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'.überskht 

:Um das Sicherheitsniveau der Schiffahrt auf dem Rhein zu erhalten und zu verbessern, werden die vorhandenen 
:Yerkehrssicherungssysteme ausgebaut und neue geschaffen. 

Für einl) schnelle und direkte Kommunikation zwischen der Schiffahrt und den Behörden der Wasserstraßenverwaltung 
,wurde ein nautischer Informationsfunk mit 13 ortsfesten Funkstellen und zwei Revierzentralen eingerichtet. Ein Melde
und Informationssystem für bestimmte Transporte (vor allem Gefahrgüter) ist im Aufbau. Die Daten vom Schiff unc( 
;Ladung werden vor Beginn einer Reise erhoben und in den Revierzentralen gespeichert. Sie stehen bei einem Unfall 
'.sofort zur Verfügung. 

fo der Gebirgsstrecke des Rheins wurde das Wahrschausystem zur Anzeige der Talfahrt erneuert und an die moderne 
Computertechnik angepaßt. 

Abschließend werden die bewährten Systeme zur Bezeichnung der Fahrrinne 1.IIld der Hindernisse außerhalb der Fahrrinne 
:mit Fahrrinnentonnen, Baken u. a. beschrieben. Auf Orientierungsfeul)r am :Niederrhein mit Solartechnik wird hingewie~ 
.sen. 
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Abb. 1: Güterverkehr 1991 auf dem Hauptnetz der Wasserstraßen 
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1 Zur Sicherheit der Schiffahrt auf dem Rhein 

Auf dem Rhein zwischen· Basel und der deutsch-nie
derländischen Grenze wurde 1990 eine Gütermenge von 
198 Millionen Tonnen befördert; die entsprechende 
Verkehrsleistung betrug 38,2 Milliarden Tonnenkilometer. 
Davon entfielen rd. 25 % aufdenTransport gefährlicher 
Güter (Abb. 1 und 2.). Die Prognosen sehen für die 
Binnenschiffahrtsstraßen eine Zunahme des Güterverkehrs 
von 1988 bis zum Jahre 2010 um 84 % (Rhein 60 %) 
vor (1). 

Der hohe Sicherheitsstandard der Binnenschiffahrt ist 
unbestritten (2). Um das Sicherheitsniveau zu erhalten und 
zu verbessern, werden die vorhandenen V erkehrssiche
rungssysteme ausgebaut und neue geschaffen. Neben die 
traditionellen Objekte. des Schiffahrtszeichenwesens wie 
Tonnen, 1,ichtsignale und Tafelzeichen . tn;ten .. dabei 
zunehmend funk- und informationstechnische Ein
:ricl).tungen (3). Hier:zu wurµen am Rhein in Qqerwesel 
und Duisburg Revierzentralen eingerichtet, in denen 
,folgende Dienste wahrgenommen werdeµ: 

Nautischer Informationsfunk (NIF) 
.Notfiillmeldestelle 
Melde- und, I11formati9nssystem auf · bestimtnten 

. Bi1menschiffahrtsstraßen (MIB). 
Schiffszählung (Statistik) 
Wahrschau in der Gebirgsstrecke.des Rheins (1;mr in 
Oberwesel) 

Abb. 3: Schiffahrt atlf dem Niederrhein 

2 Nautischer Infol'mationsfunk (NIF) 

2.1 Regionale Vereinbarung über den Rheinfunkdienst 

Der ~autis'che Informationsfunk· ist eingebettet i11 die 
Vorschriften der "Regionalen Vereinbarung über den 
Rheinfunkdienst", die im Jahre 1976 von den Rhei-

nanliegerstaaten geschlossen wurde ( 4,5). 

Der Rheinfunkdienst umfaßt folgende Verkehrskreise: 

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

- Nautische Information, 
- Schiff-Schiff, 
- Schiff-Hafenbehörde, 
- Funkverkehr an Bord. 

Eine Verpflichtung, die Schiffe mit Sprechfunkanlagen 
für den Kanal 10 (Schiff-Schiff) auszurüsten, besteht am 
Jlliein nur in der Radarfahrt, für Gefahrguttransporte und 
in einigen Sonderfällen. Eine statistische Erhebung 1990 
pat aber ergeben, daß 98% aller Schiffe auf dem Rhein 
mit einem und 66% mit zwei Sprechfunkgeräten ausgerü
stet sind ... Bei zwei Sprechfunkgeräten können die. 
Verkehrskreise nautische Information und Schiff-Schiff 
zugleich gehört werden. 

Der Rheinfunkdienst wird nur in der Binnenschiffahrt 
eingesetzt. Die Vorschriften über die Technik und den 
Betrieb sind international vereinbart worden (6). So kann 
z.B. ein niederländisches Schiff, das mit einer Rheinfunk
anlage ausgerüstet ist, problemlos deutsche Funkstellen 
anrufen. Im Rheinfunkdienst wird das sogenannte offene 
Anrufverfahren verwendet. Funkkontakte werden durch 
Nennung des Schiffsnamen:;;, oder des Namens der ortsfe
sten Funkstelle hergestellt. Eine Anwahl über Rufnummern 

ist nicht möglich. Die Bedie
nung der Rheinfunkgeräte an 

. Bord eines Schiffes ist somit 
einfach und im Prinzip von 

. jedem Laien durc4führbar, 
wenn a.uch ein Befähigungs
zeugnis vqrgeschrieben ist, 
Dies .ist bei Notrufen wichtig. 
Der betroffene Schiffsführer ist 
:vielleicpJ. verletzt oder kann 
den Notruf au.s anderen Grün
den nicht selbst einleiten. Zum 
Aufbau einer Nachrichtenver
bindung braucht nur der Hand

. hörer herausgenommen und die 
Sendetaste gedrückt zu werden. 
In der. Zen.trale wird dieser 

. Notruf akustisch wahrgenom
men. Demgegenüber kann bei 

den sogenannten Autotelefonanlagen eine Notverbindung 
nicht so einfach hergestellt werden .. 

