovation).18 Dabei handelt es sich um einen Pro-

zess, der sich ursprünglich aus einer Branchennische heraus im Zeitablauf zu einem dominierenden 

Treiber entwickelt, der ganze Marktstrukturen verändert oder gar zerstört.  

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 ermöglicht es ihnen, sowohl ihre Umwelt zu erkennen als auch die 

gesammelten Informationen an andere weiterzugeben. In der Folge ergeben sich hieraus vielfältige 

Möglichkeiten der dezentralen Entscheidungsunterstützung und der Autonomisierung. Die Technolo-

gien dafür sind durch die dynamische Entwicklung digitaler Kommunikations-, Verarbeitungs- und 

Speichertechnologien inzwischen verfügbar und für eine massenhafte Nutzung wirtschaftlich. Heute 

schon sind gut 5 Mrd. Geräte 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. Geräte ansteigt.  

DasǎŜƭōŜ !ƴŀƭȅǎǘŜƴƘŀǳǎ ǾŜǊǀŦŦŜƴǘƭƛŎƘǘ ƧŅƘǊƭƛŎƘ ŀǳŎƘ ŘŜƴ ǎƻƎŜƴŀƴƴǘŜƴ αHype Cycle for Emerging Tech-

nologiesά. Er beantwortet u. a. die Frage auf welche Trends sich der Markt einstellen muss und zeigt, 

                                                           
18  Vgl. u. a. ChrƛǎǘŜƴǎŜƴκaŀǘȊƭŜǊΣ α¢ƘŜ LƴƴƻǾŀǘƻǊǎ 5ƛƭŜƳƳŀάΣ нлмоΦ 
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welche Trends der Vorjahre mittlerweile auch wieder verschwunden sind. Die Y-Achse des zum Gra-

phen gehörenden Koordinatensystems zeigt dabei stets den Grad der Erwartungen an einen IT-Trend 

an, die X-Achse beschreibt dessen produktive Einsatzmöglichkeiten zum Zeitpunkt der Veröffentli-

chung. Vom αInnovation Triggerά geht es dabei immer über den αHöhepunkt der überzogenen Erwar-

tungenά, durch das αTal der Desillusionierungά hin zum αHang der Erleuchtungά, bis dann schließlich 

ab und zu doch noch das "Plateau der Produktivität" erreicht wird. Eine Betrachtung des Hype Cycles 

der vergangenen zehn Jahre lässt erkennen, mit welcher Präzision 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) 

 
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 stärker vorangerschritten ist. Im Monitoring-Report Wirtschaft DIGITAL19 wurde 

im Jahr 2015 erstmals der Digitalisierungsgrad der gewerblichen Wirtschaft in Deutschland nach Bran-

chen differenziert erhoben. Der Digitalisierungsgrad beschreibt dabei die Nutzungsintensität von digi-

talen Technologien und Diensten, die Ausrichtung der Unternehmen auf die Digitalisierung und den 

Einfluss der Digitalisierung auf den Geschäftserfolg. Gemäß Report ist die Branche Verkehr und Logis-

tik aktuell noch unterdurchschnittlich digitalisiert. Bis 2020 bleibt sie nach Aussage der Gutachter mit 

49 von 100 möglichen 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 für Wirtschaft und Energie, 2015. 
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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 umfänglicher auf die Digitalisierung ausrichten werden. Die Nutzung digitaler Dienste 

wird dabei als deutlich ausbaufähig beschrieben, die Nutzungsintensität digitaler Geräte und Infra-

strukturen als verbesserungsfähig. Wesentlicher Treiber der Digitalisierung bildet dabei der Zeitbe-

darf. 

