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1. Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS -

River Information Services)

1.1 Historie

RIS ist ein verhaltnismaflig neues Thema.

Zu Beginn der 90er Jahre wurde erstmals mit dem
Melde- und Informationssystem Binnenschifffahrt von
den Wasserstrallenverwaltungen am Rhein ein lan-
dertbergreifender Binnenschifffahrtsinformationsdienst
in Betrieb genommen. Zur gleichen Zeit wurde im Rah-
men des EU-Projektes INDRIS mit den ersten grund-
satzlichen Uberlegungen zur Entwicklung von Leitlinien
zur Einrichtung von Binnenschifffahrtsinformations-
diensten (RIS) begonnen. Im Jahr 1998 definierte die
EU ein Leitbild fir RIS: die Verbesserung der Zuverlas-
sigkeit und Nutzbarkeit der Binnenschifffahrt. Mit der
Aufnahme in das Weil3buch der Europaischen Kommis-
sion zur Verkehrspolitik fir 2010 sicherte die EU die
Fortentwicklung der Binnenschifffahrtsinformations-
dienste im Jahr 2001.

Die erste Version der Richtlinien und Empfehlungen fir
Binnenschifffahrtsinformationsdienste wurde dann im
Jahr 2002 von PIANC veréffentlicht und im Jahr 2004
fortgeschrieben. Die Richtlinien und Empfehlungen
wurden im Jahr 2004 von der Zentralkommission flr die
Rheinschifffahrt (ZKR) Gbernommen und verabschiedet.
Seit 2005 ist der Rahmen fir die technische Entwick-
lung von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten durch
eine Richtlinie der EU geregelt.

Von Beginn der Beschaftigung mit dieser Thematik in
den 90er Jahren war allen an der Entwicklung Beteilig-
ten bewusst, welche Bedeutung einheitliche technische
Standards fir die Entwicklung der Binnenschifffahrtsin-
formationsdienste haben wirden. Expertengruppen zur
Erarbeitung von technischen Standards wurden ge-
griindet und mit der Entwicklung von Standards begon-
nen.

1.2 Regelungen zu RIS
1.2.1 EU Direktive 2005/44/EG

Im Jahr 2005 wurde mit der europaischen RIS-Richtlinie
(EU Direktive 2005/44/EG) der Rahmen fir die Imple-
mentierung von RIS in Europa festgeschrieben. Einer-
seits wurden die Mitgliedstaaten verpflichtet, bestimmte
Informationen Uber die Wasserstra3en, als auch Elekt-
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ronische WasserstralRenkarten fur alle wesentlichen
Wasserstrallen und Héafen zur Verfigung zu stellen.
Andererseits wurde die Notwendigkeit einheitlicher
technischer Leitlinien und Spezifikationen zur Imple-
mentierung von RIS bekraftigt und die Entwicklung
folgender technischer Standards festgeschrieben:

* Ein System zur elektronischen Darstellung von
Binnenschifffahrtskarten und von damit verbunde-
nen Informationen (Inland ECDIS - Electronic Chart
Display and Information System on inland navigati-
on),

* Elektronische Meldungen in der Binnenschifffahrt,
* Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt,

* Schiffsverfolgungs- und Aufsplrungssysteme (In-
land AIS - Automatic Identification System on inland
navigation).

1.2.2 Technische Leitlinien und Spezifikationen

Die im Jahr 2007 von der EU herausgegebene techni-
sche Leitlinie (VO 414/2007/EG) wurde im Wesentli-
chen im Rahmen von PIANC entwickelt. Die erste Ver-
sion der Richtlinien und Empfehlungen fiir Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste veréffentlichte PIANC im Jahr
2002. Die Fortschreibung folgte im Jahr 2004. Ebenfalls
im Jahr 2004 wurden sie nahezu vollstandig von der
ZKR, in 2005 von der UN-ECE ubernommen und
schlieBlich im Jahr 2007 von der EU veréffentlicht.
Aktuell befasst sich PIANC mit der Uberarbeitung sei-
ner Richtlinien und Empfehlungen fiir Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste.

Die technischen Spezifikationen wurden durch die Ex-
pertengruppen entwickelt und werden, soweit erforder-
lich, optimiert und im Hinblick auf neue Aspekte weiter-
entwickelt.

Die Standards fir Inland ECDIS, Elektronische Meldun-
gen in der Binnenschifffahrt, Inland AIS und Nachrich-
ten fur die Binnenschifffahrt wurden bereits durch die
ZKR veroffentlicht. Durch die EU wurden bis zum Be-
ginn des Jahres 2010 lediglich der Inland AlS Standard
und der Standard flir Nachrichten flir die Binnenschiff-
fahrt publiziert. Die Veroffentlichung der noch fehlenden
Standards wird erwartet.

1.3 Dienste und Systeme

Bei Binnenschifffahrtsinformationsdiensten (RIS) kann
es sich um Fahrwasserinformationsdienste, Verkehrsin-
formations- und Verkehrsmanagementdienste, Dienste
zur Unterstutzung der Unfallbekdmpfung, transportbe-
zogene Dienste sowie Dienste im Zusammenhang mit
Wasserstraflen- und Hafenabgaben handeln. Zu allen
Diensten gibt es unterschiedliche mdgliche RIS-
Funktionen oder sogar auch RIS-Unterfunktionen. Die
Implementierung von RIS kann je nach Bedarf und
Maoglichkeiten in der Realisierung einzelner RIS-
Funktionen oder -Unterfunktionen oder in der Realisie-
rung ganzer Dienste liegen.

Verschiedene RIS-Systeme bilden die Basis fur die
Realisierung unterschiedlicher RIS. Systeme sind visu-
elle oder radarreflektierende Schifffahrtszeichen, Licht-
signale, Mobilfunk (Sprache und Daten), GNSS zur
Schiffspositionierung, UKW-Funk, Internet, Schiffs- oder
Landradar, landgestitzte CCTV-Kameras, Elektroni-
sche Wasserstralenkarten (IENC), Schiffsmeldesyste-
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me oder Schiffsverfolgungs- und Aufsplrungssysteme 2.2

(Inland AIS).

2, RIS in Deutschland Betrieb:
21 Dienste und Systeme * NIF

In Deutschland wurden in den letzten Jahren im Zu- * ELWIS
sammenhang mit den aktuellen Implementierungen

gute Voraussetzungen geschaffen um RIS zu nutzen. e MOVES
Einige RIS sind in Nutzung. Verbesserungen und Wei-

terentwicklungen sind in Implementierung oder Pla- * MIB
nung.

Die Produktion der elektronischen Wasserstrafienkar- *

ten schreitet voran. Derzeit (Stand Dezember 2009) mation
stehen bereits fur etwa 2700 Wasserstralenkilometer e ARGO

Elektronische Wasserstrallenkarten zum Vertrieb zur
Verfligung. Fir die Kommunikation zwischen Schiff und
Land als auch zwischen Schiffen wird i.d.R. UKW-Funk
genutzt. Die Versorgung mit DGPS-Korrekturdaten
erfolgt flachendeckend. Landradartechnik ist nur an
speziellen Wasserstralenabschnitten im Einsatz, z.B.
an der Lichtwahrschaustrecke am Rhein zwischen St.
Goar und Oberwesel.

IF

Auf den deutschen Wasserstralen wird der Verkehr,
soweit mdglich und verantwortbar, ausschlieRlich durch
Verkehrsvorschriften geregelt. Grundséatzlich sind die
Schiffsfiihrer allein verantwortlich fir die sichere
Schiffsfihrung, d.h. u.a. fur die Navigation und die Or-
ganisation von Begegnungen und Uberholmanévern.
Lediglich fiir die Durchfihrung von Schleusungen und
auch im Bereich der Lichtwahrschaustrecke am Rhein
wird der Schiffsfliihrer Giber Lichtzeichen Uber die Befah-
renssituation informiert.

Aufgrund dieser Philosophie ist das Ziel fur die Imple-
mentierung von RIS, der Schifffahrt moglichst gute
Informationen zur Verfigung zu stellen und verwal-
tungsseitig nur die Informationen zu erheben und zu
speichern, die z.B. fur die Abgabenerhebung, die
Durchfiihrung von Schleusungen oder fir den Fall einer
Havarie benétigt werden.

den.

sSie sind hier: Startseite > Nachrichten fir die Binnenschifffahet > Nfe-Startseite.

