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Samenvatting 

Opdracht 
Bureau Telematica Binnenvaart (BTB) heeft in opdracht van Rijkswaterstaat een onderzoek uitgevoerd 
naar de toekomst van BICS onder gebruikers en softwareleveranciers. RWS wil nog dit jaar de huidige 
BICS-applicatie technisch updaten en rond 2025 moet de BICS-software geheel worden vervangen. 
Ook overweegt de CCR medio 2025 een algehele elektronische meldplicht in te voeren voor alle 
schepen die op de Rijn varen.  
 
Vraagstelling 
De onderzoeksvragen liepen uiteen van het in kaart brengen van eisen en wensen van gebruikers, tot 
aan de mogelijkheden voor integratie door softwareleveranciers. Ook is uitgebreid aandacht besteed 
aan de vraag wat de meest geschikte devices en user-interfaces voor BICS zijn, dit ook in relatie tot de 
digitale vaardigheid per deelsector. Tenslotte is globaal gekeken naar de invloed van de technische 
alternatieven op de navigatie en de belasting in de stuurhut. 
 
Mobiele netwerken 
Het elektronisch melden en BICS bevinden zich v.w.b. digitalisering in een buitengewoon interessant 
tijdsgewricht. Vooral de mobiele netwerken zijn in 10 jaar tijd veel beter geworden, overal goed 
beschikbaar en de kosten voor datagebruik veel lager. Dit samen met het razendsnel toenemende 
gebruik van de smartphone, heeft en zal ook de digitalisering van de binnenvaart fundamenteel en 
diepgaand veranderen. Dat zorgt voor allerlei nieuwe IT-toepassingen, die echter niet overal in de 
binnenvaart worden geaccepteerd c.q. gebruikt en ook niet even relevant zijn voor alle deelsectoren. 
 
Succesfactoren 
De verplichting voor elektronisch melden is relatief probleemloos ingevoerd in container- & tankvaart 
(die voortvarende acceptatie wordt overigens ook voor de passagiersvaart verwacht). Terugkijkend 
wordt duidelijk dat de eigenschappen van de logistieke processen, de synergie-effecten van de 
combinatie van BICS met andere softwareapplicaties, de overheersende ‘safety culture’, een moderne 
vloot en de dominantie van een structuur met daarin rederijen en operators, deze relatief 
probleemloze introductie van elektronisch melden mogelijk heeft gemaakt. 
 
Diversiteit bulksector 
De voorgenomen algehele elektronische meldplicht in 2025 gaat vooral de deelsector droge bulk aan. 
Dit betreft zo’n 4.500 schepen (65% van de totale Rijn- & binnenvaartvloot) die actief zijn in markten 
waar de binnenvaart traditioneel sterk in is en er minder wordt gevraagd van het digitaal innovatief 
vermogen. Het karakter van schepen en markt is uiterst divers, zowel qua vlootopbouw en ouderdom, 
technische uitrusting, leeftijd van de scheepeigenaar en organisatievorm waarin het familiebedrijf 
overheerst en rederijen vaker afwezig zijn. Ook de digitale vaardigheid verschilt navenant en 
tegelijkertijd wordt door alle stakeholders verdergaande digitalisering als onvermijdbaar gezien. 
 
Voordelen elektronisch melden 
Daarom is het vinden van de juiste argumenten en voorwaarden voor een algehele meldplicht van 
groot belang voor acceptatie en naleving. Vanuit verkeersmanagement zijn de motieven juiste 
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informatie voor calamiteitenbestrijding en vermindering van marifoonverkeer relevant. Voor de sector 
spelen de voordelen van één keer melden voor de gehele reis, informatie digitaal beschikbaar hebben, 
privacy en gratis meldsoftware een veel grotere rol. 
 
Conclusies 
Er ligt daarom een boeiende uitdaging om het low-tech karakter van de droge bulk op de juist manier 
te combineren met een geschikte techniekkeuze voor BICS. Zodat administratieve lasten die ontstaan 
als gevolg van een algehele elektronische meldplicht, acceptabel en overzichtelijk worden gehouden! 
De conclusie is dat techniek dienstbaar en laagdrempelig moet zijn en rekening dient te houden met: 
de diversiteit van de binnenvaart, een toenemende behoefte aan connectiviteit met andere nieuwe 
en bestaande softwareoplossingen en waarmee RWS tegelijkertijd nu reeds kan voorsorteren op 2025. 
 
Dienstbaar en laagdrempelig 
Hierbij moet laagdrempeligheid vooral worden gezocht in eenvoud qua bediening, installatie en 
update van software en de keuze van device, maar ook niet tot extra kosten mag leiden (liefst ook niet 
qua hardware) . Dienstbaar draait vooral om het zoeken naar synergie en nieuwe toegevoegde waarde 
van elektronisch melden zoals toegesneden informatievoorziening en nieuwe services, zoals 
bijvoorbeeld sluisplanning. Desalniettemin zullen er toch ook vaarweggebruikers overblijven die 
minder goed met deze verandering mee kunnen en er mogelijk zelfs enige weerstand bij zullen 
ondervinden. 
 
BTB komt daarom met de volgende aanbevelingen:  

• Maak BICS ook online beschikbaar 
• Maak BICS benaderbaar via verschillende devices, vooral de smartphone 
• Handhaaf BICS Classic en de daarbij behorende services 
• Stimuleer integratie met andere applicaties 
• Koppel met NTS en Sluisplanning vanuit het principe voor-wat-hoort-wat 
• Optimaliseer gebruikersgemak van de interface 
• Pas verandermanagement toe t.b.v. vroegtijdige awareness en acceptatie 
• Betrek de branche als partner voor de creatie van draagvlak 
• Stem internationaal af en voorkom eilandoplossingen 
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1 Inleiding, opdracht en werkwijze 

Bureau Telematica Binnenvaart (BTB) heeft in opdracht van Rijkswaterstaat (RWS) in de achterliggende 
maanden een onderzoek uitgevoerd met betrekking tot de toekomst van BICS vanuit het perspectief 
van de gebruiker. 
 
Er is een groot aantal gesprekken gevoerd met relevante stakeholders om te achterhalen wat de visie 
van de sector is op het elektronisch melden en de wijze waarop deze meldapplicatie(s) nu en in de 
toekomst beschikbaar wordt gesteld. Daarbij is het begrip ‘relevante stakeholders’ zodanig breed 
geïnterpreteerd dat ook voor softwareleveranciers een ruime plaats tijdens de consultatie was 
ingeruimd. 
 
De aanleiding voor deze raadpleging is tweeledig. Enerzijds is er de behoefte vanuit RWS om nog dit 
jaar de huidige BICS-applicatie technisch te updaten. Waarbij vervolgens is voorzien dat rond het jaar 
2025 de BICS-software in zijn geheel dient te worden vervangen. Anderzijds is er met een 
internationale beleidscontext rekening te houden waarbij er vanuit de CCR medio 2025 wordt 
gestreefd naar een algehele elektronische meldplicht voor alle schepen die op de Rijn varen (dus niet 
alleen voor de huidige doelgroepschepen). Met het in kaart brengen van wensen, mogelijkheden, 
karakteristieken en ontwikkelingen, kan RWS tijdig voorsorteren op wat komen gaat. 
 
BTB heeft de uitvraag van RWS en behoefte aan een goed advies over opties en keuzes, aan de hand 
van de volgende vijf onderzoeksvragen met stakeholders besproken: 

1. Wat zijn eisen en toekomstige wensen van gebruikers rondom elektronisch melden? 
2. Is integratie mogelijk met andere softwareapplicaties en welke plannen hebben leveranciers? 
3. Op welke devices/user-interfaces zou BICS beschikbaar kunnen en moeten worden gesteld? 
4. Hoe staat het met de mate van digitalisering van de verschillende deelsectoren? 
5. Wat is de invloed van technische alternatieven op navigatie en belasting in de stuurhut? 

 
BTB heeft een jarenlange betrokkenheid bij dit dossier en is uitstekend geplaatst om de vraag van RWS 
op goede wijze in te vullen. De inzichten, opvattingen en andere observaties van stakeholders zijn via 
interviews met meer dan twintig betrokkenen langs digitale weg opgehaald (in bijlage 1 wordt een 
overzicht gegeven van de diverse gesprekspartners). In deze tijd waarin Covid-19 ons grote 
beperkingen oplegt, bleek Teams een prima instrument voor dit kwalitatieve onderzoek. Langs deze 
weg bedankt BTB iedereen die aan dit onderzoek heeft meegewerkt. 
 
De opbouw van dit rapport is als volgt: in hoofdstuk 2 wordt dieper ingegaan op de opmerkingen en 
opvattingen die uit de interviews met sector naar voren zijn gekomen. In hoofdstuk 3 vindt eenzelfde 
terugmelding plaats maar dan op basis van de gesprekken met de leveranciers van applicaties aan de 
binnenvaart. De conclusies op basis van de interviews en andere inzichten volgen in hoofdstuk 4. 
Vervolgens geeft BTB haar aanbevelingen in hoofdstuk 5.  
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2 Bevindingen sector 

In dit hoofdstuk wordt dieper ingegaan op de inzichten, meningen en andere observaties vanuit de 
sector. Daarbij is in de verslaglegging een combinatie gemaakt van de gesprekspartners die de 
binnenvaart vertegenwoordigen en/of zelf varen of aan de wal bij een rederij werken. 
 