2.2 Aufbau des nautisc.hen Informationsfunks (NIF) 

Der nautisc)1e Informationsfunk wird eingesetzt zwischen 
Schiffsfunkstellen und den Funkstellen der Behörden, wel-

3 
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AUSBAUSTUFEN DES NAUTISCHEN INFORMATIONSFUNKS (NIFI 
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Rev1erzentro1e 1 

) Schleuse f UK_W-Funkstette Q Funkk~nat 

~ Reichweite qer Funkstelle O Besprecriung5einricntung 

2. Erhöhung der Reichweite der Funkstellen und Ver
wendung periodisch wechselnder Funkkanäle, so daß 
auch die zwischen den Schleusen liegenden Strecken 

erreicht werden; Neubau von Funkstellen an Wasser

straß_en ohne Schleusen (streqkendeckender NIF); 

3. Anschluß aller Funkstellen eines Wasserstraßengebietes 
an eine Zentrale (zentraler NIF). 

Diese Vorgehensweise ermöglicht es in der 2. Stufe jedem 

Schiff, aus der ganzen Strecke eine Funkstelle zu 

erreichen. In der 3. Ausbaustufe können die Behörden die 
Schiffahrt über die· Zentrale schneller über besondere 

Ereignisse (Havarien) unterrichten, als es bisher möglich 

war. 

Ziel der Verwaltung ist es, den NIF der 3. Stufe auf allen 
wichtigen· Binnenschiffahrtsstraßen einzurichten (Abb. 4 ). 

Da der Schleusen.betrieb und die nautische Infomiatiori 
an den Wasserstraßen mit Schleusen dieselben Funkkanäle 
benutzt, sind technische und organisatorische Regelungen 
getroffen worden, die dies reibungslos ermöglichen. 

Abb. 3: Ausbaustufen des nautischen Informationsfunks 
(NIF) an B~enschiffa4rtsstraßen mit Schleusen 

Für den nautischen Informationsfunk stehen insgesamt 

8 Funkkanäle zur Verfügung. Diese Funkkanäle müssen 
auf alle Funkstellen der Binnenschiffahrtsstraßen so 
verteilt werden, daß gegenseitigen Störungen weitgehend 

vermieden werden. 

Schiffe oder die Sicherheit von Schiffen oder, in 
dringenden Fällen, auf den Schutz von Personen 
beziehen.· Ausgeschl6ssen sind insbesondere 

Nachrichten·konimerzieller Art über den Betrieb 
der Schiffe, i. B. solche über die Versorgung, das 
Personal, die beförderten Waren, den Umlauf der 
Schiffe oder die Disposition. 

Aufgrund der Vorschriften' des Rheinfunkdienstes 

ist im V erkehrskieis nautische Information die V er
mittlurig von Funkgesprächeri in ein öffentliches 
oder betriebsinternes Telefonnetz verboten. 

In Deutschland wurde für den Verkehrskreis nauti
sche Information kein unabhängiger neuer Funk
dienst aufgebaut; sondern es wurden die bestehen

den Einrichtungen des 'T.JKW-Schleusenfunks 
genutzt und erweitert. 

Der nautische Informationsfunk wird in drei Stufen 
ausgebaut (Abb. 3): 

AUSBAUZUSTAND 1993 DES NAUTISCHEN INFORMATIDNSFUNKS ( NIF 1 

AUF DEN DEUTSCHEN BINNENSC~UIFFAHRTS/STRASSEN 

/• 

,;_. Ktel 

.,···' 
TRIER \ .. = 

llillil 
• 

Ortllchef NIF 

Sli-eckendeckend~r NIF 

zentraler NlF 

Rev1enentrole 

Revierzentrole gpplonl 

Revier grenze 

1. Funkstellen auf allen Schleusen, und zwar mit Abb. 4: Ausbauzustand 1993 des naµtischen Informationsfuttlcs auf 

geringer Reichweite und gleichen oder peri- den deutschen Binnep.schiffahrtsstraßen 
odisch' wechselnden Funkkanälen (örtlicher 
NIF); 
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2,3 Nach1·ichtentechnisches Konzept des 
Nautischen Informationsfunks Rhein 

An der deutschen Rheinstrecke sind zwei 
regionale Systeme mit den Zentralen 
Oberwesel und- Duisburg eingerichtet 
(Abb. 5). 

Auf dem Rhein werden für den nautischen 
Informationsfunk ausschließlich die Funkka
nä.le 18 und 22 im Wechsel eingesetzt. Die 
Eingangs$cllleusen zu den Nebenwassers 
straßen erhalten den Funkkanal 20. Die 
Funkstellen• sind. in ca: 30 km Abstand 
angeordnet: Somit wird vermieden, daß die 
Eupkkanäle währe.nd der Fahrt häufig 
gewechselt.werden müssen. Nachteilig wirkt, 
sich .allerdings die grqße Reichweite der ein
zt;lnen Funbtationen dadurch aus, daß die 
Schiffsführer z. T. mit Informationen belä
stigt werden, die für sie nicht oder noch 
nicht interessant sind. 

Für die Abwicklung des Funkdienstes sind 
folgende , betriebliche Randbedingungen 
vorgegeben: 

a) Der Anruf einer Schiffsfunkstelle wird 
sowohl an der nächstgelegenen Schleuse 
als auch in der Revierzentrale gehört. 
übernimmt die SGhleuse das Gespräch, 
. wird die Auss.endung des Schiffes nicht 
mehr in. der Revierzentrale gehört. Beide 

. Besprechungseinrichtungen erhalten eine 
optische Anzeige darüber, wer das Ge
spräch übernommen hat. 

