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' Thema des ersten deﬁtschen Berichts

Systeme zur S'fchemhg des Verkehrs auf dem Rhein und zum Informationsaustausch zwischen Schiffahrt und Behorden
;Berichter'stétter'

BOR Dipli-Ing. Heinz-Hero Gottschalk, Wasser- und Schlffahrtsdlrektlon West Mimster

Ltd. BDir D1p1 -Ing. Chrlst1an Kra]ewskl Wasser— und Sch1ffahrtsd1rekt1on Sudwest Mainz
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D1pl -Ing Helnz Wepper Seeze1chenversuchsfeld Koblenz

iﬁbersié‘ht

Um dasSicherheitsniveau der Schlffahrt auf dem Rhein zu erhalten und Zu verbessern werden d1e vorhandenen
Verkehrss1cherungssysteme ausgebaut und neue geschaffen.

;Fﬁr eine schnelle und direkte Kommunikation zwischen der Schiffahrt und den Behorden der WasserstraBenverwaltung
wurde ein nautischer Informationsfunk mit 13 ortsfesten Funkstellen und zwei Revierzentralen eingerichtet. Ein Melde-
und Informationssystem fiir bestimmte Transporte (vor allem Gefahrguter) ist im Aufbau. Die Daten vom Schiff und
\Ladung werden vor Beginn einer Reise erhoben und in den Revxerzentralen gespelchert Sie stehen bei einem Unfall
'sofort zur Verfiigung. -

In der Gebirgsstrecke des Rheins wurde das Wahrschausystem zur Anzeige der Talfahrt erneuert und an die moderne
‘Computertechnik angepaft.

;AbschlieBend werden die bewihrten Systeme zur Bezeichnung der Fahrrinne un(d‘der Hindernisse auflerhalb der Fahrrinne
imit Fahrrinnentonnen, Baken u. a. beschriebéh. Auf Orientierungsfeuer am Nie'derrhein mit Solartechnik wird hingewie-
sen. ’ : ' :

Tnhalt ' o ' it

1 Zur Sicherheit der Schiffahrt auf dem Rhein

?2 Nautischer Informationsfunk NIF)

3 Melde- und Informationssystem auf bestimmten Binnenschiffahrtsstraffien (MIB)
§4 Schiffszahlung 1 ' '
:5 Wahrschau in der Gebirgsstrecke zwischen Ober'yyesel und St. Goar

6 Revierzentralen Oberwesel und Duisburg h l

7 Bezeichnung der Fahrrinne und der Hindernisse

iSchrifttum
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Giiterverkehr 1991 auf dem Hauptnetz der WasserstraBBen
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Abb. 1: Guterverkehr 1991 auf dem Hauptnetz der Wasserstraflen
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1 Zur Sicherheit der Schiffahrt auf dem Rhein

Auf - dem Rhein zwischen' Basel und der deutsch-nie-
derléndischen Grenze wurde 1990 eine Giitermenge von
198 Millionen Tonnén -befordert, die entsprechende
Verkehrsleistung betrug 38,2 Milliarden Tonnenkilometer.
Davon entfielen rd: 25 % auf den Transport gefahrlicher
Giiter (Abb. 1 und 2.). Die Prognosen sehen. fir :die
Binnenschiffahrtsstrallen eine Zunahme des Gitterverkehrs
von 1988 bis zum Jahre 2010 um 84 % (Rhem 60 %)
vor (1).

Der hohe Sicherheitsstandard der Binnenschiffahrt ist

unbestritten: (2). Umi das Sicherheitsniveau zu erhalten und

zu verbessern, werden die vorhandenen Verkehrssiche-

rungssysteme ausgebaut und neue geschaffen. Neben die

traditionellen Objekte des Schiffahrtszeichenwesens wie

Tonnen, Lichtsignale und Tafelzeichen . treten. dabei

zunehmend funk- und informationstechnische Ein-

richtungen (3). Hierzu wurden am Rhein in Qberwesel

und. Duisburg - Revierzentralen .eingerichtet,  in denen,

folgende Dienste wahrgenommen werden:

- Nautischer Informationsfunk (NIF)

s ,Notfallmeldestelle : L

- Melde- und. Informatlonssystem auf bestlmmten

.. ,Binnenschiffahrtsstraflen (MIB). .

- Schiffszédhlung (Statistik) . .

- Wabhrschau in der Geblrgsstrecke des Rhems (nur in
Oberwesel)
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nanliegerstaaten geschlossen wurde (4,5).
Der Rheinfunkdienst umfaft folgende Verkehrskreise:

- Offentlicher Nachrichtenaustausch (Einstellung vor-
aussichtlich Ende 1994),

Nautische Information,

- Schiff-Schiff,

Schiff-Hafenbehorde,

Funkverkehr an Bord.

I

Eine Verpflichtung, die Schiffe mit Sprechfunkanlagen
fur den Kanal 10 (Schiff-Schiff) auszurtisten, besteht am
Rhein nur in der Radarfahrt, fir Gefahrguttransporte und
in einigen Sonderfillen. Eine statistische Erhebung 1990
hat aber ergeben, dall 98% aller Schiffe auf dem Rhein
mit einem und 66% mit zwei Sprechfunkgeriten ausgerii-
stet sind.-.Bei zwei Sprechfunkgeriten konnen die
Verkehrskreise mautische Information und SChlff—SChlff
zugleich gehort werden.

Der Rheinfunkdienst wird nur in der Binnenschiffahrt
eingesetzt. Die Vorschriften tber die Technik und den
Betrieb sind international vereinbart worden (6). So kann
z.B. ein niederlandisches Schiff, das mit einer Rheinfunk-
anlage ausgeriistet ist, problemlos deutsche Funkstellen
anrufen. Im Rheinfunkdienst wird das sogenannte offene
Anrufverfahren verwendet. Funkkontakte werden durch
Nennung des Schlffsnamens oder des Namens der ortsfe-
sten Funkstelle hergestellt. Eine Anwahl tiber Rufnummern
ist nicht moglich. Die Bedie-

&

2 Nautischer Informationsfunk (NIF)

2.1 Regionale Vereinbarung iiber den Rheinfunkdienst

Der nautische Informatlonsfunk ist emgebettet in d1e
Vorschriften der "Regxonalen Vereinbarung tiber den
Rheinfunkdienst", die im Jahre 1976 von den Rhei-

nung der Rheinfunkgerite an
.Bord eines Schiffes ist somit
einfach und im Prinzip von
jedem Laien durchfithrbar,
wenn auch ein Befahigungs-
zeugnis vorgeschrieben. ist,
Dies ist bei Notrufen wichtig,
Der betroffene Schiffsfithrer ist
vielleicht. verletzt oder kann
.den Notruf aus anderen Griin-
den nicht selbst einleiten, Zum
Aufbau einer Nachrichtenver-
bindung braucht nur der Hand-
- horer herausgenommen und die
Sendetaste gedrtickt zu werden.
In der Zentrale wird dieser
. Notruf akustisch wahrgenom-
men. Demgegentiber kann bei
den sogenannten Autotelefonanlagen eine Notverbindung
nicht so einfach hergestellt werden.