Afbakening 
Echter, voordat dieper op de gesprekken wordt ingegaan, is het nuttig en noodzakelijk om een 
beknopte definitie van begrippen dan wel processen te geven. Het doel hiervan is om misverstanden 
te voorkomen, daar sommige begrippen een eigen leven zijn gaan leiden en niet door alle betrokkenen 
altijd op dezelfde wijze worden uitgelegd. Daarbij gaat het overigens niet alleen om BICS en 
elektronisch melden, maar ook om meer algemene begrippen in de wereld van de digitalisering en het 
internet. Kortom, enige context is van belang. 

2.1 Begripsbepaling en overige context 

In de binnenvaart is BICS de afgelopen 25 jaar een begrip geworden voor het elektronisch versturen 
van reis- en ladinggegevens vanuit de schepen aan de vaarwegbeheerder (dit als alternatief voor de 
melding die over de marifoon werd en nog steeds wordt gedaan). Er wordt dan vaak gesproken over 
het versturen van de BICS-melding (of als werkwoord: men gaat even BICS’en). Echter, dat is feitelijk 
onjuist, wat namelijk verzonden wordt is een ERINOT-bericht (op dit moment in de versie 1.2 van de 
standaard) en BICS is de software c.q. een gebruikersinterface waarmee de schipper dit bericht kan 
genereren (samenstellen en versturen). 

2.1.1 Klassiek gebruik BICS  

De huidige BICS-applicatie, die door de Nederlandse overheid gratis aan de gebruiker internationaal 
en in vier talen beschikbaar wordt gesteld, kan op diverse manieren worden benaderd. BICS in de 
klassieke variant wordt geïnstalleerd op een desktopcomputer dan wel laptop en kan - in een internet 
browseromgeving - offline worden ingevuld. De offline opzet is ooit ontstaan omdat voorheen mobiele 
datacommunicatie nog niet even goed en ook datagebruik kostbaar was. Vandaar dat de voorbereiding 
van het bericht offline plaatsvindt. De inschatting is dat ongeveer twee derde van de huidige BICS-
gebruikers, dit op de klassieke manier doen.  

2.1.2 Koppelen onder water 

Ook kan er door softwareleveranciers ‘onder water’ met BICS worden gekoppeld, zij hoeven dan geen 
eigen code te schrijven voor het ERINOT-bericht en exporteren vanuit hun eigen omgeving data naar 
BICS-applicatie (die dan nog steeds wel lokaal op de desktopcomputer moet zijn geïnstalleerd!). Dit 
gebeurt momenteel door stuwage- en Inland ECDIS applicaties. 

2.1.3 ERINOT met eigen code 

Als derde optie kunnen softwareleveranciers ook besluiten om zelf het ERINOT-bericht met eigen code 
te genereren, dit gebeurt momenteel door één aanbieder van stuwagesoftware in de containervaart, 
te weten Autena Marine. Binnen deze oplossing wordt echter wel permanent gebruik gemaakt van de 
webservers die bestaan voor actuele referentiedata (zoals terminal- en ADN-codes) en de 
communicatielaag naar de berichtendienst waar ERINOT-berichten bij RWS binnenkomen. 
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2.1.4 ERINET en Reismelden App 

Het huidige klassieke BICS wordt, zoals gezegd, in een browseromgeving aan de schipper aangeboden. 
Dat wil overigens niet zeggen dat het ook een internetsite is! Met andere woorden, BICS kan niet online 
worden ingevuld, men moet altijd lokaal de software hebben geïnstalleerd. In het verleden heeft RWS 
overigens wel een internetsite in de lucht gehad, het zogenaamde ERINET. Deze is zes jaar geleden 
echter vanuit kostenmotieven beëindigd. Er is in het verleden vanuit het IDVV-project ook met een 
Reismelden App in de Appstore geëxperimenteerd, maar deze App is niet door RWS overgenomen en 
voortgezet. 

2.1.5 Apps en devices 

Hierbij is het overigens van groot belang om aan te geven dat het woord App tegenwoordig te pas en 
te onpas wordt gebruikt; alles is vandaag een App! In dit rapport, echter, wordt een App uitsluitend 
gezien als een interface (naast de ‘gewone’ desktopcomputer) waarmee via een smartphone of tablet 
een applicatie/toepassing kan worden benaderd. BICS is zo’n applicatie/toepassing die via 
verschillende devices zou kunnen worden benaderd. 
 
Van een App zijn dan ook nog twee versies gangbaar: een zogenaamde ‘web-app’ waarbij een 
bestaande internetsite voor de smartphone of tablet wordt geoptimaliseerd (de web-app kan niet 
bestaan zonder de internetsite). En er is ook een App mogelijk in de Appstore (Apple en Android) die 
op zichzelf kan functioneren en die niet noodzakelijkerwijs aan een website is gekoppeld. Deze en 
voorgaande definitiekwesties zorgen vaak voor verwarring en bemoeilijken soms de discussie over de 
toekomst van BICS. 

2.2 Historische en actuele uitgangspunten Elektronisch Melden 

Hoe denkt de sector na zoveel jaar over het elektronisch melden en hoe kan het dossier verder? Als 
antwoord op deze vraag wordt hier eerst stilgestaan bij wat de brancheorganisaties erover zeggen. Er 
is gesproken met de ASV, het CBRB en Koninklijke BLN Schuttevaer, ook met de Nederlandse 
Vereniging van Binnenhavens is gesproken. 

2.2.1 Eén keer melden, meereizende gegevens en kosten  

Vanuit de oorsprong, nu ruim 25 jaar geleden, is het elektronisch melden op vrijwillige basis ingevoerd 
en ook krachtig door RWS gestimuleerd (in de begin jaren kreeg de schipper voor zijn deelname zelfs 
een gratis emailadres! Daarnaast ontving men berichten aan de scheepvaart en werd de melding aan 
het CBS gedaan. De voordelen die toen werden geschetst, zoals het slecht één keer te hoeven melden 
van reis- en ladinggegevens, die dan automatisch (nationaal en internationaal) met het schip 
meereisden, zijn ook vandaag de dag nog steeds even actueel en relevant. 
 
Het uitgangspunt is verder altijd geweest dat schipper informatie geeft en daarvoor iets terugkrijgt, 
het zogenaamde voor-wat-hoort-wat principe (in de beginjaren lag er een koppeling met NTS-
berichten op het af te leggen traject). Ook was en is de BICS-software gratis voor de schipper en 
daarmee zijn de kosten, in een nichemarkt die de binnenvaart is, voor de schipper nooit een hinderlijke 
factor geweest; het maakt daarmee laagdrempeligheid van het elektronisch melden mogelijk. Alle 
sectorvertegenwoordigers waarmee gesproken is, huldigen deze uitgangspunten en voorwaarden ook 
anno 2021 en voor de jaren daarna! 
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2.2.2 Informatie digitaal, voorlichting en tolerantie 

In 2008 wordt dan door de CCR de verplichting voor elektronisch melden in de containervaart 
ingevoerd. Hieraan is een jarenlange voorbereiding voorafgegaan, waarin hard gewerkt is aan de eis 
vanuit de stuurhut om de omvangrijke informatiehoeveelheden die bij containervervoer aan de orde 
zijn, ook digitaal vanaf de wal te kunnen ontvangen (vanuit het business-to-business domein van de 
logistieke ketenpartners). Het handmatig overtypen van lading, goederencodes en containernummers 
is dan allang niet meer mogelijk en de digitalisering van het containervervoer zorgt tevens voor een 
hoge informatiekwaliteit van de gegevens die naar de vaarwegbeheerder worden gestuurd. Het 
argument van informatiekwaliteit speelt later ook in de tankvaart een grote rol met ingewikkelde 
stofnamen en complexe ADN-nummering! 
 
Zowel in de begin jaren als tijdens de aanloop naar de invoering van deze meldplicht, heeft RWS het 
proces tevens ondersteund met een maandelijks stakeholderoverleg, het zogenaamde BICS-
gebruikersoverleg, waarin naast schippers, operators en BTB, ook softwareleveranciers betrokken 
waren. Met als doel om ook alle spelers in de containervaart mee te krijgen, is ook tijdig gestart met 
een intensieve voorlichtingscampagne en ontving de hele Nederlandse binnenvaart de krant BICSmail. 
Dit in combinatie met een tolerantieperiode van drie maanden, zorgde voor een relatief probleemloze 
invoering, die in 2018 met succes herhaald is in de tankvaart. Deze aanpak is een voorbeeld van 
modern verandermanagement c.q. het creëren van draagvlak bij stakeholders, wat door 
sectorvertegenwoordigers - nu en in de toekomt - ook als cruciaal wordt bestempeld. 

2.2.3 Privacy en technologiekeuze 

Bij de acceptatie van elektronisch melden speelt ook het element van (economische) privacy een niet 
te onderschatten rol. Uitgangspunt van RWS is hierbij altijd geweest (vastgelegd in diverse wet- en 
regelgeving) dat de gegevens die via elektronisch melden in de verkeersmanagementsystemen terecht 
komen, niet met derden worden gedeeld (tenzij de schipper daar uitdrukkelijk om vraagt, bijvoorbeeld 
via een cc-bericht); niet met marktpartijen en evenmin met handhavende instanties, zoals KLPD en 
IL&T (tenzij de rechter daartoe op speciaal verzoek toestemming geeft in het geval van het vermoeden 
van een economisch misdrijf). De sector hecht zeer aan dit uitgangspunt. 
 
