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PROTOKOLL 16
Definition der verschiedenen Automatisierungsgrade in der Binnenschifffahrt
Anlass und 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
Anwendungsfélle sind vielfaltig und reichen von der einfachen Navigationsunterstiitzung 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 mdgliche Substitution des
Menschen durch Maschinen. In der Binnenschifffahrt erleichtert die Automatisierung zwar das Leben
der Schiffer, da sie die Aufgaben des Schiffsflihrers vereinfacht, wirft aber auch Fragen hinsichtlich
der Aufrechterhaltung des Sicherheitsniveaus und mdgliche Bedenken im Zusammenhang mit dem
Umfang, d. h. dem Grad der Automatisierung auf.

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

Dieser Vorschlag steht mit den Aktivitaten der ZKR im Einklang. So sehen die strategischen Leitlinien
der ZKR vor, dass den neuen Herausforderungen, denen die Binnenschifffahrt gegeniibersteht,
mithilfe von Innovation und Digitalisierung begegnet wird. Die Zielsetzungen der deutschen
Prasidentschaft der ZKR heben eine ,praxisorientierte und innovationsfreundliche Rechtsetzung®
hervor und filhren die automatisierte Navigation als Beispiel fir die Tatigkeit der ZKR an. Das
Arbeitsprogramm 2018-2019 des Polizeiausschusses sieht die ,Verfolgung der Entwicklung der
automatisierten Navigation (Navigationsunterstiitzung bis vollautomatische Navigation) und Prifung
eventueller ordnungsrechtlicher Notwendigkeiten® vor.

Notwendigkeit einer Definition der Automatisierungsgrade

Von der Automatisierung sind heute alle Verkehrstrager, ob Luft-, See-, StralRen- oder
Schienenverkehr, betroffen. Wie im See- oder StralRenverkehr gilt den jliingsten 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 Md&glichkeiten und der damit
verbundenen Vor- und Nachteile sollten diese innovativen Projekte es ermdglichen, konkrete
Erfahrungen zu sammeln.

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

- die Zusammensetzung der Besatzungen,

- das Navigieren in geschlossenen und begrenzten Umgebungen,
- das Durchfahren von Schleusen,

- Wasserstande und Bruckenhohen,

- die Mandévrierfahigkeit der Fahrzeuge.
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Im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern gibt es fir die Binnenschifffahrt keine international
abgestimmte Definition, die eine eindeutige Lesart der verschiedenen Automatisierungsgrade festlegt,
innerhalb derer diese Automatisierungsgrade weiter untersucht werden kénnten. In diesem Sinne
besteht das Ziel dieses Beschlusses 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 anschlief’end
differenziert und auf Basis eines gemeinsamen Verstandnis die Notwendigkeit zur Ergreifung von
Regelungsmaflinahmen zu beurteilen.

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

Rechtliche Erwagungen

Die Entwicklung der automatisierten Navigation erfordert eine eingehende Reflexion des bestehenden
Rechtsrahmens.

Bisher liegt allen Bestimmungen die Verantwortung des Schiffsfihrers zugrunde. Durch die
automatisierte Navigation dirften sich die Verantwortlichkeiten an Bord jedoch erheblich éndern. So
stellt sich berechtigterweise die Frage nach der geltenden und faktischen Rechtsgrundlage fiir die
Anwendung der Verantwortung, wenn ein weitgehend automatisch fahrendes Fahrzeug infolge seines
Betriebs einem Dritten Schaden zufiigt.

Die finanziellen Folgen moglicher Schaden konnen betrachtlich sein, weshalb die
Versicherungsfragen eines weitgehend automatisch fahrenden Fahrzeuges nicht umgangen werden
kénnen. Andererseits kdnnten Versicherer Pramien reduzieren, wenn Automatisierungseinrichtungen,
die die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls reduzieren, an Bord sind. Offensichtlich kdnnen finanzielle
Folgen und Versicherungsfragen Innovation und technischen Fortschritt entscheidend beeinflussen.

Letzten Endes lassen die Auswirkungen der automatisierten Navigation eine Umverteilung der
Verantwortlichkeiten zwischen dem Eigentiimer des Fahrzeugs, dem Schiffsfiihrer und dem Hersteller
erwarten. Dies konnte sogar zu einer Fragmentierung fiihren, was eine Anpassung des bestehenden
Rechtsrahmens unerlasslich macht. Diese notwendige Anpassung erfordert einen Ubergreifenden
Ansatz, der sowohl Verantwortungs- als auch Versicherungsfragen berticksichtigt.