- 2.2 Aufbau des nautischen Informationsfunks (NIF)

Der nautiSchc Informationsfunk wird eingesetzt zwischen
Schiffsfunkstellen und den Funkstellen der Behorden, wel-
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e — e 2. Erhishung der Reichweite der Funkstellen und Ver-
AUSBAUSTUFEN DES NAUTISCHEN INFORMATIONSEUNKS (NIF) wendung periodisch wechselnder Funkkandle, so daB3

3 - an. Binnenschiffancigstrallen mit Schieusen auch die zwischen den Schleusen liegenden Strecken
M erreicht.werden; Neubau von Funkstellen an Wasser-
" E"'ﬁ“ohmchsh 'NIE {ainfacher Schleusémuﬁk)' e straBen ohne Schleusen (streqkendeckender NIF);
f @) @9 O @) ‘ @9 - @ : 3. Anschluf aller Funkstellen eines WasserstraBengebxetes
I T 2 Fluni an eine Zentrale (zentraler NIF) ' C
- A A1 ® a1 83 T— : , (
o 7 AN R / r<ono| . ) . , .
& & C'] EJ ‘ Diese Vorgehensweise ermdglicht es in der 2. Stufe jedem

Schiff, aus der ganzen Strecke eine Funkstelle zu
erreichen. In der 3. Ausbaustufe konnen die Behorden die
Schiffahrt tiber die’ Zentrale -schneller Uber besondere
Ereignisse (Havarien) unterrichten, als es bisher moglich
war. o S o

Ziel der Verwaltung ist es , den NIF der 3. Stufe auf allen
wichtigen'Binnens‘chiffahrtsstraﬁen einzurichten (Abb. 4).

Da der Schleusenbetrieb und die nautische Information
an den WassetstraBen mit Schléusen dieselben Funkkanile
benutzt, sind technische und organisatorische Regelungen
getroffen worden, die dies reibungslos ermoglichen.

Reyierzentraie |
3 cemenss ; - el O cunkicana Fur den nautischen Informatmgsfunk stehen insgesamt
f\‘ ' ‘ ‘ 8 Funkkanale zur Verfiigung. Diese Funkkanile missen
~ 7 Reichweite der Funkstetle - [] Besprecpungseinricntung auf alle Funkstelleri der Binnenschiffahrtsstralen so

verteilt werden, daf3 gegensemgen Stc)rungen weltgehend

Abb 3 Ausbaustufen des nautischen Informatmnsfunks
‘ (NIF) an anenschlffahrtsstraﬁen mit Schleusen vermieden werde.

Schiffe oder die Sicherheit von Schiffen oder, in
dringenden Fillen, auf den Schutz von Personen AUSBAUZUSTAND 1993 DES NAUTISCHEN INFORMATIONSFUNKS (NIF |
beziehen.” Ausgéschlossen sind insbesondere AUF DEN DEUTSCHEN BINNENSCHIFFAHRTSSTRASSEN
Nachrichten kommerzieller Art itber den Betrieb NORDSEE ; Ve OSTSEE
der Schiffe, z. B. solche tiber die Versorgung, das i 'el NG
Personal, die beforderten Waren, den Umlauf der . : .. SFpNbeck  Srostock [/’
Schiffe oder die Disposition. , « ,, EST“%‘C”,T
c o . : S §c g § Y schnackinburg /
; e i L. . = H = ' 8
Aufgrund der Vorschriften des Rheinfunkdienstes B i 2 ”” %, sene °
. . . .. L - i L . . N mmeric| Qo = YIS
ist im Verkehrskreis nautische Information die Ver- o LI i [ MINDEN Mngdeburq 9
mittlung von Funkgesprachen in ein offentliches DUISBURG \\\“‘ Shnen ‘ ' O8N
e oder betriebsinternes Telefonnetz verboten. C B - R |
: : B = vitloHalte :
L L ) ' , . - \ v Devsdendy ;
In Déutschland wurde fir dén Verkehrskreis nauti-. LR NESEL ‘
sche Information kein unabhidngiger neuer Funk- N .
K .. ) . TRIER CUONE OR A Cgug Bamberd % wnm Orficher NIF
dienst aufgebaut, sondemn es wurden die bestehen- ";\‘% 5 2, 4, 3, "\, (UUHD  Streckendeckender NiF
.. e s . Jpoge I__‘_ 7 in ZN r T .
den Einrichtungen des UK W-Schleusenfunks HEIDELBERG g™ | LLEID Zenhraler NP
co - o, . . ) 2 AN evierzentrale
genutzt und efweitert. 3 B, O Reverzeniraie geplant
o . . S s : N Sirasbowg g - Vi) ._l_. Revier grenze
) . X L ! ) & Regensburg Q& 2 AN
Der nautische Informationsfunk wird iri drei Stufen £ ono, Ly
. Baseld-- ===+, _",'
ausgebaut (Abb. 3): % s
1. Funkstellen auf allen Schleusen, und zwar mit ~ Apb, 4: Ausbauzustand 1993 des nautischen Informationsfunks auf
geringer Reichweite und gleichen oder peri- den deutschen anenschxffahrtsstraﬂen
‘odisch’ wechselnden Funkkanalen (brthcher
NIF);
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2.3 Nachrichtentechnisches Konzept des .
.Naatischen Informationsfunks Rhein

An der deutschen Rheinstrecke sind zwei
regionale  Systeme mit den ' Zentralen
Oberwesel und. Dulsburg emgerlchtet
(Abb. 5).. \

Auf dem Rhein werden fiir den nautischen
Informationsfunk ausschlieBlich die Funkka-
ndle 18 und 22 im Wechsel eingesetzt, Die
Eingangsschleusen. zu ‘den Nebenwasser-

strallen erhalten den Funkkanal. 20. Die -
Funkstellen-sind .in ca: 30 km Abstand
angeordnet; Somit wird vermieden, daf} die -
Funpkkandle wihrend der Fahrt haufig -
gewechselt. werden mussen. Nachteilig wirkt -
sich.allerdings die grofle Reichweite der ein- -
zelnen Funkstationen dadurch aus,.daf} die'.
Schiffsfithrer z. T.:mit Informationen beld- -

stigt werden, die fir sie nicht oder noch
nicht interessant sind.