De communicatietechniek waarvan BICS gebruikt maakt, zeg maar het via het digitale internet 
versturen van versleutelde berichten, sluit het ongewenst kunnen opvangen van de inhoud van de 
berichten door derden ook volkomen uit (dit los van de gebruikelijke cybersecurity risico’s). In 
vergelijking tot AIS, waarvan de berichten vrij uit de ether zijn op te vangen, is elektronisch melden dus 
veel geschikter om economisch gevoelige informatie te delen en het behoud privacy te waarborgen. 
 
Overigens biedt BICS wel de technische mogelijkheid om vanuit het schip ook de informatie door te 
sturen aan andere partijen dan de vaarwegbeheerder, maar dat is dan de eigen (vrijwillige) keuze van 
de schipper c.q. de eigenaar van het schip. Daarmee heeft BICS, reeds vanuit de oorsprong, ook een 
bredere toepassingsmogelijkheid dan alleen voor verkeersmanagement en zou het ook voor logistieke 
doeleinden kunnen worden ingezet. De indruk bestaat dat dit echter weinig gebeurt. 
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2.2.4 Varen zonder elektronische melding en marifoongebruik 

We zouden het vandaag de dag bijna vergeten, maar in de beginjaren van het elektronisch melden 
waren mobiele netwerken voor dataverkeer qua dekking en bandbreedte niet altijd even goed. Ook 
de kosten voor dataverkeer waren in die jaren aanzienlijk. Naast hardnekkige blinde vlekken die blijven 
bestaan, bijvoorbeeld op de Boven-Rijn maar ook op de Franse kanalen, kunnen mobiele netwerken 
ook uitvallen, en dat geldt ook voor automatisering aan boord. Dat plaatst de elektronische meldplicht 
te allen tijde in een potentieel kwetsbare omgeving. 
 
Daarom houden sectorvertegenwoordigers begrijpelijkerwijs vast aan de eis dat, in geval van storing 
(waar die dan ook ligt), de melding ook via de marifoon (maar eventueel ook via telefoon of fax) moet 
kunnen worden gedaan. Deze ‘escape’ zorgt ervoor dat het economische kernproces van de 
binnenvaart, zeg maar het vervoer, gewoon doorgang kan vinden. In de afspraken die destijds in de 
CCR zijn gemaakt, is dit ook zo besproken maar niet in de regelgeving vastgelegd. Hoe dan ook, het 
bedienend personeel van RWS wordt wel op deze wijze geïnstrueerd. En hoewel uitzonderlijk, komt 
het desalniettemin wel eens voor dat schepen soms niet geschut worden omdat de melding zou 
ontbreken. Ook aandacht voor het kennisniveau van het operationele personeel bij de 
vaarwegbeheerder blijft naar mening van belangenbehartigers belangrijk. 

2.3 Acceptatie en uptake elektronische meldplichten 

Voor het einde van dit jaar zal ook het resterende deel van de doelgroepschepen conform artikel 12.01 
van het RPR, onderworpen zijn aan de elektroniche meldplicht. De sector en de individuele 
ondernemers (vooral vanuit de passagiersvaart) werken hier voortvarend aan mee en de verwachting 
is dat ook deze uitbreiding wederom relatief probleemloos zal verlopen. Dat lijkt de opmaat te zijn 
naar een generieke elektronische meldplicht voor alle schepen en voor alle ladingsoorten in 2025. En 
hoewel sectorvertegenwoordigers hier niet afwijzend tegenover staan, is er ook nog geen formeel 
volmondig ja. Men vraagt zich hardop af wat de aanleiding en legitimatie voor zo’n administratieve 
lastenverzwaring is (ook relevant voor de communicatie met de achterban) en welke eisen dan moeten 
worden gesteld. 

2.3.1 Legitimatie elektronische meldplicht 

Vanuit het motto dat digitalisering niet te stoppen is, het een vast onderdeel van de toekomst zal 
worden - ook die van de binnenvaart - wordt door omstanders en delen van de sector, een algehele 
elektronische meldplicht als volstrekt logisch gezien. Echter, zoals later in dit rapport eveneens 
zichtbaar zal worden, kent lang niet iedereen in de sector de voordelen en zijn deze voordelen niet 
evident voor alle deelsectoren. Omdat de kracht van de boodschap vaak zit in de herhaling ervan, 
worden de historisch aantrekkelijke kanten van elektronisch melden en het vinden van nieuwe c.q. 
onderbelichte argumenten, nogmaals hardop uitgesproken tijdens de interviews. Dit leidt tot het 
onderstaande beeld, hier en daar direct voorzien van de nodige kanttekeningen.  

Calamiteitenbestrijding 
Wat alle betrokkenen direct begrijpen, is dat de tijdige beschikbaarheid van de juiste informatie over 
de lading aan boord van een schip dat bij een ongeluk betrokken raakt, in het kader van de 
calamiteitenbestrijding van doorslaggevend belang is. Niemand wil hulpverleners bewust dan wel 
onbewust in gevaar brengen! Vanuit dit perspectief behoeft onderbouwing van informatie over het 
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vervoer van gevaarlijke stoffen en passagiers aan boord van varende hotelschepen natuurlijk volstrekt 
geen extra betoog. Dit argument mist echter volledig zijn kracht als het gaat om traditionele bulk met 
volstrekt homogene ladingpakketten zoals bijvoorbeeld zand & grind, veevoer, kolen, ertsen, etc. 

Vermindering marifoonverkeer 
Reeds in de jaren 90 van de vorige eeuw voorzag RWS dat het voor adequaat en actief 
verkeermanagement noodzakelijk zou zijn om het marifoonverkeer zoveel mogelijk te gaan beperken 
tot de navigatie kritische processen. Voor de verwachte toename van het marifoonverkeer als gevolg 
van de alsmaar uitdijende goederenstromen in containers, moest een andere oplossing worden 
gevonden. BICS is om die reden dan ook zeer geschikt voor het melden van uiterst omvangrijke en 
complexe heterogene ladingstromen. Voor het verder terugdringen van onnodig marifoonverkeer 
wordt het door sectorvertegenwoordigers echter wel als een gemiste kans beschouwt dat de 
verplichte uitrusting van de schepen met AIS nog niet overal op de Rijn leidt tot de afschaffing van de 
voortgangsmelding. Meer consistentie v.w.b. de geïntegreerde inzet van de vier RIS-
kerntechnologieën in het verkeersmanagement over heel Europa is wenselijk. 

Administratieve lastverlichting 
Een belangrijk ander voordeel van elektronisch melden is altijd het vooruitzicht van Papierarm Varen 
geweest en de daarmee gepaard gaande administratieve lastenverlichting. Hoewel men er in de 
containervaart in is geslaagd om via de aanlevering van digitale laadlijsten de handmatige invoer te 
voorkomen van gegevens in de stuwageapplicatie (en van daaruit in BICS), zijn papieren documenten 
aan boord niet verdwenen. De verwachte administratieve lastenverlichting voor het vervoer van 
traditionele bulk is gering en dit argument zal dan ook voor dit segment van de binnenvaart ook niet 
doorslaggevend zijn. Het tegendeel dreigt zelf meer voor de hand te liggen. In de bulk bestaan geen 
verplichtingen op dit terrein en een algehele elektronische meldplicht zorgt eigenlijk voor meer lasten, 
zo vrezen sectorvertegenwoordigers. 

Modern verkeersmanagement 
Van meer recentere datum zijn argumenten, ter ondersteuning van de invoering van een algehele 
elektronische meldplicht, die samenhangen met ontwikkeling en invoering van corridormanagement 
en efficiënter gebruik van de vaarweg. Vooral vanuit Europese projecten zoals RIS COMEX worden 
diensten en systemen voorzien die als vertrekpunt in de toekomst hebben dat alle schepen zich 
elektronisch zullen melden. 
 
De mogelijke voordelen die deze diensten de schipper bieden, dienen echter nog wel tastbaar te 
worden gemaakt! Hierbij denken de sectorvertegenwoordigers en de gebruikers waarmee is 
gesproken in eerste instantie vooral aan toepassingen zoals sluisplanning. Met dit in het achterhoofd, 
is men dan weer terug aangeland bij het oude adagium achter introductie van BICS, namelijk: voor-
wat-hoort-wat (zoals ook de melding aan het CBS). Kortom, het toepassen van verleidingsstrategie in 
plaats van het uitsluitend afdwingen van nieuwe werkwijzen door verplichte wet- & regelgeving. 

2.3.2 Digitalisering binnenvaart en deelsectoren 

Tegen deze achtergrond en met het oog op de technische invulling van een vernieuwd BICS, is het 
daarom van groot belang goed te kunnen inschatten hoever het met digitalisering staat in de 
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verschillende deelsectoren van de binnenvaart; deelsectoren overigens waar nu überhaupt geen 
meldplicht voor bestaat, dus ook niet mondeling via de marifoon! 
 
Voor de containervaart, tankvaart en passagiersvaart is inmiddels achteraf wel duidelijk geworden dat 
de eigenschappen van de logistieke processen, de overheersende ‘safety culture’ en de dominantie 
van een structuur met daarin rederijen en operators, de relatief probleemloze introductie van 
elektronisch melden mogelijk heeft gemaakt. Hoe anders zou dit kunnen liggen in de overige 
deelsectoren? En welke invalshoeken kunnen hierbij worden gekozen? Onderstaand een kwalitatieve 
inschatting van de geïnterviewden en aangevuld met de inzichten van BTB.  

