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Executive Summary

Digitalization is one of the most important megatrends of our time. It is not without reason that it is
equated with the major industrial upheavals of recent centuries. Artificial intelligence, autonomous
driving, Internet of Things, Augmented Reality etc. are among the key technologies that are funda-
mentally changing our social life and economic activity. The transport sector is also facing profound
change. Digitalization makes it possible for new competitors, some of them from outside the industry,
with a disruptive business model to compete with established players for customers and market
shares. The competitive landscape will become more heterogeneous and market entry barriers will
vanish. Digitalization will thus increase the pressure on established players in the transport and logis-
tics markets to strengthen their innovative power and put their processes to the "digital test". This
also applies in particular to inland navigation, which is only conditionally regarded as a driver of inno-
vation.

Objective: Demonstrate the potential of digitising processes in inland navigation

The study examines the current status, possible needs, available or to be developed instruments,
training needs, market potentials and conditions for the digitalization of inland waterway transport.
The main focus is on perspectives of digital business models (and therefore on the process level).
Within the scope of the study, the following partial questions are to be answered:

» Which data will be collected?

Where and how is the data collected?

Who owns the data and how is it protected?

How is the data used and by whom?
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Which data is suitable for use in data-driven business models?
Availability of suitable data as driver for digital business models

In order to derive recommendations for a modern and economically sensible design of digital pro-
cesses in inland navigation, HTC has set a focus on systematizing the data and information flows. The
complex data landscape in inland navigation can be subdivided into different sub-segments. For ex-
ample, a distinction can be made between ship and crew-related data, data for navigation and voyage
planning, data on loading/unloading operations, data on training and education measures, and busi-
ness management data. Even if it seems contradictory against the background of increasing data vol-
umes, the availability and selection of data is one of the central challenges (for data-driven business
models). Although the volume of data in inland navigation continues to increase, only a small part of
it can be used directly. Much data is still available in analogue form or is collected digitally, but is not
suitable for setting up data-driven business models due to a lack of storage or supply. The success of
possible business models depends crucially on persuading users to share certain data and convince
them of the benefits of data access.

Derivation of actions requires strict user focus

An important role while designing successful, data-driven business models is played by consistent
alignment with the users’ needs. In order to determine these needs and derive actions, a "Design




Thinking" workshop was held with participants from different areas of inland navigation (barge oper-
ator, inland ports, shippers, administration, technology providers). Based on the results of the review
and the input from the "Design Thinking" workshop, HTC derived a total of 18 approaches for potential
digital business models in inland navigation, which can be systematized in a matrix taking into account
the criteria of data availability and the benefits. The individual approaches are assigned to different
process levels and form the basis for the further derivation of a target scenario: interfaces (blue),
navigation/traffic (red) and technology/vessel operation (green) as well as complementary educa-
tion/further training (yellow).

Approaches for data-driven business models in inland navigation
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Successful digital business models require technical and structural frameworks

In order to create the necessary framework conditions for the successful implementation of new,
data-driven business models in inland navigation, both technical and structural adjustments are nec-
essary. An important prerequisite for many data-driven business models is the availability of infor-
mation on vessel positions in real-time. In addition, the availability of efficient information and com-
munication infrastructure along the waterways plays an increasingly important role to enable the dig-
italization of process structures in waterway transport. The available mobile standard and thus the
speed for the use of Internet services and data rate are particular relevant. For individual approaches
(e.g. autonomous driving) further components in the technical land infrastructure (e.g. video surveil-
lance) are required.

In addition to the requirements on the (public) infrastructure equipment from process participants is
necessary to support most of the approaches (radar, ECDIS, GPS, mobile terminals, etc.). Structural
adjustments are particularly necessary to support the implementation of data-driven business models.




This affects, among other things, the process landscape as well as the interfaces between the individ-

ual process participants. Furthermore an open mind for change and innovations plays a central role.
The derivation of a target scenario must follow an agile approach

The final derivation of a target scenario is carried out with the standard to further describe the devel-
oped approaches, to review with regard to their requirements for continuous digital chains (technical,
structural and informal), to evaluate and to prioritize. The focus is on user centricity as well as feasi-
bility and temporal practicability. It has to be considered that many approaches for data-driven busi-
ness models are subject to continuous technological changes as well as changing user requirements
and therefore require an agile development approach. Because of this, it was decided to first define
an MVP scenario in the sense of a multi-stage approach, which takes up all partial aspects promising
a high user acceptance with comparatively simple practicability (also referred to as "low hanging
fruits").

A central premise is the realisation that a real contribution to the optimisation of waterway transport
can only be made if several use cases can be intelligently combined and embedded in an overall solu-
tion approach that is strongly tailored to the user. For this reason, four overarching fields of action
(hereinafter "targets") were filtered out, to which different actions with a synergetic target structure
can be assigned. The following figure gives an overview of the individual targets. All targets pursue an
optimization approach and follow the cloud principle of external data storage.

Figure 1 Overview “targets”
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Start with an MVP scenario to achieve quick success
The following MVP components can be derived from the defined targets.

MVP Ship Operation — “Board Cloud”

» Digital logbook (light): Entry to a complete electronic documentation of all on-board processes via
a cloud service for the documentation of simple travel data

» Operational data: digital acquisition, collection and processing of engine and consumption data,
among other things, and their provision for monitoring and analysis purposes

» Digital document storage (cloud): Access to electronic collection and provision of all documents
on board

MVP processes ashore - "Office Cloud”
» Transport marketplace light (ship database): Supply of information on available shipping space
including information on technical equipment, certificates, etc.




» Digital stowage plan: Development of a simple Saa$ solution for stowage planning
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Load data interface: Electronic exchange of cargo data
» Info cloud billing: Targeted provision of billing-relevant information via standardized interface for-
mats as an entry to the automation of billing processes

MVP Traffic Management — “Journey Cloud”

» Interface Disposition light: Development of an online platform for the exchange of ETA data and
berth data between barge operator and port

» Lock monitor: Overview of the current operating times, occupancy etc. of all locks

» Assistance systems: Testing of bridge warning systems, railway guidance and mooring assistants

MVP Education and Training — “Edu Cloud”
» Learning opportunities: Development of online courses offering e.g. in the form of e-learning plat-

forms, webinars, Moocs, online courses
Derivation of a target scenario through further development of the MVPs

The MVP scenarios form the basis for deriving the corresponding target scenarios. While the individual
MVP components can be implemented relatively quickly due to their comparatively low data require-
ments and/or limited number of stakeholders, the implementation of the further components is as-
sociated with significantly higher hurdles.

Target "Board Cloud”

» Electronic tachograph: component on the way to a (fully) digital on-board management, as it au-
tomatically records, stores and transmits all activity related data of the skipper

» Digital inventory management: platform for monitoring inventories incl. e-procurement function
for fuel/bunker, spare parts, ship equipment etc.

» Technology platform: advanced operational data platform, which includes the further digital ac-
quisition, collection and processing of engine and consumption data as well as their provision for
monitoring and analysis purposes

» Completely digital logbook: automated documentation of all on-board processes. This includes all
data on ship operations and crew, environmental and traffic as well as the relevant technical data

Target “Office Cloud"

» Digital stowage plan: complete integration in all planning tools on board as well as on shore side

» B2B billing platform: largely automated billing including external data

» Electronic consignment note: component to a (fully) digital handling of the commercial / adminis-
trative processes at the interface between inland shipping company and customer

» B2G platform: automated survey and billing between inland waterway authority / inland naviga-

tion industry

Target "Journey Cloud"

» Interface disposition: automated exchange of relevant travel data at the interface between ship
and port

» Barge2Barge-communication: creation of a digital platform to exchange real-time information be-

tween different barges




» Digital lock level: further development of the MVP "lock monitor" by integration of geofencing
and capacity information
» V2I-communication: further development of the digital lock rank management to include other

infrastructures in addition to locks

Target "Edu Cloud"
» E-Learning platform: Integration of various offers to create a collective examination and certifica-

tion platform with trainings and simulations

Implementation with high relevance for future competitiveness

In order to ensure the competitiveness of the inland waterway system in the medium and long term,
a significantly more intensive orientation of inland navigation towards digital trends will be indispen-
sable in the future. All participants involved must develop their digital mind-set and use technologies
to be able to react flexibly and quickly to new and developing customer requirements. Therefore, the
ability to digitalize is a prerequisite for inland navigation to be integrated into global transport chains.
The outlined approaches to establish and design digital business models identify various possibilities
to gradually introduce inland navigation to the requirements of modern transport chains and to im-

prove processes which enhance operational and administration operations.




1 Ausgangssituation

Der Transportsektor steht vor einer tiefgreifenden Innovationswelle. Der Onlinehandler Amazon least
Flugzeuge und plant einen eigenen Flughafen, um die komplette Wertschopfungskette selbst abbilden
zu kénnen, Uber kauft einen Hersteller selbstfahrender Lkw und startet die Plattform ,Uber fiir
Trucks”, um das Transportgewerbe dahnlich wie den Taxi-Markt zu ,disrupten”, die Reederei Maersk
verblindet sich mit Alibaba, um freie Kapazitaten auf seinen Containerschiffen zu vermarkten. Ent-
scheidender Treiber fir diese und weitere sich bereits abzeichnende Umbriiche ist die rasch fort-
schreitende Digitalisierung. Sie ermoglicht neuen, mitunter branchenfremden Wettbewerbern mit ei-
nem intelligenten, disruptiven Geschaftsmodell, den etablierten Akteuren Kunden und Marktanteile
streitig zu machen. Die Wettbewerbslandschaft wird heterogener, Markteintrittsbarrieren sinken. Da-
mit erhoht die Digitalisierung den Druck auf die etablierten Akteure auf den Transport- und Logistik-
markten, ihre Innovationskraft zu starken und ihre Prozesse auf den ,digitalen Priifstand” zu stellen.
Dies gilt in besonderem Malie fiir die Binnenschifffahrt, die als insgesamt nur bedingt innovations-
freundlich gilt. Ein Blick auf die jlingere Vergangenheit zeigt jedoch, dass es eine Reihe von Ideen und
auch konkreten Ansatzpunkten gibt, um den WasserstraBentransport ,fit“ fiir die Anforderungen des
digitalen Zeitalters zu machen. Um diese voranzubringen, bedarf es neben den entsprechenden Inno-
vationstreibern und eines festen Umsetzungswillens der Prozessbeteiligten, der sich in konkreten Vor-
haben, Pilotprojekten oder digitalen Testfeldern niederschlagt auch der entsprechenden Qualifizie-
rung, um den digitalen Wandel in der Binnenschifffahrt aktiv zu gestalten. Aufgrund der Komplexitat
dieses Themenfeldes und der Vielzahl an Prozessbeteiligten im Wasserstralentransport besteht die
Notwendigkeit, die Chancen und Potenziale die sich durch die Digitalisierung fiir die Binnenschifffahrt
ergeben, mittels einer umfassenden Studie weiter zu systematisieren.

In den beschriebenen Kontext ordnet sich auch die vorliegende, durch die MARIKO GmbH im Rahmen
der Projekte ,,Deutsches Zentrum fiir innovative Binnenschifffahrt — D-ZIB“ koordinierte, Untersu-
chung zu den Moglichkeiten der Digitalisierung in der Binnenschifffahrt ein. Die Studie soll den aktu-
ellen Stand, den moglichen Bedarf, die gegebenen oder zu entwickelnden Instrumente, den Schu-
lungsbedarf, die Marktpotenziale und Bedingungen fiir Digitalisierung in der Binnenschifffahrt unter-
suchen. Im Rahmen der Studie sind u. a. die folgenden Teilfragen zu beantworten:

» Welche Daten werden erhoben?

Wo und wie werden die Daten erhoben?

Wem gehoren die Daten und wie werden diese geschiitzt?

Wie werden die Daten und von wem genutzt?
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Welche Daten sind geeignet, um sie flir datengetriebene Geschaftsmodelle einzusetzen?

Ziel der Studie soll es dabei u. a. sein, das Potenzial fir die zeitgemaRe und 6konomisch sinnvolle und
machbare Erzeugung und Bearbeitung von digitalen Prozessen darzustellen. Auf Basis dieser Vorlber-
legungen wurden von HTC Hanseatic Transport Consultancy als Bearbeiter der Studie drei Bausteine
definiert, die die Grundlage fiir die weitere Analyse bilden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die prin-
zipielle Ausgestaltung der vorliegenden Studie im Uberblick.




Abbildung1  Prinzipielle Ausgestaltung der Studie
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Quelle: Eigene Darstellung.

