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VERORDNUNG (EG) Nr. 415/2007 DER KOMMISSION
vom 13. Mirz 2007

zu den technischen Spezifikationen fiir Schiffsverfolgungs- und
-aufspiirungssysteme nach Artikel 5 der Richtlinie 2005/44/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates iiber harmonisierte
Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS) auf den
Binnenwasserstrafien der Gemeinschaft

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —
gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschatft,

gestiitzt auf die Richtlinie 2005/44/EG des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 7. September 2005 iiber harmonisierte Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste (RIS) auf den Binnenwasserstra3en der Ge-
meinschaft (1), insbesondere auf Artikel 5,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)  Gemail Artikel 1 Absatz 2 der Richtlinie 2005/44/EG sind RIS
auf harmonisierte, interoperable und offene Weise einzufiihren
und fortzuschreiben.

(2)  GemaiB Artikel 5 der Richtlinie 2005/44/EG sind technische Spe-
zifikationen fiir Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssysteme
festzulegen.

(3) Den technischen Spezifikationen fiir Schiffsverfolgungs- und
-aufsplirungssysteme sollen die technischen Vorgaben des An-
hangs II der Richtlinie zugrunde liegen.

4)  Gemal Artikel 1 Absatz 2 der Richtlinie wird die Arbeit interna-
tionaler Organisationen in den technischen Spezifikationen be-
rlicksichtigt. Die nahtlose Verkniipfung mit den Verkehrsmanage-
mentdiensten anderer Verkehrstriager ist sicherzustellen, insbeson-
dere mit den Verkehrsmanagement- und -informationsdiensten
des Seeverkehrs.

(5) Die technischen Spezifikationen sollen auflerdem die von der
Sachverstdndigengruppe fiir Schiffsverfolgung und -aufspiirung,
die aus Vertretern der fiir die Einfiihrung entsprechender Systeme
zustdndigen Behdrden und offiziellen Vertretern anderer staatli-
cher Stellen sowie Beobachtern der Branche besteht, durchgefiihr-
ten Arbeiten beriicksichtigen.

(6)  Die technischen Spezifikationen, die Gegenstand dieser Verord-
nung sind, entsprechen dem derzeitigen Stand der Technik. In
Anwendung der Richtlinie 2005/44/EG gemachte Erfahrungen
sowie der kiinftige technische Fortschritt konnen es erforderlich
machen, die technischen Spezifikationen gemill Artikel 5 Ab-
satz 2 der Richtlinie 2005/44/EG zu #ndern. Anderungen der
technischen Spezifikationen haben den Arbeiten der Sachverstin-
digengruppe zur Schiffsverfolgung und -aufspiirung Rechnung zu
tragen.

@) Der Entwurf der technischen Spezifikationen wurde von dem in
Artikel 11 der Richtlinie 2005/44/EG genannten Ausschuss ge-
priift.

() ABL L 255 vom 30.9.2005, S. 152.
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(8)  Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafinahmen entsprechen
der Stellungnahme des in Artikel 11 der Richtlinie 2005/44/EG
genannten Ausschusses —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Mit dieser Verordnung werden die technischen Spezifikationen fiir
Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssysteme in der Binnenschifffahrt
festgelegt. Die technischen Spezifikationen sind dieser Verordnung als
Anhang beigefligt.

Artikel 2
Diese Verordnung tritt am Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt
der Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittel-
bar in jedem Mitgliedstaat.
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QUELLEN

Diesem Dokument liegen folgende Quellen zugrunde:

Dokumententitel Organisation

Datum der Ver-
6ffentlichung

Richtlinie 2005/44/EG des Europiischen Par- [ EU
laments und des Rates vom 7. September
2005 {iiber harmonisierte Binnenschifffahrts-
informationsdienste (RIS) auf den Binnenwas-
serstralen der Gemeinschaft

7.9.2005

Technische Leitlinien fiir die Planung von | EU
Binnenschifffahrtsinformationsdiensten

2006

Guidelines and criteria for vessel traffic ser- | UN/ECE
vices on inland waterways, Resolution Nr. 58

21.10.2004

Technische Spezifikationen fiir Nachrichten | EU
fiir die Binnenschifffahrt (Notices to Skippers)

Technische Spezifikationen fiir Systeme zur | EU
elektronischen Darstellung von Binnenschiff-
fahrtskarten und von damit verbundenen In-
formationen, Inland-ECDIS

Technische Spezifikationen fiir elektronische | EU
Meldungen in der Binnenschifffahrt

IMO MSC.74(69) Annex 3, ,Recommenda- | IMO
tion on Performance Standards for a Ship-
borne Automatic Identification System (AIS)“

1998

IMO-Resolution A.915(22), ,Revised Mari- | IMO
time Policy and Requirements for a future
Global Navigation Satellite System (GNSS)“

Januar 2002

Abschlussbericht COMPRIS und zugrunde | COMPRIS
liegende abschlieBende Arbeitsgruppendoku-
mente

2006

Empfehlung ITU-R M.1371, ,,Technical cha- | ITU
racteristics for a universal shipborne auto-
matic identification system using time divi-
sion multiple access in the VHF maritime mo-
bile band*

2001

Internationale Norm IEC 61993, ,Navigati- [ IEC
ons- und Funkkommunikationsgerdte und
-systeme fiir die Seeschifffahrt — Automati-
sches Identifikationssystem (AIS), Teil 2: Ge-
rate der Klasse A des universellen automati-
schen Identifikationssystems (AIS)“

2002
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Dokumententitel

Organisation

Datum der Ver-

offentlichung
Internationale Normen der Serie IEC 61162, | IEC 2000
»Navigations- und  Funkkommunikations- 1998
gerdte und -systeme flir die Seeschifffahrt —
Digitale Schnittstellen®
,Teil 1: Ein Datensender und mehrere Daten-
empfanger”, 2. Ausgabe
,,Teil 2: Ein Datensender und mehrere Daten-
empfanger, Hochgeschwindigkeitsiibertra-
gung*
UN/ECE Ortscode UN/ECE
UN/ECE Schiffstypencode UN/ECE
Technische Erlduterungen zum Inland-AIS Sachverstén-
digengruppe
fiir Schiffsver-
folgung und

-aufspiirung
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ABKURZUNGEN

Al Application Identifier (Anwendungskennung)

AIS Automatic Identification System (Automatisches Schiffs-
Identifizierungssystem)

AI-IP Automatic Identification via Internet Protocol (Automatische
Identifizierung via Internetprotokoll)

ADN/ADNR Europiisches Ubereinkommen iiber die internationale Befor-
derung gefahrlicher Giiter auf Binnenwasserstralen/auf dem
Rhein

ASCII American Standard Code for Information Interchange

ATIS Automatic Transmitter Identification System (System fiir die
automatische Senderidentifizierung)

A-to-N Aids to Navigation (Navigationshilfen)

CCNR Central Commission for Navigation on the Rhine (Zentral-
kommission fiir die Rheinschifffahrt)

COG Course Over Ground (Kurs iiber Grund)

COMPRIS Consortium Operational Management Platform River Infor-
mation Services (Konsortium fiir die Betriebsfithrungsplatt-
form von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten)

CSTDMA Carrier Sense Time Division Multiple Access (Zeitmulti-
plex-Verfahren mit Trdgererkennung)

DAC Designated Area Code (Gebietscode)

DC Danube Commission (Donaukommission)

DGNSS Differential GNSS (Differential-GNSS)

DSC Digital Selective Calling (Digitaler Selektivruf)

ECDIS Electronic Chart Display and Information System (System
zur elektronischen Darstellung von Schifffahrtskarten)

EMMA European Multiservice Meteorological Awareness system
(Europédisches System fiir Wettermeldungen verschiedener
Dienste)

ENI Unique European Vessel Identification Number (Eindeutige
europdische Schiffskennung)

ERI Electronic Reporting International (Internationales elektro-
nisches Meldewesen)

ETA Estimated Time of Arrival (geschétzte Ankunftszeit)

FI Functional Identifier (Funktionskennung)

GLONASS (Russian) Global Navigation Satellite System ((Russisches)
Globales Satellitennavigationssystem)

GIW Gleichwertiger Wasserstand

GNSS Global Navigation Satellite System (Globales Satellitennavi-
gationssystem)

GPRS General Packet Radio Service (Allgemeiner Paket-Funk-

dienst)
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GPS Global Positioning System (Globales Positionierungssystem)

GSM Global System for Mobile communication (Globales Mobil-
funksystem)

GUI Graphical User Interface (Grafische Benutzeroberfldche)

HDG Heading

HSC High Speed Craft (Hochgeschwindigkeitsfahrzeug)

IAI International Application Identifier (Internationale Anwen-
dungskennung)

IANA Internet Assigned Numbers Authority (Verwaltungsstelle fiir
Internet-Nummernkennungen)

IALA International Association of Marine Aids to Navigation and
Lighthouse Authorities (Internationaler Verband der Seezei-
chenverwaltungen)

ID Identifier (Kennung)

IEC International Electrotechnical Committee (Internationale
Elektrotechnische Kommission)

IEEE Institute of Electrical and Electronics Engineers

IETF Internet Engineering Task Force

IMO International Maritime Organisation (Internationale See-
schifffahrtsorganisation)

P Internet Protocol

ITU International Telecommunication Union (Internationale
Fernmeldeunion)

MKD Minimum Keyboard and Display (Minimum-Tastatur und
-Anzeige)

MID Maritime Identification Digits (Ziffernkennung im Seever-
kehr)

MHz Megahertz

MMSI Maritime Mobile Service Identifier (Mobildienstkennung im
Seeverkehr)

OLR Overeen gekomen lage Rivierstand (Bezugswasserstand in
den Niederlanden)

RAI Regional Application Identifier (Regionalanwendungsken-
nung)

RAIM Receiver Autonomous Integrity Monitoring (Autonome
empfangerseitige Integritatsiiberwachung)

RIS River Information Services (Binnenschifffahrtsinformations-
dienste)

RNW Regulierungs-Niederwasser (Wasserstand wihrend 94 % des
Jahres)

ROT Rate Of Turn (Wendegeschwindigkeit)

RTA Requested Time of Arrival (Angefragte Ankunftszeit)

SAR Search And Rescue (Seenotrettungsdienst)
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SOG Speed Over Ground (Geschwindigkeit tiber Grund)

SOLAS Safety Of Life At Sea (Sicherheit des menschlichen Lebens
auf See)

SOTDMA Self Organizing Time Division Multiple Access (Selbstorga-
nisierendes Zeitmultiplex-Verfahren)

SQRT Square Root (Quadratwurzel)

STI Strategic Traffic Image (Strategisches Verkehrslagebild)

TDMA Time Division Multiple Access

TTI Tactical Traffic Image (Taktisches Verkehrslagebild)

UDP User Datagram Protocol

UMTS Universal Mobile Telecommunications System (System fiir
die universale Mobiltelekommunikation)

UN United Nations (Vereinte Nationen)

UN/LOCODE United Nations Location Code (Ortscode der Vereinten Na-
tionen)

UTC Universal Time Coordinated (Weltzeit)

VDL VHF Data Link (UKW-Datenverbindung)

VHF Very High Frequency (UKW)

VTS Vessel Traffic Services (Schiffsverkehrsdienste)

WGS-84 World Geodetic System from 1984 (Weltweites geoditi-
sches System von 1984)

WiFi Wireless Fidelity (Funknetznorm IEEE 802.11)

WIG Wing in Ground (Bodeneffektfahrzeug)
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NUTZUNG DER SCHIFFSVERFOLGUNG UND -AUFSPURUNG
IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Einfiihrung

In der Seeschifffahrt hat die IMO das Automatische Identifizierungs-
system (AIS) eingefiihrt. Alle Seeschiffe auf internationaler Fahrt, die
Kapitel 5 des SOLAS-Ubereinkommens unterliegen, waren seit Ende
2004 mit AIS auszuriisten. In den Leitlinien fiir die Planung, Einfiih-
rung und den Betrieb von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten wird
AIS fiir die Binnenschifffahrt als wichtige Technologie bezeichnet. Da
es Bereiche mit gemischtem Verkehr gibt, ist es wichtig, dass Stan-
dards, technische Spezifikationen und Verfahren fiir die Binnenschiff-
fahrt mit bereits definierten Standards, technischen Spezifikationen und
Verfahren fiir die Seeschifffahrt kompatibel sind.

Um den spezifischen Anforderungen fiir die Binnenschifffahrt gerecht
zu werden, wurde AIS weiter ausgebaut zur so genannten technischen
Spezifikation ,,AIS fiir die Binnenschifffahrt”, die jedoch vollstindig
kompatibel mit dem AIS fiir die Seeschifffahrt der IMO sowie mit
anderen bestehenden Standards der Binnenschifffahrt bleibt.

Kapitel 1 dieses Dokuments enthdlt die Funktionsbeschreibungen fiir
die Schiffsverfolgung und -aufspiirung in der Binnenschifffahrt. In Ka-
pitel 2 wird die technische Spezifikation des AIS fiir die Binnenschiff-
fahrt einschlielich der Standardnachrichten fiir die Schiffsverfolgung
und -aufspiirung in der Binnenschifffahrt beschrieben. Ein Uberblick
iber die Definition von Diensten und Beteiligten ist in Anlage A:
Begriffsbestimmungen enthalten.

Zweck des Einfithrungskapitels ist es, alle notwendigen Funktions-
anforderungen in Verbindung mit der Schiffsverfolgung und -aufspii-
rung in der Binnenschifffahrt festzulegen.

Es wird ein Uberblick iiber die Interessenbereiche und Nutzer gegeben
und insbesondere der Informationsbedarf fiir die einzelnen Interessen-
bereiche beschrieben. Die Funktionsbeschreibungen basieren auf Vor-
schriften und Bestimmungen fiir die Schifffahrt, auf Gesprichen mit
Sachverstindigen sowie auf praktischen Erfahrungen.

Es werden drei Gruppen von Informationen unterschieden:

— dynamische Informationen, die sich oft in Sekunden bzw. Minuten
andern;

— halbdynamische Informationen, die sich nur wenige Male wihrend
einer Fahrt dndern;

— statische Informationen, die sich weniger als einige Male im Jahr
andern.

Fiir jede Gruppe von Informationen kdnnen unterschiedliche Wege des
Informationsaustauschs identifiziert werden:

— Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssysteme sollen insbesondere
dynamische Informationen austauschen.

— Elektronische Meldesysteme, etwa in Form von E-Mails, sind fiir
den Austausch halbdynamischer Informationen vorgesehen.

— In Datenbanken werden statische Informationen zur Verfigung ge-
stellt, die iiber das Internet oder auf anderen Datentrigern abgerufen
werden konnen.

In den folgenden Abschnitten werden die Informationen genauer be-
schrieben, die von Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssystemen zwi-
schen Schiffen und zwischen Schiffen und Stellen an Land aus-
getauscht werden konnen. Der Informationsbedarf wird mit Bezug



2007R0415 — DE — 17.08.2012 — 001.001 — 12

1.2.

auf die Schiffsverfolgung und -aufspiirung beschrieben. Fiir die meisten
Dienste sind jedoch zusitzliche Informationen wie Standortangaben,
genaue Angaben zur Ladung oder Adressinformationen erforderlich.
Diese Informationen werden von anderen Systemen zur Verfiigung
gestellt.

Anwendungsbereich

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick dariiber, welche Interes-
senbereiche in diesem Dokument behandelt werden. Jeder Interessen-
bereich ist nach Aufgaben unterteilt. Fiir jede Aufgabe werden die
Nutzer definiert.