Haftungsausseh

F\% Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (Notices to Skippers)

NfB-Startseite Einzelansicht

1D: 0858/2007

Titel: Machricht wegen Arbeiten: besondere Vorsicht, Wellenschiag vermeiden
Herausgeber: Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
Eingabestelle: WSA Kiiln
WasserstraBie: Rhein

640,318

640,318

Rampe Bad Honnef

alle Richtungen

rechts

22, Jun, 2007 07:00 Uhr
22, Jun, 2007 19:00 Uhr
20. Jun. 2007

km von:

km bis:

Ortlichkeit:
Richtung:
Betroffener Bereich:
giiltig von:

giiltig bis:
Herausgabedatum:
Zielgruppe: alle

Betreff: Nachricht

Grund: Arbeiten

besondere Yorsicht
Wellenschlag vermeiden

Einschrankung:
Einschrénkung:
Freitext:

Am 22.06.2007 wird bei Rhein-km 640,318 / rechts Ufer an der Ersatzibergangsstelle Bad Honnef ein
Schwergutumschlag durchgefiihrt. Die Schifffahrt wird angewiesen diesen Bereich mit Vorsicht unter
g von Sog und

lag zu p

[ | ntermet

Abbildung 1: ELWIS - Beispiel einer Nachricht fiir die Binnenschifffahrt
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Aktuelle RIS-Anwendungen

Folgende Anwendungen sind derzeit in Deutschland in

Nautischer Informationsfunk

Elektronisches Wasserstralen-
Informationssystem

Modernes Verkehrserfassungssystem

Melde- und Informationssystem Bin-
nenschifffahrt

Lichtwahrschaustrecke Oberwesel - Verkersinfor-

Darstellung von Tiefeninformation in
Bezug auf aktuellen Wasserstand und
aktuelle Abladetiefe

Der Nautische Informationsfunk ist ein zentraler oder
lokaler UKW-Funkdienst, der an allen wesentlichen
Wasserstrafien in Deutschland implementiert ist. Er
ermoglicht die Kommunikation Schiff <» Schiff, Schiff —
Land und Land — Schiff und ist an ca. 350 Betriebsstel-
len und 4 Revierzentralen im Einsatz. Mehrmals taglich
wird die Schifffahrt von Land aus Uber Lage-, Wasser-
stands- und Einzelmeldungen informiert. Die Schiffsfiih-
rer kommunizieren Uber den NIF mit den landseitigen
Betriebsstellen zur Anmeldung des Schleusungsbe-
darfs, bei Passage von Meldepunkten oder zur Meldung
einer Havarie.

Die Kommunikation Schiff <> Schiff ist ausschlieBlich fiir
Absprache von Begegnungs- oder Uberholmanévern zu
nutzen und sollte nicht fir den Austausch sonstiger
nicht sicherheitsrelevanter Informationen genutzt wer-

ELWIS

ELWIS ist die Internetplattform fiir
schifffahrtsrelevante  Informationen
der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes. ELWIS ist seit
1999 in Betrieb. Die Nutzung ist
kostenfrei. ELWIS enthalt statische
und dynamische Informationen, z.B.
far Wasserstandsinformationen,
Wasserstandsvorhersagen, Eislage-
berichte, Nachrichten fir die Bin-
nenschifffahrt in 10 europaischen
Sprachen, Verkehrsinformationen,
Informationen zur Klassifizierung
und Infrastruktur der Wasserstrallen,
verkehrsrelevante Gesetzestexte
und Verordnungen.

Als besonderer Service sind viele
Informationen  Gber ELWIS-ABO
abonnierbar. Dieser Dienst ist unab-
hangig vom Internet und ermdglicht
es dem Abonnenten je nach indivi-
dueller Auswahl Informationen, wie
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Wasserspiegel an festgelegten Pegeln, Hoch- oder
Niedrigwasservorhersagen, Nachrichten fur die Binnen-
schifffahrt und Eis-Berichte automatisch oder ereignis-
bezogen per E-Mail oder SMS zu erhalten.

Aktuell wird daran gearbeitet, auch bedeutende Infor-
mationen und Wasserspiegelinformationen Uber die
groRen WasserstraRen der Nachbarstaaten, die mit
dem deutschen Wasserstralennetz verbunden sind, in
ELWIS zugéanglich zu machen. Die Bedienerfreundlich-
keit wird weiter optimiert. Eine fahrtroutenbezogene und
eine kartenbasierte Suche von Informationen ist in
Entwicklung.

MOVES

MOVES (Modernes Verkehrserfassungssystem) wurde
insbesondere fiir den Betrieb der 12 Einkammerschleu-
sen an der Mosel im Bereich von Deutschland und
Luxemburg entwickelt. An der Mosel besteht die Situa-
tion, dass bei zeitgleichem durchschnittlichem Trans-
port von ca. 16 Mio. Gutertonnen/Jahr aufgrund interna-
tionaler Abkommen der Fahrgastschifffahrt Vorschleu-
sungsrechte einzuraumen sind. Ziel von MOVES ist es
die Wartezeiten fir die Frachtschifffahrt insbesondere
durch eine Verbesserung der Schleusenauslastung zu
reduzieren und eine bessere Information der Schifffahrt
Uber die aktuelle Verkehrssituation zu ermdéglichen.

Die vom Schiffsfiihrer via UKW-Funk an der ersten
Schleuse gemeldeten Daten (Schiffs- und Transportin-
formationen) werden durch das Betriebspersonal der
Schleuse in die Datenbank eingegeben. Die festste-
henden vorreservierten Schleusungszeiten fiir die
Fahrgastschifffahrt werden durch die jeweiligen Was-
ser- und Schifffahrtsdmter eingegeben bzw. aktualisiert
und auf der jeweiligen Schleusendatenbank hinterlegt.
Im Vorgriff zur Fahrt des Schiffes werden die Schiffs-
und Transportinformationen automatisch von Schleuse
zu Schleuse weitergeleitet, so dass sich der Schiffsfiih-
rer nur noch zur Anmeldung des jeweils nachsten
Schleusungsvorganges per UKW-Funk an der Schleuse

anzumelden braucht, ohne Informationen Uber Fahr-
zeug und Ladung erneut zu melden.

MiB

Am Anfang der 90er Jahre wurde am Rhein der Bedarf
festgestellt, dass es zur Abwicklung einer Havarie wich-
tig sein kann, jederzeit die im Falle einer Havarie we-
sentlichen Informationen Uber Gefahrguttransporte
vorzuhalten. In Deutschland, Frankreich und der
Schweiz wurde mit dem Melde- und Informationssystem
Binnenschifffahrt eine in Deutschland entwickelte Soft-
ware eingeflihrt, die Niederlande haben ihr eigenes
Meldesystem (IVS90) entwickelt. Der Datenaustausch
zwischen beiden Systemen wurde realisiert.

Seit 1994 ist das Informationssystem zur Unterstltzung
des Umganges bei Unfallen im Rheingebiet in Betrieb.
Meldepflichtig sind Fahrzeuge, die geféahrliche Giter
transportieren, Tanker, Fahrzeuge mit einer Lange tber
110 m, Verbande, Fahrgastkabinenschiffe, Seeschiffe
und Sondertransporte.

Vor Beginn der Fahrt meldet der Schiffsflihrer die Fahrt
einschl. Schiffs- und Ladungsdaten mittels UKW-Funk,
Fax, Telefon oder Elektronische Meldung an. Erst an-
schlieRend darf er in die Wasserstral3e einfahren. Wah-
rend der Fahrt meldet der Schiffsfuihrer sich erneut per
UKW-Funk bei Passage eines Meldepunktes, zur Ande-
rung der Informationen oder bei langeren Fahrtunter-
brechungen. Die Revierzentralen sammeln die Informa-
tionen. Diese werden automatisch an die nachste Re-
vierzentrale, in deren Gebiet das Fahrzeug einfahrt,
weitergeleitet.