2 Bestandsaufnahme

Um Empfehlungen fiir eine zeitgemaRe und 6konomisch sinnvolle und machbare Erzeugung und Be-
arbeitung von digitalen Prozessen in der Binnenschifffahrt ableiten zu kénnen, ist zunachst eine de-
taillierte Bestandsaufnahme erforderlich. Ausgangspunkt der Betrachtung bildet eine umfassende
Grundlagenanalyse, die mit dem Ziel erfolgt, ein moglichst umfassendes Bild liber die Datenlandschaft
in der Binnenschifffahrt zu liefern (2.1). Hieran anschlieBend erfolgt ein Mapping bestehender Pro-
jekte zur Digitalisierung der Binnenschifffahrt in Deutschland und Europa (2.2) sowie bereits beste-
hender oder im Aufbau befindlicher datengetriebener Geschaftsmodelle (2.3). MaRgeblich soll die Be-
standsaufnahme dazu beitragen, Schwachstellen im heutigen System aufzudecken (Schnittstellen-
problem, Systembriiche, Ineffizienzen durch Doppelerfassung von Daten, Datensicherheit, Qualifizie-
rung etc.), um daraus weiterfilhrende Handlungsansétze abzuleiten (Kapitel 3).

2.1 Daten der Binnenschifffahrt

Ausgangspunkt fiir die Analyse der Datenlandschaft in der Binnenschifffahrt bildet eine Ubersicht tiber
die wesentlichen Prozessbeteiligten in Form einer sogenannten Stakeholdermap. Im Mittelpunkt steht
dabei der physische Transportvorgang unter Berlicksichtigung von Teilaspekten wie Schiff, Besatzung,
Ladung und Umschlag. Darliber hinaus finden in diesem Zusammenhang auch Fragen bzgl. der Rolle
(Funktion und Aufgaben) der am Transport beteiligten Akteure in den einzelnen Stufen sowie deren
Daten- und Informationsfliisse untereinander Beriicksichtigung.

Eine erste Ubersicht tiber die relevanten Stakeholder zeigt, dass sich diese unterschiedlichen Katego-
rien zuordnen lassen, wobei eine trennscharfe Segmentierung nicht immer maoglich ist (siehe nachfol-
gende Abbildung). Im Zentrum der Betrachtung steht der einzelne Binnenschiffer oder Partikulier. Ab-
hangig von EinflussgrolRen wie Fahrtgebiet, Art und Umfang der transportierten Giter, Flottengrofie,
Transportorganisation etc. kann die Zahl der relevanten Stakeholder z. T. stark variieren. Dariiber hin-
aus ist zwischen Stakeholdern zu unterscheiden, die in mehr oder weniger direktem Zusammenhang
mit dem eigentlichen Transportgeschehen stehen und Akteuren die eine eher komplementare bzw.




unterstitzende Funktion ausliben (z. B. Banken, Transportversicherer). Folgende Stakeholderkatego-
rien lassen sich dabei unterscheiden:

» Kommerziell (Ladung, Kunden, Marktakteure),

» Technisch (Technik, Schiffsbetrieb, Service),

» Operativ (Transportabwicklung, Disposition, betriebliche Ablaufe),

» Administrativ (Verwaltung, administrative Ablaufe, Abwicklung inkl. Personal und Finanzen).

Abbildung 2  Stakeholdermap Binnenschiffstransport
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die vorstehende Stakeholdermap zeigt eine duflerst heterogene Struktur der Prozessbeteiligten im
Binnenschiffstransport. Folglich bestehen z. T. sehr unterschiedliche Anforderungen an die Daten- und
Informationsfliisse. Dabei erscheint eine Unterscheidung in ,statische Daten“, d. h. Informationen,
die z. B. zu Dokumentationszwecken mitgefiihrt werden (Zertifikate, Zeugnisse etc.) und sich nicht
oder nur duBerst selten andern sowie ,,dynamische Daten“, d. h. Informationen, die sich im Zeitablauf
andern und regelméRig oder unregelmaflig mit anderen ausgetauscht werden sinnvoll. Eine weiter-
fihrende Systematisierung der dynamischen Daten abhangig von Frequenz und Umfang des Daten-
austauschs scheint mit Blick auf die weitere Analyse empfehlenswert. Die nachfolgende Abbildung
liefert diesbzgl. einen Systematisierungsansatz.



Abbildung 3  Systematisierung der Daten
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Quelle: Eigene Darstellung.

Obwohl der Aspekt der Datenverfiigbarkeit eine wichtige Rolle fiir eine effiziente Abwicklung der Bin-
nenschiffsverkehre sowie eine anforderungsgerechte Einbindung des Verkehrstragers in moderne lo-
gistische Ketten spielt, besteht derzeit keine vollstindige Ubersicht iiber die verfiigbaren Daten in der
Binnenschifffahrt sowie die Austauschbeziehungen zwischen den unterschiedlichen Prozessbeteilig-
ten. Die nachfolgende Analyse und systematische Aufbereitung der Prozessschritte im Binnenschiffs-
transport bildet daher einen wichtigen Schlissel, um Schwachstellen im Status quo aufzudecken und
Kostentreiber (z. B. in Folge von Informationsliicken) zu identifizieren. Dabei ist es aufgrund von Um-
fang und Komplexitdat nur bedingt moglich, das gesamte Datengeflecht im Binnenschiffstransport
ganzheitlich zu erfassen und darzustellen.

Zu den wichtigsten Stakeholdern im Binnenschiffstransport zdahlen wie beschrieben die Binnenreede-
reien sowie deren Binnenschiffer bzw. Partikuliere,! weitere Transporteure im Vor- oder Nachlauf, die
Umschlagbetriebe im See- bzw. Binnenhafen, die Verlader und die von ihnen beauftragten Spediteure,
die Werften sowie sonstige technische Dienstleister, die Schleusen und Revierzentralen, der Zoll sowie
sonstige relevante Verwaltungen und Behérden. Um den Transport abzuwickeln, stehen die einzelnen
Prozessbeteiligten untereinander im Austausch, wobei sich der Austausch von Informationen i. d. R.
dynamisch vollzieht. Es zeigt sich auch, dass immer wieder auf dem Weg auch Informationen verloren
gehen, nicht weiter gereicht werden oder auch nicht verfiigbar sind. Die Akteure miissen daher aktiv
werden, um die fehlenden Informationen einzuholen (indirekter Informationsfluss). Die nachfolgende
Abbildung zeigt die (dynamischen) Informationsfliisse zwischen ausgewahlten Akteuren und verdeut-
licht das relativ intensive Beziehungsgeflecht. Darliber hinaus zeigt die Abbildung einzelne Elemente,
die flir Navigation und Reiseplanung von Relevanz sind. Demgegeniiber spielen statische Daten vor
allem fir Dokumentations- und Nachweiszwecke eine wichtige Rolle, so dass die Informationsfliisse
hier z. T. anderen ,, GesetzmaRigkeiten” unterliegen.

1 Fur die weitere Betrachtung ist der Unterschied zwischen den beiden Betriebsformen zunéchst unerheblich.




Abbildung4 Zusammenspiel ausgewadhlter Prozessbeteiligter im Binnenschiffstransport
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die vorstehende Ubersicht verdeutlicht die Vielfaltigkeit der Datenquellen. Dabei hat ein iberwiegen-
der Teil der Daten seinen Ursprung in manuell erhobenen und elektronisch Gibermittelten Informatio-
nen. Dariber hinaus sind aber auch Daten zu berlicksichtigen, die durch Messung (Sensorik) sowie
durch optische oder akustische Erkennung generiert werden (siehe auch Abbildung 3).

Die komplexe Datenlandschaft in der Binnenschifffahrt lasst sich in unterschiedliche Teilsegmente un-
tergliedern. So kann z. B. zwischen schiffs- bzw. besatzungsbezogenen Daten, Daten fiir die Navigation
und Reiseplanung, Daten zu Lade-/Léschvorgangen, Ausbildungs- und TrainingsmaBnahmen etc. un-
terschieden werden. Alle Teilsegmente enthalten dabei i. d. R. sowohl statische als auch dynamische
Daten. Die nachfolgende Abbildung zeigt die verschiedenen Teilsegmente im Uberblick.

Abbildung5 Segmentierung der Datenlandschaft in der Binnenschifffahrt?
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Quelle: Eigene Darstellung.

2 Segmentierung in Anlehnung an die Vorgabe des Auftraggebers im Zuge der Leistungsbeschreibung.




Die weitere Detaillierung der Datenlandschaft in der Binnenschifffahrt erfolgt unter Berlicksichtigung
unterschiedlicher Kriterien. Mit Blick auf die weitere Untersuchung spielen neben der beschriebenen
Unterscheidung in statische und dynamische Daten vor allem Aspekte wie Art und Umfang der Daten,
Erhebung, Nutzung und Eigentum der Daten und deren Eignung fiir datengetrieben Geschaftsmodelle
eine wichtige Rolle. Die Ubersicht iiber die Datenlandschaft erfolgt aus Griinden der Ubersichtlichkeit
in tabellarischer Form, wobei aufgrund der Vielzahl der Daten und der z. T. komplexen Verflechtungen
kein Anspruch auf Vollstandigkeit besteht.

2.1.1 Schiffsbezogene Daten

Ein wesentlicher Teil der schiffsbezogenen Daten steht in Zusammenhang mit bestehenden Vorschrif-
ten und basiert auf verschiedenen juristischen Grundlagen als da waren nationales und internationa-
les Verkehrs- und Transportrecht, Gefahrgutrecht, Polizeiverordnungen, Binnenschifffahrtsgesetz, Ar-
beitsschutzgesetz usw. Alleine auf der Internetseite elwis.de sind ca. 30 Gesetze oder Verordnungen
zu finden, die fir die Binnenschifffahrt eine Relevanz haben, auch wenn nicht alle unmittelbar fiir den
Schiffsfiihrer von Bedeutung sind. Fiir den reinen Transport sind in Abhangigkeit vom Fahrgebiet vor
allem folgende Regelungen zu nennen. Dabei treten zwischen einzelnen Gesetzen und Verordnungen
z. T. Schnittmengen auf.

BinnenschifffahrtsstraBenordnung (BinSchStrO)

Polizeiverordnungen (Rhein, Mosel, Donau)

Eichverordnung (BinSchEQ)

Binnenschiffsuntersuchungsordnung (BinSchUO)

Vertrag lber die Giterbeforderung in der Binnenschifffahrt (CMNI)

ADN (Gefahrgutstransport)

Gefahrgutbeférderungsgesetz (GGBefG)

Gefahrgutverordnung StraRe, Eisenbahn u. Binnenschifffahrt (GGVSEB)

vV vvyVvivyVvYvyy

Dariber hinaus sind u. a. die Vorschriften und Regeln zum Arbeitsschutz der BG Verkehr zu beachten.
Ein Schwerpunkt der weiteren Betrachtung richtet sich zunachst auf Urkunden und sonstige Unterla-
gen die gemal BinSchStrO mitzufihren sind (siehe hier § 1.10). Dabei gilt, dass die Urkunden, das
Bordbuch und die sonstigen Unterlagen an Bord mitgefiihrt und auf Verlangen den zur Kontrolle be-
fugten Personen ausgehindigt werden kénnen.? Fiir einzelne Urkunden bzw. Dokumente gelten dabei
Ausnahmen. Prinzipiell ist dabei auch eine elektronische Fassung zuldssig, wenn diese jederzeit lesbar
gemacht werden kann. Aus Griinden der Ausfallsicherheit wird daher von vielen Schiffsfiihrern die
gedruckte Form bevorzugt. Die nach § 1.10 BinSchStO mitzufiihrenden Urkunden und sonstigen Un-
terlagen betreffen dabei z. T. auch die Besatzung (z. B. Fahrtauglichkeitsbescheinigung), so dass diese

an spaterer Stelle in die Betrachtung einfliel3en.

3 Die Verantwortung hierfir obliegt abhingig vom Dokumententyp dem Schiffsfiihrer, dem Eigentiimer oder
dem Ausrister.




Bordbuch oder Fahrtenbuch (dynamisch ®@®)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Auf jedem Wasserfahrzeug, ausgenommen auf einem Wasserfahrzeug des 6f-
fentlichen Dienstes, einem Schubleichter ohne Besatzung, einem Sportfahrzeug
und einem schwimmenden Gerat, hat der Schiffsfiihrer ein Fahrtenbuch zu fuh-
ren. Es sind taglich in das Fahrtenbuch einzutragen:

a) die Betriebsform,

b) die Besatzung und

c) fur jedes Besatzungsmitglied die Dienstzeit wahrend der Fahrt.