Tabelle 1.1

Uberblick iiber die Interessenbereiche, Aufgaben und Nutzer

Interessenbereich Aufgabe Nutzer

Navigation mittelfristig: Steuermann
von wenigen Minuten bis
Stunden im Voraus,
auflerhalb des Bordradar-
bereichs

kurzfristig: Steuermann
wenige Minuten voraus,
innerhalb des Bordradar-
bereichs

sehr kurzfristig: Steuermann
Sekunden bis zu einer
Minute voraus

Schiffsverkehrs- VTS VTS-Betriebspersonal, Steuermann
management (Ves-
sel Traffic Manage-
ment)

Schleusenbetrieb Schleusenbetriebspersonal,  Steuer-
mann

Schleusenplanung Schleusenbetriebspersonal,  Steuer-
mann, Schiffsfiithrer, Flottenmanager

Briickenbetrieb Briickenbetriebspersonal, Steuermann

Briickenplanung Briickenbetriebspersonal, Steuer-
mann, Schiffsfiihrer, Flottenmanager

Unfallbekdmpfungs- Betriebspersonal im Unfallzentrum,
dienst VTS-Betriebspersonal, Schleusen-
betriebspersonal, Briickenbetriebsper-
sonal, Steuermann, Schiffsfiihrer, zu-
stindige Behorde

Transportmanage- Reiseplanung Schiffsfithrer, Frachtmakler, Flotten-
ment manager, Terminalbetreiber, Steuer-
mann, VTS-Betriebspersonal, Schleu-
senbetriebspersonal, Briickenbetriebs-
personal, RIS-Betriebspersonal

Transportlogistik Flottenmanager, Schiffsfiihrer, Ver-
lader, Empfénger, Spediteur

Hafen- und Terminalma- Terminalbetreiber, Schiffsfiihrer,
nagement Spediteur, Hafenbehorde, zustindige
Behorde
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Interessenbereich Aufgabe Nutzer

Ladungs- und Flottenma- | Flottenmanager, Verlader, Empféan-

nagement ger, Spediteur, Frachtmakler, Schiffs-
fiihrer
Rechtsdurchsetzung | grenziiberschreitend Zoll, zustindige Behorde, Schiffsfiih-
rer
Verkehrssicherheit zustandige Behorde, Schiffsfiithrer
(Polizeibehorde)
Wasserstraf3enabga- zustandige Behorde, Schiffsfiihrer,
ben und Hafen- Flottenmanager, Wasserstra3enbehor-
gebiihren de

Fahrwasserinforma- | meteorologische Informa- | Steuermann

tionsdienste tionen
Signalstatus zustandige Behorde, Schiffsfiihrer,
Flottenmanager
Wasserstinde zustandige Behorde, Schiffsfiihrer,

Flottenmanager, Steuermann

In den folgenden Absdtzen werden fiir jeden Interessensbereich die
Nutzer und die benétigten Informationen im Einzelnen beschrieben.

Anmerkung: Die Reihenfolge der benétigten Informationen stellt keine
Wertung der Wichtigkeit der Informationen dar. Die Genauigkeit der
bendtigten Informationen ist in einer Tabelle im letzten Absatz zusam-
mengefasst.

Navigation

Die Schiffsverfolgung und -aufspiirung kann zur aktiven Unterstiitzung
der Navigation an Bord genutzt werden.

Der Navigationsprozess kann in drei Phasen unterteilt werden:
— Navigation, mittelfristige Vorausplanung

— Navigation, kurzfristige Vorausplanung

— Navigation, sehr kurzfristige Vorausplanung.

Fiir jede Phase sind die Nutzeranforderungen anders.

Navigation, mittelfristige Vorausplanung

Unter Navigation mit mittelfristiger Vorausplanung ist die Phase zu
verstehen, in der der Schiffer die Verkehrssituation beobachtet und
analysiert, indem er einige Minuten bis zu einer Stunde vorausschaut
und die verschiedenen Mdglichkeiten fiir Begegnung, Vorbeifahrt oder
Uberholen anderer Schiffe in Betracht zieht.

Das hier erforderliche Verkehrsbild ist das typische ,um die Ecke
schauen® und befindet sich im Wesentlichen auflerhalb des Bereichs
des Bordradars.

Ausgetauschte Verkehrsinformationen umfassen:

— Identifikation

— Name



2007R0415 — DE — 17.08.2012 — 001.001 — 14

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit tiber Grund

— Kurs iiber Grund/Richtung

— Bestimmungsort/vorgesehene Route
— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Lange und Breite)
— Anzahl blauer Kegel

— beladen/unbeladen

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).

Die Aktualisierungsrate ist abhidngig von den Aufgaben und der Situa-
tion, in der sich das Schiff befindet. (Die maximale Aktualisierungsrate
betriagt 2 Sekunden.)

Navigation, kurzfristige Vorausplanung

Navigation mit kurzfristiger Vorausplanung ist die Entscheidungsphase
im Navigationsprozess. In dieser Phase ist die Verkehrsinformation fiir
den Navigationsprozess relevant, einschlielich kollisionsvermeidender
Mafnahmen, wenn erforderlich. Bei dieser Funktion geht es um die
Beobachtung anderer Schiffe in der nahen Umgebung des Schiffs.
Ausgetauschte Verkehrsinformationen umfassen:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit tiber Grund (Genauigkeit 1 km/h)
— Kurs iiber Grund/Richtung

— Heading

— blaue Tafel (gesetzt)

— Bestimmungsort/vorgesehene Route
— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Lénge und Breite)
— Anzahl blauer Kegel

— beladen/unbeladen

— Navigationsstatus des Schiffes (vor Anker, am Steiger, in Fahrt,
eingeschrénkt durch Sonderbedingungen ...).

Die aktuelle Information iiber Position, Identifikation, Name, Richtung,
Geschwindigkeit tiber Grund, Kurs, Heading und blaue Tafel (gesetzt)
wird fortlaufend wenigstens alle 10 Sekunden ausgetauscht. Auf eini-
gen Routen legen die Behorden vorgegebene Aktualisierungsraten fest
(maximal 2 Sekunden).
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

Navigation, sehr kurzfristige Vorausplanung

Navigation mit sehr kurzfristiger Vorausplanung ist der operationelle
Teil des Navigationsprozesses. Hier werden die vorher getroffenen Ent-
scheidungen vor Ort umgesetzt und ihre Auswirkungen beobachtet. Die
von anderen Schiffen benétigten Informationen beziehen sich hierbei
besonders auf die Lage des eigenen Schiffes, wie relative Position,
relative Geschwindigkeit usw. In dieser Phase werden die folgenden
Informationen mit hochster Genauigkeit benotigt:

— relative Position

— relative Heading

— relative Geschwindigkeit

— relative Kursversetzung

— relative Wendegeschwindigkeit.

Auf der Grundlage der oben erwdhnten Anforderungen ergibt sich aus
heutiger Sicht, dass die Informationen der Schiffsverfolgung und -auf-
splirung fiir die Navigation mit sehr kurzfristiger Vorausplanung nicht
genutzt werden konnen.

Schiffsverkehrsmanagement (Vessel Traffic Management)

Das Schiffsverkehrsmanagement umfasst mindestens die unten stehen-
den Elemente:

— Schiffsverkehrsdienste
— Schleusenplanung und -betrieb
— Briickenplanung und -betrieb.

Schiffsverkehrsdienste (VTS)

Innerhalb der Schiffsverkehrsdienste werden folgende Dienste unter-
schieden:

— ein Informationsdienst
— ein Navigationsberatungsdienst
— ein Verkehrsorganisationsdienst.

In den néchsten Abschnitten werden die Nutzeranforderungen an Ver-
kehrsinformationen beschrieben.

Informationsdienst

Ein Informationsdienst wird durch die Aussendung von Informationen
zu festen Zeiten und in bestimmten Zeitabstdnden oder im Bedarfsfall
vom VTS-Dienst oder auf Anfrage des Schiffs bereitgestellt und kann
beispielsweise Angaben zu Position, Identitdt und Absicht anderer Ver-
kehrsteilnehmer, zum Zustand der Wasserstralen, zur Wetterlage und
zu eventuellen Gefahren oder anderen Faktoren, die Einfluss auf die
Fahrt des Schiffs haben konnen, enthalten.

Fiir die Informationsdienste wird ein Uberblick iiber den Verkehr in
einem Netz oder Wasserstralenabschnitt bendtigt. Die Verkehrsinfor-
mationen umfassen Angaben iiber das Schiff wie folgende:

— Identifikation
— Name
— (aktuelle) Position

— Kurs iiber Grund/Richtung
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1.4.1.2.

— Einschriankung des Navigationsraums

— Bestimmungsort/vorgesehene Route

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)

— Anzahl blauer Kegel

— beladen/unbeladen

— Anzahl der an Bord befindlichen Personen (bei Zwischenfillen)

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).

Die zustdndige Behorde legt die vorgegebene Aktualisierungsrate fest.

Navigationsberatungsdienst

Ein Navigationsberatungsdienst informiert den Schiffsfiihrer iber
schwierige navigatorische oder meteorologische Verhéltnisse und unter-
stiitzt ihn im Falle von Schdden oder Méngeln. Dieser Dienst wird
normalerweise auf Anfrage eines Schiffes oder im Fall, dass es dem
VTS-Betriebspersonal notwendig erscheint, erbracht.

Um einen Schiffer mit individuellen Informationen zu versorgen, muss
das VTS-Betriebspersonal iiber ein aktuelles, detailliertes Verkehrsbild
verfiigen.

Der Beitrag der Schiffsverfolgung und -aufspiirung umfasst dabei die
folgenden Informationen:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit tiber Grund

— Kurs iiber Grund/Richtung

— blaue Tafel (gesetzt)

— Bestimmungsort/vorgesehene Route
— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)
— Tiefgang

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel
— Anzahl blauer Kegel

— beladen/unbeladen

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).

Dariiber hinaus benétigte Informationen umfassen Umwelt- und geo-
grafische Informationen sowie Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt.
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1.4.1.3.

1.4.2.

1.4.2.1.

Aktuelle Informationen iiber Identifikation, Position, Richtung, Ge-
schwindigkeit, Kurs und blaue Tafel (gesetzt) miissen laufend aus-
getauscht werden (alle 3 Sekunden, fast in Echtzeit oder mit einer
anderen von der zustindigen Behorde vorgegebenen Aktualisierungs-
rate).

Alle weiteren Informationen miissen auf Anfrage des VTS-Betriebsper-
sonals oder in besonderen Fillen (bei Ereignissen) verfiigbar sein.

Verkehrsorganisationsdienst

Ein Verkehrsorganisationsdienst beinhaltet den betrieblichen Verkehrs-
dienst und die Vorausplanung von Schiffsbewegungen zur Verhiitung
von Verkehrsstaus und Verkehrsgefahren. Er ist besonders bei hohem
Verkehrsaufkommen oder bei Verkehrsbehinderungen durch Sonder-
transporte relevant. Der Dienst kann auch die Einrichtung und das
Betreiben eines Systems von Verkehrsfreigaben oder VTS-Fahrtenpla-
nen oder beides in Verbindung mit vorrangigem Verkehr, Zuteilung
von Raumen, Pflichtmeldungen von Verkehrsbewegungen im VTS-Ge-
biet, Verkehrsregelungen, Uberwachung von Geschwindigkeits-
beschrankungen und andere geeignete Maflnahmen, die die VTS-Be-
horde als notwendig erachtet, umfassen. Die Anforderungen an das
Verkehrsbild fiir den Verkehrsorganisationsdienst sind identisch mit
denen in Abschnitt 1.4.1.2 (Navigationsberatungsdienst).

Schleusenplanung und -betrieb
In den néchsten Abschnitten wird der Schleusenplanungsprozess —

lang- und mittelfristig — sowie der Schleusenbetriebsprozess beschrie-
ben.

Schleusenplanung, langfristig
Die langfristige Schleusenplanung betrifft die Planung fiir eine

Schleuse tiber einige Stunden bis zu einem Tag im Voraus.

In diesem Fall wird die Verkehrsinformation dafiir benutzt, die Infor-
mationen iiber Warte- und Durchfahrtszeiten an Schleusen zu verbes-
sern, die urspriinglich auf statistischen Informationen beruhen.

Fiir die mittelfristige Schleusenplanung benétigte Verkehrsinformatio-
nen:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Kurs iiber Grund/Richtung

— ETA an der Schleuse

— RTA an der Schleuse

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)

— Tiefgang

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel

— Anzahl blauer Kegel
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1.4.2.2.

1.4.2.3.

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrénkt
durch Sonderbedingungen ...).

Die ETA sollte auf Anfrage erhiltlich sein oder ausgetauscht werden,
sobald die von der zustdndigen Behorde festgelegte Abweichung von
der urspriinglichen ETA iberschritten wird. RTA ist die Antwort auf
eine ETA-Meldung.

Schleusenplanung, mittelfristig

Die mittelfristige Schleusenplanung betrifft die Planung fiir bis zu 2
oder 4 Schleusungszyklen im Voraus.

In diesem Fall wird die Verkehrsinformation dafiir verwendet, die ein-
laufenden Schiffe den verfiigbaren Schleusungszyklen zuzuordnen und
auf der Grundlage dieser Planung die Schiffer iiber die RTA (Reques-
ted Time of Arrival) zu informieren.

Fiir die mittelfristige Schleusenplanung benétigte Verkehrsinformatio-
nen:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit iiber Grund

— Kurs iiber Grund/Richtung

— ETA an der Schleuse

— RTA an der Schleuse

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Lange und Breite)
— Zahl der unterstiitzenden Schlepper
— Tiefgang

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel
— Anzahl blauer Kegel

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschriankt
durch Sonderbedingungen ...).

Die ETA sollte auf Anfrage erhiltlich sein oder ausgetauscht werden,
sobald die von der zustindigen Behorde festgelegte Abweichung von
der urspriinglichen ETA {iiberschritten wird. Alle weiteren Informatio-
nen stehen beim ersten Kontakt oder auf Anfrage zur Verfiigung. RTA
ist die Antwort auf eine ETA-Meldung.

Schleusenbetrieb

In dieser Phase findet der eigentliche Schleusungsprozess statt.

Zur Erleichterung des Schleusenbetriebsprozesses werden die folgenden
Verkehrsinformationen benétigt:

— Identifikation

— Name
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1.4.3.

1.4.3.1.

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit iiber Grund

— Kaurs iiber Grund/Richtung

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Zahl der unterstiitzenden Schlepper

— Abmessungen (Lange und Breite)

— Tiefgang

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel
— Anzahl blauer Kegel

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).

Die aktuellen Informationen iiber Identifikation, Position, Richtung,
Geschwindigkeit und Kurs miissen laufend oder gemif einer von der
zustandigen Behorde vorgegebenen Aktualisierungsrate ausgetauscht
werden.

Briickenplanung und -betrieb

In den nichsten Abschnitten wird der mittel- und kurzfristige Briicken-
planungsprozess sowie der Briickenbetriebsprozess beschrieben.

Briickenplanung, mittelfristig

Der mittelfristige Briickenplanungsprozess betrifft die Optimierung des
Verkehrsflusses mit dem Ziel, die Briicken rechtzeitig fiir die Durch-
fahrt der Schiffe zu 6ffnen (griine Welle). Die Planung bezieht sich auf
den Zeitraum von 15 Minuten bis 2 Stunden im Voraus. Der Zeit-
rahmen héngt von der Situation vor Ort ab.