Zu einer ähnlichen Einschätzung kommt auch die Wirtschaftsprüfungsgesellschaft Deloitte. In der von 

ihr im Jahr 2014 ŜǊǎǘƳŀƭǎ ǾƻǊƎŜǎǘŜƭƭǘŜƴ αDigital Disruption Matrixά ordnet sich der Transportsektor im 

nord-östlichen Quadranten mit der .ŜȊŜƛŎƘƴǳƴƎ αƭŀƴƎŜ [ǳƴǘŜΣ ƎǊƻǖŜǊ Yƴŀƭƭά ein. Auch diese Bezeich-

nung lässt erahnen, dass die Digitalisierung in der Transportbranche noch unterdurchschnittlich ent-

wickelt ist, aber über hohes disruptives Potenzial verfügt. 

Abbildung 26 Deloittes Digital Disruption Matrix 

 
vǳŜƭƭŜΥ «ōŜǊƭŜōŜƴǎǎǘǊŀǘŜƎƛŜ α5ƛƎƛǘŀƭ [ŜŀŘŜǊǎƘƛǇάΣ IŜŀŘǎ 9ȄŜŎǳǘƛǾŜ /ƻƴǎǳƭǘŀƴŎȅΣ 5ŜƭƻƛǘǘŜ 5ƛƎƛǘŀƭΣ S. 5 

Ausgehend von den Erkenntnissen aus der Ist-Analyse ist davon auszugehen, dass der Verkehrsträger 

Binnenschiff im brancheninternen Vergleich bislang die geringsten Digitalisierungstendenzen aufweist. 

Als Gründe hierfür wurden bereits die vielfach geringe Technik-Affinität der Binnenschiffer sowie das 

Fehlen größerer Plattformlösungen angeführt. Weiterhin wurde bereits darauf hingewiesen, dass die 

Transporte per Binnenschiff oftmals weniger zeitkritisch sind und die Binnenschiffer i. d. R. über ent-

sprechende Zeit verfügen, 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 vorläufiger Einschätzung ist davon auszugehen, dass 

vor allem Themen wie Hybrid Cloud Computing und Internet of Things im Bereich der Binnenschiff-

fahrt kurz- bis mittelfristig stärker in den Fokus rücken dürften. Perspektivisch könnte 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 über erheblichen 

Anpassungsbedarf verfügt. Das nachfolgende Zitat von Thorsten Dirks, CEO Telefónica Deutschland 
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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 überführen. 

 

Um weitere mögliche Trends bzw. Anwendungsfälle im Bereich der Transportbranche herauszufiltern, 

erfolgt im nächsten Abschnitt eine weiterführende Best-Practice Betrachtung.  

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

Wie bereits angeklungen ist davon auszugehen, dass im Umfeld des Hamburger Hafens, in anderen 

See- oder Binnenhäfen oder im Umfeld anderer Verkehrsträger bereits Aktivitäten/Projekte stattge-

funden haben oder z. T. sogar Pilotanwendungen entwickelt wurden, die auf den vorliegenden The-

menkomplex übertragbar sind. Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend verschiedene Projektan-

sätze dargestellt und hinsichtlich ihrer Bedeutung für eine engere Vernetzung der einzelnen Prozess-

beteiligten im Elbkorridor überprüft.  

HVCC Hamburg Vessel Coordination Center (Hamburg) 

Das HVCC Hamburg Vessel Coordination Center ist die zentrale, neutrale, überbetriebliche Koordina-

tionsstelle für Großschiffs-, Feeder- und Binnenschiffsverkehre im Hamburger Hafen. Es wurde am 1. 

November 2015 als Dachorganisation für 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 für 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 zunächst vorwiegend Großcontainerschiffe, Bulker, Kreuz-

fahrt- und Feederschiffe im Fokus standen, hat das HVCC sein Aufgabengebiet Ende 2015 auch auf die 

Binnenschifffahrt ausgedehnt und übernimmt seitdem für die BCF die Koordinierung sämtlicher An-

läufe im Hamburger Hafen. Dazu übermittelt die BCF die Umlaufvorplanung für alle Containertermi-

nals an das HVCC. Die Mitarbeiter des HVCC stimmen sich mit den Terminals über die tatsächlichen 

