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Autonome Systeme

Arbeitskreis zur Zukunft

hydrographischer Informationen
im Zeitalter autonomer Verkehre

Ein Beitrag von HOLGER KLINDT

Waren missen rasch und verlasslich von einem Ort zum anderen transportiert werden.
Der Seeverkehr spielt dabei eine wesentliche Rolle. Nachdem es zu Luft und an Land
bereits erste autonome Systeme und Fahrzeuge gibt, werden jetzt auch im maritimen
Bereich Losungen gesucht. Eines Tages werden Schiffe vollautonom fahren. Welche
vielfaltigen Voraussetzungen bis dahin erfiillt sein miissen, das untersucht die Deut-

Autonome Verkehre

Im Rahmen der fortschreitenden Globalisierung

und der in der Folge immer rascheren Vernetzung

von Volkswirtschaften und Konsumdomanen stei-
gen tdglich die Bedarfe nach Verfligbarkeit von

Waren, Dienstleistungen und Informationen. Die

globalen Unternehmen der Logistikbranche ver-

sprechen: »Gerade gekauft, schon geliefert« Die

Folgen fur die Bereitstellung neuer Technologien

zur Gewahrleistung dieser Transportleistungen

sind unibersehbar. Globale Vernetzung, Block-
chain-Technologien, Big Data ermdglichen es, die
globale Verflgbarkeit von Waren und Transport-
leistungen zu organisieren. Intelligente Verkehrs-
trdgersysteme zu Wasser, zu Lande und in der Luft
optimieren und sichern den weltumspannenden

Warentransport.

Mitarbeiter dieser Branche sind schon heute
von einer Vielzahl technischer Systeme umgeben
— Systeme, die sie informieren und dabei unter-
stUtzen, ihre anspruchsvollen und in der Regel
immer zeitkritischen Aufgaben zu erfullen. Und
die Entwicklung schreitet voran: Der zunehmende
Zeitdruck, die Komplexitdt des Geschafts und der
stetig wachsende Wettbewerb um die schnells-
ten und zugleich guinstigsten Transportmittel und
-wege fordern die Entwicklungsabteilungen tag-
lich heraus, neue innovative Losungen bereitzu-
stellen:

« Nautische Assistenzsysteme begleiten und
entlasten den Nautiker bei seiner anspruchs-
vollen Arbeit, sein Schiff sicher und punktlich zu
seinem Bestimmungshafen zu bringen.

- Schiffsantriebe und -systeme werden von
einer Vielzahl von [T-Systemen Uberwacht und
kontrolliert und liefern entscheidende Informa-
tionen Uber bevorstehende Wartungsaufgaben
oder akut zu erwartende Ausfalle.

- Globale Navigationssatellitensysteme (GNSS)
ermdglichen heute den Einsatz hochgenauer
Navigationsverfahren auch und gerade in dicht
befahrenen Revieren und entlasten so den
Nautiker insbesondere in kritischen Situationen.
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- Moderne Verkehrstberwachungsdienste (VTS)
und -systeme organisieren, koordinieren und
sichern maritime Verkehre in Hafen und Kusten-
zonen und sichern so das konfliktfreie Miteinan-
der sehr unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer.

Trotz dieser positiven Entwicklungen kommt die
Allianz Global Corporate & Specialty Group in
ihrem Safety and Shipping Review 2018 zu dem Er-
gebnis:

»Despite huge improvements in maritime safety,
fatal accidents at sea persist. Human error contin-
ues to be a major driver of incidents and captains
and crews are under increasing commercial pres-
sure as supply chains are streamlined.«

Zeit- und Wettbewerbsdruck sowie immer
dichtere Verkehre in den Kusten- und Hafenre-
vieren machen daher neue Losungen erforder-
lich. Ein besonderer Fokus liegt hierbei auf der
Entwicklung autonomer Systeme und Fahrzeu-
ge. Wenn auch mit Verzdégerung gegentber den
Verkehrs- und Transportsystemen an Land und
in der Luft, drédngen zunehmend auch im mari-
timen Bereich Anbieter mit innovativen Ldsun-
gen auf die Markte. Ein eindeutiger Trend hin zu
hochautomatisierten bis hin zu eines Tages auch
vollautonom fahrenden Schiffen ist deutlich er-
kennbar.

Zahlreiche Studien, Forschungsprojekte und
Technologie-Demonstratoren wie z.B. die Projek-
te »Maritime Unmanned Navigation through Intel-
ligence in Networks« (MUNIN) und die »Advanced
Autonomous Waterborne Applications Initiative«
(AAWA) sind weit fortgeschritten oder abgeschlos-
sen. Mit dem Bau der Yara Birkeland wird bereits
der Probebetrieb eines emissionsfreien Container-
schiffs in den norwegischen Kustengewdssern
vorbereitet.