Droge bulk 
Het deel van de binnenvaart dat vooral met de invoering van een algehele elektronische meldplicht te 
maken krijgt, is de droge bulk. Dit betreft met zo’n 4.500 schepen een zeer groot deel van het 
beroepsgoederenvervoer over water en zo’n 65% van de totale Rijn- & binnenvaartvloot, die op 7.000 
eenheden wordt geschat. De droge bulk is een markt met - op reisniveau - zeer homogene 
ladingpakketten van niet-gevaarlijke stoffen. Een eenvoudige greep uit vervoerde lading levert het 
beeld op van producten zoals: zand & grind, agrarische producten & veevoer, kolen, ertsen, zout, 
kunstmest, ijzer & staal, etc. Het vaargebied is doorgaans veel breder dan uitsluitend de Rijn en binnen 
Nederland. Vooral de kleinere schepen zullen ook regelmatig in het zogenaamde Noord-Zuid-vervoer 
actief zijn richting België en Noord-Frankrijk. Daarnaast kan worden vastgesteld dat in de droge bulk 
ook zeer veel bevrachters c.q. tussenpersonen actief zijn. 

Karakteristieken schip en eigenaar 
In feite gaat het hier om gevestigde markten waar binnenvaart traditioneel sterk en de vlootopbouw 
uiterst divers is. Waar container-, tank- en passagiersvaart voor wat betreft vlootopbouw en 
ouderdom, heel veel nieuwbouw van vooral grote schepen betreft, is de bulkmarkt diametraal anders 
samengesteld en technisch uitgerust. Dat geldt vaak eveneens voor de leeftijdsopbouw van de 
betreffende scheepeigenaren en de organisatievorm waarin het familiebedrijf overheerst en rederijen 
vaker afwezig zijn.  
 
Kort samengevat ontstaat er een beeld waarbij de eigenaren c.q. schippers aan boord zich over alle 
leeftijdscategorieën - van jong tot oud – laten verdelen; met alle consequenties die daarbij in algemene 
zin, voor wat betreft de impact daarvan op digitalisering, kunnen worden bedacht. Meer dan 50% van 
de schepen is voor 1975 gebouwd, met aan boord overwegend de technische inrichting en systemen 
uit die tijdsgewrichten. Verder behoort zeker de helft van deze schepen tot een tonnageklasse onder 
de 1.500 ton en zijn daarmee tegenwoordig klein te noemen; de stuurhuizen daarom vaak klein en die 
geen plek bieden voor aparte ‘kantoorinrichting’. Anekdotisch wordt door één van de stakeholders 
melding gemaakt van Franse spitsenschippers die weinig met computers lijken op te hebben. 
 
Op de volgende pagina staat een tabel waarin BTB enige jaren geleden in opdracht van RWS de opbouw 
en technische uitrusting van de vloot in kaart bracht. 
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Gebruik softwareapplicaties 
Zoals impliciet reeds aangegeven, geldt voor de container-, tank- en passagiersvaart dat men reeds in 
hoge mate vertrouwd is geraakt met digitale processen in de bedrijfsvoering en in de logistiek. Het 
behoeft weinig betoog dat deze familiariteit gunstig is voor de ‘uptake’ c.q. adoptie van het 
elektronisch melden en BICS. Uiterst succesvolle integratie van BICS met andere softwareapplicaties 
vinden we in de combi met stuwageapplicaties voor containers. De naadloze integratie met BICS ‘onder 
water’ heeft acceptatie van elektronisch melden en de verplichting daartoe in 2008 enorm geholpen. 
 
Dergelijke synergie-effecten liggen in de droge bulk niet zo voor de hand, het is hier vaak nog een 
analoog proces, aangevuld met e-mail, en dus geen digitale uitwisseling van EDI of XML 
gestandaardiseerde berichten (zoals het IFTMIN BICS bericht)! Aansluiting kan hier wel heel goed 
worden gezocht bij de navigatieapplicaties zoals Inland ECDIS en andere vaak op NTS-info gerichte 
applicaties (in de vorm van op-Apps-gebaseerde user interfaces). Hierover volgt meer in de 
terugmelding van de gesprekken met softwareleveranciers. 

Digitale vaardigheid en abnormale weerstand 
Het is vrijwel onmogelijk om uiteindelijk een 100% waterdichte uitspraak over de digitale vaardigheid 
van de totale sector te doen; daarvoor is zij, zoals hierboven geschetst, te divers. Aanvullende inzichten 
zijn vaak anekdotisch van aard en gebaseerd op indrukken van ‘mensen die het kunnen weten’. Een 
paar voorbeelden. 
 
Voor de inkleuring is het nuttig om ons te realiseren dat er nog oudere generaties aan boord van 
schepen zijn die problemen hebben met het uitsluitend nog via elektronische weg aangifte kunnen 
doen van bijvoorbeeld het havengeld in Amsterdam. In dit geval wordt er gebeld met de 
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brancheorganisatie die dat dan incidenteel even oplost! Ook weten we van Inland ECDIS leveranciers 
dat er tussen 600 en 1.000 scheepseigenaren zijn die ronduit weigeren langs elektronische weg hun 
kaarten te updaten en een Cd-rom eisen. Kortom, deze gebruikersgroep heeft wel een PC aan boord 
(anders zou men immers v.w.b. het RPR niet aan de elektronische kaartverplichting via Inland ECDIS 
kunnen voldoen), maar men is niet verbonden met het internet. 
 
Het zal een uitstervend ras zijn, maar ook de binnenvaart er nog wel mee te maken, net zoals dat ook 
in de rest van de samenleving aan de orde is; een overheid die uitsluitend elektronisch toegankelijk is, 
leidt de komende tien tot twintig jaar onvermijdelijk nog tot problemen. Brancheorganisaties geven 
aan dat daar met techniek en in de communicatie rekening mee moet worden gehouden. 

2.3.3 Beschikbaarstelling meldapplicaties 

Tot op heden wordt de BICS-software door de overheid gratis beschikbaar gesteld en de sector vindt 
ook al 25 jaar dat dit zo moet blijven. Ter onderbouwing van dit standpunt wordt een aantal reeds 
bekende maar ook nieuwe argumenten aangevoerd. 

Nichemarkt 
De binnenvaart is een nichemarkt waar het de overheid is geweest, gedreven vanuit haar eigen interne 
efficiëntie en maatschappelijke veiligheid, die BICS heeft ontwikkeld en elektronisch melden 
structureel is gaan stimuleren.  Deze werkwijze met bijbehorende IT-oplossingen kwam dus niet 
automatisch vanuit de markt zelf opgang. Met maximaal 7.000 binnenschepen op de Rijn is het ook 
volstrekt begrijpelijk dat er geen business case bestond en bestaat om hoge investeringen als 
commercieel bedrijf terug te verdienen. 

Kosten 
Er zijn elektronische meldverplichtingen gekomen vanuit de CCR waaraan de sector van harte 
meewerkt op voorwaarde dat dit niet tot additionele kosten voor wat betreft de meldsoftware leidt. 
In het verleden is hier vaak de analogie aangevoerd met de Belastingdienst die ook een portaal en 
integratiemogelijkheden faciliteert en leveranciers van administratieve programma’s hier slim mee 
laat koppelen.  

Afhankelijkheid 
Sectorvertegenwoordigers merken hierbij op dat de binnenvaart ook liever niet afhankelijk zou willen 
worden van één marktpartij, die tegen betaling een BICS achtige applicatie levert. Wat gebeurt er 
immers als zo’n partij omvalt? Vanuit continuïteitsoverwegingen is er dus ook veel te zeggen voor een 
overheid die voortdurende beschikbaarheid van een meldapplicatie garandeert, naast wat 
softwareleveranciers natuurlijk vrij zijn om zelf aan te bieden, zo zegt men. 

Kosten voor hardware 
In feite is het argument van een gratis meldapplicatie ook altijd gebruikt ter onderbouwing van de eis 
vanuit de sector dat elektronisch melden laagdrempelig dient te zijn. Met het oog op een eventuele 
toekomstige generieke elektronische meldverplichting voor de gehele binnenvaart, wordt hierbij als 
nieuw argument tevens opgevoerd dat deze niet tot kostenverhogingen zou moeten leiden als gevolg 
van het moeten aanschaffen van extra IT-hardware! Aansluiten op datgene wat er al aan boord is c.q. 
dat wat de bemanning als beschikbaar heeft, is hier het devies. Hierbij wordt dan vooral gedacht aan 
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smartphone in plaats van desktop PC of laptop. Of de gehele binnenvaart al van een smartphone 
gebruik maakt, blijft overigens nog wel de vraag! 

Europese lappendeken 
Tenslotte, het is lang zo geweest dat BICS de enige meldapplicatie voor het ERINOT bericht was. Echter, 
vanuit Europese projecten wordt nu ook zichtbaar dat lidstaten c.q. combinaties van lidstaten, het 
initiatief nemen ook zelf meldapplicaties te willen ontwikkelen c.q. dat al doen (met name op de 
Donau). Vanuit de sector wordt gevreesd dat dit mogelijk op het moment van invaren van een andere 
lidstaat, gaat leiden tot het moeten overschakelen naar de lokale meldapplicatie. Dat is niet alleen 
onwenselijk vanuit het idee dat de schipper er dan weer een programma bij krijgt, met weer nieuw te 
downloaden software, gebruikersnaam en wachtwoord, etc. Het zou er ook toe kunnen leiden dat een 
melding opnieuw moet worden gestuurd i.p.v. dat de gegevens automatisch meereizen. 
 