Im Falle einer Havarie wird aus dem System heraus ein
Notfallmeldebericht zum Havaristen erstellt. Dieser wird
zur Information an die Rettungskrafte und die fir die
Havarieabwicklungen zustandigen Behoérden weiterge-
leitet.

Wasser- und Wasser- und
Schifffahrtsamt Schifffahrtsamt
Luxemburg Trier

Wasser- und
Schifffahrtsamt
Koblenz

Mosel Rhein

Datenaustausch Schleuse/Schleuse
Datenaustausch Schleuse/Amt I:I:I
Datenaustausch Schleuse/RVZ

Saar «\\\ Datenmeldung vom Schiff (UKW-Funk, GSM)

N

=],

RVZ Oberwesel

Abbildung 2: Datenstrome mittels MOVES
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Im Nachgang zur Havarie des Containerschiffs
,EXCELSIOR" am Rhein bei KéIn im Jahr 2007
wurde beschlossen, die Meldepflicht am Rhein
auch auf Containerschiffe auszuweiten. Die grof3e
Anzahl der auf einem Schiff oder Verband trans-
portierten Container machte es notwendig, eine
elektronische Meldepflicht fir die Erstmeldung
einzufihren, da solche Meldungen zu umfang-
reich sind, um per UKW-Funk an die Revierzent-
rale gemeldet und manuell vom Bedienpersonal
in die Datenbank einzutragen zu werden. Die
notwendigen MaRRnahmen fir die verpflichtende
Einfihrung stellten sich in der Praxis als kompli-
zierter und aufwandiger heraus als zu Beginn der
Diskussion vermutet. Die elektronische Melde-
pflicht fir Fahrzeuge, die mehr als 20 Container
oder mindestens einen Container mit gefahrlichen
Stoffen transportieren, wurde daher erst zum
01.01.2010 verbindlich eingefuhrt.

Die Erstmeldung mit Schiffs- und Ladungsdaten
ist abweichend von der bisherigen Meldepflicht
ausschlieRlich elektronisch gemal dem Standard
fur elektronische Meldungen abzugeben. Die
Meldungen wahrend der Fahrt sind analog der anderen
meldepflichtigen Schiffe mittels UKW-Funk vorzuneh-
men.

Lichtwahrschau Oberwesel

Neben der Zustandigkeit der Revierzentrale Oberwesel
u.a. fir NIF und MIB ist dort ein Bedienplatz fiir die
besondere Aufgabe der Lichtwahrschau eingerichtet.
Die Lichtwahrschaustrecke umfasst die nautisch
schwierige, sehr kurvige und enge Strecke des Rheins
zwischen St. Goar und Oberwesel. Die Strecke ist in
drei Abschnitte unterteilt. Aufgabe des Bedienpersonals
ist es, den zu Tal fahrenden Verkehr zu beobachten
und je nachdem, ob ein Schiff oder Verband sich in
einem Wasserstrallenabschnitt befindet, je nach maxi-
maler Schiffskategorie ferngesteuert Lichtzeichen zu
setzen. Ziel ist, dass der Bergfahrer vor Einfahrt in
einen Abschnitt Informationen dartiber erhalt, ob und
welche Fahrzeuge ihm entgegenkommen werden, um
dies in seiner Entscheidung fir die weitere Navigation
zu bertcksichtigen.

Abbildung 3:

wesel

Lichtwahrschaubedienplatz in der Revierzentrale Ober-
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Abbildung 4: ARGO zur Unterstiitzung der Navigation

ARGO

ARGO (Advanced River Navigation) wurde entwickelt,
um den Schiffsfiihrer durch die Darstellung individueller
Tiefenformationen in Abhé&ngigkeit von der aktuellen
Wasserfuhrung und der gewahlten Abladetiefe bei der
Navigationsentscheidung oder Reiseplanung zu unter-
stitzen.

Es kann sowohl in einem Inland ECDIS im Informati-
onsmodus als auch in einem Inland ECDIS im Navigati-
onsmodus genutzt werden. Vorraussetzung fir die
Nutzung ist, dass aktuelle Tiefeninformationen des
betreffenden WasserstraRenabschnittes einschl. der
zugehdrigen Wasserspiegellageninformationen fir die
verschiedenen Pegelstédnde zur Verfligung stehen.

23

Die standige Optimierung des Wasserstraf3eninformati-
onssystems ELWIS wird fortgefiihrt. Zur Verbesserung
der Datenaktualitadt wird schrittweise, soweit moglich,
die Dateneingabe weiter dezentralisiert, um die Daten-
eingabe und -pflege von denjenigen durchfiihren zu
lassen, die vor Ort fur die Datenerhebung bzw.
-anderung zustandig sind. Darlber hinaus ist
beabsichtigt, schrittweise mehr Informationen
graphisch aufbereitet anzubieten, um hierdurch
die Verstandlichkeit der Informationen zu erhéhen
sowie das Angebot von Informationsinhalten zu
erweitern, die Uber ELWIS-ABO abonniert werden
kdénnen.

Aktuelle Weiterentwicklungen

Insbesondere fir die Unfallvorsorge wird derzeit
an der Entwicklung einer neuen Meldesoftware
gearbeitet. Ziel ist, das Melde- und Informations-
system Binnenschifffahrt auf allen bedeutenden
deutschen Wasserstraflen einzufiihren und die
gemeldeten Daten fir ein modernes Schleusen-
management, die Abgabenerhebung und die
Erstellung von Statistiken zu nutzen. Alle vorhan-
denen Binnenschifffahrtsinformationsdienste sol-
len verbessert und bedienungsfreundlicher wer-
den. Die Erreichung dieser Ziele wird erst mit dem
Einsatz von Inland AIS mdglich sein.
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3. Inland AIS
3.1 Was ist AIS?

Das automatische Schiffsidentifizierungsverfahren,
international als Automatic Identification System (AIS)
bezeichnet, ist ein standardisiertes Verfahren zum
automatischen Austausch von navigationsbezogenen
Daten zwischen Schiffen sowie zwischen Schiffen und
Landstationen. Sein Ziel ist zur Erhéhung von Sicher-
heit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs sowie zum
Schutz der Umwelt beizutragen.

Durch die zyklische Bereitstellung von schiffsbezoge-
nen Daten informiert AIS Uber den Aufenthaltsort, die
Identitat des Schiffes, den Schiffstyp, (ber Abmessun-
gen und Tiefgang sowie die Gefahrgutkategorie. Eben-
so kdénnen weitere navigationsbezogene Daten zwi-
schen Land und Schiff ausgetauscht werden.

Seit Ende 2004 sind alle Seeschiffe grofier 300 BRZ mit
AIS ausgerustet, entsprechend dem Kapitel 5 des In-
ternationalen Ubereinkommens zum Schutz des
menschlichen Lebens auf See (SOLAS).

Zur Berticksichtigung der binnenschifffahrtsspezifischen
Anforderungen wurde das AIS zum sogenannten Inland
AIS weiterentwickelt unter Beibehaltung der Kompatibi-
litdt zum AIS fur die Seeschifffahrt und zu bereits be-
stehenden Standards in der Binnenschifffahrt.

Inland AIS ist ein System zur Schiffsaufspiirung und
Verfolgung in der Binnenschifffahrt (Vessel Tracking
and Tracing) und ist Teil der Binnenschifffahrtsinforma-
tionsdienste “River Information Services (RIS)*. Es
unterstutzt unter anderem die Navigation an Bord, die
landseitige Schiffserfassung und Beobachtung sowie
weitere Dienste wie Havarieabwicklung.

3.2 Inland AIS Standardisierung und Zertifizie-
rung

Verschiedene europaische Forschungsprojekte, wie
INDRIS und COMPRIS, haben die Notwendigkeit eines
automatischen Verfahrens zur Schiffsidentifikation und
Schiffsverfolgung in der Binnenschifffahrt aufgezeigt.
Untersuchungen mit unterschiedlichen technischen
Lésungen wurden durchgefihrt, z.B. mit autonom arbei-
tenden Bordgeraten wie AIS und landgestltzten Kom-
munikationsverfahren wie GSM.