Daruber hinaus kénnten datenschutzrechtliche Fragen zu beantworten sein, wenn beispielsweise auf
Fahrzeugen installierte lernfahige Navigationseinrichtungen kontinuierlich Daten sammeln und
auswerten, die rechtlich als persdnliche Daten angesehen werden kénnen.

Ethische und soziale Erwagungen

Automatisierung fuhrt nicht zwangslaufig zu einer eventuellen Reduzierung der Bordbesatzung um
einen Schiffsfiihrer, sondern zielt grundsatzlich darauf ab, durch innovative technische Verfahren die
Sicherheit der Rheinschifffahrt weiter zu verbessern und das Leben der Besatzung zu erleichtern.
Jedoch ist zu erwarten, dass Schiffseigner die Moglichkeiten der Automatisierung zur Reduzierung der
Betriebskosten durch Verkleinerung oder gar Abschaffung von Besatzungen an Bord nutzen wollen.
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Das Bild eines Fahrzeugs ohne Schiffsfihrer an Bord, das autonom fahrt, navigiert von einer
algorithmusbasierten oder sogar lernfahigen Maschine, kann Anlass zur Sorge geben. Das Fahrzeug
konnte Informationen empfangen und verarbeiten, aber auch neue Informationen integrieren und
Feedback speichern, um seinen Kurs den Umstanden anzupassen.

Neben den Auswirkungen auf Arbeitsmarkt und Beschaftigungsfahigkeit 16st die automatisierte
Navigation Angste wie die Entmenschlichung sozialer Beziehungen aus.

Auch Uber ethische bzw. berufsethische Regeln fir die automatisierte Navigation sollte nachgedacht
werden, da diese technischen Verfahren Auswirkungen auf den Menschen haben, insbesondere bei
einem durch ein weitgehend automatisch fahrendes Fahrzeug verursachten Unfall.

Daneben geben auch soziale Fragen, die durch die Automatisierung in der Binnenschifffahrt
aufgeworfen werden, Anlass zur Besorgnis. Einerseits wird die Automatisierung der Aufgaben
begrii’t, da sie dem Schiffsfihrer das Leben erleichtert. Andererseits kann die Automatisierung der
Aufgaben den Schiffsfihrer in einen simplen Beobachter verwandeln und so die Entwicklung seiner
Fahigkeiten in gewisser Weise behindern. Angesichts der technologischen Innovation konnte die
Intuition des Schiffsfilhrers in Konflikt mit den Entscheidungen eines weitgehend automatisierten
Fahrzeuges geraten. Daher mussen die sozialen Auswirkungen der automatisierten Navigation in der
Binnenschifffahrt, insbesondere auf die Schiffsfihrer, diskutiert und bericksichtigt werden.
Gleichzeitig verlangt die automatisierte Navigation eine Untersuchung der neuen Anforderungen an
die berufliche Ausbildung der Besatzungen an Bord und an Land.

Vorstehend beschriebene rechtliche, ethische und soziale Erwagungen sind nicht Gegenstand des
vorliegenden  Beschlusses.  Vielmehr sollen sie aufzeigen, dass unterschiedliche
Automatisierungsgrade unterschiedliche Folgen haben und daher eine Definition der
Automatisierungsgrade firr die noch zu filhrenden Diskussionen und zu treffenden Entscheidungen
unabdingbar ist.

Weitere Uberlegungen

Besatzungen von Binnenschiffen sind verpflichtet, bei Unfallen die Beeintrachtigungen und Schaden
fir das Umfeld moglichst gering zu halten und mit den zustandigen Behérden und Rettungsdiensten
zusammenzuarbeiten. Zudem sind sie verpflichtet, in Notfallen Hilfe zu leisten. Es wird zu priifen sein,
wie Automatisierungslésungen gewahrleisten kénnen, dass auch bei reduzierten oder nicht mehr
vorhandenen Besatzungen die Binnenschiffe weiterhin diesen Verpflichtungen nachkommen kénnen.

Automatisierungssysteme sind grundsatzlich verletzlicher gegen Cyberangriffe als andere Systeme an
Bord von Binnenschiffen. Daher missen die Arbeiten zur Cybersicherheit in der Binnenschifffahrt
weitergefiihrt und verstarkt werden.