Es sind sofort in das Fahrtenbuch einzutragen:

a) Ort und Zeit des taglichen Beginns und der taglichen Beendigung der Fahrt,
b) fur jedes Besatzungsmitglied die genannten Arbeitszeiten,

c) Anderungen wahrend der Fahrt.

Jedes Fahrtenbuch, dessen Seiten nummeriert sind, muss mit einer fortlaufen-
den Nummer versehen werden. Das Fahrtenbuch ist noch sechs Monate nach
der letzten Eintragung an Bord aufzubewahren.

durch den Schiffsfuhrer

zur Vorlage gegeniiber Behorden,
Beweismittel z. B. im Fall von Unfallen
des Schiffseigners

prinzipiell gegeben, erste Ansatze fir digitale Bordbiicher existieren z. B. in
der Seeschifffahrt, moglicher ,,Nukleus” fiir eine umfangreiche digitale ,Log-
buch“-Lésung

Bescheinigung liber die Ausgabe der Bordbiicher (statisch)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Mit der Ausgabe des ersten Bordbuches nach Nummer 1 erstellt die Behorde,
welche das erste Bordbuch ausgibt, eine Bescheinigung, welche die Ausgabe mit
Schiffsname, laufender Nummer des Bordbuches und Datum der Ausgabe be-
scheinigt.

Bescheinigung ist an Bord mitzufiihren und auf Verlangen vorzuweisen

zu Kontrollzwecken durch ausstellende Behérde

® nur bedingt gegeben, wiirde beim Einsatz digitaler Bordbiicher ggf. entfallen

Olkontrollbuch (dynamisch ®®)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Dokumentation der Abgabe von Altél, Olabfillen und anderen Abfillen
durch den Schiffsfihrer
zu Kontrollzwecken durch Behorden

des Schiffseigners




Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales
bene Geschaftsmodelle »Logbuch“)

Eichschein des Fahrzeugs (statisch)

Inhalt/Zweck Feststellung der von einem Schiff nach MalRgabe seiner Eintauchung verdrangten
Wassermenge

Erhebung Eichung obliegt der GDWS mit ihrem Auflendienst als Schiffseichamt

Nutzung zu Kontrollzwecken, Geltungsdauer des Eichscheins von max. 15 Jahren

Eigentum des Schiffseigners

Eignung fiir datengetrie- bedingt gegeben, konnte Teil einer Gbergeordneten ,,Dokumenten-

bene Geschaftsmodelle Cloud” werden

Bescheinigung liber Einbau und Funktion des Fahrtenschreibers (statisch) sowie die vorgeschriebe-
nen Aufzeichnungen des Fahrtenschreibers (dynamisch ®®)
Inhalt/Zweck Ermittlung der Fahrzeit des Schiffes, Dokumentation des Betriebsmodus bzw.
Nachweis Gber Einbau
Erhebung vielfach digital -> Digital codierte Messages, bordseitiger Datenspeicher

Nutzung zu Kontrollzwecken,
Beweismittel z. B. im Fall von Unfallen
Eigentum des Schiffsfuhrers

Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Losungen z. B. zum Fernauslesen elektronischer Fahrten-
bene Geschaftsmodelle schreiber sind bei anderen Verkehrstragern z. T. bereits im Einsatz, Bescheini-
gung Uber den Einbau wiirde in dem Fall entfallen

Bescheinigung liber Einbau und Funktion von Radaranlagen und Wendeanzeiger (statisch)
Inhalt/Zweck Nachweis, dass Radaranlagen und Wendeanzeiger den Vorschriften der Anlage
M, Teil lll des Anhangs Il der Binnenschiffsuntersuchungsordnung entsprechen

Erhebung Bescheinigung durch anerkannte Fachfirma und Anerkennungsbehérde

Nutzung zu Kontrollzwecken,
ggf. als Beweismittel z. B. im Fall von Unfallen
Eigentum des Schiffseigners

Eignung fiir datengetrie- bedingt gegeben, konnte Teil einer Gbergeordneten ,,Dokumenten-
bene Geschaftsmodelle Cloud” werden

Urkunde , Frequenzzuteilung” oder die Urkunde ,,Zuteilungsurkunde” (statisch)

Inhalt/Zweck Frequenzen fir mobile Funkanwendungen des See- und Binnenschifffahrtsfunks
werden nach § 66 Telekommunikationsgesetz zugeteilt. Dies erfolgt in Form der
nach der VO Funk international anerkannten Urkunde (SHIP STATION LICENCE).

Erhebung Zuteilung durch die Bundesnetzagentur

Nutzung Kontrollzwecke, Vermeidung von MiRbrauch




Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Schiffseigner

bedingt gegeben, konnte Teil einer ibergeordneten ,,Dokumenten-
Cloud” werden

Abdruck des Handbuchs Binnenschifffahrtsfunk (statisch)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Allgemeiner Teil des Handbuchs enthalt u. a. Angaben und Hinweise, die auf
samtlichen BinnenschifffahrtsstralRen der Vertragsstaaten von Bedeutung sind,
wie Begriffsbestimmungen, Beschreibung und Betrieb der Verkehrskreise, Ab-
wicklung des Binnenschifffahrtsfunks, Gesprachsbeispiele und Buchstabiertafeln
etc. Regionale Teile enthalten fiir einen jeweils bestimmten Bereich von Binnen-
schifffahrtstralen Informationen z. B. zu Funkausriistungs- und Benutzungs-
pflicht, tabellarische sowie kartografische Ubersicht der Funkstellen etc.

Das Handbuch Binnenschifffahrtsfunk wird auf der Grundlage der Entschlieung
Nr. 1 der Regionalen Vereinbarung liber den Binnenschifffahrtsfunk gemeinsam
von den Sekretariaten der Donaukommission, der Moselkommission und der
Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt herausgegeben.

Informationszwecke

siehe ,,Erhebung”, Handbuch wird im pdf-Format zum Download bereit gestellt

® quasi nicht gegeben, konnte Teil einer libergeordneten ,,Dokumenten-
Cloud” werden

Urkunden fiir Schiffsdampfkessel und sonstige Druckbehalter (statisch, dynamisch @)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Urkunde gem. Bekanntmachung, betreffend allgemeine polizeiliche Bestimmun-
gen Uber die Anlegung von Schiffsdampfkesseln

Ausstellung durch anerkannte Fachfirma, Urkunde nebst den zugehdrigen Zeich-
nungen und Beschreibungen, weiterhin Bescheinigungen tber die Bauprifung,
die Wasserdruckprobe und die Abnahme inkl. Vermerk Giber die zuldssige Belas-
tung der Sicherheitsventile.

Bescheinigungen liber die vorgeschriebenen Priifungen und die periodischen Un-
tersuchungen miissen in das Revisionsbuch eingetragen oder ihm beigefiigt wer-
den.

zu Kontrollzwecken,

ggf. als Beweismittel z. B. im Fall von Unfallen

Schiffseigner

prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales
»Logbuch“)

Bescheinigung fiir Fliissiggasanlagen (statisch, dynamisch ®)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Der Binnenschiffer hat dafiir zu sorgen, dass Anlagen nach DGUV Regel 110-006
(BG Verkehr) und im Ubrigen den allgemein anerkannten Regeln der Technik
entsprechend gebaut sind, betrieben und geprift werden.

Erstpriifung: Anlagen sind auf Ubereinstimmung der Anlage mit den Inhalten der
BG- Regel durch einen Sachverstdandigen zu prifen.




Wiederkehrende Prifung: Anlagen sind vor Ablauf der Glltigkeitsdauer der Prif-
bescheinigung auf Ubereinstimmung mit der BG-Regel sowie anhand der Ein-
bauskizze durch den Sachverstandigen zu prifen. Zusatzlich ist zu priifen, ob seit
der letzten Priifung Anderungen vorgenommen wurden.

Nutzung zu Kontrollzwecken
Eigentum Schiffseigner
Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales

bene Geschaftsmodelle »Logbuch“)

Unterlagen liber elektrische Anlagen (statisch)

Inhalt/Zweck Folgende von der zugelassenen Untersuchungsbehoérde ordnungsgemal
bestatigte Unterlagen missen sich u. a. an Bord befinden: eine Bedienungsanlei-
tung und eine Beschreibung der elektrischen Anlagen; Schaltplane fiir die ge-
samte elektrische Anlage; Plane der Haupt-, Not- und Verteilerschalttafeln mit
Angabe der wichtigsten technischen Daten wie Uber Sicherungsnennstromstar-
ken, Schaltgerate; Leistungsangaben lber elektrische Betriebsmittel; Empfehlun-
gen Uber die technischen Vorschriften fiir Binnenschiffe Kapitel 9; Kabeltypen
mit Angabe der Leiterquerschnitte; alle Gbrigen Daten, die fir die Beurteilung
der Sicherheit erforderlich sind.

Erhebung Ausstellung durch anerkannte Fachfirma

Nutzung zu Kontrollzwecken

Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- bedingt gegeben, konnte Teil einer libergeordneten ,,Dokumenten-

bene Geschaftsmodelle Cloud” werden

Priifbescheinigung liber fest installierte Feuerloschanlagen (dynamisch @)

Inhalt/Zweck Flr den Schutz von Steuerhdusern, Fahrgastraumen etc. diirfen nur geeignete
selbsttatige Druckwasserspriihanlagen als fest installierte Feuerldschanlagen ein-
gesetzt werden. Die Anlagen dirfen nur von Fachfirmen ein- oder umgebaut
sein. Hierlber sind entsprechende Nachweise zu fihren.

Erhebung Die Anlagen sind vor der ersten Inbetriebnahme, vor der Wiederinbetriebnahme
nach Auslésung, vor der Wiederinbetriebnahme nach einer wesentlichen Ande-
rung oder Instandsetzung und regelmaRig, mindestens jedoch alle zwei Jahre,
durch einen Sachverstandigen zu priifen. RegelméaRige Prifungen kdnnen auch
von einem Sachkundigen einer Fachfirma fir Feuerldschanlagen durchgefiihrt

werden.
Nutzung zu Kontrollzwecken
Eigentum Schiffseigner
Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales

bene Geschaftsmodelle »Logbuch“)



Priifbescheinigung liber Krane (dynamisch @)
Inhalt/Zweck Gem. BG-Anforderung ist der Zustand eines Krans arbeitstaglich in einem Kon-
trollbuch dokumentieren und mit Datum, Namen und Unterschrift bestatigen.
Festgestellte Mangel und notwenige Reparaturen sind entsprechend zu vermer-

ken.
Erhebung di:ch den Kranfihrer, Priifbescheinigung durch den Fachbetrieb
Nutzung zu Kontrollzwecken
Eigentum Schiffseigner
Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales

bene Geschaftsmodelle »Logbuch“)

Stabilitdtsunterlagen des Fahrzeugs (statisch), einschlieBlich des Ergebnisses der Stabilitdtspriifung
und des aktuellen Stauplans (bei Containerbeférderung) (dynamisch ®e®)
Inhalt/Zweck Die Vorschriften der RheinSchPV verdeutlichen, wie der Schiffsfiihrer den Stabili-

tatsnachweis fiihren muss. Die Stabilitatsprifung kann dabei manuell oder mit
Hilfe eines Stauprogramms mit integrierter Stabilitdtsberechnung durchgefiihrt
werden. Eine manuell vorgenommene Berechnung setzt allerdings ausreichende
Kenntnisse Gber die Rechenmethoden, die Stabilitatsunterlagen des Schiffes und
Uber die Containergewichte seitens des Schiffsflihrers voraus. Heute ist es gan-
gige Praxis, dass der Schiffsfiihrer einen Ladungsrechner, d. h. einen Computer
an Bord hat, auf dem ein Stauprogramm (Software) mit Stabilitdtsberechnung

lduft.
Erhebung durch den Schiffsfiihrer
Nutzung Das Ergebnis der Stabilitatsprifung und der Stauplan missen genau wie die Sta-

bilitdtsunterlagen des Schiffes an Bord mitgefiihrt werden und der Schiffsflihrer
muss die Unterlagen vorzeigen kénnen.
Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- hohe Eignung, da Angaben i. d. R. digital vorliegen und fiir verschiedene Zwe-

bene Geschaftsmodelle cke genutzt werden kénnen.