Die PIANC RIS Empfehlungen 2002 (Guidelines and
Recommendations for River Information Services) hat-
ten bereits Inland AIS als geeignetes Verfahren zur
Schiffsidentifikation und Schiffsverfolgung in der Bin-
nenschifffahrt aufgefiihrt.

2003 wurde eine europaische Expertengruppe fur Tra-
cking and Tracing von der Europaischen Kommission,
der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und der
Donaukommission eingesetzt. Aufgabe der Experten-
gruppe ist die Entwicklung und Fortflihrung von harmo-
nisierten Standards zur Schiffsidentifikation und
Schiffsverfolgung in der Binnenschifffahrt.

Der von der Expertengruppe entwickelte Standard fir
Schiffsaufspiirung und -verfolgung in der Binnenschiff-
fahrt (Standard for Vessel Tracking and Tracing in In-
land Navigation) umfasst die Beschreibung der Nutzer-
anforderungen, die funktionalen Ablaufe sowie die
technische Definition des Inland AIS Gerates.

Inland AIS basiert auf dem Klasse A AIS Mobilgerat fir
die Seeschifffahrt und wurde fir den Einsatz in der
Binnenschifffahrt entsprechend weiterentwickelt. Die
notwendigen zuséatzlichen Funktionen und Daten wur-
den erganzend zu den bestehenden Funktionen entwi-
ckelt, um so die Kompatibilitdt zum AIS fir die See-
schifffahrt beizubehalten.

Die Spezifikation des Inland AIS ist
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KIr>STy im Standard fir Schiffsverfolgung
N und Aufspiirung in der Binnenschiff-
fahrt beschrieben, welcher von der
Europaischen Kommission (EC) und
der Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt (ZKR) verdffentlicht
wurde.

Ein Teststandard fiir Inland AIS mit
technischen Anforderungen, Testab-

laufen und geforderten Ergebnissen
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Abbildung 5: Darstellung von Inland AIS Informationen: Anzeige der Position
eines mit AIS ausgerusteten Binnenschiffes auf einer Inland ECDIS
Karte im Navigationsmodus; Dargestellt als ungerichtetes Symbol
mit Mitlaufzeichen fiir Name und Geschwindigkeit des Schiffes, wei-

tere Daten in einem gesonderten Fenster.
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wurde entwickelt und von der ZKR
veroffentlicht.

Verfahren zur Typzulassung von
Inland AIS Geraten wurden ebenfalls
von der ZKR entwickelt. Seit 2008
sind typzugelassene Inland AIS
Gerate verschiedener Hersteller am
Markt verfligbar.
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3.3 Inland AIS Ausriistung

Bordausristung

Inland AIS ist ein kooperatives UKW Datenfunksystem.
Alle teilnehmenden Fahrzeuge bendtigen eine Ausris-
tung mit Inland AIS Geraten.

Repeater

Schiff - Schiff
(Kollisionsverhiitung)

W

den. Die AIS Landstationen sind mit einem AIS Server
verbunden, welcher Daten von den AIS Landstationen
Ubernimmt und Daten an diese zur Aussendung Uber-
gibt. Der AIS Server ist die funktionale Schnittstelle zu
anderen RIS Diensten und stellt die Daten zur weiteren
Verarbeitung in diesen Diensten zur Verfligung.

Wo notwendig kénnen landseitige AIS
Repeater die Funkreichweite fir den
Schiff zu Schiff Datenaustausch ver-
gréfRern. Besonders im kurvigen Ver-
lauf eines Flusses treten haufig Funk-
abschattungen auf, die die Reichweite
fur den Datenaustausch auf wenige
Kilometer begrenzen. Durch den Ein-
satz von landseitigen AIS Repeater

Schiff - Land
(VTS, Schiffsmeldung)

kénnen entgegenkommende Schiffe
auch in topographisch schwierigem

Gelande schon Uber groRere Entfer-
nungen erkannt werden. Aufgestellt an
geeigneten Standorten, z.B. auf einem
Berg, kdnnen Repeater eine sehr gro-

zentrale

Abbildung 6: Inland AIS Funktionsprinzip

Bordseitige Inland AIS Gerate senden in regelmaRigen
Zeitintervallen Meldungen mit Schiffsidentitat, Position
und weiteren Schiffsdaten aus. Andere mit Inland AIS
ausgerlstete Schiffe kdnnen diese Meldungen empfan-
gen und die Identitdt und Position des sendenden Schif-
fes z.B. auf einer elektronischen Flusskarte darstellen.

Der Datenaustausch zwischen den Schiffen erfolgt
mittels eines selbstorganisierenen TDMA Verfahrens
und erfordert keine steuernde Landinfrastruktur. Der
Datenaustausch erfolgt in Echtzeit, die Funkreichweite
ist ahnlich der Reichweite des UKW Sprechfunks.

Es gibt verschiedene AIS Geratetypen fiir unterschiedli-
che Anwendungen und Nutzergruppen. Die haufigsten
Bordgeratetypen sind:

- AIS Klasse A Bordgerate fiir ausristungspflichtige
Seeschiffe

- Inland AIS Mobilgerate fiir gewerbliche Binnenschiffe

- AIS Klasse B Bordgerate fir die Freizeitschifffahrt auf
See- und Binnenwasserstraften

Zur Sicherstellung eines hohen Qualitatsstandards
mussen diese Gerate gemafR den internationalen Stan-
dards von ITU, IEC und ZKR entwickelt und zertifiziert
sein.

Landseitige Infrastruktur

Obwohl Inland AlIS zur Funktion keine landseitige Infra-
struktur bendtigt, kdnnen viele landseitigen Anwendun-
gen von einem AlS Basisstationsnetzwerk profitieren.

AIS Basisstationen, welche in AIS Landstationen ent-
lang der WasserstralRe installiert sind, empfangen die
von bordseitigen Inland AIS Geraten ausgesendeten
Meldungen und kénnen Meldungen an diese aussen-

Land
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- Schiff

Re Funkabdeckung erzielen. Durch die
Wiederaussendung empfangener Mel-
dungen erhdéht der Repeater die
Reichweite der bordseitigen Inland AIS
Gerate betrachtlich.

Architektur und Aufbau einer AIS Landinfrastruktur sind
in den einschlagigen Empfehlungen der IALA (Recom-
mendation A-124 on AIS shore station and networking
aspects) beschrieben. Zur Qualitétssicherung sollten
moglichst nur AIS Basisstationen und AIS Repeater
eingesetzt werden, welche gemafl den internationalen
Standards (IEC 62320-1/-2) zertifiziert sind.

3.4 Dienste, die Inland AIS nutzen
3.4.1 Inland AIS an Bord

Inland AIS unterstitzt sowohl die taktische Schiffsfiih-
rung als auch die Begegnungsabsprache in engem
Fahrwasser, die sogenannte Selbstwahrschau.

Navigationsunterstiitzung (taktische Information)

Ein wesentlicher Fortschritt bei der Modernisierung der
Navigationsausriistung eines Binnenschiffes ist die
Einfihrung von Inland AIS. Navigationsbezogene In-
formationen von anderen Fahrzeugen wie deren Identi-
tat, Position, Kurs und Geschwindigkeit sowie Name,
Abmessung, Tiefgang konnen automatisch auf der
Schiffsbriicke angezeigt werden. Inland AIS in Verbin-
dung mit Inland ECDIS und Radar liefert ein vollstandi-
ges Verkehrslagebild auf dem Navigationsdisplay tber
die Wasserstrafle und die umgebende Verkehrslage.
Ein wesentlicher Vorteil von AIS wird in der friihzeitigen
Erfassung von entgegenkommenden Schiffen gesehen,
besonders hinter der nachsten Kurve oder auferhalb
der Radarreichweite.

Besonders in Wasserstralenabschnitten mit schwieri-
gen topographischen Verhaltnissen zeigt Inland AIS
durch seine glnstigen Funkausbreitungsbedingungen
eine groRere Reichweite als Radar oder die direkte
Sicht aus dem Fenster. Dadurch koénnen frihzeitig
entgegenkommende Schiffe erkannt werden. Durch die
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elektronische Signalisierung kdnnen auch besondere
Zustande eines Schiffes Ubermittelt werden. So kdnnen
z.B. spezielle Bedingungen hervorgehoben werden,
wie:

- Schiffe mit Gefahrgut

- Schiffe mit eingeschrankter Mandvrierbarkeit, z.B.
durch besonderen Tiefenanspruch, tbergrof3e Lange
usw.