Die fiir die mittelfristige Briickenplanung bendtigten Verkehrsinforma-
tionen umfassen:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit iiber Grund

— Kurs iiber Grund/Richtung

— ETA an der Briicke

— RTA an der Briicke

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes liber Wasserspiegel

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).
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1.43.2.

1.4.33.

ETA und Position miissen auf Anfrage erhéltlich sein oder ausgetauscht
werden, sobald die von der zustindigen Behorde festgelegte Abwei-
chung von der urspriinglichen ETA {iiberschritten wird. Alle weiteren
Informationen stehen beim ersten Kontakt oder auf Anfrage zur Ver-
figung. RTA ist die Antwort auf eine ETA-Meldung.

Briickenplanung, kurzfristig

Bei der kurzfristigen Briickenplanung werden kurzfristige Entscheidun-
gen zur Briickenoffnungsstrategie getroffen.

Die fiir die kurzfristige Briickenplanung benétigten Verkehrsinforma-
tionen umfassen:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit tiber Grund

— Kurs iiber Grund/Richtung

— ETA an der Briicke

— RTA an der Briicke

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).

Aktuelle Informationen iiber Position, Geschwindigkeit und Richtung
miissen auf Anfrage oder gemidfl einem von der zustindigen Behdrde
vorgegebenen Aktualisierungszeitraum, z. B. alle 5 Minuten, verfiigbar
sein. ETA und Position miissen auf Anfrage erhiltlich sein oder aus-
getauscht werden, sobald die von der zustdndigen Behorde festgelegte
Abweichung von der urspriinglichen ETA iiberschritten wird. Alle wei-
teren Informationen stehen beim ersten Kontakt oder auf Anfrage zur
Verfugung. RTA ist die Antwort auf eine ETA-Meldung.

Briickenbetrieb

In dieser Phase findet die Briicken6ffnung und Durchfahrt des Schiffs
statt. Zur Erleichterung dieses Prozesses werden die folgenden Ver-
kehrsinformationen benétigt:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Geschwindigkeit tiber Grund
— Kurs iiber Grund/Richtung
— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)
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1.6.

1.6.1.

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel.

Die aktuellen Informationen iiber Identifikation, Position, Richtung,
Geschwindigkeit und Kurs miissen laufend oder gemil einer von der
zustandigen Behorde vorgegebenen Aktualisierungsrate ausgetauscht
werden.

Unfallbekimpfung

Die Unfallbekdmpfung konzentriert sich in diesem Zusammenhang auf
reaktive Malnahmen: Bewiltigung realer Vorkommnisse und Hilfeleis-
tung in Notféllen. Zur Erleichterung dieses Prozesses werden die fol-
genden Verkehrsinformationen benétigt:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Kurs iiber Grund/Richtung

— Bestimmungsort

— Fahrzeug- und Verbandstyp
— Anzahl blauer Kegel

— beladen/unbeladen

— Zahl der Personen an Bord.

Bei einem Zwischenfall konnen diese Verkehrsinformationen auto-
matisch zur Verfligung gestellt werden oder der Unfallhelfer wird sie
anfordern.

Transportmanagement

Dieser Dienst ist in vier Bereiche unterteilt:
— Fahrtenplanung

— Transportlogistik

— Hafen- und Terminalmanagement

— Ladungs- und Flottenmanagement.

Fahrtenplanung

Unter Fahrtenplanung ist in diesem Zusammenhang die Planung wéh-
rend der Fahrt zu verstehen. Wéhrend der Fahrt tiberpriift der Schiffer
seine urspriingliche Fahrtenplanung.

Fiir diesen Prozess werden die folgenden Verkehrsinformationen bend-
tigt:

— Position (aktuelle Position des eigenen Schiffes)

— Geschwindigkeit iiber Grund (eigenes Schiff)

— Bestimmungsort/vorgesehene Route

— ETA an Schleuse/Briicke/ndchstem Abschnitt/Terminal

— RTA an Schleuse/Briicke/ndchstem Abschnitt/Terminal
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1.6.2.

1.6.3.

— Abmessungen (Lidnge und Breite) (eigenes Schiff)

— Tiefgang (eigenes Schiff)

— hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel
— beladen/unbeladen.

Die Verkehrsinformationen werden bei Bedarf abgefragt oder in be-
sonderen Fillen bendtigt, z. B. bei einer Anderung der ETA oder RTA.

Transportlogistik

Die Transportlogistik umfasst die Organisation, Planung, Durchfiihrung
und Kontrolle des Transports.

Fiir diesen Prozess werden die folgenden Verkehrsinformationen bend-
tigt:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Kurs iiber Grund/Richtung
— ETA am Bestimmungsort.

Alle Verkehrsinformationen miissen auf Anfrage des Schiffseigners
oder der Logistik-Beteiligten zur Verfiigung stehen.

Intermodales Hafen- und Terminalmanagement

Das intermodale Hafen- und Terminalmanagement betrifft die Planung
der Ressourcen in Hifen und an Terminals.

Fiir diese Prozesse werden die folgenden Verkehrsinformationen bend-
tigt:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Kaurs iiber Grund/Richtung

— ETA am Hafen/Terminal

— RTA am Hafen/Terminal

— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)
— Anzahl blauer Kegel

— beladen/unbeladen

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrankt
durch Sonderbedingungen ...).
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1.6.4.

1.7.

Der Terminal- und Hafenmanager fordert diese Informationen an oder
bewilligt, dass sie bei vordefinierten Ereignissen automatisch gesendet
werden.

Ladungs- und Flottenmanagement
Das Ladungs- und Flottenmanagement betrifft die Planung und Opti-

mierung von Schiffseinsatz, Ladungsverteilung und Transport.

Fiir diese Prozesse werden die folgenden Verkehrsinformationen bend-
tigt:

— Identifikation

— Name

— (aktuelle) Position

— Kurs iiber Grund/Richtung (Berg/Tal)

— Bestimmungsort

— ETA an Schleuse/Briicke/Bestimmungsort/Terminal
— RTA an Schleuse/Briicke/Bestimmungsort/Terminal
— Abmessungen (Lange und Breite)

— beladen/unbeladen

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschriankt
durch Sonderbedingungen ...).

Der Schiffer oder Schiffseigner fordert die Verkehrsinformationen an.
Fiir vorab definierte Situationen werden ihm die Verkehrsinformationen
zugesandt.

Rechtsdurchsetzung

Der Umfang der unten beschriebenen Rechtsdurchsetzungsaufgaben
beschrinkt sich auf Gefahrgutdienste, Grenzkontrolle und Zoll.

Der Beitrag der Schiffsverfolgung und -aufspiirung zu diesen Prozessen
umfasst die folgenden Informationen:

— Identifikation

— Name

— Position

— Kurs iiber Grund/Richtung

— Bestimmungsort/vorgesehene Route

— ETA an Schleuse/Briicke/Grenze/Terminal/Bestimmungsort
— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Anzahl blauer Kegel

— Zahl der Personen an Bord
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1.8.

1.9.1.

— Navigationsstatus (vor Anker, am Steiger, in Fahrt, eingeschrénkt
durch Sonderbedingungen ...).

Diese Verkehrsinformationen werden mit den zustindigen Behorden
ausgetauscht. Der Informationsaustausch findet auf Anfrage oder an
bestimmten, vorgegebenen Punkten oder bei besonderen, vorher von
der zustindigen Behorde definierten Ereignissen statt.

Wasserstrafienabgaben und Hafengebiihren

An verschiedenen Orten in Europa sind Entgelte fiir die Nutzung von
WasserstraBen und Héfen zu entrichten.

Fiir diese Prozesse werden die folgenden Verkehrsinformationen bend-
tigt:

— Identifikation

— Name

— Position

— Bestimmungsort/vorgesehene Route
— Fahrzeug- und Verbandstyp

— Abmessungen (Ldnge und Breite)
— Tiefgang.

Der Informationsaustausch findet auf Anfrage oder an bestimmten, von
der zustdndigen Wasserstralen- oder Hafenbehorde vordefinierten
Punkten statt.

Fahrwasserinformationsdienste

In Verbindung mit den Fahrwasserinformationsdiensten werden drei
Dienste beschrieben:

— Wetterwarnungen bei extremen Wetterbedingungen

— Signalstatus

— Wasserstandsmeldungen.

In den folgenden Abschnitten werden die zur Verfiigung gestellten
Informationen beschrieben.

Wetterwarnungen (EMMA)

Das laufende europdische Projekt ,,EMMA® (European Multiservice
Meteorological Awareness) beschéftigt sich mit der Standardisierung
von Wetterwarnungen. Im Rahmen von EMMA wurden standardisierte
Symbole fiir Wetterwarnungen ausgearbeitet, die fiir die Darstellung
von Meldungen auf dem Inland-ECDIS-Bildschirm verwendet werden
konnen.

EMMA bietet keine laufenden Wetternachrichten, sondern lediglich
Warnungen bei besonderen Wetterlagen. Die Warnungen sind regions-
bezogen.

Nur km/h (Wind), °C (Temperatur), cm/h (Schneefall) I/m?h (Regen)
und m (Sichtweite bei Nebel) sind fiir Wetterwarnungen zuléssig.

Die folgenden Informationen werden benétigt:

— Beginn des Giiltigkeitszeitraums (Datum)
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1.9.2.

1.9.3.

1.10.

— Ende des Giiltigkeitszeitraums (Datum) (nicht definiert: 99999999)
— Beginn des Giiltigkeitszeitraums (Uhrzeit)

— Ende des Giiltigkeitszeitraums (Uhrzeit)

— Anfangs- und Endkoordinaten des Wasserstralenabschnitts (2x)
— Art der Wetterwarnung (siche Anlage B)

— Mindestwert

— Hochstwert

— Klassifizierung der Warnung

— Windrichtung (siche Anlage B).

Diese Informationen werden nur bei besonderen Ereignissen, bei ex-
tremen Wetterbedingungen ausgetauscht.

Signalstatus

Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssysteme konnen fiir die Ubertra-
gung des Status von Verkehrssignalen in der Binnenschifffahrt genutzt
werden. Die auszutauschenden Informationen umfassen:

— Position des Signals

— Identifikation der Art des Signals (Einzellicht, zwei Lichter, ,,Wahr-
schau® usw.)

— Wirkungsrichtung
— aktueller Signalstatus.
Signalbeispiele sind in Anlage C wiedergegeben.

Die Verbreitung der Informationen ist auf ein spezielles Gebiet be-
grenzt.

Wasserstandsmeldungen

Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssysteme konnen fiir die Ubertra-
gung von (aktuellen) Wasserstinden genutzt werden.

Die auszutauschenden Informationen umfassen:

— Pegelstandort

— Wasserstandswert.

Die Informationen werden regelméBig oder auf Anfrage gesendet.

Schlussfolgerungen

In den Funktionsbeschreibungen sind die Bediirfnisse der Nutzer und
die Datenanforderungen fiir die einzelnen Interessengebiete dargelegt.
Schiffsverfolgungs- und -aufspiirungssysteme tauschen insbesondere
dynamische Informationen aus.

Tabelle 1.2 enthilt eine Ubersicht iiber die Anforderungen an die Ge-
nauigkeit der dynamischen Informationen in Bezug auf die in diesem
Kapitel beschriebenen Aufgaben.
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Tabelle 1.2

Ubersicht iiber die Anforderungen an die Genauigkeit dynamischer Daten

Geschwin- Kurs iib
Erforderliche Genauigkeit Position digkeit tber urs uber Heading
Grund Grund
Navigation,  mittelfristige | 15-100 m 1-5 km/h | — —
Vorausplanung
Navigation, kurzfristige Vo- | 10 m (') 1 km/h 50 50
rausplanung
VTS-Informationsdienst 100 m-1 km — — —
VTS-Navigationsberatungs- | 10 m (') 1 km/h 50 50
dienst
VTS-Verkehrsorganisati- 10 m (1) 1 km/h 50 50
onsdienst
Schleusenplanung, langfris- [ 100 m-1 km 1 km/h — —
tig
Schleusenplanung,  mittel- [ 100 m 0,5 km/h | — —
fristig
Schleusenbetrieb 1 m 0,5 km/h | 3° —
Briickenplanung  mittelfris- | 100 m-1 km 1 km/h — —
tig
Briickenplanung kurzfristig | 100 m 0,5 km/h | — —
Briickenbetrieb 1 m 0,5 km/h | 3° —
Reiseplanung 15-100 m — — —
Transportlogistik 100 m-1 km — — —
Hafen- und Terminalmana- | 100 m-1 km — — —
gement
Ladungs- und Flottenmana- | 100 m-1 km — — —
gement
Unfallbekdmpfung 100 m — — —
Rechtsdurchsetzung 100 m-1 km — — —
Wasserstraf3enabgaben und | 100 m-1 km — — —
Hafengebiihren

(") Zusitzlich sind die Anforderungen der IMO-Resolution A.915 (22) hinsichtlich der Integritit,
Verfligbarkeit und Kontinuitit der Positionsgenauigkeit auf Binnenwasserstraen zu erfiillen.

TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN DES INLAND-AIS
Einleitung

In der Seeschifffahrt hat die IMO das Automatische Identifizierungs-
system (AIS) eingefiihrt. Seit Ende 2004 miissen alle Seeschiffe auf
internationaler Fahrt, die Kapitel 5 des SOLAS-Ubereinkommens un-
terliegen, mit AIS ausgeriistet sein.
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Das Europdische Parlament und der Rat haben die Richtlinie
2002/59/EG (") iiber die Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uber-
wachungs- und Informationssystems fiir den Schiffsverkehr verabschie-
det, nach der fiir die Seebeforderung gefahrlicher oder umweltschédli-
cher Giiter AIS als Schiffsmelde- und Uberwachungssystem eingesetzt
wird.

Die AIS-Technologie wird ebenfalls als geeignetes Mittel zur automati-
schen Identifikation und zur Verfolgung und Aufspiirung von Binnen-
schiffen betrachtet. Besonders die Echtzeitleistungen von AIS und die
Verfiligbarkeit weltweiter Standards und Leitlinien tragen zur Verbes-
serung sicherheitsbezogener Anwendungen bei.

Um den besonderen Anforderungen der Binnenschifffahrt gerecht zu
werden, muss AIS gemidf der technischen Spezifikationen fiir das so
genannte Inland-AIS weiterentwickelt werden, wobei die vollstdndige
Kompatibilitdit mit dem von der IMO entwickelten AIS fiir die See-
schifffahrt sowie mit bereits bestehenden Standards fiir die Binnen-
schifffahrt gewahrt bleiben miissen.

Dank der Kompatibilitdt des Inland-AIS mit dem IMO-SOLAS-AIS ist
ein direkter Datenaustausch zwischen See- und Binnenschiffen in Ge-
bieten mit gemischtem Verkehr moglich.