Fir die Abwicklung des Funkdienstes sind

folgende betriebliche: Randbedmgungen
vorgegeben: -

a) Der Anruf einer Schiffsfunkstelle wird
sowohl an der nichstgelegenen: Schleuse
als auch in der Revierzentrale gehort.

, I"Jber,nimmt die Schleuse das Gespréch,
-wird die Aussendung des Schiffes nicht
mehr in der Revierzentrale gehort. Beide

. Besprechungseinrichtungen erhalten eine |

optische Anzeige dartiber, wer das Ge-
sprach tbernommen hat.

b) An den.Schleusen werden die Aussen-
dungen der Revierzentrale mltgehbrt

c) Wenn dle Rev1erzentrale uber eine . -
Funkstelle mit einem Schiff in Verbin-.
.dungsteht, kann dag Personal der Schleu-. .
se diese Verbindung durch Herausnahme . .

BT
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o o Abb. 5: Nautischer Informationsfunk (NIF) Rhein -
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namlich nicht mehr an den Schleusenfunkgespréichen e) Die Revierzentrale kann mit den Schleusen intern
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-Gespriche fithren, ohne dafB3 diese Uiber die Funkstelle
ausgesendet werden. Diese Einrichtung wird "Inter-
com" genannt,

Der "zentrale Bedientisch" in der Revierzentrale (Abb.
13), an den im Regelfall mehr als 10 Funkstationen
angeschlossen sind, hat folgende Bedienméglichkeiten:

:a) Das Bedienungspersonal kann eine angeschlossene -

ortsfeste Funkstelle anwahlen und tiber diese Funk-
stelle eine Nachrichtenverbindung zu einer Schlffs-
funkstelle unmittelbar aufnehmen. -

b) Das Bédienungspersonal kann tiber mehrere Funkstel-
len senden, also auch uber alle gleichzeitig. Es kann
eine oder mehrere Funkstellen auf einén Uberwa-
’chungslautsprechgr legen, um somit den Empfang in
“diesem Funkverkehrskreis gesondert z“u uberwachen.

©) Die Lagemeldungen (siche 2.5): werden auf ein
¢ Tonbandgerit gesprochen, Eine Schaltuhr stellt sicher,
daB sie. zeitgerecht ausgesendet werden,

d) Neben den zeitlich festgelegten Lagemeldungen
konnen Uiber beliebig anwihlbare Funkstellen und zu

beliebigen Zeiten Nachrichten ausgesendet werden.
(Einzelmeldungen). Bei Stérungen des Schiffsverkehrs
in einem eng umrissenen Bereich konnen somit - o
L 'Dié'Révierzentralen Uben folgende Funktionen aus‘

haufigere Informationen uber den Zustand der Was-
serstraBe zusitzlich ausgesendet werden.

2.4 Technische Realisierung des nautischen Informa—
tionsfunk Rhem ' ;

Die oben angefuihrten Bedienmbglichkeiten wurden durch
Funkgeréte des Types' AEG-Teleregent IT WSV und durch
das Vermlttlungssystem AVS 1280 der F1rma AEG
realisiert.(7). '

Die nachrichtente’chnischen Einrichtungen werden durch
Mikroprozessoren und Datentelegramme gesteuert. Jede
Funkstelle hat eine :Kennziffer, die Bestandteil des
Datentelegrammes ist. 'Somit kann an jeder Stelle des Sy-
stems festgestellt werden, fiir welche Funkstelle das Daten-
telegramm: bestimmt ist.

An den Besprechungseinrichtungen sind folgende optische
Anzeigen vorhanden (Abb. 5): ‘

a) Aufleuchten einer roten LED bedeutet, daB der Sender
der Funkstelle akt1v1ert ist (Senden)

b) Aufleuchten einer gelben ‘LED bedeutet daf” der
Empfanger der Funkstelle beaufschlagt ist, d.h. eine
Schiffsfunkstelle hat angerufen (Empfangen).

1994-01

- ©o) Aufleuchten einer griinen LED bedeutet, daf eine

andere Besprechungseinrichtung, z. B: eine Schleuse,
, das Gespr%ich tibernommen hat (Belegt).

d) Aufleuchten einer blauen LED bedeutet daB eine
Besprechungseinrichtung (z. B. Schleuse) das Gespréich
an eine andere (z. B. Revierzentrale) abgeben mdchte
(Ubernahmewunsch).

In Oberwesel muf} sich die Zentrale den Funkkanal 18
mit der Schiffsmeldestelle fir die Schiffszéhlung teilen.
Um die nicht betroffene Schiffahrt im weiteren Umbkreis
des Senders Oberwesel niicht zu belasten,” wird die
Schiffsmeldestelle - mit einem leistungsschwachen
Nahbereichssender fiir Kanal 18 ausgestattet, der allerdings
bei seinet Aktivierung die Tatigkeit-der Revierzentrale
fur diesen Sendebereich unterbricht: Die gemeinsame Ver-
wendung'desselben Funkkanals wirde auch hier gewahlt,
um der Schiffahrt nicht den Einsatz zu vieler Funkgerite
oder hiufiges Umschalten der Kanile zuzamuten.