Uhrzeiten und Abläufe ab und senden diese Informationen zurück an die BCF. Bei Veränderungen des 

geplanten Ablaufs übernimmt das HVCC die Kommunikation mit allen Beteiligten. Diese profitieren 

davon, weil sie nur noch einen zentralen Ansprechpartner für 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 Großschiffs-

anläufe würde dies bedeuten, die Planung der Binnenschiffsan- und -umläufe verstärkt mit Unterstüt-

zung von AIS-Daten durchzuführen und enger mit den Betriebsdaten der Schleusen in Geesthacht und 

α²Ŝƴƴ {ƛŜ ŜƛƴŜƴ {ŎƘŜƛǖǇǊƻȊŜǎǎ 
digitalisieren, dann haben Sie einen 
ǎŎƘŜƛǖ ŘƛƎƛǘŀƭŜƴ tǊƻȊŜǎǎΦά 
Thorsten Dirks
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Scharnebeck zu verzahnen. Erste Versuche die BCF-Anläufe mit Hilfe der Daten der AIS-Landstation 

bei Geesthacht zu planen laufen bereits. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Rundlauf-Koordination 

und die Zulaufkoordination im Überblick.  

Abbildung 27 HVCC-Leistungen in der Binnenschifffahrt 

 
Quelle: HVCC. 

Aktivitäten der Hamburg Port Authority (Hamburg) 

Die Hamburg Port Authority (HPA) als Betreiberin der öffentlichen Hafeninfrastruktur hat in den letz-

ten Jahren ihre Bemühungen intensiviert, die Binnenschifffahrt zu stärken und sowohl deren aktuellen 

als auch zukünftigen Bedürfnissen gerecht zu werden. Hierzu wurde u. a. eine Hafenkarte erstellt, die 

einen Überblick über alle öffentlichen Binnenschiffsliegeplätze im Hamburger Hafen gibt. Weiterhin 

wurden zur Verbesserung der Anlaufbedingungen im Jahr 2015 neue digitale Formulare für die Mel-

dungen der Binnenschifffahrt eingeführt, die ein einfacheres und schnelleres An- und Abmeldeverfah-

ren ermöglichen. Weitere Projektvorhaben im Kontext einer stärkeren digitalen Einbindung der Bin-

nenschifffahrt zielen u. a. auf eine elektronische Bereitstellung von Verkehrsinformationen. Hierzu 

zählen u. a. Angaben zur Verfügbarkeit von Liegeplätzen, zu Brückendurchfahrtshöhen, Schleusenöff-

nungen, Baustellen, Strömungsdaten etc. Viele Informationen sind heute bereits im PortMonitor digi-

tal verfügbar. Der PortMonitor visualisiert unterschiedliche Informationsquellen wie Schiffsbewegun-

gen, Baumaßnahmen, Anträge und Ausführungspläne um unterschiedliche Kartendarstellungen 

herum. Als innovatives Leitstandsystem dient er derzeit primär der Unterstützung der Nautischen 

Zentrale, die Daten sind nicht öffentlich zugänglich. Stattdessen werden ausgewählte Informationen 
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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 Verfügung zu 

stellen. Das Projekt ist seit kurzem Teil der SmartPort-Initiative der HPA. Darüber hinaus plant die HPA 

die Bereitstellung eines Binnenschiffs-²ŜōǇƻǊǘŀƭǎ α9[.!ά ό9ƭŜƪǘǊƻƴƛǎŎƘŜ .ƛƴƴŜƴǎŎƘƛŦŦǎŀƴ- und Abmel-

dung) über 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 für alle Lkw mit Quelle/Ziel an den Containerterminals im Hamburger Hafen 

die Pflicht zur elektronischen Voranmeldung. Diese Verpflichtung wird u. a. damit begründet, dass die 

Lkw bisher zeitlich ungeplant und z. T. ohne vorgemeldete Daten an den Terminals eintreffen. Dies 

verzögert die Abfertigung, verlängert die Wartezeiten an den Terminals und sorgt regelmäßig für Rück-

stau. Zwar sind die Rahmenbedingungen der Lkw-Abfertigung nur bedingt mit denen im Bereich Bin-

nenschifffahrt20 vergleichbar, dennoch erscheint es sinnvoll, einzelne Prozessschritte einer weiterfüh-

renden Betrachtung zu unterziehen. Die nachfolgende Abbildung zeigt zunächst den gesamten Prozess 

der Truckvormeldung und Slotbuchung im Überblick.  