Urkunde tber das Kennzeichen fiir Kleinfahrzeuge oder die fiir das als Ersatz anerkannte Kennzei-
chen ausgestellte Bescheinigung (statisch)

Inhalt/Zweck Nach der Verordnung lber die Kennzeichnung von auf BinnenschifffahrtsstraBen
verkehrenden Kleinfahrzeugen darf ein Schiffsfihrer ein deutsches Kleinfahrzeug
auf den BinnenschifffahrtsstraRen des Bundes nur flihren, wenn es mit einem
glltigen amtlichen oder amtlich anerkannten Kennzeichen versehen ist. Die
Kennzeichnung wird mittels Urkunde dokumentiert.

Erhebung Amtliche Kennzeichen bzw. entsprechende Bescheinigungen werden auf Antrag
von den Wasser- und Schifffahrtsamtern zugeteilt

Nutzung zu Kontrollzwecken

Eigentum Schiffseigner



Eignung fiir datengetrie- bedingt gegeben, konnte Teil einer ibergeordneten ,,Dokumenten-

bene Geschaftsmodelle Cloud” werden

Kopien des Typgenehmigungsbogens und des Motorparameterprotokolls eines jeden Motors (dy-

namisch)

Inhalt/Zweck Alle Motoren mit einer Nennleistung von > 19 kW, die in Fahrzeuge oder in Ma-
schinen an Bord von Fahrzeugen eingebaut sind, missen die Anforderungen der
Richtlinie 97/68/EG oder der Rheinschiffsuntersuchungsordnung erfiillen. Diese
Erfillung wird durch eine Typgenehmigungsurkunde nachgewiesen. Zwischen-
prifungen des Motors miissen im Rahmen der wiederkehrenden Untersuchung
durchgefiihrt werden. Die Ergebnisse der Priifungen sind im Motorparameter-
protokoll zu dokumentieren.

Erhebung Ausstellung durch anerkannte Fachfirma

Nutzung zu Kontrollzwecken

Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales

bene Geschaftsmodelle »Logbuch“)

Dariber hinaus sind gem. § 1.10 weitere Urkunden und Dokumente mitzufiihren, die nachfolgend

nicht weiter spezifiziert werden, i. d. R. aber fiir eine Bereitstellung in einer ,Dokumenten-Cloud” ge-

eignet sind:

» Bescheinigung fiir die nach § 10.02 Nummer 2 Buchstabe a der Rheinschiffsuntersuchungsord-
nung vorgeschriebenen Drahtseile.

» Bezugsnhachweis fiir Gasél nach Anlage 2 Teil A Artikel 3.04 Absatz 1 des Ubereinkommens iiber
die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abféllen in der Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI),
einschliel’lich der Quittungen fiir die Entgelttransaktionen des SPE-CDNI {iber einen Zeitraum von
mindestens 12 Monaten.

» Nachweis einer anerkannten Klassifikationsgesellschaft iber die Schwimmfahigkeit, die Trimm-
lage und die Stabilitdt der getrennten Schiffsteile (fiir Fahrzeuge mit einer Lange tber 110,00 m).

» Sondererlaubnisse fir Fahrzeuge tiber 110,00 m bis 135,00 m Lange.

In Erganzung zu den Urkunden und sonstigen Unterlagen die gemaR BinSchStrO, sind ferner die nach
ADN Unterabschnitt 8.1.2.1, 8.1.2.2 und 8.1.2.3 Anforderungen zu berticksichtigen. Danach miissen u.
a. folgende Dokumente (sowohl statisch als auch dynamisch) an Bord mitgefiihrt werden:

>

das in Unterabschnitt 1.16.1.1 vorgeschriebene Zulassungszeugnis des Schiffes oder das in Unter-
abschnitt 1.16.1.3 vorgeschriebene vorlaufige Zulassungszeugnis des Schiffes und die in Unterab-
schnitt 1.16.1.4 genannte Anlage;

die nach Abschnitt 5.4.1 vorgeschriebenen Beférderungspapiere und gegebenenfalls das das
GroRcontainer- oder Fahrzeugpackzertifikat (siehe Abschnitt 5.4.2);

die in Abschnitt 5.4.3 vorgeschriebenen schriftlichen Weisungen;

ein Abdruck des ADN mit der beigefligten Verordnung in der jeweils geltenden Fassung, der auch
eine auf elektronischem Wege jeder Zeit lesbare Textfassung sein darf;




» die in Abschnitt 8.1.7 vorgeschriebene Bescheinigung der Isolationswiderstdande der elektrischen
Einrichtungen;

» die in Unterabschnitt 8.1.6.1 vorgeschriebene Bescheinigung der Priifung der Feuerldschschldu-
che;

» ein Prifbuch, in dem alle geforderten Messergebnisse festgehalten werden;

» eine Kopie des wesentlichen Textes der Sonderregelung(en) gemaR Kapitel 1.5, wenn die Befor-
derung auf Grund dieser Sonderregelung(en) erfolgt.

Auch hier zeigt sich, dass der (iberwiegende Teil der Dokumente z. B. in einem digitalen Logbuch oder

einer Dokumenten-Cloud gesammelt und bereitgestellt werden kénnen.

Dariber hinaus sind beim Transport einzelner Giterarten bestimmte Richtlinien zu beachten. Beispiel-
haft seien hier Richtlinien fiir Binnenschiffe genannt, die eine verbotene oder nicht eingeordnete La-
dung transportiert haben und anschlieRend Lebensmittel oder Futtermittel transportieren mochten
(Richtlinie zur Qualitatssicherung der Produktionsabldufe und -umgebung beim Transport von Lebens-
und Futtermitteln, Vormischungen und Mischfutter auf BinnenwasserstraRen). Danach dirfen Futter-
mitteltransporte fiir nach GMP zertifizierte Unternehmen ausschliefSlich von Schiffen durchgefiihrt
werden, die liber ein gliltiges Zertifikat fiir den Hygienekodex fiir die Binnenschifffahrt verfiigen. Die-
ses Zertifikat wird nach erfolgreicher Verifizierung ausgestellt, die als neutraler Nachweis der Einhal-
tung des Hygienekodex dient. Ansatze fiir digitale Geschaftsmodelle ergeben sich sowohl hinsichtlich
der Dokumentation lber die zertifizierten Schiffseinheiten als auch in Bezug auf Nachweis und Kon-
trolle der Einhaltung der Anforderungen der Richtlinie (Schnittstelle zum digitalen Bordbuch).

Eine wichtige Urkunde in der Binnenschifffahrt bildet das sogenannte Schiffsattest als Nachweis tiber
die technische Untersuchung bzw. Eignung der Schiffseinheit. Eine Untersuchungspflicht besteht
grundsétzlich fir alle Fahrzeuge mit einem Produkt aus Linge x Breite x Tiefe > 100 m3 und bei einer
Lange von 20,00 m oder mehr. AuRerdem sind Schlepp- und Schubboote, Schiffe, die unter das ADN
fallen, Fahrgastschiffe und schwimmende Gerate untersuchungspflichtig. Alle genannten Fahrzeuge
mussen ein Schiffsattest oder Gemeinschaftszeugnis besitzen, das von dem Dezernat Technische
Schiffssicherheit (GDWS, Standort Mainz) oder einer anderen zustandigen Stelle in der Europdischen
Union (EU) ausgestellt wird. Fahrgast- und Tankschiffe werden in der Regel im Fiinf-Jahres-Turnus un-
tersucht. Fiir alle anderen Fahrzeuge kdnnen Zeugnisse mit einer Giiltigkeitsdauer von bis zu zehn
Jahren ausgestellt werden. Wird ein Schiff umgebaut oder seine Zweckbestimmung erweitert, wird es

auch zwischenzeitlich untersucht (Sonderuntersuchung).

Fahrtauglichkeitsbescheinigung bzw. Schiffsattest (dynamisch @)

Inhalt/Zweck Nachweis der technischen Uberpriifung/Eignung
Erhebung Dezernat Technische Schiffsicherheit
Nutzung zu Kontrollzwecken

Eigentum Schiffseigner




Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales

bene Geschaftsmodelle ,Logbuch”), darliber hinaus besteht markseitig groRes Interesse an einer einheit-
lichen Datenbank zu den wichtigsten Schiffsdaten wie Nummer, Abmessungen,
Zertifizierungen etc. Derzeit besteht national nur eine freiwillige Datenbank im
Binnenschifferforum?

Ein Bereich mit hoher Relevanz fiir das Thema Daten in der Binnenschifffahrt ist der Bereich der Mel-
depflichten (dynamisch ®®). Hier bestehen unterschiedliche Regelungen fir einzelne Verkehrsarten
und Wasserstralen/Hafen. Prinzipiell unterliegen alle Fahrzeuge die auf dem Rhein einen oder meh-
rere Container beférdern der Meldepflicht nach § 12.01 der RheinSchPV. Es ist verbindlich vorge-
schrieben, dass die Meldungen auf elektronischem Wege und gem. dem Standard fiir elektronische
Meldungen in der Binnenschifffahrt (ibermittelt werden miissen. AuRerdem muss bei jeder Anderung
der Reise- und Ladungsdaten eine neue elektronische Meldung verschickt werden. Folgende Angaben
sind zu GUbermitteln:

» Anzahl der Container an Bord nach GréRe, Typ und Beladungszustand (beladen oder unbeladen)

sowie die jeweilige Stauplanposition der ADN-Container,
» die Containernummer der Container mit gefahrlichen Gitern.

Ab 1. Dezember 2018 gilt auch fiir Tankschiffe auf dem Rhein eine elektronische Meldepflicht. Jedes
Tankschiff muss sich dann vor Fahrtantritt elektronisch bei der zustandigen Revierzentrale melden.
Die in § 12.01 der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung vorgesehene Meldung, die heute tber Sprech-
funk, schriftlich oder elektronisch abgewickelt werden kann, ist von diesem Zeitpunkt an fir alle Tank-
motorschiffe, Verbinde aus einem oder mehreren Tankmotorschiffen und/oder Tankschubleichtern
und/oder Tankschleppkahnen zwingend auf elektronischem Wege durchzufiihren.

Inhalt/Zweck s. 0.

Erhebung Elektronische Meldung durch Binnenschiffer an die Revierzentralen

Nutzung zu Kontrollzwecken

Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- hohe Eignung, da die einzelnen Angaben heute z. T. mehrfach an unterschied-
bene Geschaftsmodelle liche Stellen gemeldet werden (missen). Darliber hinaus sind die Daten ggf.

auch fur weitere Zwecke nutzbar.

Dariber hinaus bestehen in den meisten Seehafen Meldepflichten, die vorwiegend dem Ziel der Ge-
blihrenerhebung dienen. Im ,Binnenhafengebiet Rotterdam” bestehend aus Rotterdam, Dordrecht,
Zwijndrecht, Papendrecht, Vlaardingen, Schiedam sowie den Anlegestellen und Kais des Vopak-Ter-
minals Vlaardingen ist die Meldung des Aufenthalts derzeit nur Giber das Webportal ,Portbase” mog-
lich. Auch im Hamburger Hafen steht seit 2018 ein Online-Portal fiir die Binnenschifffahrt zur Verfi-
gung.® Die verpflichtenden An- und Abmeldungen sowie die Auswahl der seit Marz 2018 eingefiihrten
Binnenschiffs-Tarife kénnen nun online erfolgen.
Inhalt/Zweck s. 0.

4 https://www.binnenschifferforum.de/forumdisplay.php?1003-Bilder-Daten-Fakten-zu
5 https://www.hamburg-port-authority.de/de/wasser/binnenschifffahrt/




Erhebung Elektronische Meldung durch Binnenschiffer an Seehafen

Nutzung zu Zwecken der Gebihrenfestlegung

Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- hohe Eignung, da die einzelnen Angaben heute z. T. mehrfach an unterschied-
bene Geschaftsmodelle liche Stellen gemeldet werden (missen). Darliber hinaus sind die Daten ggf.

auch fur weitere Zwecke nutzbar.

Die Ausgestaltung der Hafengebliihren bildet dabei ein mogliches Instrument zur Incentivierung sau-
berer Schiffseinheiten. Green Award ist ein Zertifikat, das von der unabhangigen Green Award Foun-
dation Schiffen und Reedereien erteilt wird, die zusatzlich in das Schiff und die Besatzung investiert
haben und so die Leistungen flir Umweltschutz, Sicherheit und Qualitat verbessert haben. Der Hafen-
betrieb Rotterdam belohnt Schiffe, die Gber ein Green Award-Zertifikat verfligen, mit Nachlassen auf
die Hafengebiihren. Entsprechende Angaben zum Schiff sowie zu den Emissionswerten kdnnen eben-
falls in den Meldeprozess integriert werden, so dass eine Reduzierung der Hafengebiihren direkt mog-
lich ist.

