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ERSTE INTERNATIONALE DEFINITION DER AUTOMATISIERUNGSGRADE IN DER
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Auf ihrer Plenartagung vom Dezember hat
die ZKR eine erste internationale Definition der
Automatisierungsgrade in der Binnenschifffahrt
beschlossen. Die Definition schafft ein strukturiertes
Bild, das es ermdglicht, die automatisierte Navigation
in ihrer Gesamtheit zu erfassen.

KONTEXT

Die fortschreitende Automatisierung, die sich in
vielen technischen Anwendungen, darunter auch
der Binnenschifffahrt niederschlagt, erfordert
aufgrund ihrer immer weiterreichenden Folgen
eine Anpassung der bestehenden rechtlichen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen.

Die automatisierte Navigation umfasst heutzutage
ein breites Spektrum an technischen Verfahren;
die Anwendungsfalle sind vielfaltig und reichen
von der einfachen Navigationsunterstttzung
bis zur vollautomatischen Navigation. Der
Automatisierungsgrad ist daher jene Variable, mit
der sich der Begriff der Automatisierung am besten
erfassen lasst.

Grundsatzlich erlaubt die Automatisierung
bestimmter Aufgaben eine mégliche Substitution des
Menschen durch Maschinen. In der Binnenschifffahrt
erleichtert die Automatisierung zwar das Leben
der Schiffer, da sie die Aufgaben des Schiffsfliihrers
vereinfacht, wirft aber auch Fragen hinsichtlich
der Aufrechterhaltung des Sicherheitsniveaus und
mogliche Bedenken im Zusammenhang mit dem
Umfang, d. h. dem Grad der Automatisierung, auf.

Die ZKR moéchte daher zunachst die
Automatisierungsgrade definieren, um eine
allgemeine Reflexion Uber die Entwicklung der
Automatisierung in der Binnenschifffahrt einzuleiten
und die ZweckmaBigkeit der Ergreifung von
RegelungsmaBnahmen zu bewerten.

NOTWENDIGKEIT EINER DEFINITION
DER AUTOMATISIERUNGSGRADE

Von der Automatisierung sind heute alle
Verkehrstrager, ob Luft-, See-, StraBen- oder
Schienenverkehr, betroffen. Wie im See- oder
StraBenverkehr gilt den jungsten technologischen
Entwicklungen im Zusammenhang mit der
automatisierten Navigation auch in der
Binnenschifffahrt besondere Aufmerksamkeit.
Nationale und internationale Forschungsprojekte der
Binnenschifffahrt wie LAESSI, RAVEN oder NOVIMAR
zielen auf Innovationen durch die Entwicklung einer
starker automatisierten Navigation ab. Neben der
Evaluierung der technischen Moglichkeiten und
der damit verbundenen Vor- und Nachteile sollten
diese innovativen Projekte es erméglichen, konkrete
Erfahrungen zu sammeln.

Obwohl die automatisierte Navigation auch in der
Seeschifffahrt vorangetrieben wird, ist es ebenso
notwendig, die Besonderheiten der Binnenschifffahrt
zu bertcksichtigen, z. B.

. die Zusammensetzung der Besatzungen,

. das Navigieren in geschlossenen und
begrenzten Umgebungen,

. das Durchfahren von Schleusen,
. Wasserstande und Bruckenhohen,

. die Manovrierfahigkeit der Fahrzeuge.

Im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern gibt
es fur die Binnenschifffahrt keine international
abgestimmte Definition, die eine eindeutige Lesart
der verschiedenen Automatisierungsgrade festlegt,
innerhalb derer diese Automatisierungsgrade
weiter untersucht werden konnten. In diesem Sinne
besteht das Ziel des Beschlusses 2018-11-16 darin,

die Automatisierungsgrade der in der
Binnenschifffahrt eingesetzten komplexen Systeme
zu definieren. Die Definition schafft ein strukturiertes
Bild, das es ermdglicht, die automatisierte Navigation
in ihrer Gesamtheit zu erfassen, um anschlieBend
differenziert und auf Basis eines gemeinsamen
Verstandnis die Notwendigkeit zur Ergreifung von
RegelungsmaBnahmen zu beurteilen.

Die Notwendigkeit von Regelungsmalnahmen fiir
die automatisierte Navigation resultiert zwar aus der
technischen Entwicklung, sie gebietet aber aufgrund
ihrer moglicherweise sehr weitreichenden Folgen eine
ganzheitliche Betrachtung unter Berticksichtigung
von rechtlichen, ethischen und sozialen Erwagungen,
die einen ganzheitlichen Ansatz rechtfertigen.

KUNFTIGE ARBEITEN

Aus den Erfahrungen mit den verschiedenen
nationalen und internationalen Forschungs- und
Entwicklungsprojekten durften sich eingehendere
Diskussionen zu den Automatisierungsgraden und
gegebenenfalls eine Anpassung der Definition bis
2020 ergeben.

Link: https:/www.ccr-zkr.org/files/documents
AutomatisationNav/NoteAutomatisation_de.pdf
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