Weiterfiihrende Arbeiten

Die verschiedenen nationalen und internationalen Forschungs- und Entwicklungsprojekte, Arbeiten
nationaler Behdrden sowie die Entwicklung von Automatisierungsausristungen wie auch der Betrieb
damit ausgeristeter Fahrzeuge werden die weitere Diskussion der Automatisierungsgrade férdern
und Notwendigkeiten fir kinftige Anpassungen der Definition aufzeigen. Daher ist nach Gewinnung
ausreichender Erfahrung eine Prifung der Definition vorgesehen. Dementsprechend ist die Definition
befristet und soll anlasslich der Herbsttagung 2020 durch eine angepasste Definition ersetzt werden.
Die Befristung gewahrleistet eine intensive Diskussion notwendiger Anpassungen und ermdglicht allen
Beteiligten, dazu beizutragen.
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Beschluss
Die Zentralkommission,

in Kenntnis der technischen Entwicklungen im Zusammenhang mit der Automatisierung der
Navigation,

in dem Bestreben, weiter zur Verbesserung der Sicherheit und Leichtigkeit der Rhein- wie
auch der europaischen Binnenschifffahrt beizutragen und gleichzeitig Innovationen zu férdern,

mit dem Ziel, die Einheitlichkeit und Koharenz aller fir die Rheinschifffahrt geltenden
technischen Standards und Rechtstexte zu gewahrleisten,

auf Vorschlag ihres Polizeiausschusses,

beschliel3t die in der Anlage zu diesem Beschluss enthaltene Definition der Automatisierungs-
grade in der Binnenschifffahrt zur Verwendung bei ihren kiinftigen Arbeiten,

befristet diese Definition bis zum 31. Dezember 2020 in der Erwartung, dass dann aufgrund
der gemachten Erfahrungen und gewonnenen Erkenntnisse Anpassungen notwendig sein kénnten,

bittet ihre Mitgliedstaaten, diese Definition gleichermalen zu nutzen,

schlagt der Europadischen Kommission, der UNECE, der Donaukommission, der Mosel-
kommission, der Internationalen Kommission des Save-Einzugsgebiets, ihren Beobachterstaaten,
dem Europaischen Ausschuss zur Ausarbeitung von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt
(CESNI) sowie den von ihr anerkannten Verbanden vor, im Rahmen einschlagiger Initiativen oder
Arbeiten, insbesondere regulatorischer Art, ebenfalls diese Definition zu nutzen und so zum Erreichen
eines gemeinsamen Verstandnisses beizutragen,

bittet ihren Polizeiausschuss, die Akzeptanz und Nutzung der Definition insbesondere
aullerhalb der ZKR zu verfolgen, ihr darliiber zur Herbsttagung 2020 Bericht zu erstatten und eine
Neufassung der Definition, die die als notwendig erkannten Anpassungen beriicksichtigt, vorzulegen.

Anlage
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Erlauterungen

,Dynamische Navigationsaufgaben’

~Kontextspezifisch®

,Navigationsumgebung*

,Kollisionsvermeidung*
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Anlage zu Beschluss 16

Definition der verschiedenen Automatisierungsgrade in der Binnenschifffahrt

bezeichnet die Gesamtheit der taktischen Schiffsoperationen wie z. B. die Bedienung von Ruderanlagen, Antrieben,
Ankerwinden oder héhenverstellbaren Steuerhausern. Die Komplexitat dieser Aufgaben ist vom betrachteten Kontext
abhangig (z. B. kann die Bedienung von Ankerwinden in einem Kontext, in dem die Verwendung von Ankern ohnehin
verboten ist, ausgeschlossen werden).

bezeichnet eingeschrankte Navigationsbedingungen wie die Schifffahrt auf besonderen Wasserstraltenabschnitten, das
Durchfahren von Schleusen sowie Verbands- und Schleppformationen. Der Kontext umfasst die fir die Automatisierung
relevante Infrastruktur, z. B. Art und Kapazitat von Funklbertragungsnetzen.

bezeichnet statische und dynamische Bedingungen wie Wasserstralenprofil, Wasserstand, Wetter, Sicht, Begegnung
mit anderen Fahrzeugen ... Das Navigationsautomatisierungssystem kann nur einen Teil der verfugbaren Informationen
nutzen (z. B. nutzen Wendeanzeiger unter Grad 1 keine Informationen uber die Begegnung mit anderen Fahrzeugen).
Die Reaktion auf die Navigationsumgebung schlie3t die Funkkommunikation mit den Schiffsfuhrern anderer Fahrzeuge
ein.