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

c) Wenn die Revierzenttale über eine 
Funkstelle m.it einem Schiff in Yerbin, 
dung,steht, kann da~.Personal der Schleu
se diese Verbindung durch Herausnahme. 
des Handhörers sofort l.lnterbrechen. Die 
Schleuse hat .sop:Üt immer die erste 
Priorität, weil sie ja unmittelbar in den 
Schiffahrtsbetrie b eingreift. 

1' 

Nautischer Informationsfunk (NIF) Rhein 
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Abb. 5: Nautischer Informationsfunk (NIF) Rhein 
d) Alle. 1:3esprechungseinrichtungen, also 

Zentrale urid Schleusen, können eine 
Sammelanruf "An alle Schiffsfunkstellen" (ARI) 
aussenden. Dies ist eine Folge von verschiedenen 
Tonfreq~enz~n. Pie Aussendung wird nur bei Not-, 
Dringlichkeits-, und Sicherheitsmeldungen verwendet. 

interessiert und kann somit sein Funkgerät leiser 
stellen. Hört er nun das ARI-Signal, weiß er, daß eine 
wichtige Durchsage folgt. Dieser ARI-Ruf darf nicht 
mit dem Notruf verwechselt werden . 

. Beim. V erlassen, eine.r Schleuse ist der Schiffsführer 
nämlich nicht mehr an den Schleusenfm1kgesprächen e) Die Revierzentrale kann mit den Schleusen intern 

5 
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-Gespräche führen, ohne daß diese über 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 Bedienmöglichkeiten: 

a) Das Bedienungspersonal kann eine angeschlossene 
ortsfeste Funkstelle anwählen und über diese Funk
stelle eine_ Nachrichtenverbindung zu einer Schiffs
funkstelle unmittelbar aufnehmen. 

b) Das Bedienungspersonal kann über mehrere.Funkstel
len senden, also auch über alle gleichzeitig. Es kann 
eine oder mehrere Funkstellen auf einen Überwa
. chungslautsprecher legen, um somit der :Empfang in 
diesem Funkverkehrskreis gesondert zu 'überwachen. 

c) Die Lagemeldungen (siehe 2.5) w~rden auf ein 
Tonbandgerät gesprochen. Eine Schaltuhr stellt sicher, 
daß sie. zeitgerecht ausgesendet _werden, 

d) Neben den zeitlich festgelegten Lagemeldungen 
können über beliebig a11wählbare Funkstellen und zu 
beliebigen Zeiten Nachrichten ausgesendet werden · 
(Einzelmeldungen). Bei Störungen des Schiffsverkehrs 
in einem eng umrissenen Bereich können somit 
häufigere Informationen über den Zustand der Was" 
serstraße zusätzlich ausgesehdet werden. 

2.4 Technische Realisierung des nautischen Informa
tionsfunk Rhein . 

Die oben angeführten Bedienmöglichkeiten wurden durch 
Funkgeräte des Types AEG-Teleregent II WSV und durch 
das Vermittlungssystein AVS 1280 der Firma AEG 
realisiert .(7). 

Die nachrichtente.chnischen Einrichtungen werden durch 
Mikroprozessoren und Datentelegramme gesteuert. Jede 
:Funkst.eile hat eine :Kennziffer, die Bestandteil des 
Datentelegrammes ist. ·somit kann an jeder Stelle des Sy
stems festgestellt werden, für welche Funkstelle das Daten
telegramin bestimmt ist. 

An den Besprechungseinrichtungen sind folgende optische 
Anzeigen vorhande1: (Abb. 5): 

a) Aufleuchten einer roten LED bedeutet, daß der Sender 
der Funkstelle aktiviert ist (Senden). 

b) Aufleuchten einer gelben• LED bedeutet, daß der 
Empfänger der Funkstelle beaufschlagt ist, d.li. eine 
Schiffsfunkstelle hat angerufen (Empfangen). 

6 

c) Aufleuchten einer grünen LED bedeutet, daß eine 
andere Besprechungseinrichtung, z.B. eine Schleuse, 
das Gespräch übernommen hat (Belegt). 

d) Aufleuchten einer blauen LED bedeutet, daß eine 
Besprechungseinrichtung (z.B. Schleuse) das Gespräch 
an eine andere (z. B. Revierzentrale) abgeben möchte 
(Übernahmewunsch). 

In Oberwesel muß sich die Zentrale den Funkkanal · 18 
mit der Schiffsmeldestelle für die Schiffszählung teilen. 
Um die nicht betroffene Schiffahrt im weiteren Umkreis 
des Senders Oberwesel nicht zu belasten; wird die 
Schiffsmeldestelle . mit einem leistungsschwachen 
Nahbereichssertder für Kanal 18 ausgestattet, der allerdings 
bei seiner Aktivierung die Tätigkeit der Revierzentrale 
für diesen Sendebereich unterbricht. Die gemeinsame Ver
wendung;';desselben Funkkanals 'würde auch hier gewählt, 
um der Schiffahrt nicht den Einsatz zu vieler Funkgeräte 
oder häufiges Umschalten der Kanäle zuzumuten. 