AIS fiir die automatische Identifikation sowie die Verfolgung und Auf-
spiirung von Binnenschiffen weist die folgenden Merkmale auf:

AIS

— ist ein eingefiihrtes Navigationssystem fiir die Seeschifffahrt gemaf3
der verbindlichen IMO-Anforderung an die Ausriistung von SO-
LAS-Schiffen;

— arbeitet sowohl im direkten Schiff-Schiff-Modus als auch im Schiff-
Land- bzw. Land-Schiff-Modus;

— ist ein Sicherheitssystem mit hohen Anforderungen an die Verfiig-
barkeit, Kontinuitdt und Zuverléssigkeit;

— ist ein Echtzeitsystem, das auf direktem Schiff-Schiff-Datenaus-
tausch basiert;

— arbeitet autonom und selbstorganisierend ohne Zentralstation. Eine
zentrale Hauptstation wird nicht benétigt;

— liegen internationale Standards und Verfahren nach dem SOLAS-
Ubereinkommen der IMO, Kapitel V, zugrunde;

— ist ein baumustergepriiftes System nach einem Zertifizierungsver-
fahren zur Verbesserung der Navigationssicherheit;

— gewihrleistet die Interoperabilitét.

Zweck dieses Dokuments ist die Festlegung der notwendigen Funk-
tionsanforderungen sowie Ergdnzungen und Erweiterungen des beste-
henden AIS fiir die Seeschifffahrt, um ein Inland-AlIS fiir den Einsatz
in der Binnenschifffahrt zu entwickeln.

(") ABL L 208 vom 5.8.2002, S. 10.



2007R0415 — DE — 17.08.2012 — 001.001 — 28

2.2.

Anwendungsbereich

Das automatische Identifikationssystem (AIS) ist ein schiffsseitiges Da-
tenfunksystem, das statische, dynamische und fahrtenbezogene Schiffs-
daten zwischen damit ausgeriisteten Schiffen sowie zwischen damit
ausgeriisteten Schiffen und Landstationen austauscht. Schiffsseitige
AIS-Stationen senden die Schiffsidentitit, Position und andere Daten
in regelméBigen Abstinden aus. Durch den Empfang der Aussendun-
gen konnen AIS-Schiffs- oder -Landstationen innerhalb des Empfangs-
bereichs automatisch AlS-ausgeriistete Schiffe auf einem geeigneten
Bildschirm, wie z. B. Radar- oder Inland-ECDIS-Anzeige, erkennen,
identifizieren und verfolgen. AIS-Systeme sollen die Sicherheit der
Schifffahrt verbessern, und zwar sowohl im Gebrauch von Schiff zu
Schiff wie auch bei der Verkehrslagetiberwachung (VTS), der Schiffs-
verfolgung und -aufspiirung und der Unterstiitzung in der Unfall-
bekdmpfung.

Es sind verschiedene Arten von AIS-Stationen zu unterscheiden:

a) Mobilstationen der Klasse A auf allen Seeschiffen, die unter die
Anforderungen von IMO SOLAS Kapitel V fallen;

b) CS/SO-Mobilstationen der Klasse B mit eingeschrénkter Funktiona-
litdt, z. B. auf Freizeitschiffen;

c¢) Klasse-A-Derivate mit voller Funktionalitit der Klasse A auf VDL-
Ebene mit eventuellen Abweichungen bei Zusatzfunktionen, ver-
wendbar auf allen Schiffen, fiir die die IMO-Ausriistungsanforde-
rungen nicht gelten (z. B. Schlepper, Lotsenschiffe, Binnenschiffe)
(in diesem Dokument als Inland-AIS bezeichnet);

d) Basisstationen, einschlieBlich landgestiitzter Simplex- und Duplex-
Repeaterstationen.

Folgende Betriebsarten sind zu unterscheiden:

e) Schiff-Schiff: Samtliche mit AIS ausgeriisteten Schiffe sind in der
Lage, statische und dynamische Informationen von allen anderen
mit AIS ausgeriisteten Schiffen innerhalb des Empfangsbereichs
zu empfangen;

f) Schiff-Land: Daten von mit AIS ausgeriisteten Schiffen konnen
auch von AIS-Basisstationen empfangen, an eine Revierzentrale
(RIS-Zentrum) weitergeleitet und dort zur Darstellung eines Ver-
kehrslagebildes (TTI und/oder STI) genutzt werden;

g) Land-Schiff: Sicherheitsbezogene Daten konnen von Land zum
Schiff tibermittelt werden.

Ein Merkmal von AIS ist der autonome Modus, der unter Nutzung des
SOTDMA-Verfahrens arbeitet, ohne dass eine ordnende Hauptstation
erforderlich ist. Das Funkprotokoll ist so ausgelegt, dass die Schiffs-
stationen eigenstidndig in einer sich selbst organisierenden Weise durch
den Austausch von Zugangsparametern fiir die Verbindung arbeiten.
Die Zeit wird in 1-Minuten-Rahmen mit 2 250 Zeitschlitzen pro Funk-
kanal eingeteilt, die anhand der GNSS-UTC-Zeit synchronisiert wer-
den. Jeder Teilnehmer organisiert seinen Zugang zum Funkkanal durch
die Wahl freier Zeitschlitze, wobei die kiinftige Verwendung von Zeit-
schlitzen durch andere Stationen beriicksichtigt wird. Eine zentrale
Kontrollstelle fiir die Zuweisung von Zeitschlitzen ist nicht erforderlich.

Eine Inland-AIS-Station umfasst im Allgemeinen folgende Bestandtei-
le:

h) UKW-Sender-Empféanger (1 Sender/2 Empfinger);
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2.3.

2.3.1.

i) GNSS-Empfénger;
j) Datenprozessor.

Das von IMO, ITU und IEC definierte und fiir den Gebrauch in der
Binnenschiftfahrt empfohlene universelle schiffsgestiitzte AIS verwen-
det das SOTDMA-Verfahren (Self-Organised Time Division Multiple
Access) im UKW-Seefunkband. AIS wird auf den international fest-
gelegten UKW-Frequenzen AIS 1 (161,975 MHz) und AIS 2
(162,025 MHz) betrieben und kann auf andere Funkkanile im UKW-
Seefunkband umgeschaltet werden.

Zur Erfiillung der besonderen Anforderungen der Binnenschifffahrt
muss AIS zum so genannten Inland-AIS weiterentwickelt werden, wo-
bei die Kompatibilitdt mit dem Seeschifffahrts-AIS der IMO gewahrt
bleiben muss.

Systeme zur Schiffsverfolgung und -aufspiirung in der Binnenschiff-
fahrt miissen mit dem von der IMO fiir die Seefahrt definierten AIS
kompatibel sein. Deshalb miissen die AIS-Meldungen Folgendes ent-
halten:

k) statische Informationen, wie amtliche Schiffsnummer, Funkrufzei-
chen des Schiffes, Schiffsname, Schiffstyp;

1) dynamische Informationen, wie Position des Schiffes mit Angaben
zur Genauigkeit und zum Integritdtsstatus;

m) reisebezogene Informationen, wie Lange und Breite von Verbén-
den, Gefahrgut;

n) binnenschiffsspezifische Informationen, wie z. B. Anzahl blauer
Kegel/Lichter entsprechend ADN/ADNR oder geschétzte Ankunfts-
zeit (ETA) an Schleusen/Briicken/Terminals/Grenzen.

Fir fahrende Schiffe kann die Aktualisierungsrate der dynamischen
Informationen auf taktischer Ebene zwischen dem SOLAS-Modus
und dem BinnenwasserstraBen-Modus umgeschaltet werden. Im Bin-
nenwasserstraBen-Modus kann die Melderate abweichend vom auto-
nomen Modus bis auf 2 Sekunden erhoht werden. Fiir Schiffe vor
Anker wird eine Aktualisierung in einem Intervall von mehreren Mi-
nuten oder bei Anderung der Informationen empfohlen.

AIS ist eine zusétzliche Quelle fiir navigationsbezogene Informationen.
AIS ersetzt navigationsbezogene Dienste wie die Zielverfolgung mit
Radar und VTS nicht, sondern unterstiitzt diese. Die Stirke von AIS
liegt in der Erfassung und Verfolgung von Fahrzeugen, die damit aus-
geriistet sind. Aufgrund ihrer unterschiedlichen Merkmale ergidnzen
AIS und Radar einander.

Funktionsanforderungen
Aligemeine Anforderungen an das Inland-AIS

Das Inland-AIS basiert auf dem AIS fiir die Seeschifffahrt nach dem
SOLAS-Ubereinkommen der IMO.

Das Inland-AIS soll die Hauptfunktionalitit des IMO-SOLAS-AIS um-
fassen und gleichzeitig den besonderen Anforderungen fiir die Binnen-
schifffahrt Rechnung tragen.

Das Inland-AIS muss mit dem IMO-SOLAS-AIS kompatibel sein und
einen direkten Datenaustausch zwischen See- und Binnenschiffen in
Gebieten mit gemischtem Verkehr ermdglichen.
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23.2.1.

Bei den folgenden Anforderungen handelt es sich um ergédnzende oder
zusitzliche Anforderungen fiir das Inland-AlIS, die sich vom IMO-SO-
LAS-AIS unterscheiden.

Bei der Auslegung des Inland-AIS sind die technischen Erlduterungen
zum Inland-AIS zu beriicksichtigen, die von der Sachverstidndigen-
gruppe fiir Schiffsverfolgung und -aufspiirung (') erstellt und aktuali-
siert werden.

Informationsinhalt

Allgemein sollen ausschlieflich Informationen zur Schiffsverfolgung
und -aufspiirung sowie sicherheitsbezogene Informationen tiber das In-
land-AlIS iibertragen werden. Bei Beriicksichtigung dieser Anforderung
miissen die Inland-AIS-Meldungen folgende Informationen enthalten.

Mit ,,*“ versehene Elemente sind anders zu behandeln als bei See-
schiffen.

Statische Schiffsinformationen

Die statischen Schiffsinformationen fiir Binnenschiffe sollen so weit
wie moglich die gleichen Parameter und die gleiche Struktur wie
beim IMO-AIS haben. Felder mit nicht verwendeten Parametern miis-
sen auf ,nicht verfiigbar (not available) gesetzt werden.

Binnenschifffahrtsspezifische statische Schiffsinformationen sind hin-
zuzufiigen.

Statische Schiffsinformationen werden selbststdndig vom Schiff oder
auf Anfrage gesendet.

Nutzeridentifikation (MMSI)

(Standard-IMO-AIS)

Schiffsname

(Standard-IMO-AIS)

Rufzeichen

(Standard-IMO-AIS)

IMO-Nummer *

(Standard-IMO-AIS/fiir
schiffe nicht verfiigbar)

Binnen-

Schiffstyp und Ladungsart *

(Standard-IMO-AIS/abgeéndert fiir
Inland-AIS)

Gesamtlange (auf dm genau) *

(Standard-IMO-AIS/abgeédndert fiir
Inland-AIS)

Gesamtbreite (auf dm genau) *

(Standard-IMO-AIS/abgeédndert fiir
Inland-AIS)

Amtliche Europdische Schiffs- | (Inland-AIS-Erweiterung)
nummer (ENI)

Schiffstyp  oder  Verbandstyp | (Inland-AIS-Erweiterung)
(ERI)

(") VTT-secretariat@risexpertgroups.org.
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2322,

2.3.2.3.

Dynamische Schiffsinformationen

Die dynamischen Schiffsinformationen fiir Binnenschiffe sollen so weit
wie moglich die gleichen Parameter und die gleiche Struktur wie beim
IMO-AIS haben. Felder mit nicht verwendeten Parametern miissen auf
,nicht verfiigbar” (not available) gesetzt werden.

Binnenschifffahrtsspezifische dynamische Schiffsinformationen sind
hinzuzufiigen.

Dynamische Schiffsinformationen werden selbststindig vom Schiff
oder auf Anfrage gesendet.

Position (WGS 84) (Standard-IMO-AIS)

Geschwindigkeit iiber Grund SOG
(Qualitatsinformation) *

(Standard-IMO-AIS)

Kurs tiber Grund COG (Qualitéts-
information) *

(Standard-IMO-AIS)

Heading HDG (Qualitétsinformati-
on) *

(Standard-IMO-AIS)

Wendegeschwindigkeit ROT (Standard-IMO-AIS)

Positionsgenauigkeit
DGNSS)

(GNSS/ | (Standard-IMO-AIS)

Zeit des elektronischen Navigati-
onsgerits

(Standard-IMO-AIS)

Navigationsstatus (Standard-IMO-AIS)

Blaue Tafel gesetzt (Inland-AIS-Erweiterung/Regio-
nalangaben (Bits) in Standard-

IMO-AIS)

Qualitdt der Geschwindigkeits- | (Inland-AIS-Erweiterung/abgeleitet

informationen

vom Schiffssensor oder GNSS)

Qualitdt der Kursinformationen

(Inland-AIS-Erweiterung/abgeleitet
vom Schiffssensor oder GNSS)

Qualitdt der Headinginformatio-
nen

(Inland-AIS-Erweiterung/abgeleitet
von zertifiziertem Sensor (z. B.

Kreisel) oder nicht zertifiziertem
Sensor)

Reisebezogene Schiffsinformationen

Die reisebezogenen Schiffsinformationen fiir Binnenschiffe sollen so
weit wie moglich die gleichen Parameter und die gleiche Struktur
wie beim IMO-AIS haben. Felder mit nicht verwendeten Parametern
miissen auf ,nicht verfiigbar (not available) gesetzt werden.

Fiir die Binnenschifffahrt spezifische reisebezogene Schiffsinformatio-
nen sind hinzuzufligen.

Reisebezogene Schiffsinformationen werden selbstindig vom Schiff
oder auf Anfrage gesendet.
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2.3.2.4.

Bestimmungsort (ERI-Ortscodes)

(Standard-IMO-AIS)

Gefahrgutart (Standard-IMO-AIS)

ETA (Standard-IMO-AIS)

Maximaler aktueller statischer | (Standard-IMO-AIS/abgeéndert fiir
Tiefgang * Inland-AIS)

Gefahrgutklasse

(Inland-AIS-Erweiterung)

Schiff beladen/unbeladen

(Inland-AIS-Erweiterung)

Verkehrsmanagementinformationen

Verkehrsmanagementinformationen dienen der besonderen Verwen-
dung in der Binnenschifffahrt. Diese Informationen werden sobald er-
forderlich oder auf Anfrage nur an/von Binnenschiffen iibertragen.

ETA an Schleuse/Briicke/Terminal

Informationen {iber die ETA an Schleuse/Briicke/Terminal werden als
adressierte Meldung vom Schiff an Land {ibertragen.

Kennung Schleuse/Briicke/Termi-
nal (UN/LOCODE)

(Inland-AIS-Erweiterung)

ETA an Schleuse/Briicke/Termi-
nal

(Inland-AIS-Erweiterung)

Anzahl der  unterstiitzenden | (Inland-AIS-Erweiterung)
Schlepper
Hochster Punkt des ruhenden | (Inland-AIS-Erweiterung)

Schiffes iiber Wasserspiegel

RTA an Schleuse/Briicke/Terminal

Informationen iiber die RTA an Schleuse/Briicke/Terminal werden als
adressierte Meldung vom Land ans Schiff iibertragen.

Kennung Schleuse/Briicke/Termi-
nal (UN/LOCODE)

(Inland-AIS-Erweiterung)

RTA an Schleuse/Briicke/Termi-
nal

(Inland-AIS-Erweiterung)
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Zahl der Personen an Bord

Die Zahl der Personen an Bord wird vorzugsweise als adressierte Mel-
dung vom Schiff an Land auf Anfrage oder bei Eintritt von Ereignissen
iibertragen.