- Begegnung auf der Steuerbordseite um z.B. Stro-
mungsverhaltnissen im Fluss Rechnung zu tragen.

Diese Angaben koénnen auf einfache Weise mittels
Inland AIS (bertragen und der Schiffsfiihrung im Navi-
gationsdisplay entsprechend angezeigt werden.

“Selbstwahrschau” (Strategische Information)

Die stetig wachsende Anzahl an groReren, leistungs-
starkeren Binnenschiffen mit hoheren Anforderungen
an die Wasserstrale wird einen immer starkeren Ein-
fluss auf den Verkehrsfluss haben. Im Verlauf ihrer
Fahrt werden solche Schiffe immer haufiger Bereiche
mit limitiertem Fahrwasser begegnen, in denen sie
aufgrund ihrer GréRe sich nicht mit anderen Fahrzeu-
gen begegnen konnen. Wegen wirtschaftlichen und
okologischen Beschrankungen kann der Ausbau der
Wasserstralle nicht immer mit den wachsenden Anfor-
derungen aus der Binnenschifffahrt Schritt halten. Fur
solche Schiffe werden mehr Engstellen auftreten, an
denen Begegnungsabsprachen erforderlich sein wer-
den. Weitere Informationen Uber den entgegenkom-
menden Verkehr auf der Wasserstrale wird mehr und
mehr notwendig werden. Inland AIS kann diese Infor-
mationen durch den automatischen Datenaustausch
liefern.

Begegnungsabsprachen zwischen den Schiffsflihrun-
gen sind durchaus alltéglich in der Binnenschifffahrt. An
besonders kritischen Stellen innerhalb der Wasserstra-
Re, an denen sich Schiffe nur unter bestimmten Bedin-
gungen begegnen koénnen, fragt der Schiffsfiihrer Gber
UKW Sprechfunk nach ihm entgegenkommenden Schif-

An kritischen Engstellen sind Begegnungen nur nach
Vorheriger Absprache Uber UKW Sprechfunk méglich

(Selbstwahrschau)

e

Uk

Engstelle

AlS - Schiff- Schiff (Daten)
KM Schiff - Schiff (Sprache

Inland AIS bietet zuséatzlich:

<~ genaue Positionsinformation entgegenkommender Schiffe
< Eindeutige Identifizierung entgegenkommender Schiffe
< Automatischer Datenaustausch zwischen Schiffen

Abbildung 7: Nutzung von AIS Repeatern in Engstellen

fen. Ist dies der Fall, miissen sich beide Schiffe tber die
geeignete Begegnung absprechen. Eine Voraussetzung
dafir ist eine eindeutige Identifikation und Kommunika-
tion. Dieses Verfahren der Begegnungsabsprache wird
in der Binnenschifffahrt Selbstwahrschau genannt. Ein
Eingreifen einer landseitigen Revierzentrale ist weder
erforderlich noch erwiinscht.

Haufigere Begegnungsabsprachen an Engstellen, her-
vorgerufen durch die steigende Anzahl an gréReren
Schiffen auf der Wasserstralle, stellen eine erhohte
Anforderung an die Schiffsfihrung dar und kénnen zu
héherem Risiko fihren. Das Verfahren der Selbstwahr-
schau kann durch Inland AIS wesentlich unterstutzt
werden. In Verbindung mit Inland ECDIS im Informati-
onsmodus bietet Inland AIS ein verbessertes Verkehrs-
lagebild Uber den taktischen Bereich hinaus und ermég-
licht so eine elektronisch unterstitzte Form der Selbst-
wahrschau, die sogenannte Datenfunk-Selbstwahr-
schau. Besonders im kurvigen Verlauf eines Flusses
oder Kanals kann die Funkreichweite auf wenige Kilo-
meter begrenzt sein. AIS Repeater ermdglichen die
Uberbriickung dieser Funkabschattungen, so dass
Schiffe auch schon in gréRerer Entfernung erfasst und
identifiziert werden kénnen.

3.4.2 Inland AIS an Land

Mehrere RIS Dienste kdnnen von den mittels Inland AIS
Ubertragenen Daten profitieren. Diese Daten konnen
sowohl in bestehende RIS Dienste integriert werden
oder aber auch zur Entwicklung verbesserter oder neu-
er Dienste und Anwendungen fiihren.

Die folgenden Beispiele zeigen das Potenzial der Integ-
ration von Inland AIS in bestehende RIS Dienste.

Anwendung von Inland AIS in Revierzentralen

In heutigen Revierzentralen wird meist Radar zur Erfas-
sung der Verkehrslage in kritischen Bereichen der
Wasserstralle eingesetzt. Das Radarbild wird in der
Revierzentrale von Operateuren beobachtet und aus-
gewertet und dient zur Unterstitzung der Schifffahrt in
besonders schwierig befahrbaren Was-
serstrallenabschnitten.

In Ergdnzung zur Radarinformation liefert
Inland AIS Daten wie Schiffsidentitat,
Schiffstyp, Lange und Breite. Diese Da-
ten kdnnen entsprechend weiterverarbei-
tet, ausgewertet und gespeichert werden.
Die Nutzung von Inland AIS wird die
Qualitdt des Verkehrslagebildes verbes-
sern und den Operateur in der Revier-
zentrale entlasten.

Aber auch unabhangig von Radar kann
Inland AIS ein Verkehrslagebild liefern.
AIS Landstationen empfangen die Daten
der ausgestatteten Schiffe, welche z.B.
auf einer elektronischen Flusskarte oder
in tabellarischer Form in der Revierzent-
rale dargestellt werden konnen. Vorraus-
setzung dazu ist jedoch eine mdéglichst
vollstdndige Ausstattung aller relevanten
Fahrzeuge mit Inland AIS Geraten.
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Dartiber hinaus besteht die Mdglichkeit mittels Inland
AIS Informationen von der Revierzentrale an die Schiff-
fahrt zu Gbertragen. Diese Informationen kénnen dann
z.B. auf dem bordseitigen Navigationsdisplay darge-
stellt werden. Ein Beispiel ist die Aussendung des Sig-
nalstatus von Lichtsignalanlagen an der Wasserstralle
Uber Inland AIS. Dadurch kann der Signalstatus in der
bordseitigen Inland ECDIS dargestellt werden, unab-
héngig von den Sichtverhaltnissen auRerhalb der
Schiffsbricke.

Havarieabwicklung

Seit 1994 werden Schiffsmeldesysteme wie MIB und
IVS90 zur Unterstiitzung der Havarieabwicklung und
Ermittlung der strategischen Verkehrslage eingesetzt.
Reise- und ladungsbezogene Daten von Binnenschiffen
mit Gefahrgutern werden vor Fahrtbeginn oder bei
Anderung an die fiir das Fahrtgebiet zusténdige Revier-
zentrale gemeldet und dort in einer Datenbank gespei-
chert. Entsprechend der Fahrtroute des Schiffes tau-
schen benachbarte Revierzentralen diese Daten auf
elektronischem Wege untereinander aus.

Wahrend der Fahrt geben die Schiffsfihrungen an
sogenannten Meldepunkten ihre aktuelle Position Gber
UKW Sprechfunk bei der Revierzentrale an. Wegen der
manuellen Meldung Uber UKW Sprechfunk gibt es
zurzeit nur wenige Meldepunkte entlang der Wasser-
stralle, so dass der genaue Aufenthaltsort des Schiffes
meist nicht bekannt ist. Durch die Nutzung von Inland
AIS lassen sich die Meldeablaufe automatisieren, wo-
durch sich die Arbeitsbelastung der Schiffsfiihrung an
Bord sowie die des Operateurs in der Revierzentrale flir
diese Funktion entspannt.