2.5 Betriebliches Konzept 

Die Revierzentralen am Rhein sind täglich rund urn die 
Uhr besetzt. Die Beschäftigten besitzen das Rhein-Schif
ferpatent; 

'bie Revierzentralen üben folgende Funktionen aus: 

a) Herausgabe von Bekanntmachungen der Behörden 
Die S~hiffahrtsbehörden des jeweiligen Reviers und 
angrenzender Bereiche erteilen den Revierzenttalen 
Sendeaufträge, die als Sammelanruf "An alle Schiffs
funkstellen" (ARI) auszustrahlen sind: I-:Iierunter fallen 
folgende Inhalte: 

- Wasserstandsmeldungen, Hochwasseberichte, Eis
und_ Nebelmeldungen 

- Hinweise einschließlich Verkehrsregelungen auf 
Fehltiefen und Fehlbreiten in der Fahrrinne 
wassersportliche Veranstaltungen 
Baustellen und Baggerstellen mit Verkehrsbe
schrärtkungen 
~auarbeiten an Brücken, Freileitungen, Dükern 
mit Verkehrsbeschränkungen · 
havarierte Fahrzeuge 
militärische Übungen 
:Peilungen 
Einstellungen der Schif fahrt bei Hochwasser 

- Freigabe der Schiffahrt nach Hochwasser 
- Hinweise über Sperrungen von Schleusen oder 

Betriebsstörungen 
Hinweise über Schiffsansamn\.lungen und eventuelle 
·Verlätigerung der Schleusenbetriebszeit 
· strdm- und schiffahrtspolizeiliche Verfügungen über 
V erkehrsiegelungen 
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Bekanntmachungen und Anweisungen bei besonderen 
Ereignis1;1en 

Die Bekanntmachungen werden in der Art von Lagemel
dungen (4 x täglich zu festeµ Zeiten), Wassen;tands
meldungen (2 x täglich,) und Einzelroeldungen (bei Bedarf) 
herausgegeben. 

b) Bearbeiten von Mitteilungen und Anfragen aus der 
Schiffahrt 
Notrufe werden unverzüglich an die Hilfsdienste wei
tergegeben. Meldungen aller Art, die den Schiffs
verkehr (Havarien), die Schiffahrtszeichen, den 
Zustand der Wasserstraße, die meteorologischen 
Verhältnisse (Nebel, Eis) oder sonstige Beobachtungen 
und V orkotnmnisse betreffen, werden von der.Zentrale 
an die Behörden weitergegeben. Die für die Schiffahrt 
wichtigen Meldungen aus der Strecke, wie z.B. über 
Nebel oder Havarien, werden - sofern eine Oefahr 
für die Schiffahrt zu befürchten ist - von der Zentrale 
als Sammelanruf "An alle Schiffsfunkstellen" (ARI) 
ausgesendet. 

Anfragen nautischer Art aus der Schiffahrt beantwortet 
die Zentrale im Rahmen ihrer Zuständigkeit, soweit 
dies mit vertretbarem Avfwand möglich ist. 

3 Melde- und Informationssystem auf bestimmten 
Binnenschiffahrtsstraßen (MIB) 

3.1 Ausgangslage und be:stehende Sicherheitsvor-
kehrungen 

Der· Anteil der· Gefahrgütertransporte auf dem Rhein liegt 
bei 25 %. Etwa 50.000 Schiffe mit Gefahrgut passieren 
jährlich die deutsch-niederländischen Grenze in beiden 
Richtungen . .Auf der gesamten deutschen Rheinstrecke 
sind im' burchs~hnitt 160 Gefahrguttransporte gleichzeitig . 
unterwegs. 

Die Unfallbekämpfung wird dann verzögert und erschwert, 
wenn die Polizei und die Feuerwehr keine genauen 
Angaben über Schiff, Ladung und Besatzung erhalten. 
Dies betrifft besonders den Transport gefährlicher Güter. 

Folgende Informationsquellen ~ind schon bisher vorhan-
den! · · 

a) Die Schiffsbesatzung kann nach einem Ünfall die 
Revierzentrale über Schiff und Ladung unterrichten. 
Die Zentrale gibt die Meldung an die Hilfskräfte 
weiter. Voraussetzung dafür ist, daß die Besatzung 
noch handlungsfähig ist und daß die Funkausstattung 
noch intakt und erreichbar ist. 

b) Schiffe, die g(/fäl:u)iche Güterbefördern, sind nach dep. 

sc})iffal\rtspolizeilichen Vorschriften je miqh 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 für den Verkehr 
der Slchiffe erforderlich (z. B. · Abstand halten, 
Stilliegen). Die Unterteilung nach 1 bis 3 Kegeln/
Lichtern ist sehr pauschal und k&nn im einzelnen nur 
ungenügend Aufschluß über die Ladung geben: Eine 
gezielte Bekämpfung von Unfallfolgen allein aufgrund 
dieser Kennzeichnung ist nicht möglich. 

c) Weitere Sicherheitsvorkehrungen ergeben sich aus der 
Verordnung über die Beförderung gefährlicher Güter 
auf dem .Rhein. (ADNR), die auf allen Bundeswasser
straßen angewandt wird. Neben einem. Beförde
rungspapier, das Angaben über das Gefahrgut enthält, 
inuß der Absender dem Schiffsführer schriftliche 
Weisungen (Unfallmerkblätter) mitgeben, die folget1de 
Angabe~ enthalten: 

- Die Art der Gefahr, die die beförderten gefährlichen 
Güter in sich. bergen, sowi,e die erforderlichen 
Sicherheitsmaßnahmen, um ihr zu begegnen; 

• die zu ergreifenden Maß1.1ahmen und Hilfeleistun
gen, fiills J?ersonen mit den beförderten Gütern oder 
entweichenden Stoffen in Berührung kommen; 

- die irri Brandfall zu ergreifenden Maßnahmen und 
die Mittel, die zur Feuerbekämpfung nicht ver
wendet werden dürfen; 

- Maßnahmen bei Vercpackungsbruch, insbesondere, 
wenn sich diese gefährlichen Güter ausgebreitet 
haben. 