2.5 Betriebliches Konzept
Die Revierzentralen am Rhein sind tiglich rund um die

Uhr besetzt. Die Beschiftigten besitzen das Rhein-Schif-
ferpatent;

a) Herausgabe von Bekanntmachungen der Behorden

Die Schiffahrtsbehdrden’ des jeweiligen Reviers und
angrenzender Bereiche erteilen dén ‘Revierzentralen
Sendeauftrige, die als Sammelanruf "An alle Schiffs-
funkstéllen™ (ARI) auszustrahlen - s1nd Hlerunter fallen
folgende Inhalte:

- Wasserstandsmeldungen, I—Iochwasseberlchte Eis-

und Nebelmeldungen :

- Hinweise einschlieBlich Verkehrsregelungen auf
Fehltiefen und Fehlbreiten in der Fahrrinne -
wassersportliche Véranstaltungen
Baustellen und Baggerstellen mlt Vérkehrsbe-
schrinkungen
Bauarbeiten an Bricken, Fre11e1tungen Dukern
mit Verkelirsbeschrankungen °
havarierte Fahrzeuge
militdrische Ubungen

. Peilungen
Einstellungen der Schif fahrt bei Hochwasser

- Frelgabe der Schiffahrt nach Hochwasser

- Hinweise tber Sperrungen von Schleusen oder

" Betriebsstorungen

"= Hinweise tiber Sehiffsansammlungen und eventuelle
- ‘Verlangerung der Schleusenbetriebszeit -
- = strom- und schiffahrtspolizeiliche Verfﬂgungen uber
Verkehrsregelungen
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- - Bekanntmachungen und Anweisungen bei besonderen
.- ‘Ereignissen ! :

Die Bekanntmachungen werden in der Art von Lagemel-
dungen (4 x. tiglich zu festen Zeiten), Wasserstands-
meldungen (2 x tdglich) und Einzelmeldungen (bei Bedarf)
herausgegeben.

b) Bearbelten von M1tte11unszen und Anfragen aus der
Schiffahrt
Notrufe werden unverziiglich an die Hilfsdienste wei-
tergegeben. Meldungen aller Art, die den Schiffs-
verkehr (Havarien), diec Schiffahrtszeichen, den
Zustand der WasserstraBe, die meteorologischen

Verhiltnisse (Nebel, Eis) oder sonstige Beobachtungen

und Vorkommnisse betreffen, werden von der Zentrale
an die Behorden weitergegeben. Die fiir die Schiffahit

wichtigen Meldungen aus der Strecke, wie z.B, iber

Nebel oder Havarien, werden - sofern eine Gefahr
fur die Schiffahrt zu beftirchten ist - von der Zentrale
als Sammelanruf "An alle Schiffsfunkstellen” (ARI)
auigesendet, -

Anfragen nautischer Art aus der Schiffahrt beantwortet

die Zentrale im Rahmen ihrer Zustdndigkeit, sdweit
c_iies mit vertretbarem Aufwand moglich ist.

3 | Melde- und Inférmatidnssyétefn auf bestimmten
, Binnens‘chiffahrtsstrallen (MIB)

3.1 Ausgangslage und bestehende Slcherheltsvor- :

kehrungen

Der Anteil der Gefahrgitertransporte auf dem Rhein liegt
« bei 25 %. Etwa 50.000 Schiffe mit Gefahrgut passieren

jéhrlich die deutsch-niederlandischen Grenze in beiden

. Richtungen. Auf der gesamten deutschen Rheinstrecke - -
sind im Durchschmtt 160 Gefahrguttransporte glewhzeltlg L
- unterwegs. o

" Die Unfallbekéimpfung ‘wird dann verzo gert‘ und erschwert,

wenn die Polizei und die Feuerwehr keine genauen

- Angaben tber Schiff, Ladung und Besatzung erhalten.
- Dies betrifft besonders den Transport gefahrlicher Guter.

| Folgende Informatlonsquellen sind schon blsher vorhan- '

den:

a) Die Schiffsbesatzung kann nach einem ‘Unfall die
Revierzentrale iber Schiff und Ladung unterrichten.
Die Zentrale gibt die Meldung an die Hilfskrafte
weiter. Voraussetzung dafur ist, daf3 die Besatzung
noch handlungsfihig ist und daf die Funkausstattung
noch intakt und erreichbar ist.

~ b) Schiffe, die gefihrliche Giter befdrdern, sind nach den,

1994-01

. schiffahrtspolizeilichen Vorschriften je nach Art des
Gefahrguts bei Tage mit ein bis drei blauen Kegeln

~und bei Nacht mit ein bis drei blauen Lichtern zu
kennzeichnen. Die Kennzeichnung ist for den Verkehr

. der Schiffe erforderlich .(z. B. :Abstand halten,
Stilliegen). Die Unterteilung nach 1 bis 3 Kegeln/-

. Lichtern ist sehr pauschal und kann im einzelnen nur
ungenigend Aufschlufl tiber die Ladung geben: Eine
gezielte Bekampfung von Unfallfolgen allein aufgrund
dieser Kennzeichnung ist nicht moglich.

¢) Weitere Sicherheitsvorkehrungen ergeben sich aus der

Verordnung tiber die Beférderung gefahrlicher Gtiter

auf dem Rhein, (ADNR), die auf allen Bundeswasser-

stralen angewandt wird. Neben -einem Beforde-

. rungspapier, das Angaben ttber das Gefahrgut enthalt,

muf} der Absender dem.: Schiffsfithrer schriftliche

~ Weisungen (Unfallmerkblatter) mitgeben, die folgende
Angaben enthalten:

- Die Art der Gefahr d1e dle befordelten gefahrhchen
Giter in. sich, bergen, sowie die erforderlichen
SicherheitsmaBnahmen, um ibr zu begegnen;

- die zu ergreifenden MafBnahmen und Hilfeleistun-
gen, falls Personen mit den beforderten Gutern oder
entweichenden Stoffen in Bertthrung kommen;

- die im Brandfall zu ergreifenden Mafnahmen und
die Mittel, die zur Feuerbekéimpfung nicht ver-
wendet werden durfen;

- Mafinahmen bei Vercpackungsbxuch 1nsbesonderer
wenn sich diese gefihrlichen Guter ausgebrextet
haben. ~

Aufgrund dieser Weisungen sind bei Unfillen Sofort-
maBnalnﬁen durch die Besatzung moglich. Das gleiche
gilt fur die Hilfskrafte, sofern sie im Besitz dieser
normierten, fur das jeweilige Gefahrgut bestimmten
‘Weisungen sind, und Angaben uber die Art der
Ladung vorliegen (8).