Abbildung 28 Truckvormeldung und Slotbuchung (Fuhre 2.0) 

 
Quelle: HHLA. 

Die zuverlässige Lkw-Transportvormeldung über die Datenschnittstelle TR02 bildet dabei ein wesent-

licher Baustein in der digitalen Informationskette für die Lkw-Abfertigung an den Hamburger Contai-

nerterminals. Die Vormeldung der Transportdaten hilft, die Lkw-Abfertigung an den Hamburger Con-

tainerterminals effizienter und für alle Beteiligten planbarer zu gestalten. Die gesamte Kommunika-

tion (siehe nachfolgende Abbildung) erfolgt über eine kostenlose Webanwendung (kleine Fuhrunter-

nehmen) bzw. IT-Schnittstelle (größere Fuhrunternehmen) sowie eine kostenlose App für Smartpho-

nes und Tablets (Zielgruppe Lkw-Fahrer). 

                                                           
20  Hier werden im Vorfeld Lade-/Löschlisten ausgetauscht, eine zeitliche Abstimmung der Lade-/Löschfenster 

erfolgt auch wenn hier z. T. noch Optimierungsbedarf besteht.  
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Abbildung 29 TR02 - Überblick 

 
Quelle: Eurogate. 

Der gesamte Informationsaustausch erfolgt dabei über Info-HUB als zentraler Kommunikationsknoten 

für die TR02-Kommunikation zwischen den vier großen 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 große als auch kleine Fuhrunternehmen sowie die beteiligten Fahrer 

gleichermaßen angeschlossen werden können. Hier besteht eine gewisse Relevanz für das Thema Bin-

nenschifffahrt da neben den größeren Binnenreedern wie DBR, BCF, Dettmer, Imperial ggf. auch klei-

nere Partikuliere (zumeist im Massengutbereich) eingebunden werden müssen. Darüber hinaus ergibt 

sich durch Möglichkeit einer einfachen Einbindung der Binnenschiffer über eine App-Lösung die Mög-

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

PIA Pilot Information Assistant (Deutsche Bucht) 

Um die Sicherheit auf den Wasserwegen zu erhöhen sowie die Arbeitsabläufe zu optimieren, haben 

die deutschen Lotsen das Projekt Pilot Information Assistant (PIA) initiiert. Ziel des Projektes war es, 

alle neun Brüderschaften der deutschen See- und Hafenlotsen mit ihren unterschiedlichen Bedürfnis-

sen für eine gemeinsame, einheitliche und kosteneffiziente Entwicklung eines Informationssystems 

sowie der Nutzung der dazugehörigen sogenannten Portable Pilot Unit (PPU) zu gewinnen. Bis zur 

Einführung 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, Pegelstände, aktuelle Behör-

deninformationen oder auch Schleusenwartezeiten, aus unterschiedlichsten Quellen gesammelt und 

zur Verfügung gestellt. Die Zentralen der Lotsenbrüderschaften pflegen außerdem einige Zusatzinfor-

mationen manuell in das System ein. Jedes PIA-Gerät ist neben WLAN auch mit einer integrierten SIM-

Karte für Mobilfunk ausgestattet. Bei bestehender Funkverbindung synchronisiert das Gerät alle rele-

vanten Informationen vom PIA-Server und stellt diese on- wie auch offline zur Verfügung. So verfügt 

der Lotse immer über alle für seine Lotsung relevanten Daten und Informationen, auch wenn tempo-

rär einmal keine Verbindung zum zentralen Server besteht. Die ersten PIA-Geräte wurden im Frühjahr 

2012 an die Lotsenbrüderschaft NOK II ausgeliefert und in einem Pilotversuch erfolgreich getestet. 
































































































































