Aufgrund dieser Weisungen sind bei Unfällen Sofort
maßnahmen durch die Besatzung möglich. Das gleiche 
gilt für die I:Iilfskräfte, sofern sie im Besitz dieser 
normierten, für das jeweilige Gefahrgut bestimmten 
Weisungen sind, und Angaben über die Art der 
Ladung vorliegen (8). 

d) Die Transporte mit Binnenschiffen werden nach 
Güterart unc! Menge an den . deutschen Grenzen, 
einigen Schleu,s.en und der Zählstelle Oberwesel 

. (Rhein) erfaßt. Dabei wird die Ladung aber nicht unter 
dem Gesichtspunkt der Gefahrenabwehr klassifiziert. 
Bei einer Havarie kpnnen Polizei und Feuerwehr diese 
Al).gal;>en telefonisch erfragen. Nähere Angaben über 
die Ladung können sie a~er nur von der Reederei oder 
dem Verlader erhalten. 

3.2 Defizit bei der Unfallbekämpfung der Unfallfolgen 

Das mit den schriftlichen Weisungen (3. l .c) verfolgte Ziel 
kann nicht erreicht werden, wenn die Schiffsbesatzung 
nicht in der Lage ist, die Weisungen zu befolgen, Hierbei 
ist an Fälle zu denken, in denen die Besatzungsmitglieder 

7 
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durch den ·Unfall ertrinken öder sich retten müssen öder 
sonst eine Konimunikation mit den Hilfskräften nicht 
möglich ist In Unkenntnis über die Schiffsladung sind 
die Hiffskräfte dann nicht in der Lage, die dieser Ladung 
entsprechende Unfallbekämpfung einzuleiten: :s{e müssen 
sich anderweitig erst Kenntnis über die Ladung' ver
schaffen. Dtlrch diese zeitliche Verzögerung können die 
Unfallfolgen erheblich steigen. 

Das informationstechnische Konzept wurde · in Ab
stimmung mit der niederländischen Wasserstraßen
verwaltung Rijkswaterstaat entwickelt, die bereits einen 
entsprechendes System· in Betrieb hat (9). Alle Daten 
werden nur einmal erfaßt und entsprechend der Reiseroute 
des Schiffes an die Na'chbarzentrale weitergegeben. 

Die in den Zentralen gespeicherten Daten werden nur den 
Stellen zugänglich seih, die unmittelbar bei der Gefahren• 

3.3 Verbesserung durch das Melde- und 
Informationssystem, (MIB) 

Dem oben genannten Mangel wird dadurch 
abgeholfen, daß alle für. die Unfallbekämp• 
fung wichtigen Daten vor Antritt der Reise 
gemeldet werden und' 'in den Revierzen
tralen abrufbereit zur Verfügung stehen, 

Nachdem bereits auf der französischen und 
der niederländischen Rheinstrecke elne · 
Meldepflicht füt bestimmte Transporte' 
existierte, Wurde diese 1993 ·auch in der 
deutschen Strecke eingeführt, und zwar · 
zunächst nur für die Gebirgsstrecke zwi'
schen Bingen und St Goar. Die Melde
pflicht soll 1994/95 auf die ganze deutsche 
Rheinstrecke und einige angrenzende 
Wasserstraßen ausgedehnt werden. Das 
Meldegebiet, die Art der zu meldenden·· 
Daten und der Datenfluß gehen aus Abb. 
6 hervor. Eine ständige Überwachung der 
Transporte, durch die der jeweilige Stand
ort eines Schiffes genau festgestellt werden 
kann, , ist wegen des unverhältnismäßig 
höhen Aufwandes, und um die Funkkanäle 
nicht zu' überlasten, nicht:möglich. · 

3.4 Betriebliches Konzept des MIB 

ZurDurchführung·des Melde- und Ihfotc 
mationssystems bot sich eine Nutzung der 
Revierzentralen Oberwesel und Duisburg 
an. Die Revierzenttalen sind 24 Stunden . 
täglich besetzt.· Sie werden für die Auf
gaben des MIB mit ÖatenvetarbeitUngs0 

anlagen ausgerüstet (Abb. 6) 
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zur Eingabe, Verarbeitung und Dar
stellung der von den Schiffen abgege
benen Daten 
zum Abruf von Daten über gefährliche 
Güter aus der Gefahrgutschnella:us
kunft des Umweltbundesamtes 
zur Verbindung mit anderen Zentralen. 
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Abb. 6': Melde- urid Iriförmatiortssystern Binnensch'iffahrt 
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abwehr und Rettung tätig sind, also den Behörden der 
Schiffahrtsverwaltung, der Polizei und der Feuerwehr. Die 
Daten dürfen nur· für Zwecke der Gefahrenabwehr 
abgefragt werden.. 
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3.5. Informationstechnische Einrichtungen lles MIB 

In den Revierzentralen werden jeweils mehrere Personal
computer (Abb. 6) installiert, die. über ein Netzwerk 
verbunden sind. 
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Abb. 7: Überwachungs- und Ei11gqbernasken auf dem MIB-Monitor 
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Auf dem Monitor 'MIB (Abb. 7) Werden: dem Nutzet 
Oberflächen und Auswahlmenüs angeboten, die er mit 
Maus oder Tastatur anwählen kann. Die "Revierliste" 
bildet den Einstieg in das Systeni. Sie zeigt alle gemelde
ten Schiffe, die sich in dem Bereich einer Zentrale 
befinden. Bei den weiteren Menüs wird unterschieden · 
zwischen festen Daten, die nur einmal zu melden sind 
und variablen Daten, die sich mit jeder Reise ändern. Die 
festen Daten werden über die Maske "Schiffsdatenein
gabe" gespeichert, und zwai; für ·jtiden Schiffskörper 
einzeln. Die beweglichen Daten werden' ü~er die Masken 
"Verba,t1dsdaten" und. "Ladungsdaten" eingegeben. In der 
Maske "Verbandsdaten" wird als "Reis'e~oute" lediglich 
der Name der riächsten Revierzentral~ gespeichert, damit 
die. Daten nach c\ort a{itom~tisch weitergeleitet werden 
kö.tmen. Die Ladungsdaten werden nach "Beladehafen" 
und "E~tladehafen" gruppiert, · · · 

Die Funktionen der· Bild~chirme füt die 9'efahrstoff-
Schnellauskunft (GSA) und des Text-Graphik-Center 
('TdC) gehen aus Abb. 6 hirvor. 