Er worden derhalve grote vraagtekens gezet bij de toekomstige interoperabiliteit van systemen tussen 
lidstaten onderling en ook bij de geschiktheid van iedere willekeurige meldapplicaties om een bericht 
te kunnen sturen aan welke vaarwegbeheerders in Europa dan ook. Kortom, het is niet erg als er meer 
meldapplicaties beschikbaar worden gesteld, maar één zou genoeg moeten zijn om er overal in Europa 
mee uit de weg te kunnen en als vaarweggebruiker niet te verzanden in een onoverzichtelijke Europese 
lappendeken. 

2.3.4 Gebruikerservaringen BICS-software 

In het kader van deze stakeholderconsultatie is met nadruk niet geprobeerd om bij gebruikers in detail 
ervaringen op te halen met de bestaande user interface van BICS, dat vereist namelijk een volledig 
eigen c.q. toegesneden onderzoekbenadering met veel meer diepgang. Hier is vooral op hoofdlijnen 
gekeken naar de technische opzet van BICS Classic (in de standalone versie op een desktopcomputer) 
en wat zich daarbij op hoofdlijnen aan complicaties zoal kan voordoen. 
 
Er is tevens gebruikgemaakt van ervaringen die actueel worden opgedaan via de Helpdesk van BICS, 
die BTB sinds september van vorig jaar (2020) in beheer heeft, waarbij veel kennis is vergaard naar 
aanleiding van de update naar BICS softwareversie 5.5 en de migratie naar de nieuwe berichtendienst 
HERMES. 

Authenticatie, communicatie en compatibiliteit 
Op het moment dat gebruikers problemen ervaren, dan gaat het doorgaans om drie mogelijke soorten 
van storingen, dat betreft 1. Authenticatie, waarbij vaak inloggegevens worden vergeten, 2. 
Communicatie tussen de lokale applicatie en de ontvangende berichtendienst c.q. systemen, waarbij 
meer dan eens firewalls zaken blokkeren en 3. Software updates, waarbij bijvoorbeeld verouderde 
besturingssystemen, die niet meer door de leverancier worden ondersteund, op computers voor 
compatibiliteitsproblemen zorgen. Het is zomaar een greep uit een heel scala aan probleem 
veroorzakende aspecten waarbij de schipper er met de instellingen niet meer zelf uitkomt en met de 
helpdesk gaat bellen. 
 
Duidelijk wordt dat problemen doorgaans niet voortkomen uit het gebruik van software zelf, zeg maar 
met het invullen van het bericht, maar vooral van doen hebben met instellingen, systeemkeuzes en 
architectuur. Zolang het functioneert dan kan de schipper er prima meewerken, verandert er iets op 
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zijn computer of bij BICS, dan blijkt keer op keer dat de digitale vaardigheid van een niet onaanzienlijk 
deel van schippers in de stuurhut tekortschiet, ook in ‘moderne’ deelsectoren als container- en 
tankvaart. 
 
Dit leidt uiteindelijk tot de vraag of er geen andere hardware met bijbehorende user interfaces en 
koppelingsmogelijkheden zijn waarbij voorgaande problemen niet of in veel mindere mate optreden? 
Ook apparatuur of devices met een snellere vervangingscyclus (of kortere technische levensduur) 
zouden ervoor kunnen zorgen dat compatibiliteitsproblemen zich minder of niet voordoen en ook 
updates processen makkelijker verlopen. 
 
Hierbij wordt door alle bevraagde stakeholders natuurlijk al heel snel gedacht aan de smartphone 
waarover het overgrote deel van de bemanningsleden inmiddels beschikken. Hierbij komt echter wel 
het aandachtspunt naar voren met betrekking tot privé en zakelijk gebruik van deze apparatuur dat 
anders kan liggen bij particuliere schippers in vergelijking tot personeel dat bij rederijen werkt. 

2.3.5 Impact nieuwe technologie 

Automatisering, mobiele communicatie en innovatieve digitalisering (zeg maar Telematica) 
veranderen het gezicht van de binnenvaart en hebben een zeer grote impact op datgene wat zich in 
de stuurhut van een gemiddeld binnenvaartschip afspeelt. Daarbij speelt wet- & regelgeving in het 
zogenaamde Business-to-Government domein, een niet onbelangrijke rol gelet op uitrustings-, meld- 
en belastingverplichtingen die er de laatste tien jaar zijn bijgekomen. Echter ook de druk vanuit 
ketenpartners in de logistiek neemt sterk toe om als binnenvaart een ‘rimpelloze’ en adaptieve schakel 
te zijn in het moderne digitale supply chain management. 

Competenties 
In het denken over deze problematiek en de (soms heftige) discussie die daarbij wordt gevoerd, dreigt 
volgens enkele branchevertegenwoordigers, de focus te veel te komen te liggen op techniek in plaats 
van de vraag of de huidige bemanning aan boord nog wel over de juiste competenties beschikt en of 
processen aan boord wel goed zijn ingericht? Op basis van het onlangs gepubliceerde rapport van 
onderzoeksbureau Intergo (in opdracht van de sector en het ministerie van I& W) getiteld: “Menselijke 
factoren aan de basis van ongevallen in de binnenvaart”, wordt sterk gepleit voor meer onderzoek 
naar de mens-machine interface in stuurhut. Dit appèl wordt gedaan vanuit de constatering dat de 
hoeveelheid informatie en mate van automatisering alleen maar verder gaat toenemen en daarmee 
ook het aantal Apps.  

Integratie 
Tegen deze achtergrond is de vraag daarom eens te meer relevant hoe het elektronisch melden en 
BICS vorm moet worden gegeven? Op basis van de gesprekken met stakeholders komt een drietal 
oplossingsrichtingen naar voren: 1. Integratie van processen, 2. Verbinden van data en 3. Het gebruik 
van standaarden.  Voor BICS zou dan het doel dienen te zijn om de juiste technieken in te zetten 
waarmee snel en efficiënt kan worden gewerkt en geen additionele secretaresse in de stuurhut nog 
zijn. En dat gaat zeker van toepassing zijn voor die delen van de sector waar nu helemaal meldplichten 
bestaan en die ook digitaal nog niet zo ver geïntegreerd zijn in logistieke processen en derhalve ook 
niet worden ondersteund met gerichte softwaretoepassingen. 
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3 Bevindingen softwareleveranciers 

Bij de ontwikkeling van BICS en de acceptatie van elektronisch melden heeft in de containervaart de 
integratie c.q. koppeling met stuwageapplicaties buitengewoon geholpen en vooropgelopen. Ook is in 
het project Verkeerscentrale van Morgen (VCM) BICS succesvol gekoppeld aan een tweetal Inland 
ECDIS viewers. Met dit in gedachte, is daarom veel tijd en plaats ingeruimd voor een globale 
inventarisatie van en zijn gesprekken gevoerd met een aantal producenten van nieuwe en bestaande 
softwareapplicaties. 

Een speelveld in ontwikkeling 
Er kan zonder meer worden vastgesteld dat er zich vooral de laatste vijf jaar heel veel nieuwe spelers 
hebben aangediend, die vanuit allerlei invalshoeken proberen om het spreekwoordelijke leven van de 
binnenvaartondernemer c.q. zijn bedrijfsvoering makkelijker te maken en te vereenvoudigen. Velen 
richten zich ook op rederij, bevrachter en soms ook verlader. De vraag is welke plannen en kansen zij 
zien voor integratie van elektronisch melden en de koppeling met BICS? 
 
In dit hoofdstuk is daarom getracht een beknopt overzicht te geven van spelers in dit veld en waar men 
zich zoal op richt. Welke trends zij zien, hoe zij verder tegen elektronisch melden aankijken en welke 
technische voorkeuren zij bij een eventuele koppeling hebben. Met nadruk moet worden opgemerkt 
dat hierbij geen volledigheid is nagestreefd en niet met iedereen is gesproken. 

3.1 Business focus 

Naast een toename van aanbieders, is ook een zeer grote variëteit waar te nemen als het gaat om de 
business focus – het probleem dat men tracht op te lossen- van de aangeboden softwareapplicaties 
en de wijze waarop deze wordt aangeboden v.w.b. device. Ook het aantal gebruikers per applicaties 
loopt sterk uiteen. Onderstaand een opsomming, in willekeurige volgorde. 

3.1.1 NTS en reisplanning 

Zoals reeds eerder aangegeven kan reisplanning op Inland ECDIS viewers worden gedaan en waarbij 
er ook vaarweginformatie beschikbaar komt. Deze toepassing wordt uitsluitend via een PC en 
beeldscherm aangeboden (in de lessenaar en soms ook apart op een bureau in de stuurhut in het geval 
voor grote schepen die ruim zijn behuisd). Van de huidige vier aanbieders hebben Periscal en Tresco 
Engineering ook een koppeling met BICS, dat is overigens lang niet bij alle gebruikers bekend. 
Overigens is Inland ENC verplicht op alle schepen die op de Rijn varen en daarmee is het de best 
gebruikte RIS-technologie in de binnenvaart. 
 
Op het gebied van informatie over de vaarweg is op dit moment RiverGuide een bron voor 
vaarweginformatie (in de vorm van een App) die door gezamenlijke overheden (havens, provincies en 
Rijk) wordt aangeboden. Er komen diverse elementen in samen, zoals: Notices to Skippers berichten 
(NTS) uit vaarweginformatie.nl, ligplaatsoverzichten, brughoogten en er kan ook een reis worden 
gepland waar dan toegesneden NTS-informatie voor verschijnt. 
 