Neben den bis hierhin beschriebenen meist auf Vorschriften basierenden Urkunden und Dokumenten
sind im Zuge der Betrachtung der schiffsbezogenen Daten vor allem Daten zum Schiffsbetrieb von
Bedeutung. Hierzu zahlen sowohl Positionsdaten als auch technische Daten z. B. zu Motorleistung und
Verbrauch, Instandhaltungen etc.

Inland-AlIS (dynamisch ®®®)

Inhalt/Zweck Die Abkirzung AIS bedeutet ,,Automatic Identification System“ (Automatisches
Schiffsidentifizierungssystem). Inland AIS hat sich in der Zwischenzeit als Schlis-
seltechnologie zur Schiffsidentifikation und Schiffsverfolgung in der Binnenschiff-
fahrt weitgehend etabliert. Flusskommissionen wie die Zentralkommission fir
die Rheinschifffahrt, die Donaukommission und die United Nation Economical
Commission for Europe (UNECE) haben Inland AlS in ihre Regularien aufgenom-
men. Mehrere nationale WasserstraBenverwaltungen, z. B. in Osterreich, Bel-
gien, Frankreich, den Niederlanden und Deutschland haben, teilweise mit EU-
Unterstiitzung Forderprogramme zur Ausristung der Binnenschifffahrtsflotte
mit Inland AIS aufgesetzt. Mit Hilfe dieser FérdermaBnahmen konnten mittler-
weile rund 8.000 Binnenschiffe mit Inland AIS Gerdten 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 elektroni-
schen Binnenschifffahrtskarte zur Darstellung der AlS Informationen, z. B. Inland
ECDIS. Eine Ausriistungs- und Nutzungsverpflichtung von Inland AIS und Inland
ECDIS besteht nach wie vor nicht auf allen BinnenschifffahrtsstraBen und fir alle
SchiffsgroRen.

Erhebung Statische Schiffsdaten:

» MMSI, Schiffsname, Rufzeichen und ENI-Nummer (manche Schiffe fiihren
auch eine IMO-Nummer)




» Schiffstyp, Abmessungen (Ldnge und Breite), Aufstellungsort der GPS-An-
tenne an Bord

Die meisten dieser Angaben sind im Gerat gespeichert oder werden automatisch

ermittelt.

Dynamische Schiffsdaten:

Alle Angaben beziglich der Bewegungen des Schiffes, zum Beispiel Position, Ge-

schwindigkeit, Kurs und Navigationsstatus. Die dynamischen Schiffsdaten wer-

den automatisch aus Signalen von Sensoren an Bord abgeleitet; zu diesen Senso-

ren gehéren das Global Positioning System (GPS), und - sofern vorhanden - der

Kompasskurs- und der Wendegeschwindigkeits-Sensor. Nur der Navigationssta-

tus muss entweder direkt am AIS-Gerat (MKD) oder Uber ein angeschlossenes

zugelassenes Eingabegerat, das die MKD-Funktionalitdt unterstiitzt, manuell ein-

gegeben werden.

Reisebezogene Schiffsdaten:

Angaben mit Bezug zur jeweiligen Reise des Schiffes z. B. Angaben zum Bestim-

mungshafen, momentaner Tiefgang, Art des beférderten Gefahrguts (= Anzahl

der blauen Kegel).

Alle reisebezogenen Schiffsdaten sollen auf dem MKD oder (iber ein angeschlos-

senes zugelassenes Eingabegerét (z. B. ein Inland ECDIS-Gerét, das die MKD-

Funktionalitat unterstiitzt) von Hand eingegeben werden.

Nutzung AlS ist ein Schiffsidentifikations-System, das Angaben zur Identifizierung des
Schiffes und seiner Position bereitstellt. Da nicht fiir alle Schiffe eine Ausris-
tungsverpflichtung besteht, ersetzt AIS keine Navigationsgerate wie z. B. das Ra-
dar. Ferner werden keine detaillierten Angaben liber die beférderte Ladung
Ubermittelt. AlS ist ein offenes Funkibertragungssystem. Das bedingt, dass die
AIS Gerate Meldungen aussenden, die jeder mit einem AlIS-Gerat empfangen
und lesen kann. Die Veroffentlichung von AlS- Daten im Internet ohne die Ge-
nehmigung des Absenders (und damit Eigentlimers) der Daten ist in den meisten
europdischen Landern nicht gestattet. Die WasserstraBenbehorden sammeln
derzeit noch Erfahrungen mit dieser in der Binnenschifffahrt relativ neuen Tech-
nik. Die durch Inland AIS-Gerate verbreiteten gesammelten Informationen wer-
den hauptséachlich zur Verkehrserfassung genutzt. Weitere Nutzungsmaglichkei-
ten sind denkbar.

Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- hohe Eignung, da sie ein Echtzeit-Abbild der Verkehrslage sowie weiterer In-
bene Geschaftsmodelle formationen liefern. Eine Nutzung der Daten fiir kommerzielle Zwecke ist insge-
samt kritisch und wird derzeit kontrovers diskutiert.

Neben den AlS-Positionsdaten spielen auch GPS-Daten eine nicht unwichtige Rolle z. B. fiir das Flot-
tenmanagement. AlS-Daten sind i. d. R. 6ffentlich, AlIS-Transponder werden trotz bestehender Aus-
ristungspflicht wiederholt ausgeschaltet (z. B. bei Fahrtzeitliberschreitungen). Daher sind die AlS-An-

gaben z. T. veraltet und nicht immer verlasslich.

Zu den technischen Daten zdhlen u. a. Daten zur Motorleistung, zum Tankstand, zur Beladung, zum
Fahrverhalten, zur Wartungsplanung sowie weitere Daten z. B. zu Geschwindigkeit, Stromung, Tem-
peratur, Ruderwinkel, Wendeanzeige.



Technische Daten (dynamisch ®®®)
Inhalt/Zweck Technische Daten z. B. zu Maschinenstatus, div. Uberwachungsalarme, Tank-
stand etc. dienen zuallererst dem Schiffsfiihrer zur Uberwachung des laufenden
Betriebs. Einzelne Daten hieraus sind auch fir die Landorganisation / technische
Abteilung relevant, z. B. um Wartungsintervalle zu optimieren, den Treibstoffver-
brauch zu analysieren etc.
Erhebung Daten werden zum Uberwiegenden Teil durch Sensoren (z. B. Fiillstandsensoren,
Temperatursensoren) erhoben, in Einzelfdllen erfolgt die Erhebung noch manuell
z. B. Olstand).
Nutzung » Zu Zwecken der Reiseoptimierung (Bunker)

—_

» Zur Wartungsplanung
»  Zur Optimierung des Treibstoffverbrauchs (z. B. durch Analyse des Fahrver-
haltens)
» Zur Uberpriifung der technischen Funktionsfahigkeit
» Zu Dokumentationszwecken
Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- hohe Eignung, da durch loT, KI/Data Analytics vielfaltige Moglichkeiten zur Op-
bene Geschaftsmodelle timierung des laufenden Betriebs bestehen

Ohnehin besteht gemal Besatzungsvorschriften die Anforderung, dass In den Gefahrenbereichen

» Temperatur des Kiihlwassers der Hauptmotoren,

» Druck des Schmierdls von Hauptmotoren und Getrieben,

» Ol-und Luftdruck der Umsteueranlage der Hauptmotoren, der Wendegetriebe oder der Propeller,
» Fllstand der Bilgen des Hauptmaschinenraumes

eine Uberwachung durch Gerite gewéhrleistet ist, die bei Funktionsstérungen akustische und opti-
sche Alarmsignale im Steuerhaus auslosen.

2.1.2 Daten zur Besatzung

Analog zu den schiffsbezogenen Daten gilt auch fiir die Daten zur Besatzung, dass ein nicht unerheb-
licher Teil der Daten auf Anforderungen verschiedener Gesetze und Verordnungen wie z. B. der Bin-
nenschifffahrtsstraBenordnung, dem Gefahrgutrecht, den Polizeiverordnungen, dem Arbeitsschutz-
gesetz etc. beruht. Dabei treten auch hier z. T. Schnittmengen zwischen einzelnen Gesetzen und Ver-
ordnungen auf. Gemal BinSchStrO bestehen folgende Datenanforderungen.

Befahigungszeugnis oder sonstige Erlaubnis und Streckenzeugnis des Schiffsfiihrers (statisch)

Inhalt/Zweck Gemal Verordnung Gber Befahigungszeugnisse in der Binnenschifffahrt (Binnen-
schifferpatentverordnung - BinSchPatentV) §3 gilt:
(1) Wer ein Fahrzeug auf einer Wasserstraf3e fihren will, bedarf einer Fahrer-
laubnis der zustéandigen Behorde fiir die jeweilige Klasse.
(2) Die Fahrerlaubnis wird auf Antrag auf bestimmte WasserstraRen oder Stre-
ckenabschnitte oder bestimmte Fahrzeugarten beschrankt.
(3) Die Fahrerlaubnis wird, unbeschadet des § 5, durch ein Befdhigungszeugnis
nach dieser Verordnung (Anlagen 1 bis 8) nachgewiesen.
Die Erlaubnis zum Befahren einer WasserstraRBe nach § 8 Absatz 1 oder Anlage 9
oder Teilstrecken davon wird durch ein Streckenzeugnis (Anlage 7) nachgewie-
sen.




Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

durch die zustandige Behorde

zu Kontroll- bzw. Nachweiszwecken

Binnenschiffer

® cher nicht gegeben, konnte Teil einer Gbergeordneten ,,Dokumenten-
Cloud” werden

Radarpatent oder ein als gleichwertig anerkanntes Zeugnis® (statisch)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Europaweit glltiges Zeugnis als Voraussetzung fiir das Flihren von Binnenschif-
fen bei verminderter Sicht (unsichtigem Wetter) oder Dunkelheit mit Hilfe eines
Radargerates

Wer ein Radarpatent erwerben will, hat einen Antrag auf Zulassung zur Priifung
und Erteilung des Patentes an die zustdandige Behorde zu stellen. Oftmals wird
dies durch kommerzielle Schulungseinrichtungen im Rahmen von Kursprogram-
men ibernommen.

zu Kontroll- bzw. Nachweiszwecken

Binnenschiffer

® cher nicht gegeben, konnte Teil einer Gbergeordneten ,,Dokumenten-
Cloud” werden

Sprechfunkzeugnis fiir den Binnenschifffahrtsfunk (statisch)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Amtliches Zeugnis das zum Betrieb von UKW-Funkanlagen in der Binnenschiff-
fahrt berechtigt. International und unbefristet giiltig.

Die Priifung besteht aus einer theoretischen (schriftlichen) und einer praktischen
Prifung und wird von der Fachstelle der WSV fiir Verkehrstechniken erteilt.

zu Kontroll- bzw. Nachweiszwecken

Binnenschiffer

® cher nicht gegeben, konnte Teil einer Gbergeordneten ,,Dokumenten-
Cloud” werden

Zu den weiteren relevanten Regelwerken zahlt die Verordnung lber das Schiffspersonal auf dem

Rhein (Schiffspersonalverordnung-Rhein - RheinSchPersV). Diese enthalt neben den allgemeinen Best-

immungen (Kapitel 1), Besatzungsvorschriften (Kapitel 2 bis Kapitel 5) und Patentvorschriften (Kapitel

6 bis Kapitel 9). Folgende Daten bzw. Dokumente lassen sich der RheinSchPerV zuordnen.

Schifferdienstbuch (dynamisch ®®)

Inhalt/Zweck

Jedes Besatzungsmitglied eines Binnenschiffs, ausgenommen Servicepersonal,
muss im Besitz eines Schifferdienstbuches oder eines ,,GroRen Patentes” sein.

6

Diese Dokumente sind an Bord nicht erforderlich, wenn die Schifferpatentkarte die Eintragung ,,Radar” oder

ein anderes nach der Binnenschifferpatentverordnung zugelassenes Zeugnis des Schiffsfiihrers die entspre-
chende Eintragung enthilt.




Das Schifferdienstbuch ist an Bord mitzufiihren. Es dienst als Nachweis der Qua-
lifikation des Besatzungsmitgliedes und als Nachweis der Fahrzeiten zur Erlan-
gung einer hoheren Qualifikation.