Gleichzeitig werden weltweit zunehmend
mehr Testgebiete fUr unbemannte Schiffe aus-
gewiesen. Zundchst hatte Norwegen im Okto-
ber 2016 den Trondheimfjord zur Teststrecke fur
autonome Schiffe erklart. Es folgten Testgebiete

sche Gesellschaft fir
Ortung und Navigation
(DGON). Korrespondie-
rend soll ein neu ge-
grindeter Arbeitskreis
der DHyG klaren, wel-
che hydrographischen
Informationen erforder-
lich sind.
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in Finnland und erst kirzlich im Stdchinesischen
Meer.

Aus der Sicht all dieser Forschungsprojekte stellt
sich daher nicht langer die Frage des Ob, sondern
nur noch wann unbemannte Schiffe zum Alltag
auf den Weltmeeren zdhlen werden — auch wenn
unbemannte und vollstdndig autonom fahren-
de Schiffe erst am Ende eines derzeit kaum vor-
hersehbaren Entwicklungsprozesses zum Einsatz
kommen werden. In der Zwischenzeit wird es
wohl gemischte Verkehre geben.

Auch die Weltschifffahrtsorganisation, die IMO,
beschaftigt sich bereits intensiv mit der Frage zu-
kinftiger autonomer maritimer Verkehre. Zurzeit
wird im Rahmen eines im Mai 2018 begonnenen
und auf zwei Jahre angelegten »scoping exercise«
die SOLAS-Konvention in exemplarischen Aus-
zligen auf den rechtssicheren Einsatz autonomer
Schiffe untersucht (siehe hierzu auch: »Zur kunf-
tigen Rechtsordnung der unbemannten Schiff-
fahrt«, Paschke & Lutter, Institut fir Seerecht und
Seehandelsrecht, Hamburg).

Wichtigste Treiber dieser Entwicklung sind hier-
bei Fragen zur Sicherheit, Zuverlassigkeit und Effi-
zienz maritimer Verkehre. Fragen zum Schutz der
marinen Umwelt und Fragen zum gesellschaftli-
chen Mehrwert tragen dartber hinaus zur schnel-
len Entwicklung der Bedarfslage bei.

Nationale Initiativen

Die Deutsche Gesellschaft fur Ortung und Navi-
gation (DGON) hat im November 2017 begonnen,
sich intensiv mit den Entwicklungen auf dem Ge-
biet der autonomen Systeme und Plattformen
auseinanderzusetzen. Die DGON hat sich zum Ziel
gesetzt, die weitere Entwicklung autonomer Sys-
teme und Fahrzeuge aktiv zu begleiten, zu unter-
stitzen und zu fordern. Zu diesem Zweck wurde
im Verantwortungsbereich der Schifffahrtskom-
mission der DGON entschieden, ihre Interessen
fur die Domanen der Binnen- und Seeschifffahrt
sowie der maritimen Industrie im Rahmen einer
eigens fur diesen Zweck gegriindeten Arbeits-
gruppe zu bindeln. Ein erstes politisches Positi-
onspapier zur Standortbestimmung sowie gleich-
zeitig auch zur Anregung gemeinsamer nationaler
Anstrengungen zur weiteren zielgerichteten Ent-
wicklung dieses Themas wurde im Rahmen der
NMMT-Zukunftskonferenz im November 2018 in
Berlin vorgestellt.

Zur weiteren inhaltlichen Ausgestaltung des
Themas wird sich die DGON im Weiteren auf sechs
Schwerpunktthemen konzentrieren. Hierzu geho-
ren:

- wissenschaftliche Grundlagen und Perspektiven,

- technische Losungen und Trends,

« Anwendungen und Nutzer,

- Recht und Rahmenbedingungen,

- Betrieb und Okonomie,

- politische Rahmenbedingungen,

- Querschnittsthemen (fliegende Systeme, auto-
motive Anwendungen, maritime Einsdtze).

Die DGON vereint primar Interessierte aus den Be-

reichen der Ortung und der Navigation. Sie wird

daher dieses breite Themenspektrum keinesfalls

alleine abdecken kénnen. Aus diesem Grund l&dt

die DGON alle maritimen Fachverbande ein, sich

im Rahmen einer gemeinsamen Arbeitsplattform

an dieser Initiative mit eigenen Beitrdgen zu be-

teiligen. Angesprochen sind insbesondere die fol-

genden Verbande:

- Gesellschaft fur Maritime Technik (GMT),

- Deutsche Hydrographische Gesellschaft
(DHyG),

- Stiftung Offshore-Windenergie,

- Verband Deutscher Maschinen- und Anlagen-
bau (VDMA),

- Verband Deutscher Reeder (VDR),

- Verband fur Schiffbau und Meerestechnik (VSM),

- Zentralverband Deutscher Seehafenbetriebe
(ZDS).