Van de ongeveer 2.500 gebruikers aan boord en aan wal, bestaat de indruk dat er veel vanuit de 
tankvaart van gebruik wordt gemaakt. Van RiverGuide is ook een versie beschikbaar die op de 
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recreatievaart is gericht en hier zijn er zo’n 17.500 gebruikers! RiverGuide voor de recreatievaart zal 
echter binnen nu en een jaar aan een commerciële uitgever zal worden overgedaan. 
 
Over de toekomst van de binnenvaartvariant van RiverGuide moet nog worden beslist; overheden 
vragen zich namelijk hardop af of zij naast dataverzameling en beschikbaarstelling, zich wel moeten 
bezighouden met ‘het aan boord brengen’ van de informatie? Echter, het heeft er alle schijn van dat 
marktpartijen niet één-twee-drie geïnteresseerd zijn in overname, wel koppelt men graag met de bron 
die RiverGuide inmiddels lijkt te zijn. Er bestaan vooralsnog geen plannen voor een koppeling met BICS. 

3.1.2 Logistiek 

Bij een focus op logistiek, bieden applicatieleveranciers ondersteuning bij de organisatie van de keten 
of onderdelen daarvan. Bekend zijn al sinds jaar en dag de stuwageapplicaties in het containervervoer 
waarmee enerzijds de stuwinstructie wordt gegeven en de verplichte stabiliteitsberekening mee wordt 
uitgevoerd. En anderzijds ook de planning wordt gemaakt voor het laden & lossen in relatie tot de 
volgorde waarin terminals worden bezocht. Hier lag en ligt nog steeds een hele natuurlijke verbinding 
met BICS, zoals reeds eerder beschreven. 
 
De twee bekende aanbieders zijn Containerplanner en Stuwplan5000 (voorheen Stuwplan 2000). 
Beide applicaties koppelen al geruime tijd met BICS, waarbij voor Stuwplan5000 geldt dat de applicatie 
onderwater met BICS koppelt, d.w.z., een exportfile van de lading wordt in de BICS-software 
geïmporteerd waarna de melding via BICS wordt verstuurd. Containerplanner heeft enige jaren 
geleden besloten om zijn eigen code te schrijven waarmee men zelf een ERINOT-bericht genereert en 
dat vervolgens naar de berichtendienst van RWS wordt verstuurd. 
 
De applicatie Uniforme Aanmelding Barges (UAB) is een toepassing waarmee tankers zich één uur voor 
aankomst bij de laad- en losterminals via een website kunnen aanmelden, nu vooral in de zeehavens 
(men kijkt sinds kort ook naar terminals in het achterland). Er wordt door 40 terminals deelgenomen 
(die betalen voor deelname en UAB mogelijk maken) en vanuit de binnenvaart met 20 rederijen (er 
zijn zo’n 1.000 schepen bekend in UAB) waarvoor de applicatie gratis is. Door Corona is UAB ook instaat 
geweest om losverklaringen digitaal mogelijk te maken omdat ook terminals liever geen mensen van 
de schepen aan de wal meer willen ontvangen. Zodoende draagt het ook bij aan digitalisering van 
documentstromen. Men heeft in het verleden wel contact gehad met RWS om ook de BICS-meldingen 
te mogen ontvangen. Men ziet het zelf integreren van BICS niet als reële optie. UAB ziet hier liever een 
samenwerking met Periscal en Tresco Engineering omdat daar in de tankvaart vaak de EBIS-
reisvoorbereiding wordt gedaan en BICS als is geïntegreerd. 
 
Van meer recente datum is de App iBarge die door de NPRC, de grootste schipperscoöperatie van 
Europa, is ontwikkeld voor op de smartphone. Hiermee kan het hele traject van een schip digitaal in 
de tijd worden vastgelegd, d.w.z., van aankomst op de laadplaats tot leegkomst en alle stappen 
daartussen. De keuze voor de smartphone biedt de leden een bijkomend voordeel, namelijk dat van 
belangrijke documenten zoals een connossement, aan boord een foto kan worden gemaakt en direct 
digitaal doorgezet kan worden naar de administratie voor de financiële afwikkeling. Daarmee werd 
vooral ook het administratieve proces substantieel eenvoudiger en efficiënter gemaakt, maar krijgt 
ook de verlader meer inzicht. Inmiddels is iBarge overgedaan aan een commercieel bedrijf die het nu 
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ook aan andere klanten verkoopt, zoals bevrachters en rederijen. Een dergelijke werkwijze via iBarge 
is overigens tamelijk nieuw in de binnenvaart, zelfs als het gaat om grote gevestigde kantoren. Omdat 
in iBarge verder alle details over reis en lading aanwezig zijn, ligt een koppeling met BICS heel erg voor 
de hand en wordt ook door de leden van NPRC gesuggereerd. De planning voor zo’n actie kent 
vooralsnog een horizon van twee jaar en langer. De NPRC opereert vooral in de droge bulk met schepen 
overwegend tussen 600 en 2.500 ton. 

3.1.3 Scheepsmanagement 

Zeer veel nieuwe ontwikkelingen zijn ook zichtbaar in de markt voor oplossingen op het gebied 
scheepsmanagementsystemen, waarbij alle bedrijfsonderdelen aan elkaar worden gekoppeld. Hierbij 
gaat het dan bijvoorbeeld om administratieve processen en document flow, personeelsmanagement, 
vereisten vanuit wet- & regelgeving, monitoring & maintenance, etc. Doelstelling is om alles via één 
applicatie te regelen. Gesproken is met het bedrijf Blue Century dat met hun oplossing Vemasys zich 
vooral richt op grote verladers en rederijkantoren, waarbij het gebruik door de schipper gratis is. De 
integratiegedachte staat hierbij dus voorop en van daaruit ziet men ook wel iets in een koppeling met 
BICS. Vooral omdat in de applicatie, die ook als App bij Apple en Android via de smartphone (als extra 
bedieningspaneel naast de PC) te benaderen is, in feite alle relevante reis- & ladingsgegevens 
beschikbaar zijn. 

3.1.4 Havenmanagement 

Vervolgens zijn er ook aanbieders van softwareapplicaties actief die trachten het havenmanagement 
efficiënt te maken. Hierbij ligt de focus vaak op de inning van het havengeld en waarvoor ETA, 
verblijftijd en hoeveelheid lading aan boord, zeg maar de registratie van het scheepsbezoek, dan van 
groot belang zijn. Het gebruik van informatie uit verkeersmanagementsystemen zoals IVS Next, dat 
eventueel elektronisch via BICS binnenkomt, mag daarom op zeer veel belangstelling rekenen. Een 
zo’n toepassing is PortMobile die bij enkele havens in Nederland de oplossing aanbiedt. Men ziet BICS 
dus in eerste instantie liever als bron dan als een functionaliteit die men zelf zou willen integreren. Ook 
het bedrijf Software Foundary onderzoekt deze markt voor enkele binnenhavens in Nederland, waarbij 
naar voren komt dat dergelijk inland ports zelden of nooit over BICS praten en ook de koppeling d.m.v. 
van een IVS Next terminal staat niet op het netvlies. 

3.1.5 Autonoom varen 

Tenslotte is er in de Binnenvaart ook een trend naar meer autonoom varen en waarvoor ook steeds 
meer data aan boord digitaal wordt verzameld en wordt vastgelegd. Gesproken is met het bedrijf 
Shipping Technology dat autonoom varen als speerpunt heeft benoemd en via een zogenaamde Black 
Box alle beschikbare data uit sensoren en ander equipment aan boord vastlegt. Hoewel men geen 
directe plannen heeft voor een koppeling met BICS, laat staan het zelf bouwen van een applicatie die 
het ERINOT-bericht kan generen (vanwege het ontbrekende verdienmodel), beschikt men in principe 
nu al wel over deelinformatie die wellicht bruikbaar zou kunnen zijn, zoals het eerste vertrekpunt en 
de diepgang.  

3.2 Potentieel voor koppeling 

Op basis van de gesprekken met leveranciers van softwareoplossingen, kan worden vastgesteld dat de 
verdere digitalisering van de binnenvaart in volle gang is en dat er veel potentieel en ook interesse 
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bestaat voor een koppeling met BICS. Centraal door alle interviews loopt echter ook de vraag of er één 
oplossing, één applicatie, één centrale plaats aan boord zal zijn waar alle invalshoeken (NTS, 
reisplanning, logistiek, scheeps- en havenmanagement, autonoom varen, etc.) samenkomen? Zou dat 
dan immers niet de plek kunnen zijn waar BICS zowel informatie vandaan haalt en van waaruit ook het 
ERINOT-bericht zou kunnen worden aangemaakt?  
 
Hoewel alle geraadpleegde stakeholders het er grosso modo over eens zijn dat de toekomst bestaat 
uit verdere integratie en verzorgen van connectivity (waarmee de schipper zijn digitale weg 
makkelijker en veel efficiënter vindt), lijkt ‘de integratie van alles’ in een zogenaamde binnenvaartsuite 
ver weg en niet realistisch. De binnenvaartmarkt is een nichemarkt waarbij aanbieders met hun eigen 
specifieke oplossing een positieve business case proberen op te bouwen. De verbinding naar BICS 
legitimeert een bundelende rol van de overheid, zeker als het gaat om het scheppen van de 
randvoorwaarden zoals een communicatielaag, referentiegegevens en turnkey code om een ERINOT-
bericht te maken. 