4 Schiffszählung 

Für statistische Zwecke werden folgende Angaben von 
allen Schiffen erhöben, anonymisiert und in. einer vom 
1:fIB getrennten Datenbank geführt: 
Schiffsgattun·g, Schiffsname, iragfähigkeit in Tonnen, 
Flagge, Fahrtrichtung (Berg- oder Talfahrt), Güterart nach 
Güterhauptgruppen, Gesamtladung in Tonnen je Gü
terhauptgruppe, auf der Fahrt von ..... nach .... (Ab
kürzung des Landes)', Anzahl de.r transportierten 
<:;ontainer. 

F,ür die Schiffszählµng wird eine mit der MIB-Datenbank 
vernetzte Datenbank·. eingerichtet. Um doppelte Abfragen 
zµ vermeiden, werden die im Mrn erhobenen Daten -
soweit benötigt - an die D~ten,bank: .der Schiffszählung 
a~tomatisch übergeben. . 

5 Wahrschau in der ,G;ebirgssjrecke zwischen 
Oberwesel urtcl' St.• Goar ' 

Innerhalb der Gebirgsstrecke des Rheins, und zwar 
zwischen Oberwesel u:p.d St. Goar, besteht auf 5 .km 
Länge wegen des tief eingeschnittenen, stark gewuridepen 
und erigen Rheintales weder eine ausreichende Sicht noch 
eine· direkte UKW ,-Sprech,fünkverbindung von Schiff zu 
Schiff (Abb. 8). Die Fahrrinne ist zwar auch dort 120 m 
breit, doch benötigt die Talfahrt infolge ihres Driftwin
kels in den engen Kurven einen Fahrstreifen bis zu 60 
m Breite. Dies bedeutet, daß eine Begegnung je nach Art 
der beteiligten Fahrzeuge in den Kurven vermieden 
werden muß. Einfluß auf den Ort und die Art der Be
gegnung kann aber nur die zu Berg fahrende Schiffahrt 
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nehmen; weil 

- die Talfahrt bei einer mittleren Sfrömungsgeschwindig
keit von 6 km/h mit ca. 20 km/h Stunde über Grund 
fahren muß, damit ausreichend Wasserdruck auf dem 
Ruder liegt, um das Schiff sicher durch die Kurven 
lenken zu können 

- die Bergfahrt auch bei einem Stillstand über Grund 
noch Fahrt durch das Wasser macht und somit ma
növrierfähig ble1bt. Dies bedeutet, daß der Bergfahrt 
bekannt sein mliß; ob. und welche Talfahrt entgegen
kommt. Di.e Bergfahrt kann dann warten, bis die Tal
fahrt die kritischen Bereiche pa:;;siert hat. 

Abb. 8: Bergfahrt in der Gebirgsstrecke des Rheins am 
Betteck 

Hierzu besteht eine Signalisierung durch Lichttages-
• 

1 
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 
"Ba~eck" ist der Rhein in vier Abschnitte unterteilt. Die 
auf den Signalmasten übereinander angeordneten 
:Formsignale beziehen sich auf diese Abschnitte (Abb. 
1 O); sie zeigen der Bergfahrt an, welche Fahrzeuge oder 
Verbände in welchem Abschnitt zu Tal kommen. Die 
Fonµsignale sind aus drei weißen, im Dreieck stehenden 
Lichtlinien zusammengesetzt. Jede Lichtlinie besteht aµs 
einem Lampenkasten (1.600 mm x 380 mm x 230 mm), 
der mit fünf dimmbaren Leuchtstofflampen bestückt ist. 
Die Bedeutung der Lichtlinien und ihrer Kombinationen 
geht aus der Legende zur Abb. 9 hervor. 
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wahnchau Oberwesel- St.Goar 
' ' 

OBERWESEL 
bei Tag 
Uchtwahrschau 

j· .· 

bei Nacht 
selbstwahrschau 
der Talschlffahrt 

BeObachtungsberelch 1 
Am Ochsenturm 

&eobaehtungs
berelch II 
Am Betteck 

m55211 

,km5S0~7 

uberwerth 

KabelderUKW•f\ela1sstret1:e 
fur die Ubemat.furlg der Gesprache 
1mfunkschanen 

/ ,cn, ~~~~~~hkamera -1 
Fem!.ehkamera-u 

rücken 

km5516 

ammereck J 
1 f osten Betteck ;'7?;}' 

/~;..,' ' 

krn554.34 

1 POsten Am Ochsenturm 
(In der lievlerzenuale) 

: Signalstelle A 
.. Am OChsenturm" 
für Talfahrt sichtbar 

@ l lkhcwattrschlu In lelritb j 
12JI,_... .. ,.,.,.,.,. 1 

Signalstelle e 
.,Am Kammereck" 
für Talfahrt sichtbar 

; 

Vtrblnclübert1offllinc• 
umfihrC letteck tu .... 

Spffl\lnlderTatfahrt 

1
Slgnalste1~'eetteck" 

für Bergfahrt sichtbar 

. . 
' 

Signalstelle D 

l 
„Gegenüber der Loreley" 
für Bergfahrt sichtbar 

. 
~1._.....,__,. ... 