Gesamtzahl der Personen an Bord | (Standard-IMO-AIS)

Anzahl Besatzungsmitglieder an | (Inland-AIS-Erweiterung)
Bord

Anzahl Fahrgiste an Bord (Inland-AIS-Erweiterung)

Zahl der sonstigen Personen an | (Inland-AIS-Erweiterung)
Bord

Signalstatus

Informationen zum Signalstatus werden als Rundmeldungen von Land
an die Schiffe iibertragen.

Signalposition (WGS 84) (Inland-AIS-Erweiterung)
Art der Signalanlage (Inland-AIS-Erweiterung)
Lichtsignalstatus (Inland-AIS-Erweiterung)

EMMA-Warnmeldungen

EMMA-Warnmeldungen werden als Rundmeldungen von Land an die
Schiffe tibertragen.

Lokale Wetterwarnungen (Inland-AIS-Erweiterung)

Wasserstandsmeldungen

Wasserstandsmeldungen werden als Rundmeldungen von Land an die
Schiffe iibertragen.

Lokale Wasserstandsmeldungen (Inland-AIS-Erweiterung)

Sicherheitsbezogene Informationen

Sicherheitsbezogene Nachrichten werden, wenn erforderlich, als Rund-
meldung an alle oder als adressierte Meldungen iibertragen.

Meldeintervalle fiir die Informationsiibermittlung

Die verschiedenen Arten der Informationen im Inland-AIS werden mit
unterschiedlichen Meldeintervallen tibermittelt.

Fiir Schiffe in Bewegung auf Binnenwassergebieten kann die Melderate
fir dynamische Daten zwischen dem IMO/SOLAS-Modus und dem
Binnenwasserstralen-Modus umgeschaltet werden. Im Binnenwasser-
straflen-Modus kann die Melderate abweichend vom autonomen Modus
bis auf 2 Sekunden erh6ht werden. In gemischten Verkehrsgebieten wie
Seehdfen muss die Moglichkeit bestehen, dass die zustindige Behorde
die Melderate fiir dynamische Informationen herabsetzt, damit ein aus-
gewogenes Meldeverhalten zwischen Binnenschiffen und SOLAS-
Schiffen gewihrleistet ist. Das Meldeverhalten ist mittels TDMA-Be-
fehlen von einer Basisstation umschaltbar (automatische Umschaltung
durch TDMA-Fernbefehl via Meldung 23) und mittels Befehlen von
schiffsgestiitzten Systemen, z. B. MKD, ECDIS oder Bordcomputer,
iber eine Schnittstelle, z. B. IEC 61162 (automatische Umschaltung
durch Befehl eines schiffsgestiitzten Systems). Fiir statische und reise-
bezogene Informationen wird eine Melderate von mehreren Minuten
empfohlen, die Aussendung erfolgt auch auf Anfrage oder bei Infor-
mationsidnderungen.
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Es gelten folgende Melderaten:

Statische Schiffsinformationen

Dynamische Schiffsinformationen

Reisebezogene Schiffsinformatio-
nen

Verkehrsmanagementinformatio-
nen

Alle 6 Minuten oder bei Daten-
anderungen oder auf Anfrage

Abhidngig vom Navigationsstatus
und Betriebsmodus des Schiffes,
entweder im Binnenmodus oder
SOLAS-Modus (Vorgabe), siehe
Tabelle 2.1

Alle 6 Minuten oder bei Daten-
anderungen oder auf Anfrage

Nach Bedarf (gemil den Vor-
gaben der zustindigen Behorde)

Sicherheitsbezogene  Informatio- Nach Bedarf.

nen

Tabelle 2.1

Melderaten fiir dynamische Schiffsinformationen

Bewegungsverhalten des Schiffes

Nominelles Meldeinter-
vall

Schiffsstatus ,,vor Anker* und Geschwindig-
keit nicht hoher als 3 Knoten

3 Minuten ()

Schiffsstatus ,,vor Anker* und Geschwindig-
keit hoher als 3 Knoten

10 Sekunden (*)

Schiff mit Inland-AIS-Gerédt mit SOLAS-Mel-
derate, Geschwindigkeit 0-14 Knoten

10 Sekunden (')

Schiff mit Inland-AIS-Gerit mit SOLAS-Mel-
derate, Geschwindigkeit 0-14 Knoten und
Kursverédnderung

3 1/3 Sekunden (1)

Schiff mit Inland-AIS-Geridt mit SOLAS-Mel-
derate, Geschwindigkeit 14-23 Knoten

6 Sekunden (')

Schiff mit Inland-AIS-Geriat mit SOLAS-Mel- | 2 Sekunden
derate, Geschwindigkeit 14-23 Knoten und
Kursverdnderung

Schiff mit Inland-AIS-Geridt mit SOLAS-Mel- | 2 Sekunden
derate, Geschwindigkeit iiber 23 Knoten

Schiff mit Inland-AIS-Geriat mit SOLAS-Mel- | 2 Sekunden

derate, Geschwindigkeit iiber 23 Knoten und
Kursverdnderung

Schiff in Fahrt mit Inland-AIS-Gerdt mit Bin-
nenschifffahrtsmelderate (?)

Zugewiesen zwischen
2 Sekunden und 10
Sekunden

(') Wenn eine Mobilstation erkennt, dass sie der Semaphor ist (s. ITU-R
M.1371-1, Annex 2, § 3.1.1.4), wird die Melderate auf 1 Mal alle 2 Sekun-
den heraufgesetzt (s. ITU-R M.1371-1, Annex 2, § 3.1.3.3.2).

(®) Wird von der zustindigen Behorde unter Verwendung der Meldung 23
umgeschaltet, wenn das Schiff in das Binnenwasserstralengebiet einféhrt.
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Anmerkung: Eine Inland-AIS-Mobilstation arbeitet entweder im Bin-
nenwasserstraBen-Modus  (Gruppenzuweisung durch Meldung 23)
oder mit SOLAS-Melderate (autonomer Modus, keine Gruppenzuwei-
sung aktiv).

Technologieplattform

Die technische Losung des Inland-AlIS basiert auf den gleichen tech-
nischen Normen wie das IMO-SOLAS-AIS (Empfehlung ITU-R
M.1371, IEC 61993).

Als Plattform fiir das Inland-AIS werden Mobilstation-Derivate der
Klasse A oder der Klasse B ,,SO* mit SOTDMA-Technologie emp-
fohlen. Die Verwendung von Gerdten der Klasse B ,,CS“ mit
CSTDMA-Technologie ist nicht moglich, da sie nicht die gleichen
Leistungen wie Geréte der Klasse A oder der Klasse B ,,SO* bieten.
Sie konnen weder die erfolgreiche Ubertragung auf dem Funkkanal
garantieren, noch sind sie in der Lage, die in dieser technischen Spe-
zifikation definierten, fiir das Inland-AIS spezifischen Meldungen zu
senden.

Solange es keine AIS-Gerite der Klasse B ,,SO* gibt, bleibt die Aus-
ristung fiir das Inland-AIS ein Derivat der AIS-Mobilgerdte der
Klasse A nach dem IMO-SOLAS-Ubereinkommen.

Kompatibilitit mit IMO-Transpondern der Klasse A

Inland-AIS-Transponder miissen die IMO-Bedingungen fiir die Klasse
A erfiillen und daher in der Lage sein, alle IMO-AIS-Meldungen zu
empfangen und zu verarbeiten (gemdB ITU-R M.1317 und den Tech-
nischen Erlduterungen der IALA zu ITU-R M.1371), und zusitzlich die
in Kapitel 2.4 dieser Spezifikationen definierten Meldungen.

Die DSC-Sende-Féhigkeit und die Bereitstellung eines MKD sind fiir
Inland-AIS-Transponder nicht vorgeschrieben, vorgeschrieben sind da-
gegen die MKD- sowie die DSC-Kanalverwaltungs-Funktion. Es bleibt
den Herstellern tiberlassen, die entsprechenden Hard- und Software-
komponenten der Transponder der Klasse A wegzulassen.

FEinheitliche Gerdtekennung

Um die Kompatibilitdt mit Seeschiffen zu gewahrleisten, muss auch fiir
Inland-AIS-Transponder der Maritime Mobile Service Identifier
(MMSI) als eindeutige Stationskennung (Funkgerdtekennung) verwen-
det werden.

Anwendungskennung fiir spezifische Meldungen des Inland-AIS (Appli-
cation Identifier)

Fiir die besonderen Informationsanforderungen der Binnenschifffahrt
werden fiir diese Anwendung spezifische Meldungen genutzt.

Anwendungsspezifische Meldungen bestehen aus dem Standard-AlIS-
Meldungsrahmen (Meldungskennung, Wiederholungskennung, Send-
erkennung, Zielkennung), der Anwendungskennung (Al = DAC + FI)
und dem Dateninhalt (variable Lange bis zur vorgegebenen Maximal-
lange).

Die 16 Bit lange Anwendungskennung (Al = DAC + FI) besteht aus:

10 Bit langem Gebietscode (Designated Area Code, DAC): internatio-
nal (DAC = 1) oder regional (DAC > 1),
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6 Bit langer Funktionskennung (FI), ermdglicht 64 anwendungsspezi-
fische Meldungen.

Fiir anwendungsbezogene Meldungen des Inland-AIS wird der DAC
1,200 genutzt.

Anwendungsanforderungen

Inland-AIS-Meldungen (bindr codiert) miissen eingegeben und dar-
gestellt werden. Dies muss entweder durch eine Anwendung (vorzugs-
weise mit einer grafischen Benutzeroberfliche (GUI) mit AIS-Trans-
ponder-Schnittstelle) iiber die Préisentationsschnittstelle (Presentation
Interface, PI) oder im Transponder selbst erfolgen. Mdgliche Daten-
konversionen (z. B. Knoten in km/h) oder Informationen beziiglich der
ERI-Codes (Ort, Schiffstyp) miissen dort erfolgen.

Des weiteren muss der Transponder oder die betreffende Anwendung
in der Lage sein, auch die fiir das Inland-AIS spezifischen statischen
Daten im internen Speicher nicht fliichtig zu speichern, um die Infor-
mationen auch ohne Energieversorgung zu erhalten.

Um die Inland-AlIS-spezifischen Daten in den Transponder einzupro-
grammieren, werden die in Anlage D ,,Vorgeschlagene Digitalschnitt-
stellen-Sétze fiir das Inland-AIS* aufgefiihrten Eingabe-Datensétze vor-
geschlagen.

Die Inland-AIS-Gerdte miissen mindestens eine externe Schnittstelle
RTCM SC 104 zur Eingabe von DGNSS-Korrekturdaten und -Integri-
tatsinformationen aufweisen.

Typzulassung

Inland-AIS-Gerite miissen eine Typzulassung erhalten, durch die nach-
gewiesen wird, dass sie diesen Spezifikationen entsprechen.

Protokollabinderungen fiir das Inland-AIS

Meldungen 1, 2, 3: Positionsmeldungen (ITU-R 1371)

Tabelle 2.2

Positionsmeldung

Anzahl .
Parameter Bits Beschreibung

Meldungskennung

Kennung fiir diese Meldung: 1, 2 oder 3.

Wiederholungsken-
nung

Angabe des Wiederholenden, wie oft eine Meldung ge-
gebenenfalls wiederholt wurde.
Standard = 0; 3 = nicht mehr wiederholen.

Nutzerkennung
(MMSI)

30

MMSI-Nummer.

Navigationsstatus

0 = in Fahrt mit Motorkraft; 1 = vor Anker; 2 = nicht
unter Kommando; 3 = eingeschriankt mandvrierfihig; 4
= durch Tiefgang beschriankt; 5 = festgemacht; 6 = auf
Grund; 7 = beim Fischfang; 8 = in Fahrt unter Segel;

9 = reserviert fiir kiinftige Anderung des Navigations-
status fiir HSC; 10 = reserviert fiir kiinftige Anderung
des Navigationsstatus fiir WIG; 11-14 = reserviert fiir
kiinftige Nutzung; 15 = nicht definiert = Standard.
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Parameter

Anzahl
Bits

Beschreibung

Wendegeschwindig-
keit ROTAIS

+ 127 (- 128 (80 hex) bedeutet ,,nicht verfigbar®, was
die Standardvorgabe ist).

Kodiert durch ROTAIS = 4,733 SQRT(ROTINDICA-
TED) Grad/min.

ROTpicatep ist die Wendegeschwindigkeit (720
Grad pro Minute) gemédB Angabe eines externen Sen-
SOrS.

+ 127 = Drehung nach rechts mit 720 Grad pro Minute
oder héherer Geschwindigkeit;
— 127 = Drehung nach links mit 720 Grad pro Minute
oder hoherer Geschwindigkeit.

Geschwindigkeit
iber Grund

Geschwindigkeit tiber Grund in Schritten von 1/10 Kno-
ten (0-102,2 Knoten);

1 023 = nicht verfiigbar 1022 = 102,2 Knoten oder
mehr ().

Positionsgenauig-
keit

1 = hoch (< 10 m; Differentialmodus, z. B. eines
DGNSS-Empféngers) 0 = gering (> 10 m; autonomer
Modus, z. B. eines GNSS-Empfiangers oder eines ande-
ren elektronischen Gerits zur Positionsbestimmung);
Standard = 0.

Lange

28

Lange in 1/10 000 min (£ 180 Grad, Ost = positiv,
West = negativ.

181 Grad (6791ACO hex) = nicht verfigbar = Stan-
dard).

Breite

27

Breite in 1/10 000 min (+ 90 Grad, Nord = positiv, Stid
= negativ, 91 Grad (3412140 hex) = nicht verfiigbar =
Standard).

Kurs tiber Grund

Kurs iiber Grund in 1/10° (0-3 599). 3 600 (E10 hex) =
nicht verfigbar = Standard;
3 601-4 095 nicht verwenden.

Heading

Grad (0-359) (511 = nicht verfiigbar = Standard).

Zeitstempel

UTC-Sekunde der Meldungserstellung (0-59, oder 60,
falls der Zeitstempel nicht verfiigbar ist, was auch die
Standardvorgabe ist,

oder 62, falls das elektronische System zur Positions-
bestimmung im Schitzmodus (Koppelnavigation) arbei-
tet,

oder 61, falls das Positionsbestimmungssystem im ma-
nuellen Eingabemodus betrieben wird,

oder 63, falls das Positionsbestimmungssystem aufer
Betrieb ist).

Blaue Tafel

Angabe, ob blaue Tafel gesetzt: 0 = nicht verfiigbar =
Standard, 1 = nein, 2 = ja, 3 = nicht verwendet (?).

Regionalbits

Reserviert zur Festlegung durch eine zustidndige regio-
nale Behorde. Auf null zu setzen, falls fir keine regio-
nale Anwendung verwendet. Regionale Anwendungen
verwenden keine null.

Reserve

Nicht verwendet. Auf null zu setzen. Reserviert fiir
kiinftige Verwendung.

RAIM-Flagge

Angabe, ob das elektronische Gerdt zur Positions-
bestimmung eine autonome Integritatsiiberwachung
(RAIM, Receiver Autonomous Integrity Monitoring)
durchfiihrt; 0 = RAIM nicht in Gebrauch = Standard;
1 = RAIM in Gebrauch).

Kommunikations-
status

Siehe ITU-R M.1371
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2.4.2.

Parameter

Anzahl
Bits

Beschreibung

168

Belegt 1 Zeitschlitz.

(") Die Umrechnung von Knoten in km/h erfolgt durch ein externes Bordgerit.
(® Sollte nur ausgewertet werden, wenn die Meldung von einem Schiff mit Inland-AIS kommt und
die Information automatisch abgeleitet wird (direkter Schalteranschluss).