Schleusenmanagement

Heutzutage richtet sich die Reihenfolge der Schiffs-
schleusung oft nach dem Eintreffzeitpunkt an der
Schleuse. Das Schiff, welches zuerst an der Schleuse
eintrifft, wird zuerst geschleust. Dies flihrt oft zu unnéti-
gen Wartezeiten, da die aktuelle Verkehrslage im Be-
reich der Schleuse weder dem Schleusenbediensteten
noch der Schifffahrt bekannt ist. Ziel des Schleusenma-
nagements ist die Optimierung der Schleusenablaufe
und die Minimierung der Wartezeiten vor der Schleuse.

Durch Inland AIS kann die Information Uber die umge-
bende Verkehrslage an der Schleuse auf einfache
Weise sowohl der Schifffahrt als auch dem Schleusen-
bediensteten zur Verfligung gestellt werden. Durch die
Kenntnis der Verkehrslage kann die Schiffsfiihrung die
Geschwindigkeit des Schiffes so anpassen, dass es zur
rechten Zeit an der Schleuse eintrifft und der Schleu-
senbedienstete kann den Schleusenablaufplan so an-
passen, dass er den Bedarf der Nutzer besser trifft.

Weiterhin bietet Inland AIS die Mdglichkeit, die An-
kunftszeit an der Schleuse auf elektronischem Wege
zwischen Schiffsfiihrung und Schleusenbediensteten zu
vereinbaren. Durch spezielle Meldungen im Inland AIS
kénnen sowohl ETA-Anfragen (Erwartete Ankunftszeit)
vom Schiff zur Schleuse als auch RTA-Antworten (ge-
forderte Ankunftszeit) von der Schleuse zum Schiff
Ubermittelt werden.

Wasserstrallen-Benutzungsgebiihren

Auch wenn Inland AIS gebihrenfrei funktioniert und
keine Kosten fir die Kommunikation entstehen, die
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Nutzung der Wasserstrafde ist zum Teil gebuhrenpflich-
tig. Inland AIS stellt auf elektronischem Wege Daten zur
Verfliigung, die eine genaue Berlicksichtigung des ge-
fahrenen Weges erlauben. Somit lieRe sich die Geblh-
renabrechnung weitgehend automatisieren.

4. Einfiihrung von Inland AIS in Deutschland
4.1 Erste Schritte

Die deutsche Wasser- und Schifffahrtsverwaltung hatte
2001 erste Untersuchungen zur Nutzung von AlS in der
Binnenschifffahrt durchgefiihrt. Ziel war es Erfahrungen
im betrieblichen und technischen Einsatz zu sammeln
und Voraussetzungen flr die Weiterentwicklung des
AIS fir die Seeschifffahrt zum Inland AIS fir den Ein-
satz in der Binnenschifffahrt zu ermitteln.

Die Untersuchungen basierten auf den Ergebnissen
europdischer Forschungsprojekte wie INDRIS und
bericksichtigten die Anforderungen der PIANC und der
ZKR an Schiffsaufsplirungs- und verfolgungssysteme
(Vessel Tracking and Tracing).

Folgende Anwendungen von AlS wurden untersucht:
- Navigationsunterstiitzung an Bord

- Unterstiitzung von Verkehrsinformations- und Ver-
kehrsmanagementdiensten

Ein AIS Demonstrator wurde am Gebirgsrhein im Be-
reich der Revierzentrale Oberwesel aufgebaut. Ver-
schiedene Verwaltungsfahrzeuge wurden mit AlS Bord-
geraten ausgestattet, eine AIS Landinfrastruktur wurde
errichtet.

Im Rahmen der Untersuchung wurden AIS Gerate flr
die Seeschifffahrt um weitere Daten und Funktionalita-
ten fur die Binnenschifffahrt erganzt, um den Anforde-
rungen an ein Schiffsaufsplrungs- und verfolgungssys-
tem zu genugen. Die mittels AIS gewonnenen Daten
wurden in ein Inland ECDIS Geréat integriert um so die
Anzeige der AIS Daten in der elektronischen Flusskarte
zu ermdglichen. Es wurde eine AIS Landinfrastruktur
bestehend aus AIS Basisstationen, AIS Repeatern und
einem Server zur Verarbeitung der AlS Daten errichtet.
Die ermittelten Daten wurden in das Verkehrslagebild
der Revierzentrale Oberwesel integriert.

Die Ergebnisse der Untersuchungen fiihrten neben
anderen zur internationalen Standardisierung von In-
land AIS.

Heute fungiert die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
als zustandige Behorde fir die Typzulassung von In-
land AIS Geraten.

4.2 Aktuelle Arbeiten

4.21 Technische Erprobung von Inland AIS Mobil-
geraten und deren Anwendungen (TEAM)

Die oben erwahnten ersten Untersuchungen bilden den
Ausgangspunkt fir ein Test- und Erprobungsgebiet fiir
Inland AIS. Das Erprobungsgebiet erstreckt sich am
Rhein von Mainz bis zur niederldndischen Grenze und
enthalt verschiedene Aspekte einer Wasserstralle, vom
Gebirgsrhein Uber die urbane, industrialisierte Region
des Ruhrgebietes bis zum Niederrhein. Dieses Erpro-
bungsgebiet ist Teil der Wasserstralle mit dem hdéchs-
ten Verkehrsaufkommen in Europa.
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Wesentliche Ziele der anstehenden Erprobungen und
Untersuchungen sind:

- Ermittlung von Kriterien zur Errichtung von AIS
Landstationen
z.B.: Standort, Infrastruktur, Kommunikationseinrich-
tungen

- AIS Funkausbreitung an Binnenwasserstrafien
z.B.: Topographie, Installation an Bord

- Technisches Monitoring von AIS Geraten
z.B.: Zuverlassigkeit, Qualitat der Daten

- Aussendung von DGNSS Korrekturdaten

- AIS Funkkanalmanagement
z.B.: Funkkanalumschaltung, Beeinflussung des
Meldeverhaltens

- AIS Schifffahrtszeichen-Gerat
z.B.: AIS auf Fahrwassertonnen

- Testgebiet fur die Weiterentwicklung von Inland AIS
und dessen Anwendungen

Da diese Untersuchungen die Wirkungsweise von In-
land AIS beeinflussen kdnnen, sollten sie nicht in einem
betrieblich genutzten System durchgefiihrt werden.

ALS Wesel |

T s _"J ')_;”-:; éfl
\ oy \;-__.',_-J' Lo o
ALS — AIS Landstation

ZAS — Zentraler AIS Server

Abbildung 8: Inland AIS Testgebiet
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4.2.2 Betriebliche Erprobungen
4.2.2.1Pilotprojekt Inland AIS Mittelweser

Die Mittelweser zwischen Minden und Bremen stellt die
Verbindung der Seehafen Bremen zum deutschen
Binnenwasserstraflennetz dar. Die Mittelweser ist ca.
150 km lang, sie ist staugeregelt und enthalt sieben
Schleusenanlagen, welche von der Zentrale in Minden
fernbedient werden. Wegen der wachsenden Bedeu-
tung dieser WasserstralRe wird die Mittelweser zurzeit
ausgebaut, um SchiffsgréRen bis 110 m Lage und 2,5
m Tiefgang zulassen zu kdnnen.

Waéhrend der Bauarbeiten und auch danach werden an
verschiedenen Abschnitten Engstellen entstehen, wel-
che nur einschiffig befahren werden kdnnen. Die Lange
dieser Engstellen variiert bis zu 12 km im Bereich der
Stauhaltung Drakenburg. Eine frihzeitige Koordinierung
der Begegnung an solchen Engstellen ist zwischen den
Schiffsfuhrungen notwendig, um einen reibungslosen
Verlauf der Fahrt zu ermoglichen und unnétige Warte-
zeiten vor den Engstellen zu vermeiden.

Begleitend zu den Ausbaumafinahmen wird eine be-
triebliche Erprobung zum Einsatz von Inland AIS zur
Unterstutzung der Begegnungsregelung an Engstellen
durchgefihrt. Beide Aspekte der Navigationsunterstit-
zung werden untersucht; ein verbessertes
taktisches Verkehrslagebild in unmittelbarer
Umgebung des eigenen Schiffes und ver-
besserte Informationen lber den zulaufen-
den Verkehr zur Unterstiitzung der Selbst-
wahrschau. Der automatische Austausch
navigationsbezogener Daten durch Inland
AIS stellt einen wesentlichen Schritt zur
selbstregulierenden Begegnungsregelung
zwischen Binnenschiffen im eingeschrank-
ten Fahrwasser dar.