Erhebung Schifferdienstbiicher werden auf Antrag von den Wasserstraflen- und Schiff-
fahrtsdmtern ausgestellt. Der Schiffsfiihrer hat dafiir zu sorgen, dass die Eintra-
gungen nach § 3.06 Nummer 6 Buchstabe a der Schiffspersonalverordnung-
Rhein in Verbindung mit den Anweisungen zur Flihrung des Schifferdienstbuches
richtig, vollstdndig und rechtzeitig vorgenommen werden,

Nutzung zu Kontrollzwecken (bei Kontrollen durch die Wasserschutzpolizei)

Eigentum des jeweiligen Besatzungsmitglieds

Eignung fiir datengetrie- prinzipielle Eignung, da Nachweis der Fahrtzeiten ,, automatisiert” erfolgen

bene Geschaftsmodelle kann (z. B. Kopplung mit Bordbuch). Problem der Datensicherheit und -verfiig-
barkeit.

Fahrtenbuch (dynamisch ®@®) -> siehe auch schiffsbezogene Daten

Auf jedem Wasserfahrzeug, ausgenommen auf einem Wasserfahrzeug des 6ffentlichen Dienstes, ei-
nem Schubleichter ohne Besatzung, einem Sportfahrzeug und einem schwimmenden Gerat, hat der
Schiffsflihrer ein Fahrtenbuch zu fiihren. Es sind taglich in das Fahrtenbuch einzutragen:

» die Betriebsform,

» die Besatzung und

» fir jedes Besatzungsmitglied die Dienstzeit wahrend der Fahrt.

Es sind sofort in das Fahrtenbuch einzutragen:

» Ort und Zeit des taglichen Beginns und der taglichen Beendigung der Fahrt,
P> Arbeitszeiten fiir jedes Besatzungsmitglied,

» Anderungen wihrend der Fahrt.

prinzipielle flir digitale Geschaftsmodelle geeignet, da viele Eintragungen ,,automatisiert” erfolgen
kénnen (z. B. Kopplung mit Bordbuch). Problem der Datensicherheit und -verfiigbarkeit.

ADN-Ausbildungsbescheinigung (statisch)

Inhalt/Zweck Ein Sachkundiger ist eine Person, die beweisen kann, dass sie besondere Kennt-
nisse des ADN hat.
Erhebung Der Beweis der ADN-Kenntnis ist durch eine Bescheinigung von der zustandigen

Behorde oder einer von dieser Behdrde anerkannten Stelle auszustellen. Diese
Bescheinigung wird den Personen erteilt, die im Anschluss an ihre Schulung mit
Erfolg eine Prifung Giber Kenntnisse des ADN abgelegt haben.

Nutzung zu Kontrollzwecken (bei Kontrollen durch die Wasserschutzpolizei)

Eigentum des jeweiligen Besatzungsmitglieds

Eignung fir datengetrie-  ® eher nicht gegeben, konnte Teil einer Gbergeordneten ,,Dokumenten-
bene Geschaftsmodelle Cloud” werden




Dariber hinaus gelten weitere Nachweispflichten in Form statischer Daten. Hierzu zahlt z. B. dass der
Schiffsfiihrer den Nachweis, dass ein zur Besatzung gehdrender Schiffsjunge in einem ordnungsmafi-
gen Berufsausbildungsverhaltnis steht, an Bord mitzufiihren und den zustandigen Bediensteten der
Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt, des WasserstraRen- und Schifffahrtsamtes oder der
Wasserschutzpolizei auf Verlangen zur Priifung auszuhandigen hat.

2.1.3 Daten zu Losch- und Ladevorgangen

Im Zuge der Betrachtung der Daten zu Losch- und Ladevorgangen sind unterschiedliche Treiber fiir
den Datenaustausch zu beriicksichtigen. Von besonderer Relevanz sind dabei einerseits Daten, die
ihren Ursprung in transport- und/oder handelsrechtlichen Regelungen haben (z. B. Ladeschein, Fracht-
brief), andererseits Daten, die fiir die Transportabwicklung und -disposition benétigt werden (z. B.
Lade-/Loschlisten). Transport- bzw. handelsrechtlich sind u. a. die nachfolgenden Regelungen unter
Aspekten der Datengenerierung relevant.

Entladebescheinigung nach § 11.08 Nummer 2 (dynamisch ®®)
Inhalt/Zweck Nachweis (iber Entladung, Reinigung des Schiffs, Ubernahme von Umschlagriick-
standen, Waschwasser etc. als Beitrag zum Umweltschutz, zur Verbesserung der
Sicherheit der Binnenschifffahrt und der Gewasserqualitdt sowie zur Gesundheit
des Schiffspersonals und der Verkehrsnutzer (jeweils abweichende Dokumente
fir Trocken- und Tankschifffahrt).

Erhebung Ladungsempfanger, Umschlaganlage

Nutzung zu Kontrollzwecken durch zustandige Behorde

Eigentum Schiffseigner

Eignung fiir datengetrie- prinzipiell gegeben, Verkniipfung mit digitalem Bordbuch denkbar (-> digitales

bene Geschaftsmodelle »Logbuch“)

Ladeschein (dynamisch ®@®)

Inhalt/Zweck Nachweis lber die Verpflichtung des Frachtfiihrers in der Binnenschifffahrt, das
Frachtgut im Bestimmungshafen dem Inhaber des Ladescheins auszuliefern
(gem. § 444 HGB).

Erhebung Ausstellung durch den Versender, der Empfanger muss dem Frachtfiihrer den La-
deschein den er vom Absender erhalten hat aushdndigen und somit nachweisen,
dass er berechtigt ist die Ware zu erhalten.

Nutzung Der Ladeschein ist gleichzeitig Empfangsbestatigung, Beforderungsversprechen,
Warenwertpapier (Traditionspapier), Beweisurkunde Giber den Abschluss eines
Frachtvertrages und Auslieferungsversprechen gegen Riickgabe des Originals.

Eigentum abhangig vom Transportstatus

Eignung fiir datengetrie- prinzipiell hoch, da unterschiedliche Prozessbeteiligte miteinander verknipft

bene Geschaftsmodelle werden (kdnnen), aber hohe rechtliche und operative Hirden. Moglicher Lo-
sungsansatz: Blockchain-basiertes System, das darauf ausgerichtet ist, das tradi-
tionelle Konnossement zu ersetzen und allen Beteiligten in der Lieferkette eine
einzige verlassliche Quelle fiir Frachtanfragen bis hin zur Ausstellung von Han-
delsdokumenten zu bieten.




Frachtbrief (dynamisch ®®)

Inhalt/Zweck Nachweis lber die Verpflichtung des Frachtfiihrers in der Binnenschifffahrt, das
Frachtgut im Bestimmungshafen dem Inhaber des Ladescheins auszuliefern (in-
haltlich in vielen Positionen identisch mit dem Ladeschein).

Erhebung Kann durch Frachtfiihrer vom Absender verlangt werden und wird i. d. R. in 3-fa-
cher Ausfertigung erstellt: einer fiir den Absender, einer fir den Frachtfihrer
und einer fur den Empfanger.

Nutzung Der Frachtbrief dient als Beweisurkunde fiir Abschluss und Inhalt des Frachtver-
trages.

Eigentum des Frachtfuhrers

Eignung fiir datengetrie- hoch, Papiere werden z. B. im StraRengiiterverkehr schon als elektronische

bene Geschaftsmodelle Dokumente mitgefiihrt, Implementierung erlaubt deutliche Reduzierung des Pa-
pieraufkommens.

Loschbescheid (dynamisch ®®)

Inhalt/Zweck Wird z. B. ausgestellt, wenn aufgrund Niedrigwasser Ladung von einem Schiff in
ein anderes geleichtert wird. In dem Fall gibt es niemanden, der einen Fracht-
brief ausstellen kann. In dem Fall stellt der Hafen eine Loschbescheinigung (ei-
gentlich Umladebescheinigung) aus, wobei dafiir der Reeder sich schriftlich ver-
pflichten muss, die Steuer im Empfangsland zu entrichten.

Erhebung an der Schnittstelle Hafen/FrachtfUhrer

Nutzung zu steuerlichen Dokumentationszwecken

Eigentum des Frachtfuhrers

Eignung fiir datengetrie- prinzipiell hoch, da unterschiedliche Akteure vernetzt werden. Aber: rechtli-

bene Geschaftsmodelle che Hirden wegen hoher steuerlicher Relevanz.

Handelt es sich bei den transportierten Gitern um Gefahrgiiter sind die Anforderungen des europai-
schen Ubereinkommens iiber die internationale Beférderung gefahrlicher Giiter auf Binnenwasser-
stralRen (ADN) zu beriicksichtigen. Das ADN bildet dabei zusammen mit der Gefahrgutverordnung
StraBe, Eisenbahn und Binnenschifffahrt (GGVSEB) das Basisregelwerk fiir die Befoérderung geféhrli-
cher Giter auf Binnenwasserstraflen. Das ADN enthalt Vorschriften insbesondere fiir die Klassifizie-
rung, Verpackung, Kennzeichnung und Dokumentation gefahrlicher Giiter, fiir den Bau, die Ausrus-
tung und Zulassung der Schiffe und fir den Umgang wahrend der Beférderung. Durch die GGVSEB
wird das ADN fir alle schiffbaren Binnengewaésser (BundeswasserstraBen und schiffbare Landesge-
wasser) zur Anwendung gebracht. Auf einige der o. g. Vorschriften wurde im Zusammenhang mit den
schiffsbezogenen Daten bereits eingegangen. Darliber hinaus lassen sich aus dem GGVSEB weitere
Dokumentationsverpflichtungen in Ergdanzung zu den Ladepapieren ableiten, die vom Prinzip aber
ahnlich zu behandeln sind.

Weitere Dokumentationsverpflichtungen ergeben sich u. a. durch eine ggf. notwendigen zollrechtli-
chen Behandlung von Waren im Im- oder Export sowie weitere Kontrollverpflichtungen insbesondere
beim Import von Nahrungs- und Futtermitteln.




Versandanmeldung (dynamisch ®®)

Inhalt/Zweck Eine Versandanmeldung (auch: Versandschein) ist ein Begleitpapier beim grenz-
Uberschreitenden Warentransport.

Erhebung Das Versandverfahren kann elektronisch (via NCTS) oder auch handschriftlich er-
offnet werden. Bei der elektronischen Eréffnung wird dem Versandschein eine
MRN (Master Reference Number, dt. etwa Versandreferenznummer) zugeord-
net. Bei der handschriftlichen Er6ffnung wird beim zustdndigen Zollamt eine
VAB-Nr. (Nr. aus dem Versandscheinausfertigungsbuch) eréffnet. Das hand-
schriftliche Verfahren wird heutzutage als Notfallverfahren verwendet.

Nutzung zu Kontroll- und Uberwachungszwecken
Eigentum des Inhabers der Ware
Eignung fiir datengetrie- hoch, Abwicklung wird heute i. d. R. elektronisch lber ,Atlas” vollzogen

bene Geschaftsmodelle

Weitere Aufgaben der Grenzkontrollstellen liegen u. a. in der Untersuchung und Abfertigung von Le-
bensmitteln, Futtermitteln und sonstigen Erzeugnissen tierischer Herkunft. Inzwischen miissen auch
immer mehr Lebens- und Futtermittel pflanzlicher Herkunft sowie Bedarfsgegenstande aus Drittlan-
dern vor der Einfuhr in das Gebiet der Europdischen Union in einer Grenzkontrollstelle vorgestellt
werden. Die Sendungen sind mindestens einen Werktag vor Erreichen des Seehafens bei der zustan-
digen Grenzkontrollstelle anzumelden. Hierzu ist ein GVDE (Gemeinsames Veterindrdokument fiir die
Einfuhr) zu nutzen, diesem ist das BL (Bill of Lading) sowie das Gesundheitszeugnis im Original beizu-
fligen. Auch hier besteht grundsatzlich die Moglichkeit, die Dokumente in elektronischer Form mitzu-
flhren (siehe Ladeschein).

Neben den offiziellen Dokumenten werden dariiber hinaus auch Daten zwischen den unterschiedli-
chen Prozessbeteiligten ausgetauscht, um eine moglichst reibungslose Transportabwicklung zu er-
moglichen.