Meldung 5: Statische Schiffsdaten und reisebezogene Daten (ITU-R

1371)

Meldung der statischen und dynamischen Schiffsdaten
Parameter A]I;Tfshl Beschreibung

Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 5.

Wiederholungsken- | 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine Meldung ge-

nung gebenenfalls wiederholt wurde.

Standard = 0; 3 = nicht mehr wiederholen.

Nutzerkennung 30 MMSI-Nummer.

(MMSI)

AlS-Versionsanga- | 2 0 = Station entspricht AIS-Ausgabe 0; 1-3 = Station

be entspricht kiinftigen AIS-Ausgaben 1, 2 und 3.

IMO-Nummer 30 1-999999999; 0 = nicht verfiigbar = Standard (*).

Rufzeichen 42 7 x 6 Bit ASCII-Zeichen, ,@@@@@@@* = nicht
verfliigbar = Standard (?).

Name 120 Zeichen 6 Bit ASCII,
@EEEOEEEEQOEWEEQEWEE@@@@® = nicht
verfligbar = Standard.

Schiffstyp und La- | 8 0 = nicht verfligbar oder kein Schiff = Standard; 1-99 =

dungsart gemil Definition in § 3.3.8.2.3.2; 100-199 = reserviert
fiir regionale Verwendung; 200-255 = reserviert fiir
kiinftige Verwendung ().

Abmessungen  des | 30 Bezugspunkt fiir die gemeldete Position; gibt auch die

Schiffs/Verbands Abmessungen des Schiffs in Metern an (siche Abb. 18
and § 3.3.8.2.3.3) (%) () (9.

Art des elektro- | 4 icht definiert (Standard),

nischen Geridts zur

Positionsbestim-

mung ombiniertes GPS/GLONASS,

6 = Integriertes Navigationssystem,
7 = Vermessung,
8-15 = nicht verwendet.

ETA 20 Geschitzte Ankunftszeit; MMTTHHMM UTC
Bits 19-16: Monat; 1-12; 0 = nicht verfugbar = Stan-
Bits 15-11: Tag; 1-31; 0 = nicht verfiigbar = Standard,
Bits 10-6: Stunde; 0-23; 24 = nicht verfiigbar = Stan-
Bits 5-0: Minute; 0-59; 60 = nicht verfiigbar = Stan-

Maximaler gegen- | 8 in 1/10 m, 255 = Tiefgang 25,5 m oder mehr, 0 = nicht

wartiger ~ statischer
Tiefgang

verfiigbar = Standard (3).
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2.4.3.

Parameter A]I;?fshl Beschreibung

Bestimmungsort 120 Maximal 20 Zeichen bei Verwendung von 6-Bit-ASCII-
Zeichen;, @@QEEQEEQEQQEQAEEQEQQE@
= nicht verfiigbar (7).

DTE 1 Datenterminal bereit (0 = verfiigbar, 1 = nicht verfiigbar
= Standard).

Reserve 1 Reserve. Nicht verwendet. Auf null zu setzen. Reser-
viert fiir kiinftige Verwendung.

424 Belegt 2 Zeitschlitze.

(") Fiir Binnenschiffe auf 0 zu setzen.

(3 Fiir Binnenschiffe ist der ATIS-Code zu verwenden.

(®) Der zutreffendste Schiffstyp ist fiir die Binnenschifffahrt zu verwenden.

(*) Die Abmessungen sind fiir die maximale RechteckgroBe des Schiffsverbands anzugeben.

(°) Die Dezimetergenauigkeit der Binnenschifffahrtsinformationen ist aufzurunden.

(°) Die Bezugspunktinformationen sind dem SSD-NMEA-Datensatz unter Beriicksichtigung des
Felds ,,Quellenkennung® (,,Source identifier) zu entnehmen. Informationen zum Positions-
bezugspunkt mit der Quellenkennung Al sind als interne Referenz zu speichern. Andere Quel-
lenkennungen fiihren zu Bezugspunktinformationen fiir den externen Bezugspunkt.

() Zu verwenden sind die UN-Ortscodes und ERI-Terminalcodes.

Meldung 23, Gruppenzuweisungsbefehl (ITU-R M.1371)

Der Gruppenzuweisungsbefehl wird von einer Basisstation iibertragen,
wenn diese als Kontrollstelle dient. Die Meldung findet Anwendung
auf eine Mobilstation innerhalb der festgelegten Region und entspre-
chend der Wahl ,,Schiffstyp und Ladungsart™ oder ,,Stationstyp. Die
empfangende Station beriicksichtigt alle Sektorfelder gleichzeitig. Sie
priift die folgenden Betriebsparameter einer Mobilstation: Sende-/Emp-
fangsmodus, Meldeintervall, Dauer einer Funkstille.

Tabelle 2.4

Gruppenzuweisungsbefehl

Anzahl

Parameter Bits Beschreibung

Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 23.

Wiederholungsken- | 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine Meldung ge-

nung gebenenfalls wiederholt wurde. 0-3; Standard = 0; 3 =
nicht mehr wiederholen.

Quellenkennung 30 MMSI der zuweisenden Station.

Reserve 2 Reserve. Auf null zu setzen. Reserviert filir kiinftige
Verwendung.

Lénge 1 18 Langengrad des Gebiets, fiir das die Gruppenzuweisung
gilt; obere rechte Ecke (Nordost); in 1/10 min
(£ 180°, Ost = positiv, West = negativ).

Breite 1 17 Breitengrad des Gebiets, fiir das die Gruppenzuweisung

gilt; obere rechte Ecke (Nordost); in 1/10 min
(£ 90°, Nord = positiv, Siid = negativ).
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Parameter A]r;{ashl Beschreibung

Léange 2 18 Langengrad des Gebiets, fiir das die Gruppenzuweisung
gilt; untere linke Ecke (Siidwest); in 1/10 min
(£ 180°, Ost = positiv, West = negativ).

Breite 2 17 Breitengrad des Gebiets, fiir das die Gruppenzuweisung
gilt; untere linke Ecke (Siidwest); in 1/10 min
(£ 90°, Nord = positiv, Siid = negativ).

Stationstyp 4 0 = Mobilstationen aller Art (Standard); 1 = nur Mobil-
stationen der Klasse A; 2 = Mobilstationen der Klasse
B aller Art; 3 = luftgestiitzte SAR-Mobilstation; 4 = nur
Mobilstationen der Klasse B ,,SO“; 5 = schiffsgestiitzte
Mobilstation der Klasse B ,,CS* (nur IEC 62287); 6 =
Binnenwasserstrale 7-9 = regionale Verwendung; 10-
15 = zur kiinftigen Verwendung

Schiffstyp und La- | 8 0 = alle Typen und Arten (Standard)

dungsart 1...99 siehe Tabelle 50, Annex 8 ITU-R M.1371-3
100...199 reserviert fiir regionale Verwendung
200...255 reserviert fiir kiinftige Verwendung

Reserve 22 Reserviert fiir kiinftige Verwendung. Nicht verwendet.
Auf null zu setzen.

Tx/Rx-Modus 2 Mit diesem Parameter wird fiir die jeweiligen Stationen
eine der folgenden Betriebsarten angeordnet:
0 = TxA/TxB, RxA/RxB (Standard); 1 = TxA, RxA/
RxB; 2 = TxB, RxA/RxB; 3 = reserviert fiir kiinftige

Meldeintervall 4 Mit diesem Parameter wird fiir die jeweiligen Stationen
das in Tabelle 2.5 angegebene Meldeintervall angeord-

Funkstille 4 0 = Standard = keine Funkstille angeordnet; 1-15 =
Funkstille von 1 bis 15 min.

Reserve 6 Reserve. Nicht verwendet. Auf null zu setzen. Reser-
viert fiir kiinftige Verwendung.

Total 160 Belegt 1 Zeitschlitz.

Einstellung des Meldeintervalls zur Verwendung mit der Mel-

Einstellung des Felds Meld-

eintervall

Meldeintervall fiir Meldung 18

0 Wie durch Autonomiemodus vorgegeben
1 10 Minuten

2 6 Minuten

3 3 Minuten

4 1 Minute
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VM1

2.4.4.

2.4.4.1.

Einstellung des Felds Meld- Meldeintervall fiir Meldung 18
eintervall

5 30 Sekunden

6 15 Sekunden

7 10 Sekunden

8 5 Sekunden

9 Nachstkiirzeres Meldeintervall

10 Nichstldngeres Meldeintervall

11 2 Sekunden (gilt nicht fiir Klasse B ,,CS*)

12-15 Reserviert fiir kiinftige Verwendung.

Anmerkung: Wird der Zweikanalsendebetrieb durch den Tx/Rx-Modus-
befehl 1 oder 2 ausgesetzt, ist das erforderliche Meldeintervall beizube-
halten und der verbleibende Ubertragungskanal zu benutzen.

Anwendung spezifischer Meldungen (ITU-R 1371)

Fiir den notwendigen Datenaustausch in der Binnenschifffahrt werden
fir das Inland-AlIS spezifische anwendungsbezogene Meldungen fest-
gelegt.

Die Regionalanwendungskennungen (RAI, Regional Application Iden-
tifiers) der anwendungsspezifischen Inland-AIS-Meldungen bestehen
aus dem DAC ,,200* und einer in diesem Abschnitt festgelegten Funk-
tionskennung (FI).

Zuweisung von Funktionskennungen (FI) im In-
land-AIS

» M1 Die Funktionskennungen (FI) im Inland-AIS sind geméB der
Beschreibung in ITU-R M.1371 zuzuweisen und zu verwenden. <«
Jede Funktionskennung im Inland-AlIS ist einem der folgenden Anwen-
dungsgruppenfeldern zuzuweisen:

— Allgemeine Verwendung (GEN, General Usage)

— Schiffsverkehrsdienste, (VTS, Vessel Traffic Services)

— Navigationshilfen (A-to-N, Aids-to-Navigation)

— Suche und Rettung (SAR, Search and Rescue).
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2.4.42.

Tabelle 2.6
FI im Inland-AIS

Bezeich d iona- | G det . .
FI FI-Gruppe T::liuiir:?onser;;]e iﬁga e\s/zrl: ¢ Rundsendung | Adressiert Beschreibung
10 GEN Statische Schiffsdaten | Schiff X Siehe Dbinnenschifffahrts-
und reisebezogene Da- spezifische Meldung FI
ten 10: Statische Schiffsdaten
und reisebezogene Daten
21 VTS ETA an Schleuse/Brii- | Schiff X Siche  binnenschiffahrts-
cke/Terminal spezifische Meldung FI
21: ETA an Schleuse/Brii-
cke/Terminal
22 VTS RTA an Schleuse/Brii- | Land X Siehe binnenschifffahrts-
cke/Terminal spezifische Meldung FI
22: RTA an Schleuse/Brii-
cke/Terminal
23 VTS EMMA-Warnmeldung | Land X Siehe binnenschifffahrts-
spezifische Meldung FI
23: EMMA-Warnmeldung
24 VTS Wasserstandsmeldung | Land X Siche Dbinnenschifffahrts-
spezifische Meldung FI
24: Wasserstandsmeldung
40 A-to-N Signalstatus Land X Siehe binnenschifffahrts-
spezifische Meldung 40:
Signalstatus
55 SAR Anzahl der Personen | Schiff X X (vor- Siehe binnenschifffahrts-
an Bord zugswei- | spezifische Meldung FI
se) 55: Anzahl der Personen
an Bord

Einige FI-Meldungen fiir die Binnenschifffahrt sollten zur kiinftigen
Verwendung reserviert werden.

Definition binnenschifffahrtsspezifischer Mel-

dungen

Binnenschifffahrtsspezifische Meldung FI 10: Statische Schiffsdaten
und reisebezogene Daten

Diese Meldung ist nur von Binnenschiffen zu verwenden und dient der
Ubermittlung statischer Schiffsdaten und reisebezogener Daten in Er-
ginzung zur Meldung 5. Die Meldung ist mit der bindren Meldung 8
so bald wie moglich (unter AIS-Gesichtspunkten) nach Meldung 5 zu
senden.

Tabelle 2.7
Binnenschiffsdaten-Meldung

Parameter Anzahl Bits

Beschreibung

Meldungskennung 6

Kennung dieser Meldung: 8.

Wiederholungskennung 2

holen.

Angabe des Wiederholenden, wie oft eine
Meldung gegebenenfalls wiederholt wur-
de. Standard = 0; 3 = nicht mehr wieder-

Quellenkennung 30 MMSI-Nummer.
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Parameter Anzahl Bits Beschreibung

Reserve 2 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-
serviert fiir kiinftige Verwendung.

Anwendungskennung 16 GemélB Tabelle 2.6.
Eindeutige  europdische | 48 8*6-Bit-ASCII-Zeichen.
Schiffskennnummer
Lénge/Verband 13 1-8 000 (Rest nicht verwenden); Linge
des Schiffs/Verbandes in 1/10 m; 0 =
Standard.
Breite/Verband 10 1-1 000 (Rest nicht verwenden); Breite
des Schiffs/Verbandes in 1/10 m; 0 =
Standard.
Fahrzeug- und Verbands- | 14 Numerische ERI-Klassifikation (CODES):
typ Fahrzeug- und Verbandstyp gemdl An-
- lage E
L
<
k=
Haol
g
- Gefahrgutklasse 3 Anzahl blauer Kegel/Lichter 0-3; 4 = B-

Flagge, 5 = Standard = unbekannt.

Hochster Punkt des ru- | 11 1-2 000 (Rest nicht verwenden); Tiefgang
henden Schiffes {iber in 1/100 m; 0 = Standard = unbekannt.
Wasserspiegel

Beladen/unbeladen 2 1 = beladen; 2 = unbeladen; 0 = nicht

verfiigbar/Standard; 3 nicht verwenden.

Qualitdt der Geschwin- | 1 1 = hoch; 0 = gering/GNSS = Stan-
digkeitsinformationen dard (*).

Qualitdt der Kursinfor- | 1 1 = hoch; 0 = gering/GNSS = Stan-
mationen dard (*).

Qualitdt der Heading- | 1 1 = hoch; 0 = gering = Standard (*).
informationen

Reserve 8 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-

serviert fiir kiinftige Verwendung.

168 Belegt 1 Zeitschlitz.

(*) Ist auf O zu setzen, falls kein bauartgenehmigter Sensor (z. B. Kreiselkompass) an den Trans-
ponder angeschlossen ist.

Einzelheiten zu den ERI-Codes fiir Schiffstypen enthélt Anlage E.

Binnenschifffahrtsspezifische Meldung FI 21: ETA an Schleuse/
Briicke/Terminal

Diese Meldung ist nur von Binnenschiffen zu verwenden und dient der
Ubermittlung einer ETA-Meldung an eine Schleuse, eine Briicke oder
ein Terminal, um eine Beriicksichtigung bei der Ressourcenplanung zu
beantragen. Die Meldung wird mit der Bindrmeldung 6 versendet.