bezeichnet die zentrale Aufgabe, auf die Umgebungsbedingungen (andere Fahrzeuge, Briicken, ...) zu reagieren.
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ausgegangen wird, dass ein menschlicher Schiffsfliihrer auf eine Aufforderung zum Eingreifen
reagiert

Schiffsfihrung Uberwachung Fallback-
. Mandvrieren, und Reaktion Performance
Grad Bezeichnung ( Antrieb, auf Navigations- dynamischer Fernsteuerung
Steuerhaus usw.) umgebung Navigationsaufgaben,
Keine Automatisierung
o 2 . permanente Ausfiihrung aller Aspekte der dynamischen Navigationsaufgaben durch den O O O
T © menschlichen Schiffsflihrer, auch wenn diese durch Warn- oder Interventionssysteme unterstiitzt
55 werden Y hdé hd hd
8 @ Bsp. Navigation mit Unterstiitzung der Radaranlage
-3 Steuerungsunterstiitzung Nesin
-% @ kontextspezifische Ausfiihrung durch ein automatisiertes Steuerungssystem unter Verwendung
£ 2 bestimmter Informationen Uber die Navigationsumgebung, wobei davon ausgegangen wird, dass O O O
35S 1 der menschliche Schiffsfiihrer alle Gbrigen Aspekte der dynamischen Navigationsaufgaben
5 o ausfiihrt hd =Y, hdé hd
S E Bsp. Wendegeschwindigkeitsregler
%a % — | Bsp. EachglloHSpirhaleS\Etenﬂur_Blannsﬁlffe_entlinglordiﬁnna_rter_LeltIl_nlerl [ S
5.9 Teilautomatisierung
(’,_) E kontextspezifische Ausflihrung durch ein automatisiertes Navigationssystem sowohl der O
L s 2 Steuerung als auch des Antriebs unter Verwendung bestimmter Informationen Gber die ‘
03z = : , . g Esdh P~
Navigationsumgebung, wobei davon ausgegangen wird, dass der menschliche Schiffsfuhrer alle ettt Je nach
Ubrigen Aspekte der dynamischen Navigationsaufgaben ausfiihrt kontextspezifischer
Bedingte Automatisierung I Ausflhrung ist eine
kontinuierliche kontextspezifische Ausfiihrung aller dynamischen Navigationsaufgaben durch ein I Fernsteuerung
c o 3 automatisiertes Navigationssystem, einschlieRlich Kollisionsvermeidung, wobei davon O r.T'lOg!.ICh
22 ausgegangen wird, dass der menschliche Schiffsfiihrer auf Aufforderungen zum Eingreifen und . (Schiffsfuhrung,
25 Systemausfille angemessen reagiert _—— I Uberwachung und
€ = e e et Reaktion auf
g =4 Hohe Automatisierung Navigations-
232 3 kontinuierliche kontextspezifische Ausflihrung aller dynamischen Navigationsaufgaben und umgebung oder
ocl Fallback-Performance durch ein automatisiertes Navigationssystem, ohne dass davon Fallback-
© % g 4 ausgegangen wird, dass ein menschlicher Schiffsfihrer auf eine Aufforderung zum Eingreifen Performance). Dies
% RS § reagiert® kann sich auf die
=39 Bsp. Fahrzeug, das auf einem Kanalabschnitt zwischen zwei aufeinanderfolgenden Schleusen P . P A S Anforderungen an
QE) 2 '% betrieben wird (Umgebung bekannt), das Automatisierungssystem kann das Durchfahren der die Besatzung
‘Q% Schleuse jedoch nicht allein bewéltigen (was ein menschliches Eingreifen erfordert). (Anzahl oder
e Autonom = Vollautomatisierung Befahigung)
S35 kontinuierliche bedingungslose Ausfiihrung aller dynamischen Navigationsaufgaben und @ ﬁ auswirken.
5 Fallback-Performance durch ein automatisiertes Navigationssystem, ohne dass davon
P NN PSS NN

9 Dieser Grad sieht zwei verschiedene Funktionalitaten vor: Fahigkeit zum ,normalen” Betrieb ohne menschliches Eingreifen und vollstédndige Fallback-Performance. Zwei Untergrade sind denkbar.
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