Alle Schiffe gréRer 75 m Lange unterliegen
der Begegnungseinschrankung an der
Mittelweser. Diese Schiffe sollen an der
betrieblichen Erprobung teilnehmen und
werden mit Inland AIS Geraten in Verbin-
dung mit Inland ECDIS Geraten im Infor-
mationsmodus zur Datenanzeige ausges-
tattet. Einige Schiffe besitzen bereits ein
Inland ECDIS mit Radaroverlay. Auch in
diesem Fall ist ein zusatzliches Display fir
Inland ECDIS im Informationsmodus erfor-
derlich, da die Darstellung der umgeben-
den Verkehrslage in weiterer Umgebung
als die Radarreichweite notwendig ist.

Schiffe, die nur selten die Mittelweser be-
fahren und deshalb nicht im Rahmen des
Projektes ausgestattet werden, bekommen
so genannte portable Inland AIS Gerate an
Bord. Auch wenn diese portablen Gerate
keine Anzeige haben, stellen sie doch den
anderen ausgerUsteten Schiffen die rele-
vanten Informationen des jeweiligen Schif-
fes zur Verfugung. Die portablen Inland AIS
Gerate werden mit den entsprechenden
Daten wie Name, Lange, Breite konfiguriert
und an den jeweiligen Eingangsschleusen
Uibergeben bzw. von Bord genommen.
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Um die Teilnahme an dem Projekt zu férdern und um
geeignete Rickmeldungen von der Schifffahrt zu erhal-
ten wurde die bordseitige Ausstattung durch die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung finanziell gefoérdert. Ca.
100 regelmafig auf der Mittelweser verkehrende Bin-
nenschiffe wurden mit typzugelassenen Inland AIS
Geraten und mit Inland ECDIS Geraten ausgestattet.

Obwohl der Mittelpunkt des Interesses auf der Unter-
stltzung der Selbstwahrschau liegt, werden die mittels
AIS gewonnenen Daten auch in der Revierzentrale in
Minden bereitgestellt.

Die AIS Landinfrastruktur an der Mittelweser besteht
aus sieben AIS Landstationen, die jeweils an einer
Schleuse installiert sind, einer AIS Repeaterstation zur
Erweiterung des Schiff zu Schiff AlS-Datenaustausches
und einem regionalen AIS Server, der die Funktionalitat
einer Logischen AIS Landstation gegentiber den ande-
ren RIS Diensten in der Revierzentrale Minden bereit-
stellt.

Das Servicegebiet der einzelnen AIS Landstationen ist
so gewahlt, dass benachbarte AIS Landstationen sich
gegenseitig Uberlappen. Durch diese Konstellation der
AIS Landstationen ist eine Redundanz fir die landseiti-
gen AIS Abdeckungsbereiche gegeben. Die AIS Land-
stationen sind an gemeinsamen Standorten mit den
vorhandenen UKW Sprechfunkanlagen installiert. Da-
durch kann die vorhandene Infrastruktur wie Anten-
nenmast, Gebaude, Energieversorgung und Datenulber-
tragungseinrichtungen mitgenutzt werden. Die Daten-

verarbeitung wird zentral im AIS Server durchgefihrt.

Die AIS Repeaterstation ist an der langsten Engstelle
im Bereich der Stauhaltung Drakenburg aufgestellt und
ermoglicht dort den Schiff zu Schiff Datenaustausch in
einen Wasserstralenabschnitt mit mehr als 12 km
Lange. Die Repeaterstation ist mit redundanter Gerate-
technik mit zwei unabhangigen Repeatern aufgebaut
um die geforderte hohe Verflgbarkeit sicherzustellen.
Ein Gebietsfilter stellt sicher, dass nur Meldungen in-
nerhalb des interessierenden Gebietes durch den Re-
peater wiederausgesendet werden, ein Meldungstypfil-
ter verhindert die Wiederaussendung unnétiger Mel-
dungen. Die AIS Repeaterstation ist an einem gemein-
samen Standort mit einer UKW Relaisstation aufgebaut,
welche die Schiff zu Schiff Sprechfunkverbindung flr
dasselbe Gebiet ermdglicht.

Der kontinuierliche Betrieb der AIS Bordgerate ist ent-
scheidend fir die Unterstiitzung der Selbstwahrschau,
da die Informationen Uber die Verkehrslage von Inland
AIS geliefert werden. Die Inland AlS Bordgerate an der
Mittelweser werden durch das Auswerten ihrer Meldera-
te kontinuierlich Uberwacht. Im Falle eines Gerateaus-
falls wird der Operateur in der Revierzentrale automa-
tisch informiert. Dieser soll das betroffene Schiff infor-
mieren und eine Warnmeldung tber UKW Sprechfunk
an die Schifffahrt ausgeben. Das betroffene Schiff kann
so mit vermehrten Sprechfunk-Positionsmeldungen die
Engstellen passieren.
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Abbildung 9: Landseitige AlS Infrastruktur an der Mittelweser
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Projektteilnehmer sind verpflichtet das AIS Gerat einge-
schaltet und betriebsbereit zu halten, die Daten ent-
sprechend zu aktualisieren und die empfangenen In-
formationen an den Inland ECDIS Geraten zu nutzen.
Erfahrungen und Erkenntnisse sollen berichtet und
Fragebdgen entsprechend rickgemeldet werden. Das
Projekt lebt durch einen intensiven Informationsaus-
tausch zwischen der Schifffahrt und den WSV Dienst-
stellen.

4.2.2.2Projekt Inland AIS an der Donau

Die Donau ist eine wichtige Verbindung im europai-
schen Wasserstraflennetz, da es das Tor zum stdost-
europaischen Wirtschaftsraum und dem Schwarzen
Meer darstellt. In den vergangenen Jahren wurde im-
mer haufiger auch eine Inland AIS Infrastruktur im
Rahmen der Modernisierung des sudosteuropaischen
Wasserstrallennetzes eingesetzt. Seit 2008 besteht flr
gewerbliche Schiffe im Osterreichischen Abschnitt der
Donau eine Trage- und Einschaltpflicht fur Inland AlS.

Zur Unterstlitzung dieser Entwicklung bereitet die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung eine betriebliche Erpro-
bung von Inland AIS auf der Donau vor. Der 210 km
lange fiir die GroRschifffahrt befahrbare Teil der Donau
beinhaltet sechs Schleusen und einen navigatorisch
schwierigen frei flieBenden Abschnitt, gepragt durch
unterschiedliche Wasserstdande und wechselnde
Engstellen. Inland AIS soll auch unter diesen Umstan-
den seine Einsetzbarkeit zur Unterstiitzung des Schleu-
senmanagements, der Havarieabwicklung und der
Datenfunk-Selbstwahrschau unter Beweis stellen.

Schleusenmanagement

Die sechs Schleusenanlagen an der deutschen Donau
werden lokal von je einem Steuerstand an der Schleuse
bedient. Eine Schleusenanlage besteht in der Regel
aus zwei Schleusenkammern mit einer Lange von bis
zu 230 m und bis zu 24 m Breite. Die Verkehrslage
innerhalb der Schleusenkammern und in den Schleu-
senkanalen wird durch Videoanlagen erfasst, der auf
die Schleuse zulaufende Verkehr ist nicht sichtbar. Ein
Schleusenzyklus, d.h. die Schleusung von unterer Hal-
tung zur oberen Haltung und zuriick zur unteren Hal-
tung, dauert bis zu 2 Stunden.

Es scheint offensichtlich, dass eine sorgfaltige Planung
der Schleusenbelegung unter Berlicksichtigung des
zulaufenden Verkehres sowohl Zeit- als auch Energie-
einsparung fir die zu schleusenden Schiffe bedeuten
kann.