Eine Bestitigung mit der Binnenschifffahrts-Funktionsmeldung 22 wird
innerhalb von 15 Minuten iibermittelt. Ist dies nicht der Fall, wird die
Funktionsmeldung 21 einmal wiederholt.
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vB
Tabelle 2.8
ETA-Meldung
Parameter Bit Beschreibung
Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 6.
Wiederholungskennung 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine
Meldung gegebenenfalls wiederholt wur-
de;
Standard = 0; 3 = nicht mehr wieder-
holen.
Quellenkennung 30 MMSI-Nummer der Quellenstation.
Sequenznummer 2 0-3
Adresskennung 30 MMSI-Nummer des adressierten AIS-Ge-
rates (V).
Wiederaussendungs-Flag- | 1 Die Wiederaussendungs-Flagge wird bei
ge der erneuten Aussendung gesetzt: 0 =
keine Wiederaussendung = Standard; 1
= wieder ausgesendet.
Reserve 1 Nicht verwendet. Auf null zu setzen. Re-
serviert fiir kiinftige Verwendung.
Anwendungskennung 16 Gemil Tabelle 2.6.
UN-Léndercode 12 2*6-Bit-Zeichen.
UN-Ortscode 18 3*6-Bit-Zeichen.
Nummer des Wasserstra- | 30 5*6-Bit-Zeichen.
enabschnitts
Terminalcode 30 5*6-Bit-Zeichen.
Wasserstraen-Hekto- 30 5*6-Bit-Zeichen.
meter
§ ETA an Schleuse/Brii- | 20 Geschitzte Ankunftszeit; MMTTHHMM
3 | cke/Terminal UTC
Haol
g
m Bits 19-16: Monat; 1-12; 0 = nicht ver-
fiigbar = Standard;
Bits 15-11: Tag; 1-31; 0 = nicht verfiig-
bar = Standard;
Bits 10-6: Stunde; 0-23; 24 = nicht ver-
fiigbar = Standard;
Bits 5-0: Minute; 0-59; 60 = nicht ver-
fiigbar = Standard.
Anzahl der unterstiitzen- | 3 0-6; 7 = unbekannt = Standard.
den Schlepper
VM1
Maximaler aktueller stati- [ 12 0-4 000 (Rest nicht verwenden) in 1/
scher Tiefgang 100 m; 0 = Standard = nicht verwendet
vB
Reserve 5 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-
serviert fir kiinftige Verwendung.
248 Belegt 2 Zeitschlitze.

(') Fir jedes Land ist eine virtuelle MMSI-Nummer zu verwenden, und jedes nationale AIS-Netz
leitet Meldungen, die an andere Lander adressiert sind, anhand dieser virtuellen MMSI-Nummer
weiter.
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Binnenschifffahrtsspezifische Meldung FI 22: RTA an Schleuse/
Briicke/Terminal

Diese Meldung wird nur von Basisstationen gesendet und dient der
Zuweisung einer RTA an einer Schleuse, einer Briicke oder einem
Terminal fiir ein bestimmtes Schiff. Die Meldung ist mit der Bindrmel-
dung 6 als Antwort auf die Funktionsmeldung 21 zu senden.

Tabelle 2.9

RTA-Meldung

Parameter Bit Beschreibung
Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 6.
Wiederholungskennung 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine Meldung
gegebenenfalls wiederholt wurde. Standard = 0; 3 =
nicht mehr wiederholen.
Quellenkennung 30 MMSI-Nummer der Quellenstation.
Sequenznummer 2 0-3
Adresskennung 30 MMSI-Nummer des adressierten AIS-Gerites.
Wiederaussendungs-Flag- | 1 Die Wiederaussendungs-Flagge wird bei der erneu-
ge ten Aussendung gesetzt: 0 = keine Wiederaussen-
dung = Standard; 1 = wieder ausgesendet.
Reserve 1 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Reserviert fiir
kiinftige Verwendung.
Anwendungskennung 16 Gemal Tabelle 2.6.
UN-Léndercode 12 2*6-Bit-Zeichen.
UN-Ortscode 18 3*6-Bit-Zeichen.
Nummer des Wasserstra- | 30 5*6-Bit-Zeichen.
Benabschnitts
Terminalcode 30 5*6-Bit-Zeichen.
Wasserstraflen-  Hekto- | 30 5*6-Bit-Zeichen.
meter
5§ | RTA an Schleuse/Brii- | 20 Empfohlene Ankunftszeit; MMTTHHMM UTC
3 | cke/Terminal
=§ Bits 19-16: Monat; 1-12; 0 = nicht verfiigbar = Stan-
m dard;
Bits 15-11: Tag; 1-31; 0 = nicht verfugbar = Stan-
dard;
Bits 10-6: Stunde; 0-23; 24 = nicht verfiighar =
Standard;
Bits 5-0: Minute; 0-59; 60 = nicht verfiigbar = Stan-
dard.
Status  Schleuse/Briicke/ | 2 0 = in Betrieb
Terminal 1 = eingeschrinkter Betrieb (z. B. Behinderungen
aufgrund technischer Umsténde, nur eine Schleusen-
kammer verfiigbar usw.)
2 = aulfler Betrieb
3 = nicht verfiigbar.
Reserve 2 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Reserviert fiir
kiinftige Verwendung.
232 Belegt 2 Zeitschlitze.
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Binnenschifffahrtsspezifische Meldung FI 55: Zahl der Personen an
Bord

Diese Meldung wird nur von Binnenschiffen gesendet und dient der
Information iiber die Zahl der Personen (Fahrgiste, Besatzung, sons-
tiges Personal) an Bord. Diese Meldung wird mit der Bindrmeldung 6
vorzugsweise bei einem Ereignis oder auf Anforderung mit der IAI-
Funktionsmeldung 2 gesendet.

Alternativ dazu kann die IMO-Standard-Bindrmeldung ,,Zahl der Per-
sonen an Bord“ (IAI-Nummer 16) verwendet werden.

Tabelle 2.10

Zahl der Personen an Bord

Parameter Bit Beschreibung
Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 6.
Wiederholungskennung 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine

Meldung gegebenenfalls wiederholt wur-
de. Standard = 0; 3 = nicht mehr wieder-

holen.
Quellenkennung 30 MMSI-Nummer der Quellenstation.
Sequenznummer 2 0-3
Adresskennung 30 MMSI-Nummer des adressierten AIS-Ge-
rates.
Wiederaussendungs-Flag- | 1 Die Wiederaussendungs-Flagge wird bei
ge der erneuten Aussendung gesetzt: 0 =

keine Wiederaussendung = Standard; 1
= wieder ausgesendet.

Reserve 1 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-
serviert fiir kiinftige Verwendung.
Anwendungskennung 16 GemaB Tabelle 2.6.
Zahl der Besatzungsmit- | 8 0-254 Besatzungsmitglieder; 255 = unbe-
glieder an Bord kannt = Standard.
8§
S | Anzahl Fahrgiste an | 13 0-8 190 Fahrgiste, 8 191 = unbekannt =
5 | Bord Standard.
5
Zahl des sonstigen Per- | 8 0-254 sonstiges Personal, 255 = unbe-
sonals an Bord kannt = Standard.
Reserve 51 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-
serviert fiir kiinftige Verwendung.

168 Belegt 1 Zeitschlitz.

Binnenschifffahrtsspezifische Meldung FI 23: EMMA-Warnmel-
dung

Die EMMA-Warnmeldung dient zur Warnung der Schiffsfithrer vor
extremen Wetterbedingungen mittels grafischer Symbole auf dem
ECDIS-Bildschirm. Mit der folgenden Meldung werden die EMMA-
Daten iiber den AIS-Kanal iibertragen. Sie ersetzt nicht die Warnmel-
dungen, die als Nachrichten fiir Schifffahrtstreibende (,,Notices to Skip-
pers®) ubermittelt werden. Die Meldung wird nur von Basisstationen
gesendet und dient dazu, Unwetterwarnungen an alle Schiffe in einem
bestimmten Gebiet zu iibermitteln. Die Meldung wird mit der Bin-
armeldung 8 auf Anfrage gesendet.
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Tabelle 2.11

EMMA-Warnmeldung

Parameter Bit Beschreibung

Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 8.

Wiederholungskennung 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine Meldung
gegebenenfalls wiederholt wurde. Standard = 0; 3 =
nicht mehr wiederholen.

Quellenkennung 30 MMSI-Nummer.

Reserve 2 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Reserviert fur
kiinftige Verwendung.

Anwendungskennung 16 Gemil Tabelle 2.6.

Datum Giiltigkeitsbeginn | 17 Datum des Beginns des Giiltigkeitszeitraums
(JJIIIMMTT),

Bits 18-10: Jahr seit 2000 (1-255; 0 = Standard);
Bits 9-6: Monat (1-12; 0 = Standard);
Bits 5-1: Tag (1-31; 0 = Standard).

Datum des Giiltigkeits- | 17 Datum des Endes des Giiltigkeitszeitraums

endes (JJJIMMTT),

Bits 18-10: Jahr seit 2000 (1-255; 0 = Standard);
Bits 9-6: Monat (1-12; 0 = Standard);
Bits 5-1: Tag (1-31; 0 = Standard).

Zeitpunkt des Giiltigkeits- | 11 Uhrzeit des Beginns des Giiltigkeitszeitraums

beginns (HHMM) UTC,

Bits 11-7: Stunde (0-23; 24 = Standard);
Bits 6-1: Minute (0-59; 60 = Standard).

Zeitpunkt des Giiltigkeits- | 11 Uhrzeit des Endes des Giiltigkeitszeitraums

endes (HHMM) UTC,

- Bits 11-7: Stunde (0-23; 24 = Standard);
2 Bits 6-1: Minute (0-59; 60 = Standard).
<

E Start Linge 28 Beginn des Wasserstraenabschnitts.

/M

Start Breite 27 Beginn des Wasserstraenabschnitts.

Ende Linge 28 Ende des WasserstraBenabschnitts.

Ende Breite 27 Ende des WasserstraBenabschnitts.

Art 4 Art der Unwetterwarnung: 0 = Standard/unbekannt,
andere siche Anlage B: EMMA-Codes, Tabelle B.1.

Minimumwert 9 Bit 0: 0 = positiv; 1 = negativer Wert = Standard;
Bits 1-8 = Wert (0-253; 254 = 254 oder grofler; 255
= unbekannt = Standard).

Maximalwert 9 Bit 0: 0 = positiv; 1 = negativer Wert = Standard;
Bits 1-8 = Wert (0-253; 254 = 254 oder grofler; 255
= unbekannt = Standard).

Klassifizierung 2 Klassifizierung der Warnmeldung (0 = unbekannt/
Standard; 1 = schwach; 2 = mittel; 3 = stark) geméal
Anlage B: EMMA-Codes, Tabelle B.2.

Windrichtung 4 Windrichtung: 0 = Standard/unbekannt, andere siehe
Anlage B: EMMA-Codes, Tabelle B.3.

Reserve 6 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Reserviert fur
kiinftige Verwendung.

256 Belegt 2 Zeitschlitze.
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Tabelle 2.12

Code fiir Wetterart

Code Beschreibung (EN) Beschreibung (DE) AIS
WI Wind Sturm
RA Rain Regen
SN Snow and ice Schnee und Eis
TH Thunderstorm Gewitter
FO Fog Nebel
LT Low temperature Kalte
HT High temperature Hitze
FL Flood Sturmflut
FI Fire in the forests Waldbrand
Tabelle 2.13
Code fiir Art der Wetterkategorie
Code Beschreibung (EN) Beschreibung (DE) AIS
1 Slight Schwach
2 Medium Mittel, maBig
3 Strong, heavy Stark
Tabelle 2.14
Code fiir Windrichtung
Code Beschreibung (EN) Beschreibung (DE) AIS
N North Nord
NE North east Nordost
E East Ost
SE South east Stidost
S South Siid
SwW South west Stidwest
w West West
NW North west Nordwest

Binnenschifffahrtsspezifische Meldung 24: Wasserstandsmeldung

Diese Meldung dient dazu, die Schiffsfithrer iiber Wasserstdnde in
ihrem Gebiet zu informieren. Sie stellt zusétzliche kurzfristige Informa-
tionen zu den iiber die Nachrichten fiir Schifffahrtstreibende (,,Notices
to Skippers®) mitgeteilten Wasserstinden bereit. Die Aktualisierungs-
rate wird von der zustindigen Behorde festgelegt. Die Werte von mehr
als vier Pegeln konnen durch das Aussenden mehrerer Meldungen
tibermittelt werden.

Diese Meldung wird nur von Basisstationen gesendet und dient dazu,
allen Schiffen in einem bestimmten Gebiet Wasserstandsinformationen
zu tbermitteln. Die Meldung wird mit der Bindrmeldung 8 in regel-
méBigen Abstdnden gesendet.
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Tabelle 2.15

Wasserstandsmeldung
Parameter Bit Beschreibung
Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 8.
Wiederholungskennung 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine
Meldung gegebenenfalls wiederholt wurde.
Standard = 0; 3 = nicht mehr wiederholen.
Quellenkennung 30 MMSI-Nummer.
Reserve 2 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Reserviert
fir kiinftige Verwendung.
Anwendungskennung 16 Gemil Tabelle 2.6.
UN-Léndercode 12 UN-Léndercode mit 2*6-Bit-ASCII-Zeichen
gemil ERI-Spezifikation.
Pegelkennung 11 Nationale, eindeutige Kennung des Pegels (1)
1-2 047; 0 = Standard = unbekannt.
Wasserstand 14 Bit 0: 0 = negativer Wert, 1 = positiver Wert
Bits 1-13: 0-8191, in 1/100m,
Bits 0-13: 0 = unbekannt = Standard (%)
Pegelkennung 11 Nationale, eindeutige Kennung des Pegels (')
1-2 047; 0 = Standard = unbekannt.
=
8
"‘é‘ Wasserstand 14 Bit 0: 0 = negativer Wert, 1 = positiver Wert
E Bits 1-13: 0-8191, in 1/100m,
M Bits 0-13: 0 = unbekannt = Standard (%)
Pegelkennung 11 Nationale, eindeutige Kennung des Pegels (1)
1-2 047; 0 = Standard = unbekannt
Wasserstand 14 Bit 0: 0 = negativer Wert, 1 = positiver Wert
Bits 1-13: 0-8191, in 1/100m,
Bits 0-13: 0 = unbekannt = Standard (%)
Pegelkennung 11 Nationale, eindeutige Kennung des Pegels (1)
1-2 047; 0 = Standard = unbekannt
Wasserstand 14 Bit 0: 0 = negativer Wert, 1 = positiver Wert
Bits 1-13: 0-8191, in 1/100m,
Bits 0-13: 0 = unbekannt = Standard (%)
168 Belegt 1 Zeitschlitz.

(") Wird durch ERI fiir jedes Land festgelegt.

(®» Differenzwert vom Bezugspegel (GIW in Deutschland, RNW auf der Donau).
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Binnenschifffahrtsspezifische Meldung 40: Signalstatus

Diese Meldung wird nur von Basisstationen gesendet und dient der
Information aller Schiffe in einem bestimmten Gebiet iiber den Status
verschiedener Lichtsignale. Die Informationen werden auf einem exter-
nen Inland-ECDIS-Bildschirm als dynamische Symbole angezeigt. Die
Meldung wird mit der Bindrmeldung 8 in regelméBigen Abstédnden

gesendet.
Tabelle 2.16
Signalstatus-Meldung
Parameter Bit Beschreibung

Meldungskennung 6 Kennung dieser Meldung: 8.

Wiederholungskennung 2 Angabe des Wiederholenden, wie oft eine
Meldung gegebenenfalls wiederholt wur-
de.

Standard = 0; 3 = nicht mehr wieder-
holen.

Quellenkennung 30 MMSI-Nummer.

Reserve 2 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-
serviert fiir kiinftige Verwendung.

Anwendungskennung 16 Gemil Tabelle 2.6.