3.3 Technische invalshoeken 

Met de leveranciers van software is globaal gekeken naar de technische voorkeuren als het gaat om 
koppelen met BICS dan wel het eventueel zelf genereren van het ERINOT-bericht. Vanuit de diversiteit 
voor wat betreft de business focus van de leveranciers, heeft iedereen hier zo zijn eigen technische 
voorkeur en interesse om al dan niet met BICS aan de slag te gaan. Er is zeker geen ‘one size fits all’ 
benadering te definiëren. 
 
Voor de bestaande partijen die BICS reeds integreren (hetzij onderwater dan wel alleen voor wat 
betreft de communicatielaag) geldt dat het voortzetten van de huidige situatie cruciaal is. Stoppen met 
het aanbieden van BICS in een stand alone versie zou nu niet goed uitkomen, hier ligt er dus een zekere 
continuïteitsverplichting bij RWS. 
 
Er zijn op dit moment maar weinig bedrijven die, net zoals Autena Marine dat met Containerplanner 
heeft gedaan, eigen code willen schrijven om de ERINOT te kunnen genereren. Een enkele 
softwareleveranciers merkt op dat de BICS-software, zeker tegen 2025, niet meer ‘state of art’ is. Men 
spreekt met het oog op connectivity een sterke voorkeur voor een open API (gebruikmakend van Jason 
en/of XML). Hierbij wordt de kanttekening gemaakt dat er dan in Europa v.w.b. elektronisch melden 
het liefst maar één zogenaamde ‘web-proxy’ is en niet alle Europese vaarwegbeheerders hun eigen 
API’s gaan opzetten.  
 
Hoe deze strategie vervolgens uitwerkt op certificering en acceptatie van informatie toeleverende 
applicaties, behoeft nadere technische analyse. Autena Marine heeft destijds aparte acceptatietesten 
moeten doen met zowel de Nederlandse ontvangende systemen als ook de Duitse. Dit proces is in 
Europa niet helder vastgelegd en kan tot veel kosten en vertraging leiden. Dit thema staat overigens 
wel op de agenda van CESNI/TI. Daarom vereist een API-benadering hoe dan ook een zeer heldere 
beschrijving van hoe systemen met elkaar communiceren en wat dat dan voor de acceptatie betekent. 
Dit vereist nader onderzoek. 
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Tenslotte is er ook interesse om in bestaande Apps BICS te integreren. Deze gedachte is natuurlijk 
interessant op het moment dat hiermee naast de markten die met BICS al worden bediend, zoals de 
container- en tankvaart, ook nieuwe markten zoals de droge bulk kunnen worden bereikt. De vraag is 
of dit voor aanbieders van bestaande softwareapplicaties meer geldt oplevert of dat dit juist in 
bestaande gratis applicaties kan worden geïntegreerd zoals bijvoorbeeld RiverGuide? Vaak ziet men 
BICS als een add-on waarmee in de breedte de eigen applicatie aantrekkelijker wordt gemaakt en niet 
als aparte business case waarmee geld kan worden verdiend. Dit op zijn beurt betekent 
vanzelfsprekend iets voor de investeringsbereidheid. 
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4 Conclusies 

Het elektronisch melden en BICS bevindt zich vanuit digitaliseringsperspectief in een buitengewoon 
interessant tijdsgewricht. Niet alleen zijn ten opzichte van de begin jaren 2000 de mobiele netwerken 
veel beter en de kosten voor het verzenden van data veel goedkoper geworden. Ook de 
beschikbaarheid en de penetratie van mobiele devices (naast de gebruikelijke PC) heeft het 
automatiseringslandschap van de binnenvaart fundamenteel en diepgaand veranderd. 
 
Dat heeft voor allerlei nieuwe toepassingen gezorgd die echter nog lang niet overal in de binnenvaart 
zijn geaccepteerd c.q. worden gebruikt en ook (nog) niet voor alle delen van de binnenvaart even 
relevant zijn. En daar ligt de precies de ‘veranderuitdaging’ en tevens vanuit het elektronisch melden 
de kans om de binnenvaart en het verkeersmanagement wederom op een hoger plan te trekken. 
Daarbij spelen uiteindelijk laagdrempeligheid en synergie een grote rol. 

4.1 Binnenvaart is zeer divers 

De mogelijke invoering van een generieke elektronische meldplicht in Nederland en op de Rijn in 2025 
treft met 4.500 schepen een zeer groot aantal binnenvaartondernemers. Deze groep is twee keer zo 
groot als alle meldplichtige schepen o.b.v. artikel 12.01 RPR bij elkaar. De samenstelling van deze groep 
is verder buitengewoon divers gelet op de scheepsgrootte, het bouwjaar van het schip, de technische 
uitrusting aan boord, de leeftijd van de eigenaren en de hoeveelheid betrokken ketenpartners. 
 
Daarbij komt dat dit deel van de binnenvaart nu aan geen enkele meldplicht onderhevig is, m.u.v. de 
grenspassage. Verder is dit deel van de binnenvaart relatief low-tech en gebruikt men nog weinig 
additionele softwareapplicaties. Hoewel iedereen verplicht Inland ECDIS aan boord heeft, wordt dit nu 
vooral stationair gebruikt (men kijkt er naar) en er worden niet actief gegevens mee uitgewisseld. 

4.2 Diversiteit vereist eenvoud 

Daarbij komt dat de gemiddelde schipper geen computerexpert is; zelfs in de meer hightech container- 
en tankvaart ondervindt men geregeld problemen met het huidige BICS ten aanzien van authenticatie, 
communicatie en compatibiliteit, zeker bij updates en architectuurwijzigingen (waarbij voor 
Containerplanner geldt dat Autena Marine dit achter de schermen oplost en de klant er niet van 
merkt). Dit gevoegd bij het gegeven dat er in de binnenvaart (vooral in de droge bulk) zelfs hardnekkige 
weigeraars zijn die hun computer niet met het internet willen verbinden, leidt tot de conclusie dat het 
huidige BICS Classic niet geschikt is voor dit low-tech segment van de binnenvaart. 
 
Tegelijkertijd heeft vrijwel iedereen in de binnenvaart inmiddels wel een smartphone en dit lijkt dan 
ook veruit de eenvoudigste oplossing voor een toekomstig BICS (online, hetzij als web-app of als App 
uit de App store); de werking is eenvoudig (ook v.w.b. updates inclusief referentiegegevens) en 
intuïtief en past bij kennisniveau van een gemiddelde consument (en dat is de schipper per slot van 
rekening ook). Verder wordt een smartphone heel frequent vervangen en zo kan men altijd 
aangesloten blijven op incrementele innovatie.  
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4.3 Diversiteit vereist toegevoegde waarde 

Zoals gezegd, er bestaat in de droge bulk (behoudens de grenspassage) geen enkele meldplicht en de 
vraag is wat dan een verstandige strategie is om de doelgroep toch mee te krijgen, dit los van het meer 
emotionele argument zoals digitalisering die er nu eenmaal bij hoort en niet valt tegen te houden! 
Passend in de jarenlange traditie van RWS, waarbij principe van voor-wat-hoort-wat is gehanteerd, 
moet worden gezocht naar toegevoegde waarde. En die ligt ook voor de hand, namelijk: koppel de 
NTS-berichten aan de ingezonden reis en maak de voordelen van het moderne verkeersmanagement 
i.c.m. reisplanning op de werkvloer aan de schipper duidelijk. 
 
Illustratief is hier de opmerking vanuit de stuurhut dat sluisplanning nog te weinig wordt gebruikt; men 
is wel aangemeld maar sluis staat niet open (soms is het gewoon zo praktisch!). De smartphone zou 
bijvoorbeeld ook pushberichten voor de betreffende reis kunnen sturen en dat lijkt in het kader van 
CBB een gouden kans. Inspelen op de verwachtingen van de schipper is dus altijd van belang en hier 
ligt zijdelings natuurlijk ook een koppeling met de voortgangsmelding die op het Duitse deel van de 
Rijn niet is afgeschaft. 

4.4 Diversiteit vereist keuze 

Zoals reeds in hoofdstuk 2 uiteen is gezet, zijn er dus ook segmenten in de binnenvaart waarvoor de 
informatiestromen wel heel omvangrijk en ingewikkeld zijn. Waar de droge bulk dus homogeen en 
eenvoudig is, is de informatiedichtheid in de containervaart groot en heterogeen. In de tankvaart zijn 
stofnamen en ADN-nummer complex en fout gevoelig. Dat leidt tot de conclusie dat een eenvoudige 
smartphone-oplossing voor container- en tankvaart per definitie minder geschikt lijkt te zijn en er 
vanuit de diversiteit aan binnenvaartdeelmarkten dus de keuze moet zijn om voor verschillende 
oplossingen te kiezen. Dat betekent dus dat gelet de noodzaak voor im- en exportmogelijkheden, het 
BICS Classic ook in de toekomst in een behoefte blijft voorzien. 

4.5 Diversiteit vereist lage kosten 

De sector is altijd van mening geweest dat een meldapplicatie zoals BICS gratis beschikbaar dient te 
zijn, zeker als hier wettelijke verplichtingen worden opgelegd en de markt niet uit zichzelf met 
oplossingen komt. Deze vorm van laagdrempeligheid heeft tot op heden goed gewerkt. Met het oog 
op de droge bulk komt hier echter nog een argument bij, namelijk dat een generieke meldplicht niet 
tot hoge kosten mag leiden voor schippers die uitsluitend daarvoor extra hardware moeten 
aanschaffen. Zoals gezegd, er zijn ondernemers die weigeren om computers met het internet te 
verbinden. Daarom is de smartphone oplossing juist aantrekkelijk omdat, met enkele uitzonderingen 
daargelaten, iedereen daar tegenwoordig over beschikt.  