d) Die Transporte mit Binnenschiffen werden nach
Guterart' und. Menge an den deutschen Grenzen,
einigen Schleusen und der Zahlstelle Oberwesel

- (Rhein) erfaBdt. Dabei wird die Ladung aber nicht unter
dem Gesichtspunkt der Gefahrenabwehr klassifiziert.
Bei einer Havarie konnen Polizei und Feuerwehr diese
Angaben telefonisch erfragen. Ndhere Angaben tiber
die Ladung kénnen sie aber nur von der Reederei oder
dem Verlader erhalten,

3.2 Defizit bei dér Unfallbekiimpﬁmg derv Unfallfolgen

Das mit den schrlfthchen Welsungen (3 1.¢) verfolgte Ziel
kann nicht erreicht werden, wenn die -Schiffsbesatzung
nicht in der Lage ist, die Weisungen zu befolgen. Hierbei

_ ist an Fille zu denken, in denen die Besatzungsmitglieder
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durch deén'Unfall ertrinken oder sich retten miissen oder Das -informationstéchnische -Konzept wurde’ in -Ab-
sonst eine’ Kommunikation ‘mit den Hilfskréften nicht stimmung mit der niederlindischen WasserstraBBen-
moglich ist: In Unkenntnis tiber die Schiffsladung sind verwaltung Rijkswaterstaat entwickelt, die bereits einen
di¢ Hilfskrafte ‘dann nicht in der Lage, die dieser Ladung entsprechendes System" in Betrieb hat (9). Alle Daten
entsprechende Unfallbekimpfung einzuleiten: Sie miissen werden nur éinmal erfaBt und entsprechend der Reiseroute
sich anderweltlg erst: Kenntnis iiber die Ladung’ ver- des Schiffes an die Nachbarzentrale weitergegeben.

schaffen, Durch diese zeitliche Verzogerung kt)nnen die

Unfallfolgen erhebhch stelgen

3.3 Verbesserung durch das Melde- und
Informatlonssystem (MIB)

Dem oben genannten Mangel wird dadurch

abgeholfen, daf alle fiir die Unfallbekamp<

fung wichtigen Datén vor Antritt dér Reise
gemeldet werden ind in den Revierzen-

tralen abrufbereit zur Verfiigung stehen. -

i

Nachdem bereits auf der franzosischen und

der’ niederlandischen Rheinstrecke eine
Meldepflicht fir bestimmte Transporte’

existierte, wurde diese 1993 ‘auch: in' der
deutschen Strecke eingefthrt, und zwar

zundchst nur for die Gebirgsstrecke zwi-
schen Bingen und St. Goar. Die Mélde-"

pflicht soll 1994/95 auf die ganze deutsche
Rheinstrecke  und -einige ' angrenzeide
Wasserstraflen ausgedehnt werden. -Das

Meldegebiet, die Art der zu meldenden

Daten und der Datenfluf3 gehen aus Abb.
6 hervor. Eine stdndige Uberwachung der
Transporte, durch die der jeweilige Stand-
ort eines Schiffes genau festgestellt werden
kann; st wegen des unverhéltnismafBig
hohen Atufwandes, und um die Funkkanile
nicht zu' iberlasten; nicht'moglich.”

3 4 Betrlebllches Konzept des MIB

Zur Durchfuhrung des Melde- und Infoi=
mationssystems bot sich eine Nutzung der

Revierzentralen Oberwesel und Duisburg
an. Di¢ Revierzéntralen sind 24 Stunden -
taglich besetzt. Sie ‘werden fur die Auf--
gaben des MIB mit Datenverarbeitungs-

anlagen ausgeristet (Abb. 6)

- zur Eingabe, Verarbeitung und Dar-
stellung der von den Schlffen abgege-
benen Daten

- zum Abruf von Daten tiber gefihrliche
Giiter aus der Gefahrgutschnellaus-
kunft'des Umweltbundesamtes

- "'zur Verbindung mit anderen Zehtralen.

o s Schiffsfilhrer, Verlader, Schiffselgner 1 m gen
A L “ Vor Antnte.der Refse oder Entanit n gengeografiscnen 2

Die in den Zentralen gespeicherten Daten werden nur den
Stellen zuggnglich sein, die unmittelbar bei der Gefahren-

A&

T, Bevergermn
-~ DORTMUND-EMS-
KANAL

. WESEL:
DATTELN-

Emmerxch KANAL

‘Melde- und

St
lnformationssystem -
Binnenschiffahrt S v

Ruhrsg

. (MIB) filr Gefahrguttransporté nach ADNR
groBe Schiffsverbande”
Seeschiffe .
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+ erhande. dlefen tangd 140 im und ered Brelte 15m
nersuren

baw. pul lburg

Nz schieuse
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Konstame Daten " " variable Daten ’ mkhbcukh
- Schiffsgattung ~ Fahrtroute nachste RV2i g - - deutschan Rheingablet
- Schiffsname - furjede Téiladung: -+ - < ) o . ; B
- Amitl. Scnlﬂsnummer Beladehafen & Meidepunkte Schleuse
- Funk . IHezhelm
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- Tragiahigkeit Menge in kg 3
- Lange und Breite nur bey ADNR-Gutern
des Fanrzeugs Klasse und Ziffer
Stoff-Nummer Schiffsfihrer 1
L =0 1 2 3Kegedschiff | . N
- Anzahl der Personen ari Bord
TlelFang 1nur auf besondere wahrend der Reise bei
Aufforderungs . - Einfahrt 10 und Ausfahrc aus
dem Meldebereich
bet Schiffsverbanden: Typ der Formation - %gx}&uggﬁ elner Reise 2
Lange und Breice - Passage von Meldepunkten
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B EE| =
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1 MiB Datenbank 'nermlnal umUsA Text/Grafik Center mehrerer Meldezentralen
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Stand 1211992

Abb. 6: Melde- und Informationssystem Binnenschiffahrt
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abwehr und Rettung titig sind, also den Behorden-der
Schiffahrtsverwaltung, der Polizei und der Feuerwehr. Die
Daten - durfen .nur: fur. Zwecke der Gefahrenabwehr
abgefragt werden. :