' 

tl3:J • ~r~:l~1~~~era -11 Signalstelle E 
~ ~!~~~ehkamera-111 „An der Bank" 

Da die Beobachtung der Wahr
schaustrecke mit dem mensch
lichen Auge nur bei Tage möglich 
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 
durch die Gebirgsstrecke verboten. 
Um diese Einschränkung zu besei
tigen, wurde 1980 mit einer 
"UKW-Relaisstrecke" die Mög
lichkeit zur Selbstwahrschau der 
Schiffahrt bei Nacht eingeführt 
(11). Hierzu wurden Funkanlagen 
an Land in Oberwesel und St. 
Goar errichtet und über ein Kabel 
miteinander verbunden. Die auf 
Kanal 10 an einem Ende der 
Strecke von den Schiffen ausge
strahlten, Funkgespräche werden 
dort aufgenommen, über das 
Kabel zum anderen Ende der 
Strecke geleitet und wieder 
ausgestrahlt. Diese Selbstwahr0 

schau ist betrieblich möglich, weil 
in der Nacht nur wenige Schiffe 
verkehren, so daß Mißverständ
nisse ausscheiden. Bei Tage kann 
auch weiterhin wegen des starken 
Schiffsverkehrs und der Tatsache, 
daß' sich oft mehrere· Schiffe i~ 
einem, der vier Abschnitte 
befinden, nicht ~uf die Lichtwahr
schau verzichtet werden. 

1 
für eergfah~ sichtbar 

; ~~:.:.., ~· 
tank und Lontey tu Nr 

1-.... -1,, 
~1::1::::::::..n:""I 

BeObaehtungsberelch III 
An der Bank 

Jt-- Die, 1970 installierte Technik der 
Lichtwahrschauanlage ist inzwi
schen veraltet und wurde 1993 

o 100 400 600 800 1000m ----IN+-1 
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Abb. 9: Wahrschau Oberwesel - St. Goar 

Die Signale werden von den mit je einem Mann besetzten 
Posten "Am Ochsenturm", "Betteck" und "Bankeck" ge
schaltet. Die WahrschaJ.ler können ihre Bepbachtungsbe
reiche mit ihr,en Augen einsehen. Die Fernsehkameras an 
den Abschnittsgrenze1;1 stellen nur eine Unterstützung daf. 

' . . . . ' 

komplett er~et?:t, ohne daß. sich für 
dit?, Scl;iiffahrt nach außen etwas 
ände.i:te. Der Wahrschauposten 
"Am O~µseµtu~tn" wurde in das 
danebenliegenqe peue Gebäude 
der. Revierzentrale Oberwesel 
(Abb. 12) verlegt. Die Schaltpulte 
in den drei Posten wurden durch 
ein PC-System ersetzt Abb. 11 
zeigt das '. Monitorbild für, den 
PostenA "Am Ochsenturm" .. Zur 
Übertragung ,der Befehle ,für das 

Eini. und Umschalten der angeschlpssenen Geräte ist ,ein 
Fernwirksystem auf der Basis der speicherprogrammier
baren Steuerung Si,matic S .5 der F1t. Siemens eingesetzt. 
Als Übertragungsmt;idium wird ein Fernmeldekabel 
verwendet. 
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Abb. 10: Wahrschausignal D "Gegenüber der Loreley" 

Längerfristig ist geplant, die Beobachtung vom mensch-· 
liehen Auge auf Radar umzustellen u_nd in der Revierzen
trale Oberwesel zu konzentrieren, so daß die beiden ande 0 

ren Posten entfallen können. 

6 Revierzentralen Oberwesel und Duisburg 

Üm die iri Abschnitt 1 genannten A~fgaben möglichst an 
einem Ort zusammenzufassen, entschied sich die WSD 
Südwest für den vorhandeneli. Wahrschauposten Ober
wesel als Stahdort der Revi_erzentrale am Mittelrhein. Ihre 
Zuständigkeit 'umfaßt den Rhein von Iffezheim: bis 
Rolandseck/Königswfoter (Abb, 6).·Für den er\v~iterten 
Aufgabenumfang wurde ein neues Gebäude neben dem 
vorhandenen Gebäude des. Wahrschaupostens "Am 
Ochsenturm" errichtet (Abb.12 und 13). Alle Aufgaben 
'werden am zentralen Bedientisch erledigt (Abb. 14), 
während die nachrichtentechnischen Einrichtungen in 
einem besonderen Raum untergebracht sind. In der ersten 
Ausbaustufe der Zentrale sind zwei Arbeitsplätze am 
zentralen Bedientisch eingerichtet: ein Platz für NIF/MIB 
und ein weiterer für Wa:hrschaü/Schiffszählung. Für den 
NIF wtirde ein Reservebedienfeld eingebaut. E~weite
rnngsmöglichkeiten für zukünftige Aufgaben (z. B. 
Radarbeobachtung der Wahrschaustrecke) sind' in der 

12 

Am Ochsenturm 
Signalstelle E Signalstelle D Signalstelle C Signalstelle B Signal stelle A Aä 01§~ Am Betteck Am Kammereci< 

A~rm 

8 ~ @100 . IZJ g ~§h 
~ ~ 

[:;;;;] Kamerabild 
[6J Km 551,30 

E3 (Grenze 1/2) 

~ ~ !Wecker Ausil J b 

Kamerabild 
1 TV- Einstellung 11 Ein 1 Km 552,11 

1 Tag 
1 Kamera 551,30 Km (Grenze 2/3) 

1 Nacht .1 1 TV-Einstellung !I Ein 1 
l<amerd 552, l1 Km 

Abb. 11: Monitorbild des Wahrschaupostens A "Am 
Ochsenturm" zum Schalten der Abschnitte 1 
und2 

Mitte des zentralen Bedientisches (weiterer Arbeitsplatz) 
und im Untergeschoß (für weitere technische Einbauten) 

· vorhanden. 