Lade-/Léschliste (dynamisch ® ®)

Inhalt/Zweck Ubersicht (iber Ladezustand/Stauplan des Binnenschiffs zur Vorbereitung der Be-
/Entladung

Erhebung durch den Frachtfiihrer bei der Beladung

Nutzung zu Dispositions- und Planungszwecken sowie zur Prozessoptimierung

Eigentum des Frachtfuhrers

Eignung fiir datengetrie- hoch, heute werden diese Informationen oftmals noch manuell bei Ankunft

bene Geschaftsmodelle ausgetauscht, eine elektronische Vormeldung ermaoglicht eine vorausschauende
Planung und die Realisation von Effizienzgewinnen (Vermeidung fehlerhafte Ein-
gaben, optimierter Vorstau, keine doppelte Datenerfassung)




Hafengeldiibersicht (statisch)

Inhalt/Zweck Hafengeld ist, soweit nichts anderes gilt, flir Wasserfahrzeuge fiir jede angefan-
gene Zeiteinheit von 30 Kalendertagen Aufenthaltes im jeweiligen Hafengebiet
zu entrichten. Das Hafengeld wird entsprechend der Tragfahigkeit des Wasser-
fahrzeugs nach Tonnen oder soweit dies nicht moglich ist nach gm genutzter Fla-
che berechnet. Die Hohe hangt dabei von der Gitergruppe ab.

Erhebung durch den Binnenhafen

Nutzung zu Planungs- und Abrechnungszwecken

Eigentum des Binnenhafens

Eignung fiir datengetrie- prinzipiell hoch, moglicher Bestandteil einer gréReren Datenbank/Cloud

bene Geschaftsmodelle

An der Schnittstelle zur Reiseplanung sind weitere Daten zu berlicksichtigen, die zwischen
Schiff/Schiffsfiihrer und Ladestelle und vice versa ausgetauscht werden. Hierbei handelt es sich einer-
seits um die Meldung der voraussichtlichen Ankunftszeit (ETA) (dynamisch ®®®) durch den Schiffs-
fihrer, andererseits um Informationen zu Lade-/LGschzeitfenster und Liegeplatz (dynamisch @®),
Diese u. a. fur die Umlaufdisposition des Binnenreeders nicht gerade unwichtige Information wird nur
in seltenen Fallen durch den Binnenhafen bereitgestellt. Daher besteht hier eine hohe Eignung fiir
digitale Geschaftsmodelle in Form eines zentralen Planungs- und Kommunikationstools. Im Bereich
der Seehdfen wird diese Aufgabe z. T. durch zentrale ,Koordinierungsstellen” wie z. B. das Hamburg
Vessel Coordination Center ibernommen.

2.1.4 Daten zur Reiseplanung

Im Zuge der Betrachtung der Daten zur Reiseplanung ist zwischen Daten zu unterscheiden, die von
offentlichen Stellen zur Verfligung gestellt werden (z. B. Pegelstidnde) und Daten, die von der Binnen-
reederei bzw. dem einzelnen Binnenschiffer exklusiv fir die jeweilige Reise erhoben werden (z. B.
Proviantstatus).

Heute werden von unterschiedlichen (meist 6ffentlichen) Stellen vielfiltige Daten mit z. T. hoher Re-
levanz fiir die Reiseplanung erhoben, eine Aggregation und Bereitstellung auf einer einheitlichen Platt-
form findet bislang nur in Teilen statt. Das elektronische WasserstraReninformationssystem (ELWIS)
als Online-Serviceangebot der GDWS stellt fiir alle Nutzer der Bundeswasserstrafen im Binnenbereich
umfangreiche Informationen zur Verfligung. Hierzu zihlen neben den Nachrichten fiir die Binnen-
schifffahrt (Wartungsarbeiten, temporare Beeintrdchtigungen etc.) vor allem Informationen zu Eisla-
gen, Fahrrinneneinschrankungen, Fahrrinnen- und Tauchtiefen sowie Wasserstands- und Schleusenin-
formationen (Betriebszeiten, Sperrungen). Trotz vergleichsweise hoher Nutzerzahlen’ erscheint EL-
WIS aus heutiger Sicht allerdings nur noch bedingt zeitgemal. Die Website ist insgesamt wenig benut-
zerfreundlich, die Informationen sind meist statisch und erlauben keinen Bezug zur aktuellen Schiffs-
position. Eine weiterfliihrende Verknipfung von ELWIS-Daten mit ECDIS ist grundsatzlich vorgesehen.

7 Letzte veréffentlichte Zahlen betreffen das Jahr 2012, hier zihlte ELWIS gut 6 Mio. Nutzer, auf die Website
wurde rd. 41 Mio. Mal zugegriffen.




Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (u. a. Verkehrsinformationen fiir die WasserstraBen, Schleu-

senbetriebszeiten, Merkblatter) (dynamisch ® ®)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Daten zur Reiseplanung

Die Sammlung der Daten aus unterschiedlichen Quellen erfolgt durch die WSV.
Quellen sind u. a. die WSV-AuRenstellen, die Verwaltungen von See- und Binnen-
hafen (z. B. HPA), die Revierzentralen.

zu Zwecken der Reiseplanung. Der Nutzer hat gegentliber der WasserstralRen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) keinen Rechtsanspruch auf die
Verfiigbarkeit der abonnierten Informationen. Der Nutzer hat keinen Rechtsan-
spruch hinsichtlich der Richtigkeit der verdffentlichten Informationsinhalte

der WSV

sehr hoch. Viele Daten werden heute kostenlos zur Verfligung gestellt. Aller-
dings besteht noch Potenzial, die Datenbasis weiter zu verbessern und die Ver-
flgbarkeit zu optimieren.

Gewasserkundliche Informationen (Wasserstiande, Wasserstandsvorhersagen, Eislagen-Berichte an

deutschen WasserstraBBen etc.) (dynamisch ® ®)

= siehe ,Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt”

In Erganzung zu ELWIS werden im Zuge eines Forschungsprojektes derzeit Moglichkeiten einer Bereit-

stellung von verbesserten Informationen zur Routenplanung untersucht. Die Bundesanstalt fiir Ge-

wasserkunde (BfG) entwickelt, pflegt und betreibt im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) und der WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
seit Jahrzehnten verkehrsbezogene Vorhersagemodelle und -systeme. Diese sind fiir die Bundeswas-

serstralRen im Binnenbereich bereits seit den 1990er Jahren im operationellen Einsatz. Im mFUND-

Projekt ,Digitaler Schiffsassistent (DAS) verbessert die BfG gemeinsam mit der TU Berlin die kurz- bis

mittelfristigen Wasserstandsprognosen unter Einsatz kiinstlicher neuronaler Netze.

Wasserstandsprognosen und Verkehrslagen (dynamisch ®®)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Im Zentrum des DSA stehen die Moglichkeiten einer langfristigen Routenplanung
und die verlassliche Planung von Ankunftszeiten fiir die Binnenschiffe durch die
Integration von Wasserstandsprognosen und Verkehrslagen. Zusatzlich ermog-
licht der DSA als digitale Plattform neue Kooperationsformen zwischen den Akt-
euren der Binnenschifffahrt mit weiteren Services und Assistenzfunktionen.
Durch die BfG im Auftrag des BMVI (weitere Projektpartner sind die TU Berlin
und das Beratungsunternehmen Bearing Point.

seit Juli 2018 im Feldversuch mit 50 ausgewdahlten Nutzern auf dem Rhein. Konzi-
piert als Web-Applikation, 1duft der DSA auf unterschiedlichen Endgerédten wie
Laptop oder Tablet. Auf einer interaktiven Karte werden z. B. Engstellen ange-
zeigt oder Ankunftszeiten berechnet. Eine Verknipfung mit Inland ECDIS besteht
nicht.

BMVI, Bundesanstalt fiir Gewdsserkunde



Eignung fiir datengetrie- sehr hoch, da die Bereitstellung belastbarer Prognosedaten zum Wasserstand
bene Geschaftsmodelle sowie zur Verkehrslage eine verbesserte Reiseplanung ermdglicht und Effizienz-
potenziale eroffnet.

Im Zuge der Diskussion der Daten zu Lade- und Loschvorgangen wurde bereits auf die Relevanz der
ETA-Daten hingewiesen. Der Bereitstellung von Echtzeit-Daten zur Schiffsposition sowie zur voraus-
sichtlichen Ankunftszeit spielt auch in der Binnenschifffahrt eine wichtige Rolle, um die Umlaufpla-
nung der fahrenden Einheiten zu optimieren und die Schnittstelle zu Hafen und anderen Verkehrstra-
gern zu verbessern. Hierbei wird entweder auf AlS- oder GPS-Daten zurlickgegriffen. Allerdings beste-
hen unterschiedliche Einflussfaktoren, die eine belastbare Prognose auf Basis dieser Datengrundlage
erschweren. Hierzu zahlen z. B. Wartezeiten an Schleusen oder Pausenzeiten.

ETA-Daten (dynamisch @@ ®)

Inhalt/Zweck Echtzeit-Daten zur Schiffsposition sowie zur voraussichtlichen Ankunftszeit (Tra-
cking/Tracing)

Erhebung durch AIS- und/oder GPS-Transponder an Bord der Schiffe

Nutzung Umlaufplanung der Schiffe optimieren und Schnittstelle zu Hafen und anderen
Verkehrstragern zu verbessern.

Eigentum des Schiffseigners

Eignung fiir datengetrie- grundsatzlich hoch, da die Bereitstellung belastbarer ETA-Daten deutliche Pro-

bene Geschaftsmodelle zessoptimierungen ermdglicht.

Zu den weiteren Daten mit hoher Relevanz fiir die Reiseplanung in der Binnenschifffahrt zahlen Status-
Informationen zur Situation an Bord wie z. B. Informationen zum Proviantstatus, Teilevorrat, Vorrat

an Betriebsstoffen etc.

Statusinformationen zu Bestdanden (dynamisch ©®/0®@®)
Inhalt/Zweck Statusinformationen zu den Bestdnden an Bord, ggf. erganzt um Informationen
zum an Land (z. B. technisches Lager)

Erhebung durch den Binnenschiffer

Nutzung zur Optimierung der Reiseplanung: wann sollte wo gebunkert werden, wann
sollte Proviant aufgenommen werden etc.

Eigentum des Binnenschiffers bzw. der Reederei

Eignung fiir datengetrie- hoch, da er die Verfuigbarkeit von Echtzeit-Informationen zu den Bestanden

bene Geschaftsmodelle eine Optimierung der Reiseplanung ermdglicht.

2.1.5 Daten fir die Navigation

Mit Blick auf die Daten fiir die Navigation ist festzustellen, dass hier z. T. Uberschneidungen zum vor-
herigen Abschnitt ,,Daten fiir die Reiseplanung” bestehen. Grundsatzlich ist dabei zwischen Daten zu
unterscheiden, die zu Navigations- und Planungszwecken in Vorbereitung auf die jeweilige Reise er-
hoben werden und Daten, die quasi in Echtzeit flr die Navigation wahrend der jeweiligen Reise beno-
tigt werden. Der Fokus richtet sich zunachst auf den Bereich der Echtzeitdaten. Dabei steht fiir die
Navigation eines Binnenschiffes eine Vielzahl von Systemen zur Verfligung, die entweder autark oder
im Zusammenspiel mit externen, landseitigen Systemen arbeiten. Nicht alle Systeme sind zwingend




vorgeschrieben. Fiir keines der Systeme an Bord ist eine Datenspeicherung vorgesehen. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt die einzelnen Systeme im Uberblick. Hinzu kommen ggf. weitere Systeme bzw.
Daten, die direkt an Bord erhoben werden und bei der Navigation Beriicksichtigung finden (z. B. Wind-
geschwindigkeit und -richtung, exakter Kurs, Strémung).

Abbildung 6  Navigationssysteme in der Binnenschifffahrt
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Quelle: WSV.de, Navigationssysteme in der Binnenschifffahrt, Vortrag M. Walterfang, 24.6.16.

Wie bereits beschrieben, stehen zu Navigationszwecken verschiedene Systeme zur Verfligung, die un-

terschiedliche Daten erzeugen bzw. bereitstellen. Dabei kommt es z. T. zu Uberschneidungen. Prinzi-

piell ist davon auszugehen, dass fiir eine sichere Navigation folgende Basisdaten bendétigt werden:

» Position (und Zustand) des eigenen Schiffes sowie anderer Schiffe (dynamisch @@ ®)

» Informationen zum Fahrweg (u. a. Wasserstand, Tiefgang, Betonnung, Strémung, Abstdnde z. B.
zu Briicken, Kaimauern, Schleusentoren) (dynamisch ©® /@ ®@®)

» Verkehrsinformationen und Informationen zum Wetter (dynamisch ®® /@@ ®)

Hierflr stehen u. a. folgende Datenquellen zur Verfiigung (siehe z. T. auch vorstehende Abbildung):

» ELWIS: Elektronisches Wassersstrallen-Informationsservice der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes, Inhalt: Nachrichten flr die Binnenschifffahrt (u. a. Verkehrsinformationen fir
die WasserstraRen, Schleusenbetriebszeiten, Merkblatter), Gewasserkundliche Informationen
(Wasserstande, Wasserstandsvorhersagen, Eislagen-Berichte an deutschen WasserstralRen etc.).