1994-01

3.5 Informationstechnische Einrichtungen des MIB

In-den Revierzentralen werden‘ jeweils mehrere Personal-
computer (Abb, .6) installiert, die tber ein Netzwerk
verbunden sind. :
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Abi). ‘7: Ut;éfwaéhungs- und Eingabemasken auf dem MIB-Monitor
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Auf dem Monitor MIB (Abb.- 7) werden dem Nutzer
Oberflichen und Auswahlmeniis angeboten, die er mit
Maus oder Tastatur anwihlen kann. Die "Revierliste"
bildet den Einstieg in das Systém.'Sie zeigt alle gémelde-
ten Schiffe, die sich in dem Bereich einer’Zentrale

befinden. Bei den weiteren Meniis wird unterschieden |

zwischen festen Daten, die nur einmal zu melden sind
und variablen Dateén, die sich init jeder Reise 4ndern. Die
festen Daten werden tber die Maske "Schiffsdatenein-
gabe" gespelchert und zwar for Jeden Sch1ffskorper
einzeln. Die bewegllchen Daten werden tiber die Masken
"Verbandsdaten" und. "Ladungsdaten emgegeben In der
Maske "Verbandsdaten" wird als "Reiseroute" lediglich
der Name der nachsten Revierzentrale gespeichert, damit
die Daten nach dort, automatlsch weltergeleltet werden
kOnnen Die Ladungsdaten werden naoh "Beladehafen
und "Fntladehafen" ’grupplert ' ‘

Die Funktionen der! Blldschlrme fur dle Gefahrstoff—-
Schnellauskunft (GSA) und des Text- Graphlk Center
(TGC) ‘gehen aus Abb 6 hervor L

4 Schlffszahlung i

Fur statlstxsche Zwecke werden folgende Angaben von
allen Schiffen erhoben, anonymisiert und in einer vom
MIB getrennten Datenbarnk gefuhrt:

Schiffsgattung, Schiffsname, Tragfahigkeit in Tonnen,
Flagge, Fahrtrichtung (Berg- oder Talfahrt), Guitérart nach
Giiterhauptgruppen, Gesamtladung in Tonnen je Gi-
terhauptgruppe, auf der Fahrt von ..... nach ... (Ab-
kurzung des Landes) Anzahl der transportlerten
Container. R

Fur die Schlffszahlung wxrd -eine mit der MIB-Daténbank
vernetzte Datenbank: eingerichtét. Um doppelte Abfragen
zu vermeiden, werden die im MIB erhobenen Daten -
soweit bendtigt - an die Datenbank der Schlffszahlung
automatlsch ubergeben :

3

5 - Wahrschau in der Geblrgsstrecke 7w1schen
Oberwesel und St ‘Goar -

Innerhalb der Geblrgsstrecke des Rheins, und zwar
zwischen Oberwesel und St. Goar, besteht auf 5 km
Lénge wegen des tief eingeschnittenen, stark gewundenen

und engen Rheintales weder eine ausreichende ‘Sicht noch’ '
eine direkte UK W:Sprechfunkverbindung von Schiff zu "

Schiff (Abb. 8). Die Fahtrinne ist zwar auch dort 120 m

breit, doch benotigt die Talfahrt infolge ihres. Driftwin- :

kels in den engen Kurven einen Fahrstreifen bis zu 60
m Breite. Dies bedeutet daf eine Begegnung je nach’ Art
der beteiligten Fahrzeuge in den Kurven vermieden
werden muf. Einfluf} auf den Ort und die Art der Be-
gegnung kann aber nur die zu Berg fahrende Schiffahrt

10
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nehmen; weil

< die Talfahrt bei einer mittleren Stromungsgeschwindig-
keit von 6 km/h mit ca. 20 km/h Stunde iber Grund
fahren muf}, damit ausreichend Wasserdruck auf dem
Ruder liegt, um das Schiff sicher durch die Kurven
lenken zu kénnen

- die Bergfahrt auch bei einem Stillstand uber Grund
noch Fahrt durch das Wasser macht und somit ma-
névrierfahig bleibt, Dies bédeutet, daf} der Bergfahrt
bekannt sein mufl; ob und welche Talfahrt entgegen-
kommt. Die Bergfahrt kann dann warten, bis die Tal-
fah"rt': die kritischen Bereiche passiert hat.

Abb. 8: Bergfahrt in der Gebirgsstrecke des Rheins ath

Betteck

Hierzu besteht eine Signalisierung durch Lichttages-
signale, die von drei Beobachtungsposten aus geschaltet
werden. Die Grundprinzipien der Lichtwahrschau sind
auf Abb. 9 dargestellt (10).

~ “Zwischen den Signalstellen A "Am Ochenturm" und E

"Bankeck" ist der Rhein in vier Abschnitte unterteilt. Die
auf den Signalmasten ibereinander angeordneten

Formsignale beziehen sich auf diese Abschnitte (Abb.

10); sie zeigen der Bergfahrt an, welche Fahrzeuge oder
Verbénde in welchem Abschnitt zu Tal kommen. Die
Forms1gnale sind aus drei weiflen, im Dreieck stehenden
Lichtlinien zusamhmengesetzt, Jede Lichtlinie besteht aus
einem Lampenkasten (1.600 mm x 380 mm x 230 mm),
der mit finf dimmbaren Leuchtstofflampen besttckt ist.
Die Bedeutung der Lichtlinien und ihrer Kombinationen

‘geht aus der Legende ziir Abb. 9 heivor.
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Da die Beobachtung der Wahr-

Wahrschau Oberwesel - St.Goar

bei Tag
Lichtwahrschau

bel Nacht
Selbstwalirschau
der Talschiffahrt

[
it

Beobachtungsbereich |
Am Ochsenturm

Kabel der UKW-Relarsstrecke
fur die Uberzagung der Gesprache
(m Funkschatten

km3stio, ..,
feste Fernseh *
ka 1men i

% Ies(c remsehkamem =1
< WCED . bew
d iemsenkamera [

km 554, 34
beweglch
Femsenkameva "

" ‘l Femsehk)me!a—ﬂll

Beobachtungsberelich il
An deér Bank

. Loreley-Hafen

[ 00 400 600 800 1000m

A ke Tallabrer. - -

‘ mindestens emn é; mindestens ein Koppej- oder Schubverband ™«
Einzellahrer-zu Tal uber 10m tange zu Tal BRI