Abb. 12: Revierzentral~ Oberwesel 

Die Revierzentrale Duisburg ist im Gebäude des. Wasser
und Schiffahrtsamtes Duisburg-Rhein untergebracht (Abb. 
15). Dort ist sie auch organisatorisch eingebunden. Ihr 
Zuständigkeitsbereich umfaßt den Rhein von Roland
seck/Königswinter bis zur deutsch-niederländischen 
Grenze sowie die westdeutschen Kanäle bis Bevergern 
(Abb. 6). Der zentrale Bedientisch entspricht in seinem 
Grundaufbau jenem in Oberwesel. 

Die Wassers'chtitzpölizei0 Direktion Nordrhein~ Westfalen 
ist im nautischen Informationsfunk mit einer· Sprechstelle 
ari die Zentrale Duisburg angeschlossen 
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Abb. 13: Grundriß der.Revierzentrale Oberwesel 

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

7 Bezeichnung der Fahrrinne und der Hindernisse 

7.1 Grundsätze für die Bezeichnung 

Auf dem frei fließenden Rhein unterhalb der Staustufe 
Iffezheim wird eine Fahrrin,ne . bestimmter Breite und 
Tiefe im Rahmen des Möglichen tmd Zumutbaren 
vorgehalten. Die Rheinschiffahrtspolizei;verordnµ11g sieht 
Tonnen zqr Bezeichnung der Fahrrinnenränder sowie 
Spierentonnen oder Stangen. (Baken) zur ,Bezeichnung 

von Bauwerken und Hindernissen außerhalb der Fahr
rinne vor. Alle Fahrrinnen- und Hindernisbezeichnungen 
sind mit Radarreflektoren für die Fahrt bei Nacht und un
sichtigem Wetter ausgestattet. Die Fahrrinnenränder des 
Rheins werden nicht durchgehend mit Tonnen bezeichnet, 
da die Streckenkenntnis der Schiffsführer für eine sichere 
Fahrt vorausgesetzt werden kann und muß. Lediglich in 
besonderen Gefahrenbereichen ist die 'Fahrrinne bezeich
net. 

· Entsprechend den charakteristischen Eigenschaften der 
einzelnen Abschnitte des Rheins werden in der frei flie
ßenden Strecke unterhalb der Staustufe Iffezheim bis zur 
deutsch-niederländische.n Grenze unterschiedliche 
Bezeichnungssysteme eingesetzt (Abb. 16): 

a) Im Oberrhein zwischen Iffezheim und Maµnheiin 
befinden sich regelmäßig angeordnete niedrige Buh
nengruppen, die fast während des ganzen Jahres 
überflutet sind .. Um diese als Hindernisse kenntlich 
zu machen, ist am Anfang, in der Mitte und am 
Ende jeder Buhnengruppe je eine Spierentonne au
ßerhalb 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 Fahrrinnentonnen bezeicl~net. Die 
Mittelwasser-Leitwerke sind überwiegend durch 
Bäume und in Einzelfällen durch Baken gekenn
zeichnet. 

c) Im Rheingau zwischen Mainz und Bingen ist der 
Strom sehr gerade und breit, so daß Fahrrinnenton
nen zur Orientierung über die Lage der Fahrrinne 
in größerer 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 regelmäßig 
durch Fahrrinnentonnen bezeichnet. 

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

_f) Am Niederrhein zwischen Königswinter und Emme
rich wird auf eine Bezeichnung der Fahrrinnenränder 
mit Fahrrinnentonnen weitgehend verzichtet. 
Buhnenköpfe, Leitwerke und Ufer, die bei höchstem 
Schiffahrtswasserstand (HSW) überflutet werden, 
sind durch Baken mit Radarreflektoren bezeichnet. 

Auf Fehltiefen und 7breiten d~r · F~hrrinne wird im 

Regelfall durch scqrif'tliche Mitteilu~gen undin Aus
nahmefällen durch Auslegu:n$ von, i;onnen hingewiesen. 
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Abb. 15: Revierzentrale Duisburg im'Gebäude des Wasser- und Schiffahrtsamtes.Duisburg-Rhein 

FAHRRINNEN-UND HINDERNISBEZEICHNUNG DES RHEINS (BEISPIELE) 

:;~•~f''''i';: 
Nieorigwasserbunne (QIW +49cm) grun~we1(1 rot-wein 

Sp1ere\n1onne-n 
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'; /; ', 

NIEDERRHEIN 
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Abb. 16: Fahrrinnen- und Hlndernisbezei~hnung des 
Rheins (Beispiele) 

Alle diese Bezeichnungssysteme sind so angelegt, daß 
in Verbindung mit den natürlichen Marken wie hohen 
Ufern, Bäumen, Dämmen und Gebäuden eine sichere 
örientieruhg in der Fahrt bei Nacht und unsichtigem 
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Abb. 17: Orientierungsfeuer mit Solartechnik an der 
Einfahrt vom Rhein in .den Wesel-Datteln
Kanal 

Wetter mit Radar bis zum höchsten Schiffahrtswasser
stand ermöglichen, 

7.2 Orientierungsfeuer mit Solartechnik am Nieder
rhein 

Zwischen.1969 und 1976 wurden insgesamt 11 Orientie
'rungsfeuer zwischen Duisburg und Emmerich gebaut. 
Orientierungsfeuer werden nur in extremen Radien als 
Navigatfonsliilfeh für die nicht mit Radar fahrende 
Schiffahrt aufgestellt. Als Energiequellv wurde ursprüng-
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lieh Propangas verwendet. Das Wechseln der Propangas
behälter war kostenaufwendig und bezüglich der Arl;,eits
sicherheit nicht unbedenklich. 1989 wurden, ~ie Orientie
rungsfeuer deshalb auf elektrische Energie aus Solargene
ratoren umgerüstet (Abb. 17). 
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