Beitrage der DHyG

Die DHyG verfolgt und unterstitzt die Initiative
der DGON uneingeschrénkt. Von besonderem In-
teresse fUr die DHyG ist die Frage nach den Aus-
wirkungen und Herausforderungen fir zukinftige
hydrographische Produkte, Verfahren und Dienst-
leistungen — wobei die Bandbreite der Fragen
grof3 ist:

- Wie sehen zuklnftige Seekartenprodukte und
nautische Informationen fur die hochautomati-
sierte Schifffahrt aus?

- Werden ganz neue Informationsbedarfe ent-
stehen?

- Welche Validierungs- und Distributionswege
wadren geeignet, Betreiber zukinftiger autono-
mer Schiffe zu versorgen?

- Gehoren haftungsrechtliche Fragen zwischen
Serviceprovidern und Anwendern auf den Prif-
stand?

- Mssen Fragen zu Datenstandardisierungen
und -Ubertragungen neu bewertet werden?

Diese Herausforderungen zu diskutieren und L6-

sungen zu entwickeln, hat sich die Deutsche Hy-

drographische Gesellschaft zum Ziel gesetzt. Der

Vorstand hat sich daher entschlossen, eigens fur

diesen Zweck einen neuen eigenstandigen Ar-

beitskreis einzusetzen. Ubergeordnetes Ziel wird

es sein, der durch die DGON angestol3enen Initiati-

ve wesentliche Impulse zu liefern insbesondere zu

den Ubergeordneten Doméanen:

- hydrographische Daten und Informationen,

- hydrographische Produkte, Dienste und Dis-
tributionswege,

- Visualisierung und Interpretation hydrographi-
scher Informationen.

Hierzu wird es notwendig sein, sehr detailliert in

die einzelnen Prozesse der »hydrographischen In-

formationskette« hineinzuschauen:

- Welche Daten werden flr zukUnftige hochauto-
matisierte oder autonome Schiffe und maritime
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Systeme bendtigt (Sensoren, Qualitét, Taktraten,
Ubertragungszeiten ...)?

Wer sichert bei automatisierten Datenverarbei-
tungs- und -bearbeitungsprozessen die Verflg-
barkeit, Zuverlassigkeit und Qualitdt der finalen
Informationen? Und wer haftet im Versagens-
fall?

Sind vorhandene Daten und Informationen
noch zeitgemal oder mussen wir Kartenkon-
zepte und Objekte maschinenles- und -inter-
pretierbar umgestalten?

Wird es zukUnftig noch Seekarten geben? Wie
sehen maschinenlesbare Seekarten aus?

Wie sind zukunftige Informationslayer fir hoch-
automatisierte oder autonome Schiffe aufzube-
reiten?

Wie kann es gelingen, ein globales, gesicher-
tes Ubertragungssystem bzw. -netzwerk fiir
sicherheitskritische nautische Informationen
(Karten, Nachrichten fir Seefahrer, Seezeichen
und Leuchtfeuer etc.) zu entwickeln? Was sind
hierfir die Voraussetzungen?

Am Ende wird es auch um die Frage der richti-
gen Rahmenbedingungen gehen. Sind Politik,
Wirtschaft und Industrie bereits heute richtig
aufgestellt, diesen neuen Herausforderungen
zu begegnen? Welches sind voraussichtlich die
grofiten technischen, organisatorischen und pro-
zeduralen Herausforderungen und wie kénnen
die beteiligten Akteure hierzu gezielt Beitrdage
leisten? Welche Unterstitzungs- und Fordermal3-
nahmen seitens der Politik waren winschens-
wert oder notwendig (FordermafRnahmen und
Forschungsmittel, Testfelder, Standardisierungs-
maflnahmen bei IMO, IALA, IHO, Infrastruktur-
maflnahmen fur Forschungs- und Entwicklungs-
labore etc.)?

Alle Mitglieder der DHyG werden zu einem Kick-
off-Meeting eingeladen, zu dem auch interessierte
Dritte kommen dirfen. Die DHyG sieht dieser neu-
en Aufgabe mit groBem Interesse entgegen und
freut sich darauf, wichtige Beitrdge zu einer der
grolten Umwadlzungen der maritimen Branche
beizutragen. //
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Discover sub-seafloor structures and embedded objects with
excellent resolution and determine exact water depth

P Different systems for shallow and
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p Two-channel receiver for primary
and secondary frequencies
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