» Inland AIS: Austausch standardisierter Datenprotokolle iber UKW-Funk. Inhalt: statische Daten
wie z. B. Schiffsname, ENI-Nummer, Schiffslange und -breite und Verbandstyp; dynamische Daten,
wie z. B. aktuelle Position, Geschwindigkeit und Kurs tGber Grund, Navigationsstatus und Positi-
onsgenauigkeit.

» Radar: Radar ist das wichtigste Hilfsmittel der Binnenschifffahrt fiir die taktische Verkehrsinfor-
mation. Inhalt: Bild der aktuellen Verkehrslage.




» Inland ECDIS: System zur elektronischen Darstellung von elektronischen Binnenschifffahrtskarten
(Inland ENC, Eletronic Nautical Chart for Inland Navigation) und damit verbundenen Informatio-
nen (z. B. Information zu Schifffahrtszeichen).

— Navigationsmodus: Mit Radarbild unterlegtes Inland ECDIS. Gegenliber dem alleinigen Radar-
bild liefert das taktische Verkehrsbild weitergehende Informationen und erleichtert somit die
Interpretation des Radarbildes.

— Informationsmodus: Dient an Bord ausschliefSlich zur zusatzlichen Information fiir den Schiffs-
flihrer. Die Verbindung mit einem Positionsgeber bewirkt wahrend der Fahrt, dass die elekt-
ronische WasserstraBenkarte entsprechend der aktuellen Position des Schiffes kontinuierlich
und automatisch mitgefiihrt wird.

» VHF Sprechfunk: Sprachkommunikation Schiff-zu-Schiff, Inhalt: Absprache (iber Schiffsmandver.

» NIF Sprechfunk: Sprachkommunikation mit der Revierzentrale, Inhalt: Austausch nautischer Infor-
mationen.

» DGNSS Empfanger: Grundlage fir die integrierten Navigationssysteme mit Kartendarstellung und
liefern Daten fiir des Transpondersystem AIS. Durch Laufzeitmessungen elektromagnetischer Wel-
len zu mindestens vier Satelliten kann bei bekannter Satellitenposition die Position des GNSS-
Empfangers ermittelt werden.

» DGNSS Kompass: Lieferung der Vorausrichtung, der eigenen Position sowie abgeleiteter GréRen.

» SEEWIS und weitere Servicedienste des Deutschen Wetterdienstes (DWD): Bereitstellung spezifi-
scher Wetterinformationen.

Die Bereitstellung verlasslicher Daten zu Navigationszwecken ist unter Aspekten der Verkehrssicher-
heit von besonderer Relevanz. Dabei gilt, dass der liberwiegende Teil der Daten durch an Bord des
jeweiligen Binnenschiffs befindliches Equipment generiert und tiber 6ffentliche Infrastruktur(en) ver-
breitet wird. Wahrend die ,,Rohdaten” aufgrund der 6ffentlichen/hoheitlichen Bedeutung nicht fir
kommerzielle Anwendungen geeignet sind, bildet die Kombination und , Veredelung” der verschiede-
nen Daten eine mogliche Grundlage fir digitale Geschaftsmodelle. Allerdings zeigt das Beispiel der
AlS-Daten, dass Veroffentlichung positionsbezogener Daten im Internet ohne die Genehmigung des
Absenders (und damit Eigentiimers) kritisch ist. Gleiches gilt fur die Nutzung zu kommerziellen Zwe-
cken.

Ein Beispiel fiir die ,Veredelung” von Positionsdaten bildet das elektronische Fahrrinnen-Informati-
onssystem ARGO. Um dem Binnenschifffahrtsgewerbe die Navigation an Bord zu erleichtern und um
das Ladungsvermogen der Schiffe optimal ausnutzen zu kdnnen, stellt die Wasserstrafien- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) bereits seit April 2003 elektronische Binnenschifffahrtskarten
nach dem Inland ECDIS Standard (Inland ENC) mit Tiefeninformationen (Interner Link) zur Verfligung.
Im Navigationssystem ist dazu ein statisches Wasserspiegellagenmodell hinterlegt, welches dem
Schiffsflihrer ermaoglicht, bezogen auf den aktuellen Wasserstand am Referenzpegel (Daten aus EL-
WIS) die tatséchlichen Tiefen Gber den ausgewahlten Streckenabschnitt darzustellen. Bereits im Jahr
1997 hat die WSV begonnen, das Elektronische Fahrrinnen-Informationssystem ARGO zu entwickeln.
Ausléser war die unbefriedigende Fahrrinnensituation (Interner Link) auf dem Rhein zwischen Mainz
und St. Goar, der so genannten ,Rheingau- und Gebirgsstrecke”.

In Ergdnzung zu den genannten Systemen werden weitere Daten zu Navigationszwecken durch Bord-
und/oder Assistenzsysteme generiert. Hierzu zdhlen u. a.




» Bordsysteme

— Windmesser, Windgeschwindigkeit und Windrichtung

— Tiefenmesser

— Stromungsmesser

— Wendegeschwindigkeitsmesser

» Assistenzfunktionen

— Autopilot

— Anlegeassistent

— Bahnfihrungsassistent

— Briickenanfahrwarnung

— Conning-Anzeige: Ruderstellung, Drehzahl der Schraube

Samtliche Daten befinden sich im Eigentum des jeweiligen Binnenschifffers. Eine Nutzung fir digitale

Geschaftsmodelle z. B. in Form verbesserter (Echtzeit) Informationen fiir andere Verkehrsteilnehmer

ist prinzipiell denkbar und wurde in Teilen bereits auch schon erprobt. Dariiber hinaus werden zu Na-

vigations- und Planungszwecken in Vorbereitung auf die jeweilige Reise weitere Daten bendtigt.

Schleuseninformationen (statisch / dynamisch ©®/00@®)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

a.) Schleusenbetriebszeiten und -erreichbarkeiten sowie Informationen zu Ab-
weichungen von den Regelzeiten (z. B. bei Reparaturen) tGber ELWIS. a.) Darliber
hinaus Informationen zum Schleusenrang via VHF.

a.) durch die WSV, b.) an der Schnittstelle Binnenschiffer, Schleusenwarter,
Rangfestlegung durch Schleusenwérter nach Anmeldung via VHF

zu Zwecken der und ETA-Ermittlung

WSV bzw. Binnenschiffer

hoch, wenn es um dynamische Informationen zur Verkehrssituation an der
Schleuse geht, die eine optimierte Planung und ETA-Berechnung ermdglicht.

Informationen zu Liegestelleninformationen, temporare Umschlagstellen (statisch / dynamisch @)

Inhalt/Zweck

Erhebung

Nutzung

Eigentum

Eignung fiir datengetrie-
bene Geschaftsmodelle

Fahrzeuge und Schwimmkorper sowie schwimmende Anlagen dirfen nur auf
den Liegestellen stillliegen, die durch entsprechende Tafelzeichen gekennzeich-
net sind (Bereitstellung in ELWIS). Umschlag ist nur an ausgewiesenen Umschlag-
stellen bzw. in Hafen moglich.

WSV

zu Zwecken der Reiseplanung

WSV

gegeben, wenn es um dynamische Informationen zur Verfugbarkeit geht (ggf.
mit Reservierungsfunktion).




Lenk- und Ruhezeiten (dynamisch ®®/00®®)

Inhalt/Zweck Daten zu verbleibender Lenk-/Ruhezeit

Erhebung durch den Binnenschiffer

Nutzung zu Zwecken der Reiseplanung

Eigentum des Binnenschifffers

Eignung fiir datengetrie- gegeben, ggf. In Kopplung mit digitalem Bordbuch

bene Geschaftsmodelle

2.1.6 Daten zu Trainings- und Ausbildungsmallnahmen

Bisher werden in keinem nennenswerten Umfang Daten zu Trainings- und AusbildungsmaRnahmen

offentlich bereitgestellt. Ausnahmen bilden lediglich Seminar- oder Veranstaltungsankiindigungen auf

den Websites verschiedener Anbieter (z. B. rheintrainer.de, schulschiff-rhein.de). Prinzipiell erschei-

nen folgende Daten bzw. Inhalte im Kontext digitaler Geschaftsmodelle von Relevanz:

>

Online-Kurse/E-Learning: E-Learning Plattformen ermdglichen es, sich Wissen zeit- und ortsunab-
hangig anzueignen. Deshalb bildet diese Art der Trainings und Fortbildungen eine relevante Alter-
native zu den unflexiblen Seminaren vor Ort. Themenbeispiele sind Trainings zur Auffrischung the-
oretischen Sicherheitsbestimmungen wie Gefahrenguttransporte, rechtlichen Regulierungen, etc.
Wichtig ist jedoch, dass das E-Learning nur unterstlitzend zu praktischen Seminaren und Prifun-
gen existieren kann und diese i. d. R. nicht vollstandig ersetzen kann. Online Kurse ermoglichen
dabei sowohl eine Qualifizierung neuer als auch eine Weiterbildung der bestehenden Belegschaft.
Desweiteren konnen standardisierte Online-Plattformen auch fiir Prifungsvorbereitungen ge-
nutzt werden z. B. bei Auszubildenden zum Binnenschiffer oder Kandidaten flir das seemannische
Patent.

Digitale Zertifikate und Qualifikationsnachweise: Zertifikate, Zeugnisse oder sonstige Nachweise
konnen z. B. in der bereits beschriebenen ,,Dokumenten-Cloud” archiviert werden. Dadurch sind
Dokumente schneller abrufbar und kénnen z. B. zu Kontrollzwecken einfacher zuganglich gemacht
werden.

Fachliteratur und Fachwissen: Erstellung einer kooperativen Datenbibliothek, in welcher der Aus-
tausch zu unterschiedlichen Fachthemen geférdert und relevante Daten wie Fachliteratur zur Ver-
fligung gestellt werden kdnnen. Allerdings eignet sich ein Online-Forum zur Kommunikation (Les-
sons Learned, Best Practices) nur bedingt fir digitale Geschaftsmodelle. Z. T. bestehen bereits
informelle Foren wie z. B. binnerschifferforum.de.

2.1.7 Betriebswirtschaftliche Daten

Unter der Uberschrift , betriebswirtschaftliche Daten” werden samtliche Daten zusammengefasst, die

im Zusammenhang mit den kommerziellen Aktivitaten der Reederei bzw. des Binnenschiffers stehen.

Hierzu zahlen einerseits Daten, die dem libergeordneten Bereich ,,Abrechnung” zuzurechnen sind, an-

derseits Daten z. B. zu Betriebsergebnis, Betriebskosten etc. Bisher an keiner Stelle Bertiicksichtigung

gefunden haben Daten zur Verfligbarkeit des Schiffsraumes. Da es sich hier auch um betriebswirt-

schaftliche/kommerzielle Daten im weiteren Sinne handelt, werden diese hier auch betrachtet.




Kleinwasserzuschlag (KWS) (dynamisch ®®)

Lang anhaltende Kleinwasserperioden bereiten der Binnenschifffahrt groBe Probleme, da mit fallen-
den Pegeln die Ladekapazitat der Binnenschiffe sinkt. Umgekehrt bedeutet dies, dass fiir die gleiche
Ladungsmenge mehr Schiffsraum zur Verfligung gestellt werden muss. Die Kosten steigen erheblich,
da neben der geringeren Auslastung der vorhandenen Schiffe die Charterung von Zusatzraum notwen-
dig wird. Dieser Zusatzraum wird umso teurer, je mehr die Pegel fallen, da der Markt immer enger
wird. Um diese Mehrkosten zu decken, erheben die am Markt agierenden Binnenreeder und Partiku-
liere ab bestimmten Pegelstanden sogenannte Kleinwasserzuschlage. Diese Zuschlage erzeugen unter
Abrechnungsgesichtspunkten eine hohe Komplexitat. Diese betrifft einerseits die direkte Festsetzung
und Abrechnung des KWS andererseits aber auch weitere Besonderheiten die bei Kleinw