4.6 Diversiteit vereist connectiviteit 

De trend dat de binnenvaart op initiatief van softwareleveranciers verder digitaliseert, is zeer toe te 
juichen en ook hier zou BICS verder kunnen ondersteunen. Uit hoofdstuk 3 komt duidelijk naar voren 
dat leveranciers graag willen koppelen en dat deze connectiviteit vooral via API’s zou moeten verlopen. 
Verder heeft meer dan 25 jaar BICS-historie duidelijk aangetoond dat dergelijke integratie zeer gunstig 
is voor de acceptatie aan boord van de schepen. Die benadering lijkt ook voor de droge bulk haalbaar 
en zinvol. Hierbij is de vraag of met extra inzet c.q. ondersteuning vanuit RWS deze integratie zou 
kunnen worden bespoedigen? 
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Daarbij zou ook voorkomen moeten worden dat iedere applicatie een eigen acceptatietraject met 
internationale vaarwegbeheerders zou moeten doorlopen. Vanuit het veld wordt in dit kader ook wel 
eens opgemerkt dat de ontvangende systemen wellicht slimmer kunnen worden gemaakt en zelf met 
oplossingen zouden kunnen komen om van meerdere aanbieders van applicaties die een ERINOT-
bericht genereren, de berichten te kunnen accepteren. Hierbij wordt in de zijlijn soms ook GEO-fencing 
genoemd om bijvoorbeeld applicaties slimmer te maken en automatisch berichten te laten versturen. 

4.7 Diversiteit vereist tijdige communicatie 

Als belangrijke laatste conclusie wordt hier wederom vastgesteld dat tijdige communicatie cruciaal is, 
voorkomen is immers beter dan handhaven. De verandermanagementbenadering die tijdens de 
invoering van de elektronische meldplicht voor de tankvaart is uitgerold, was in die zin zeer succesvol. 
Zeker voor een toekomstige gebruikersgroep zoals de droge bulk, waarvoor de uitbreiding van 
meldplicht alleen maar tot administratieve lastenverzwaring leidt, is dit een ongelofelijk belangrijke 
activiteit om acceptatie te stimuleren. 
 
Hier leert de ervaring, ook met de HERMES-migratie, dat de doelgroep niet altijd even goed bereikbaar 
is. Uit andere invoeringstrajecten blijkt ook bereikt ‘papieren’ voorlichting te werken, waarbij de kracht 
in de herhaling van de boodschap zit. Ook audiovisuele middelen zouden nadrukkelijker moeten 
worden overwogen, zoals dat ook in de beginjaren gebeurde. Daarbij is het met het oog op de droge 
bulk ook verstandig om verder te kijken dan alleen naar de schipper. In dit marktsegment moeten ook 
bevrachters en rederijen worden betrokken. Desalniettemin zullen er toch ook vaarweggebruikers 
overblijven die minder goed met deze verandering mee kunnen c.q. willen. 
 
 

 

  



Bureau Telematica Binnenvaart 
 
 

 

25 

5 Aanbevelingen 

Op basis van de gesprekken met diverse stakeholders, de analyse die is gemaakt en de conclusies die 
daarbij zijn getrokken, komt BTB met de volgende aanbevelingen waarin de uitgangspunten van 
laagdrempeligheid en zoeken naar synergie worden gehuldigd. 

5.1 BICS Online – multi device 

Om elektronisch melden nu en in de toekomst te stimuleren, dient er een onlineversie van BICS te 
komen. Dit zou kunnen door een website te maken die ook voor gebruik op een smartphone via een 
web-app is geoptimaliseerd. Een Android of Apple App in de App Store is natuurlijk ook mogelijk, maar 
BTB heeft geen onderzoek gedaan naar de kosten daarvoor en het alternatief: aanpassing van BICS 5.5 
voor een internetsite. Door reeds in 2021 voor deze oplossingsrichting te kiezen, kan worden 
geanticipeerd op 2025. 

5.2 Handhaaf BICS Classic 

BICS Classic kan vooralsnog niet verdwijnen omdat een aantal leveranciers nu onder water koppelt 
met applicatie. Voor im- en export van informatiestromen over heterogene en complexe lading lijkt 
een App op dit moment niet geschikt en ook bereidt men dit graag offline voor. Wel zou het wenselijk 
zin om de problematiek rondom authenticatie, communicatie en compatibiliteit te vereenvoudigen. 

5.3 Stimuleer integratie 

Parallel aan bovenstaande twee aanbevelingen, zou er ook moeten worden onderzocht hoe API-
koppelingen kunnen worden gefaciliteerd. Om integratie verder te stimuleren zou RWS kunnen 
overwegen om leveranciers een gedeeltelijke subsidie te geven als integratie wordt overwogen en 
partijen daarin ook zelf aantoonbaar willen investeren. Ook zouden overheden zelf kunnen kijken om 
BICS in bestaande overheids-Apps op te nemen, zoals bijvoorbeeld RiverGuide. Het is in alle gevallen 
verstandig vervolggesprekken met softwareleveranciers ter verdere verdieping van technische 
voorkeuren! 

5.4 Koppel NTS en Sluisplanning 

Het voor-wat-hoort-wat principe is aantoonbaar succesvol geweest en zou het succes van CCB kunnen 
ondersteunen door bijvoorbeeld pushberichten via een App te versturen, bijvoorbeeld over 
sluisplanning en andere NTS-informatie. 

5.5 Optimaliseer gebruikersgemak 

Ook de huidige gebruikerservaring kan worden verbeterd. Het zou goed zijn om de ervaring van 
individuele gebruikers nog is in een apart onderzoek op te halen. Sommige gebruikers vinden 
bijvoorbeeld het instellen van casco’s lastig, of dat een ENI-nummer automatisch tot de juist casco 
informatie leidt, etc. Sommige zaken kunnen wellicht intuïtiever. Aanvraag van wachtwoorden en 
inlogcodes wordt als onnodig ingewikkeld ervaren. 

5.6 Verandermanagement 

Aan invoering van de meldplicht in containervaart is tien jaar van massage en stimulering 
voorafgegaan. Het voorbereiden van de droge bulk zal ook enige jaren kosten. Ontwerp daarom tijdig 
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een verandermanagementtraject waarbij een goed analyse over te verwachten weerstanden, andere 
barrières en van de diverse doelgroepen wordt gemaakt. Verder dienen onder de stakeholders 
ambassadeurs voor verandering worden gevonden en een overlegstructuur met deze stakeholders 
wordt opgezet. Vanzelfsprekend dient de communicatie multi mediaal te worden voorbereid en ook 
de voortgang meetbaar worden gemaakt. Hiervoor dienen voldoende financiële en personele 
middelen te worden vrijgemaakt, omdat handhaven altijd duurder is dan voorkomen.  

5.7 Betrek de branche 

Tenslotte, de brancheorganisaties hebben altijd op zeer positieve wijze aan elektronisch melden hun 
medewerking verleent, dat wil echter niet zeggen dat men ook zomaar instemt met een generieke 
meldplicht. Het is goed de randvoorwaarden en voorbereidingen vooraf in kaart te brengen en formeel 
af te stemmen zodat ook zij dit beleid willen ondersteunen en uitdragen. Brede voorlichting over 
digitalisering blijft sowieso een belangrijk aandachtspunt, ook gelet op de impact op de ongevallen 
tijdens de vaart. Het is goed om dit in de voorbereiding nadrukkelijk mee te nemen. 

5.8 Internationale afstemming 

Elektronisch melden speelt zich af in een internationale omgeving, daarbij bestaan tussen lidstaten 
onderling vaak verschillende opvattingen over het opleggen en afdwingen van nieuw gedrag. Het is 
noodzakelijk een uitbreiding van de elektronisch meldplicht generiek voor alle schepen vooral ook in 
dit licht te blijven bezien. Niet alleen zou daarom ook het voorgestelde verandermanagement 
internationaal moeten worden ingestoken, ook zou voorkomen moeten dat bijvoorbeeld voor de 
ontwikkeling van API’s ieder land z’n eigen gang gaat en/of met eigen meldapplicaties komt. Dergelijke 
‘eilandoplossingen’ maakt het voor de internationaal opererende schipper erg onoverzichtelijk.  
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Bijlage 1. Lijst met geïnterviewde personen 
 

• ASV – mw. G. Kombrink en dhr. M. Kombrink 
• Autena Marine Software – dhr. D. Savelkoul 
• Blue Century – dhr. M. Breuls 
• CBRB – mw. M. van Helvoirt en dhr. F. Reijerse 
• iBarge – dhrn. M. Hakkesteegt en K. van der Stelt 
• Interstream Barging – dhr. T. Mol 
• Dekker groep BV – mw. E. Hofs 
• GEO Shipping – dhr. J. Theunisse 
• Koninklijke BLN Schuttevaer – mw. M. Buitendijk 
• Lyrae Automatisering – dhr. D. Luiten 
• NPRC – dhr. W. Volker 
• NVB – mw. L. Pater de Groot 
• Periscal – dhr. M. Persoons 
• PortMobile – dhr. J. van den Bosch 
• RiverGuide – dhrn. L. Gommans en B. Rohner 
• Shipping Technology – dhr. T. Boerema 
• Software Foundary – dhr. M. Suttorp 
• Tresco Engineering – dhr. J. Jacobs 
• UAB Online – dhr. H. Bobeldijk 