Das Schleusenmanagement kann durch die Bereitstel-
lung eines Verkehrslagebildes des zulaufenden Ver-
kehrs erheblich verbessert werden. Die Kenntnis Uber
die aktuelle Position der sich ndhernden Schiffe, deren
Geschwindigkeit, GroRe und deren Schiffstyp ermdg-
licht eine bessere Planung der Kammerbelegung und
des Schleusenablaufs. Die erforderlichen Informationen
dazu kénnen durch das periodische Meldeverhalten der
Inland AIS Bordgerate bereitgestellt werden.
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Havarieabwicklung

Alle Vorkommnisse auf der WasserstraRe werden an
die zustandige Stelle gemeldet. Im Bedarfsfall kann
Inland AIS die aktuelle Verkehrslage auf der Donau
bereitstellen. Diese Informationen kdnnen entweder in
einer Kartendarstellung oder vereinfacht in tabellari-
scher Form entsprechend der Schiffsposition auf der
Wasserstralle dargestellt werden.

Datenfunk-Selbstwahrschau

Besonders im frei flieRenden Abschnitt der Donau wird
die Begegnungsabsprache per Selbstwahrschau haufig
durchgefiihrt. Wegen ihres internationalen Charakters
der Donauschifffahrt mit verschiedenen Sprachen und
der anspruchsvollen Wasserstralle ist die Unterstiit-
zung der Selbstwahrschau durch Inland AIS von gro-
Rem Interesse. Um Erfahrungen zu sammeln, soll die
Verkehrssituation in den Engstellen auch in der Revier-
zentrale dargestellt werden.

Eine AIS Landinfrastruktur, bestehend aus finf AIS
Landstationen und drei AIS Repeaterstationen, soll
aufgebaut werden um die oben genannten RIS Dienste
zu unterstitzen. Die empfangenen Daten werden in der
Revierzentrale entsprechend dem Bedarf der Dienste
integriert und dargestellt.

4.2.3 Weitere Aspekte

4.2.3.1F6rderung der Ausriistung der Binnenschiff-
fahrt mit Inland AIS

Die flachendeckende Ausriistung der gesamten auf den
europaischen Wasserstrallen verkehrenden Binnen-
schiffsflotte ist wesentliche Voraussetzung, um bordsei-
tig als auch landseitig einen wirklichen Nutzen fir un-
terschiedliche Binnenschifffahrtsinformationsdienste er-
zielen zu kénnen. Dies ist nur Uber die Einfiihrung einer
Ausrustungs- und Nutzungspflicht mdglich.

Zur Beschleunigung der Ausristung der Binnenschiff-
fahrt mit Inland AIS Geraten und Erreichung eines ho-
hen Ausstattungsgrades der auf deutschen und nieder-
landischen Wasserstralen verkehrenden Binnenschiffe
bis zum Jahr 2013 wurde von Deutschland und den
Niederlanden gemeinsam mit Unterstitzung der EU
(TEN-T-Programm) ein Férderprogramm zur Ausris-
tung mit Inland AIS aufgesetzt. Das Programm startete
am 01. November 2009 und ist generell nutzbar fir
Schiffe mit einer Lange Uber 20 m, die auf deutschen
oder niederlandischen Wasserstral3en verkehren. Schif-
fe mit einer Lange < 20 m sind nur bei Erfiillung be-
stimmter Konditionen forderfahig.

In Deutschland werden die Beschaffung und Installation
des Inland AIS Gerates mit maximal 2.100 € je Schiff
geférdert, wobei der Eigenanteil des Antragstellers bei
mindestens 500 € liegt.

Die Niederlande und Deutschland férdern jeweils die
Ausstattung der Schiffe, die in ihrem Land registriert
sind. Schiffe, die in anderen Staaten der EU registriert
sind, konnen wahlen, in welchem der beiden Lander sie
die Forderung der Ausstattung mit Inland AIS Geraten
beantragen.

Mit der Férderung ist die Verpflichtung verbunden, das
Inland AIS Gerat entsprechend den Regelungen der
zustandigen Behoérden einzusetzen und zu unterhalten.
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4.2.3.2Rechtliche Aspekte

Neben der Ausstattung der Schifffahrt sind insbesonde-
re rechtliche Aspekte zu bertcksichtigen, die mit der
Einflhrung einer Ausriistungs- und Einschaltpflicht und
der landseitigen Nutzung von Inland AIS verbunden
sind.

Grofte Aufmerksamkeit ist dem Datenschutz zu wid-
men, da alle Daten, die mittels Inland AIS Ubertragen
werden, nicht verschlisselt werden konnen. Andernfalls
kénnten weder alle Schiffe untereinander noch die
Wasserstrallenverwaltungen mit allen Schiffen bzw.
umgekehrt kommunizieren. Eine Verwaltung, die eine
Ausrlstungs- und Einschaltpflicht fiir Inland AIS Gerate
einzufihren beabsichtigt, muss daher sicherstellen,
dass der Empfang von Inland AIS - Informationen nur
fur bestimmte Nutzungen und Nutzer erlaubt ist.

4.3  Weiteres Vorgehen

Die Ausristung der Schifffahrt mit Inland AIS geht vor-
an. Mit Unterstitzung des Forderprogramms ist zu
erwarten, dass der grofdte Teil der aktiven europaischen
Binnenschifffahrtsflotte bis zum Jahr 2013 mit Inland
AIS ausgertistet sein wird. Auch wenn das Ausris-
tungsprogramm nicht ausdriicklich die Verkniipfung mit
Inland ECDIS fordert, so ist dies doch die effektivste
Maoglichkeit, um an Bord Inland AlS zur Unterstitzung
der Navigation zu nutzen.

Eine intensive Nutzung von Inland AIS zur Unterstut-
zung der Selbstwahrschau wird erwartet, um den hohen
Standard der Sicherheit und Leichtigkeit auf der Was-
serstralle trotz wachsendem Verkehrsaufkommen und
einem hdéheren Anteil an gréReren Schiffen zu bewah-
ren. Dies erfordert die Ausristung der Binnenschiffe
sowohl mit Inland AIS als auch mit Inland ECDIS und,
zur elektronischen Signalisierung der Steuerbordpas-
sage, den Anschluss der Blauen Tafel an das Inland
AIS Gerat.

Ebenso werden auch die Binnenschifffahrtsinformati-
onsdienste von Inland AIS profitieren. Die automatische
Positionsmeldung durch Inland AIS wird z.B. die Arbeit
des Betriebspersonals fiir Schiffsmeldesysteme, Hava-
rieabwicklung und Gebuhrenerhebung erleichtern.
Binnenschifffahrtsinformationsdienste konnten somit,
ohne zusatzlichen Personalbedarf, auf heute noch nicht
versorgte Wasserstralten ausgeweitet werden.

Andere Binnenschifffahrtsinformationsdienste, die durch
Inland AIS unterstiitzt werden, sind Verkehrsinformati-
onsdienste, Verkehrsmanagementdienste, Schleusen-
management als auch Statistik.

Die Einfihrung von Inland AlS in die Binnenschifffahrts-
informationsdienste erfordert den Aufbau einer AIS
Landinfrastruktur entlang der Binnenwasserstraflten. Die
konzeptionelle Planung fir eine flachendeckende AIS
Landinfrastruktur und deren Einbindung in die Binnen-
schifffahrtsinformationsdienste wurde bereits begonnen.
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5. Ausblick

Effiziente und sichere Schifffahrt auf Binnenwasser-
stralen und anderswo kann zukinftig wesentlich gesi-
chert und verbessert werden, wenn Informationssyste-
me, wie die oben beschriebenen, entwickelt, eingefiihrt
und, um den wechselnden Anforderungen zu genugen,
aktuell gehalten werden. Die deutsche Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung - in Kooperation mit den Nach-
barverwaltungen und im Kontext internationaler Aktivita-
ten wie die von PIANC - erprobt und nutzt die verschie-
denen Moglichkeiten der Informationstechnologie, um
diese Anforderungen zu erfillen. Es ist Teil unserer
Bemiihungen die Schifffahrt als sicheres und umwelt-
freundliches Transportmittel zu festigen, in einer Welt,
die mehr und mehr von lokalem, regionalem und globa-
lem Handel abhangig wird. Binnenschifffahrtsinformati-
onsdienste stellen aus dieser Sicht einen gro3en Bei-
trag zur Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt dar.
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