A tens ein Koppel- oder ¢
bi$ 110 m Lange ocer Schleppyerband zu Tal

OBERWESEL ¢

- @ fiir Bergfahrt sichtbar

schaustrecke mit dem mensch-
lichen Auge nur bei Tage moglich
ist, kann die Lichtwahrschau nur
von einer halben Stunde vor Son-
nenaufgang bis zu einer halben
Stunde nach Sonnenuntergang
betrieben werden. Bis 1970 war
folglich die Talfahrt bei Nacht

. laoésan Am ochsenturm durch die Gebirgsstrecke verboten.
n der Revierzen Um d1ese Einschriankung zu besei-
tigen, wurde 1980 mit einer
: Signalstelle A . .
Am ochsenaumt "UKW-Relaisstrecke" die Mog-
[Ceicwanvichas moecies | lichkeit zur Selbstwahrschau der
E Schiffahrt bei Nacht eingefithrt
Snaltee B (11). Hierzu wurden Funkanlagen
nals M i
g Am kammereck' an Land in Oberwesel und St.
r Cl . v
ierbond Gy AT Ui Goar errichtet und tiber ein Kabel
umfshet Bétteck ru Berg o e . .
Toecrons e AN miteinander verbunden. Die auf
‘ ‘ "Kanal 10 an einem Ende der
sgnalstelle C

e Am Betteck” Strecke von den Schiffen ausge-
strahlten Funkgespriche werden
dort aufgenommen; Uber das

" Kabel zum anderen Ende der
Strecke geleitet und wieder
ausgestrahlt. Diese Selbstwahr:
schau ist betrieblich moglich, weil

_in der Nacht nur wenige Schiffe
verkehren, so dafl Mifverstind-
nisse ausscheiden. Béi Tage kann

signalstelle £ auch weiterhin wegen des starken
for Bierrg:;:::;ichwar Schiffsverkehrs und der Tatsache,
el (O] [ i yerbinde "daB sich oft mehrere Schiffe in
“E einem ‘der vier Abschmtte

@ W : befinden, nicht auf die Lichtwahr-
schau verzichtet werden.

Die 1970 installierte Technik der
Llchtwahrschauanlage ist inzwi-
schen veraltet und. wurde 1993
komplett ersetzt ohne daB sich fur
die Schlffahrt nach auBen etwas

'ﬁnderte Der Wahrschauposten
"Am Ochsenturm" wurde in das
.danebenhegende neue Gebdude
der Revierzentrale Oberwesel
(Abb. 12) verlegt. Die Schaltpulte
in den drei Posten wurden durch
ein PC-System ersetzt, Abb. 11

Abb. 9: Wahrschau Ob‘erwesel - 8t Goar -

Die Slgnale werden von den mit je einem Mann besetzten

Posten "Am Ochsenturm", "Betteck" und "Bankeck" ge-
schaltet. Die Wahrschauer konnen ihre Beobachtungsbe-
reiche mit ihren Augen einsehen. Die Fernsehkameras an
den Abschmttsgrenzen stellen nur eine Unterstitzung dar.

- zeigt das Momtorblld for den

Posten A "Am Ochsenturm" Zur
. Ubertragung der Befehle fir das
Ein- und Umschalten der angeschlossenen Gerite ist gin
Fernw1rksystem auf der Basis der speicherprogrammier-
baren Steuerung Simatic S 5 der Fa. Siemens eingesetzt.
Als Ubertragungsmedium wird ein Fernmeldekabel
verwendet, | ’

11



Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949

b.10: Wahrscauslgnl D 'Ggenﬁber der Loreley"

Langerfrlstlg ist geplant die Beobachtung vom mensch-
lichen Auge auf Radar umzustellen und in der Revierzen--
trale Oberwesel zu konzentrieren, 50 daB d1e belden ande- ‘.

ren Posten entfallen konnen ‘ : L

6 Revierzentralen Oberwesel und Duisburg
‘Um die il Abschnitt 1 genahnten Aufgaben moglichst an
einém Ort zusammenzufassén, entschied sich die WSD
Stidwest fur den vorhandénen Wahrschauposten Ober-
wesel als Standort der Re\‘;ié'xzént'rale am Mittelrhein, Thre
Zustindigkeit umfaBt ‘den Rliein von Iffezhe1m bis
Rolandseck/K()mgswmter (Abb, 6). Fur den erweiterten
Aufgabenumfang wurde ¢in neues Gebsude neben dem
vorhandenen Gébaude des Wahrschaupostens "Am
Ochsenturm"” érrichtet (Abb. 12'und 13). Alle Aufgaben
werden am zentralen Bedientisch erledigt (Abb. 14),
‘wahrend die nachrlchtentechmschen Einrichtungen in
einem besonderen Raum untergebracht sind. In der ersten
Ausbaustufe der Zentrale sind zwei Arbeitsplitze am
Zentralen Bedientisch eingerichtet: ein Platz fur NIF/I\/HB
und ein weiterer far Wahrschaw/Schiffszihlung, Fiir den
NIF ‘wurde ein Reservebedienfeld eingebaut. Erwelte-
rungsmoglichkeiten for zukiinftige Aufgaben (z. B.
Radarbeobachtung der Wahrschaustrecke) sind'in ‘deér

12
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Am Ochsenturm
Signaistelle E | Signalstetie D Signalstetie C SignatstelleB | Signaistelle A
Ap der Bank  (Gegenuber Loreiey] Am Betteck Am Kammereck | Am Ochsenturm
. ! &] . @E] ®
0
3 1 !
| ST { ] I T =]
Bfg | Kamerabild
A A ‘ Km 551,30
,, : (Grenze 1/2)
Wed(érAus|H /A A
‘ — Kamerabild
Tag TVv-Einstellung _ 30Ein Km 55211
Kamera 551,30 Km {Grenze 2/3)
Nacht ) TV-Einstellung Ein
! Kamerd 552,11 Km
Abb. 11 “Monitorbild des Wahrschaupostens A "Am

Ochsenturm" zum Schalten der Abschnitte 1
“und .2

Mitte des zentralen 'Bedientisches (weiterer Arbeitsplatz)
und im UntergeschoB (fur we1tere technische Embauten)

+ yvorhanden,

Abb. 12: Revierzentrale Oberwesel

Die Revierzentrale Duisburg ist im Gebsude des Wasser-
und Schiffahrtsamtes Duisburg-Rhein untergebracht (Abb.
15). Dort ist si¢ auch organisatorisch eingebunden, Ihr
Zustandigkeitsbereich umfafit den Rhein von Roland-
seck/Konigswinter - bis zur. deutsch-niederlindischen
Grenze sowie die westdeutschen Kanile bis Bevergern
(Abb. 6). Der zentrale Bedientisch entsprlcht in seinem
Grundaufbau jénem in Oberwesel

Die Wassers"chUtzpoliZei'—Dirékti'On Notdrhein‘Westfalen
ist im nautischen Informationsfunk mit einer- bprechstelle
an die Zentrale Duisburg angeschlossen
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Abb. 13: GrundriB'dethe\}ierzent'ralve Oberwesel

Abb. 14: Arbeitsplatz des nautischen' Informationsfunks
in der Revierzentrale Oberwesel

7 Bezeichnung der Fahrrinne und dell.' ﬁindemiése
7.1 . Grundsitze fiir die Bezeichnung

Auf dem frei flieBenden Rhein unterhalb der Staustufe
Iffezheim wird eine Fahrrinne bestimmter Breite und
Tiefe im Rahmen des Moglichen und Zumutbaren
vorgehalten. Die Rheinschiffahrtspolizeiverordnung swht
Tonnen zur Bezeichnung der Fahrrinnenrénder sowie
Spierentonnen oder Stangen (Baken). zur.Bezeichnung
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von Bauwerken und Hindernissen auBerhalb der Fahr-
rinne vor. Alle Fahrrinnen- und Hindernisbezeichnungen
sind mit Radarreflektoren fiir die Fahrt bei Nacht und un-
sichtigem Wetter ausgestattet. Die Fahrrinnenrénder des
Rheins werden nicht durchgehend mit Tonnen bezeichnet,
da die Streckenkenntnis der Schiffsfithrer fur eine sichere
Fahrt vorausgesetzt werden kann und muf}. Lediglich in
besonderen Gefahrenbereichen ist die Fahrrinne bezeich-
net.

"Entsprechend den charakteristischen Eigenschaften der

einzelnen Abschnitte des Rheins werden in der frei flie-
Bendern Strecke unterhalb der Staustufe Iffezheim bis zZur
deutsch-niederlindischen Grenze ‘unterschiedliche
Bezeichnungssysteme eingesétzt (Abb. 16):

~a) - Im Oberrhein zwischen Iffezheim und Mannheim

_befinden sich regelmiBig angeordnete niedrige Buh-
nengruppen, die fast wahrend des ganzen Jahres
uberflutet sind, Um diese als Hindernisse kenntlich
zu machen, ist am Anfang, in der Mitte und am
Ende jeder Buhnengruppe je eine Spierentonne au-
Berhalb der 92 m breiten Fahrrinne angeordnet.

b) Zwischen Mannheim und Mainz werden auf einer
Strecke mit eindeutigem Mittelwasserbett einzelne
Gefahrenstellen am Rande der 120 m breiten Fahr-
rinne durch Fahtrinnentonnen bezeichnet. - Die
Mittelwasser-Leitwerke’ sind {iberwiegend durch
Baume und in Einzelfillen durch Baken gekenn-
zeichnet.

¢) Im Rheingau zwischen Mainz und Bingen ist der

‘ Strom sehr gerade und breit, so dafl Fahrrinnenton-
nen zur Orientierung iiber die Lage der Fahrrinne
in groflerer Zahl ausliegen.

d) In der Gebirgsstrecke zwischen Bingen und St. Goar
ist der Rand der 120 m breiten Fahrrinne, soweit er
felsig ist, fast durchgehend aber nicht regelmiflig
durch Fahrrinnentonnen bezeichnet.

e) Zwischen St. Goar und Rolandseck/Koénigswinter ist
die Lage der Fahrrinne in gestreckten Stromstrecken
durch Fahrrinnentonnen bezeichnet. Weitere Fahr-
rinnentonnen befinden sich an markanten Punkten.

:f) Am Niederrhein zwischen Konigswinter und Emme-

rich wird auf eine Bezeichnung der Fahrrinnenréinder
mit Fahrrinnentonnen weitgehend verzichtet.
Buhnenkopfe, Leitwerke und Ufer, di¢ bei hochstem
Schiffahrtswasserstand (HSW) tiberflutet werden,
sind durch Baken mit Radarreflektoren bezeichnet.

Auf Fehltlefen und -brelten der I‘ahrrmne w1rd im

Regelfall durch schrlfthche Mitteilungen und in Aus-
nahmefillen durch Auslegung von Tonnen hingewiesen,

13



Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949

Abb. 15;

FAHRRINNEN-UND HINDERNISBEZEICHNUNG DES RHEINS {BEISPIELE}
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Abb, 16; Fa.hr',rir.me.n- und Hindernisbezeichnung des
Rheins (Beispiele) ‘

Alle diese Bezeichnungssysteme sind so angelegt, dafl}
in Verbindung ‘mit den nattrlichen Marken wie hohen
Ufern, Béuimen, Dammen und Gebauden eine ‘sichere
Orientierung in der Fahrt bei Nacht unid unsichtigem
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Abb. 17: Orientierungsfeuer mit Solartechnik an der
c Einfahrt vom Rhein in den Wesel-Datteln-
Kanal : : : ,

Wetter mit Radar bis zum hochsten Schiffahrtswasser-
stand ermdoglichen.

7.2 Orientierungsfeuer mit Solartechnik am Nieder-
rhein

Zwischen 1969 und 1976 wutden insgesamit 11 Orientie-
tungsfeuer zwischen Duisburg und Emmerich gebait.
Orientierungsfeuer werden nur in extremen Radien als
Navigationshilfen fiir die nicht mit Raddr fahrende
Schiffahrt aufgestelit. Als Energiequelle wurde urspriing-
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lich Propangas verwendet. Das Wechseln der Propangas-
behilter war kostenaufwendig und beziiglich der Arbeits-
sicherheit nicht unbedenklich. 1989 wurden die Orientie-
rungsfever deshalb auf elektrische Energie aus Solargene-
ratoren umgertstet (Abb. 17).
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