Signalposition Lange 28 Léange in 1/10 000 min (+ 180 Grad, Ost
= positiv, West = negativ.

181 Grad (6791ACO hex) = nicht verfiig-
bar = Standard).

Signalposition Breite 27 Breite in 1/10 000 min (+ 90 Grad, Nord
= positiv, Siid = negativ, 91 Grad
(3412140 hex) = nicht verfiigbar = Stan-
dard).

Signalform 4 0,15 = unbekannt = Standard; 1-14 Sig-
nalform gemifl Anlage C: Beispiel fiir

= Signalstatus.

=

E Signalausrichtung 9 Grad (0-359) (511 = nicht verfiigbar =
B Standard).

m

Wirkungsrichtung 3 1 = bergwirts, 2 = talwirts, 3 = zum
linken Ufer, 4 = zum rechten Ufer, 0 =
unbekannt = Standard, Rest nicht ver-
wenden.

Lichtstatus 30 Status (1 bis 7) von bis zu 9 Lichtern
(Licht 1 bis Licht 9 von links nach
rechts, 100000000 bedeutet Farbe 1 an
Licht 1) je Signal gemdfl Anlage C: Bei-
spiel fiir Signalstatus. 000000000 = Stan-
dard, 777777777 Maximum, Rest nicht
verwenden.

Reserve 11 Nicht verwendet, auf null zu setzen. Re-
serviert fiir kiinftige Verwendung.

168 Belegt 1 Zeitschlitz

Ein Beispiel fiir den Signalstatus ist in Anlage C: Beispiel fiir Signal-
status enthalten.
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Anlage A

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
A.1 Dienste

Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS)

Ein europdisches Konzept fiir harmonisierte Informationsdienste zur Unterstiit-
zung des Verkehrs- und Transportmanagements in der Binnenschifffahrt, ein-
schlieBlich der Schnittstellen zu anderen Verkehrstrigern.

Schiffsverkehrsmanagement (Vessel Traffic Management)

Das Schiffsverkehrsmanagement umfasst die miindliche und elektronische Bereit-
stellung von Informationen und die Erteilung von Anweisungen im Austausch
mit und auf Anfrage von Schiffen, um den Verkehrsfluss zu optimieren und zu
einem reibungslosen (wirtschaftlichen) und sicheren Transport beizutragen.

Das Schiffsverkehrsmanagement umfasst mindestens einen der im Folgenden
beschriebenen Bestandteile:

— Schiffsverkehrsdienste

— Informationsdienste

— Navigationsberatungsdienste

— Verkehrsorganisationsdienste

— Schleusenplanung (lang- und mittelfristig)
— Schleusenbetrieb

— Briickenplanung (mittel- und kurzfristig)
— Briickenbetrieb

— Nautische Informationen.

Schiffsverkehrsdienste (Vessel Traffic Services (VIS))

Ein von einer zustindigen Behorde eingerichteter Dienst zur Verbesserung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs und zum Schutz der Umwelt.

Dieser Dienst muss in der Lage sein, interaktiv mit den Verkehrsteilnehmern
zusammenzuwirken und auf alle in dem Gebiet auftretenden Verkehrssituationen
Zu reagieren.

Schiffsverkehrsdienste miissen mindestens einen Informationsdienst umfassen
und kdnnen auch andere Dienste wie einen Navigationsberatungsdienst und/oder
einen Verkehrsorganisationsdienst umfassen, wie nachfolgend beschrieben:

— Ein Informationsdienst ist ein Dienst, der sicherstellt, dass wichtige Informa-
tionen fiir Navigationsentscheidungen rechtzeitig an Bord zur Verfligung ste-
hen.

— Ein Navigationsberatungsdienst ist ein Dienst, der navigatorische Entschei-
dungen an Bord unterstiitzt und deren Auswirkungen tiberwacht. Navigations-
beratung ist besonders wichtig bei verminderter Sicht oder schwierigen Wet-
terbedingungen oder bei Defekten oder Mingeln, die das Radargerit, die
Steuerung oder die Antriebsanlage beeintrachtigen. Navigationsberatung er-
folgt in angemessener Weise durch Positionsangaben auf Anforderung des
Verkehrsteilnehmers oder in besonderen Umstidnden, wenn es dem VTS-Be-
triebspersonal notwendig erscheint.
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— Ein Verkehrsorganisationsdienst ist ein Dienst, durch den gefdhrlichen
Schiffsverkehrssituationen vorgebeugt und ein sicherer und wirtschaftlicher
Ablauf des Schiffsverkehrs in einem VTS-Gebiet ermdglicht wird.

(Quelle: IALA VTS-Leitlinien)

VTS-Gebiet

Ein VTS-Gebiet ist das abgegrenzte, formlich festgestellte Gebiet eines VTS-
Betriebs. Ein VTS-Gebiet kann in Teilgebiete oder Sektoren unterteilt werden.
(Quelle: TALA VTS-Leitlinien).

Nautische Informationen

Nautische Informationen sind Informationen fiir den Schiffsfiihrer, die zur Unter-
stiitzung von Entscheidungen an Bord bereitgestellt werden. (Quelle: IALA VTS-
Leitlinien).

Taktische Verkehrsinformationen (TTI)

Taktische Verkehrsinformationen sind die Informationen, die die unmittelbaren
Navigationsentscheidungen des Schiffsfithrers oder des VTS-Betriebspersonals in
der tatsdchlichen Verkehrssituation und der ndheren geografischen Umgebung
beeinflussen. Ein taktisches Verkehrsbild enthdlt Informationen iiber die Positio-
nen und besondere Schiffsinformationen sdmtlicher von einem Radar wahr-
genommener, auf einer elektronischen Schifffahrtskarte angezeigter Ziele, die
— soweit verfiighar — durch externe Verkehrsinformationen, wie z. B. AIS,
ergidnzt werden konnen. TTI konnen an Bord eines Schiffes oder an Land, z.
B. in einem VTS-Zentrum, bereitgestellt werden. (Quelle: RIS-Leitlinien).

Strategische Verkehrsinformationen (STI)

Strategische Verkehrsinformationen sind die Information, die die mittel- und
langfristigen Entscheidungen der RIS-Benutzer beeinflussen. Ein strategisches
Verkehrsbild tragt zur Entscheidung tiber die Planung einer sicheren und wirt-
schaftlichen Fahrt bei. Es wird in einem RIS-Zentrum bereitgestellt und den
Benutzern auf Anforderung iibermittelt. Ein strategisches Verkehrsbild enthélt
alle relevanten Schiffe im RIS-Gebiet mit deren Merkmalen, Ladungen und
Positionen, die durch Funkspruch oder elektronische Meldung gemeldet wurden,
in einer Datenbank gespeichert sind und in einer Tabelle oder auf einer elektro-
nischen Karte dargestellt werden. Strategische Verkehrsinformationen kénnen
von einem RIS/VTS-Zentrum oder von einem Biiro bereitgestellt werden. (Quel-
le: RIS-Leitlinien).

Schiffsverfolgung und -aufspiirung

— Schiffsverfolgung ist die Funktion, Statusinformationen iiber ein Schiff auf-
rechtzuerhalten, wie z. B. die laufende Position und die Eigenschaften des
Schiffes, falls nétig in Verbindung mit Informationen tiber Ladung und Sen-
dungen.

— Schiffsaufspiirung ist der Abruf von Informationen iiber den Aufenthaltsort
des Schiffes und — falls nétig — von Informationen iiber Ladung, Sendun-
gen und Ausriistung. (Quelle: RIS-Leitlinien)

Schiffsverkehrsiiberwachung

Die Schiffsverkehrsiiberwachung bietet wichtige Informationen iiber die Bewe-
gungen der betroffenen Schiffe in einem RIS-Gebiet. Dies umfasst Informationen
iber die Identitdt des Schiffes, seine Position (Art der Ladung) und Zielhafen.

Logistik

Die Planung, Ausfithrung und Kontrolle der Bewegung und Platzierung von
Personen und/oder Giitern und unterstiitzende Aktivititen hinsichtlich solcher
Bewegungen und Platzierungen innerhalb eines zum Erreichen spezifischer Ziele
organisierten Systems. (Quelle: COMPRIS WP8 Standardization)
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A.2 Beteiligte
Schiffsfiihrer

Die Person, die fiir die Gesamtsicherheit des Schiffes, der Ladung, der Fahrgéste
und der Besatzung verantwortlich ist und damit fiir den Fahrtenplan des Schiffes
sowie den Zustand von Schiff und Ladung bzw. das Wohl der Fahrgéste und fiir
Qualifikation und Umfang der Besatzung.

Steuermann

Die Person, die das Fahrzeug nach Fahrtenplanvorgaben des Schiffsfiihrers steu-
ert. (Quelle: COMPRIS WP2, Architecture)

VTS-Betriebspersonal

Von der zustindigen Behorde entsprechend qualifiziertes Personal, das eine oder
mehrere Aufgaben zur Erbringung von VTS-Diensten wahrnimmt. (Quelle: IALA
VTS-Leitlinien fiir Binnengewésser)

Das Personal, das den fliissigen und sicheren Verkehrsablauf im Gebiet um das
VTS-Zentrum tiberwacht und steuert. (Quelle: COMPRIS WP2, Architecture)

Zustindige Behérde

Die zustindige Behorde ist die Behorde, die staatlicherseits als ganz oder teil-
weise verantwortlich fiir die Sicherheit einschlieflich der Umweltfreundlichkeit
und der Wirtschaftlichkeit des Schiffsverkehrs bestimmt ist. Aufgaben der zu-
stindigen Behorde sind in der Regel die Planung, die Regelung der Finanzierung
und das Inauftraggeben des RIS. (Quelle: RIS-Leitlinien)

RIS-Behorde

Die RIS-Behorde ist die fiir die Leitung, den Betrieb und die Koordinierung des
RIS, die Interaktion mit teilnehmenden Schiffen und die sichere und wirksame
Erbringung des Dienstes verantwortliche Behorde. (Quelle: RIS-Leitlinien)

RIS-Betriebspersonal

Das Personal, das eine oder mehrere Aufgaben innerhalb der RIS-Dienste ausiibt.

Schleusenbetriebspersonal

Das Personal, das den fliissigen und sicheren Verkehrsablauf um und durch die
Schleuse iiberwacht und steuert und das fiir den Schleusungsvorgang selbst ver-
antwortlich ist. (Quelle: COMPRIS WP2, Architecture)

Briickenbetriebspersonal

Das Personal, das den fliissigen und sicheren Verkehrsablauf an einer beweg-
lichen Briicke iiberwacht und steuert und fiir den Betrieb einer beweglichen
Briicke verantwortlich ist. (Quelle: COMPRIS WP2, Architecture)

Terminalbetreiber

Eine Partei, die fiir die Durchfiihrung des Beladens, Stauens und Entladens von
Fahrzeugen verantwortlich ist. (Quelle: COMPRIS WP8 Standardization)

Flottenmanager

Eine Person, die den aktuellen (Navigations-)Status einer Zahl von Schiffen plant
und beobachtet, die nach gemeinsamer Weisung eingesetzt werden oder einen
gemeinsamen Eigentiimer haben.



2007R0415 — DE — 17.08.2012 — 001.001 — 54

Personal in Notfallzentren

Personal, das mit der Uberwachung, Steuerung und Organisation der sicheren
und reibungslosen Bekdmpfung von Unfillen, Vorféllen und Katastrophen be-
traut ist.

Verlader (Synonym: Frachtversender)

Der Wirtschaftsbeteiligte oder die Person, von der, in deren Namen oder in deren
Auftrag ein Vertrag iiber die Beforderung von Giitern abgeschlossen wurde mit
einem Beforderer oder einer Partei, von der, in deren Namen oder in deren
Auftrag die Giiter dem Beforderer im Zusammenhang mit dem Beforderungs-
vertrag tatsidchlich angeliefert werden. (Quelle: COMPRIS WP8 Standardisation)

Empfinger

Die im Beforderungsdokument genannte Partei, die Waren, Giiter oder Container
empfangen soll. (Quelle: Transport and Logistics Glossary (P&O Nedlloyd) und
COMPRIS WP8 Standardization)

Frachtmakler

Die im Auftrag des Frachtfiihrers fiir den auszufiihrenden physischen Transport
der Waren verantwortliche Person. Der Frachtmakler bietet den Verladern Trans-
portkapazitdt im Auftrag von Frachtfiihrern an und ist so Bindeglied zwischen
Spediteur und Schiffsfiihrer. (Quelle: COMPRIS WP2, Architecture)

Spediteur

Die Person, die im Auftrag des Verladers fiir die Organisation des physischen
Transports der Waren, die ausgetauscht werden sollen, verantwortlich ist. Der
Spediteur bietet Frachtfilhrern im Namen von Verladern zu transportierende
Fracht an. (Quelle: COMPRIS WP2, Architecture)

Zoll

Die staatliche Verwaltung, die mit der Erhebung von Verbrauchssteuern und
Abgaben auf importierte Giiter aus dem Ausland betraut ist und die Aus- und
Einfuhr von Giitern tiberwacht, z. B. die Einhaltung von Kontingentsbeschrin-
kungen und Einfuhrverboten. (Quelle: Transport and Logistics Glossary (P&O
Nedlloyd))
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Anlage B

EMMA-CODES

Tabelle B.1

Weather_type_code/Code fiir Wetterart

Code Beschreibung (EN) Beschreibung (DE)
WI Wind Sturm
RA Rain Regen
SN Snow and ice Schneefall und/oder Hagel
TH Thunderstorm Gewitter
FO Fog Nebel
LT Low temperature Kalte
HT High temperature Hitze
FL Flood Sturmflut
FI Fire in the forests Waldbrand
Tabelle B.2
Weather_category_code/Code fiir Art der Wetterkategorie
Code Beschreibung (EN) Beschreibung (DE)
1 Slight Schwach
2 Medium Mittel, maBig
3 Strong, heavy Stark
Tabelle B.3
Wind_direction_code/Code fiir Windrichtung
Code Beschreibung (EN) Beschreibung (DE)
N North Nord
NE North east Nordost
E East Ost
SE South east Siidost
S South Siid
SW South west Stidwest
w West West
NwW North west Nordwest
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Anlage C
BEISPIEL FUR SIGNALSTATUS

C.1 Lichtsignalstatus

LR )

Die Beispiele zeigen ein Quadrat fester Grole von rund 3 mm x 3 mm in allen
Anzeigemalstdben mit grauem Hintergrund und einem ,,Pfosten, wie es derzeit
fiir das statische Signal in der Prdsentationsbibliothek verwendet wird. Der weille
Punkt in der Mitte des Pfostens zeigt die Position an, und der Pfosten selbst gibt
die Wirkungsrichtung an. (Schleusen haben z. B. héufig Signale fiir Schiffe, die
die Schleusenkammer verlassen, und Schiffe, die in die Schleusenkammer ein-
fahren, an der Innen- und der AuBlenseite des Schleusentors.) Der Hersteller der
Anzeigesoftware kann die Form des Symbols und die Hintergrundfarbe jedoch
selbst festlegen.

Moglicher Status des Signals: ,,Kein Lichtsignal®, ,,weil“, ,,gelb®, ,griin“, ,rot“,
»weill blinkend* und ,,gelb blinkend“ gemifl CEVNIL

C.2 Signalformen




A
O

ORAINEO,
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Fiir jedes dieser Signale gibt es eine grofere Zahl moglicher Lichtkombinationen.
Zu verwenden ist:

eine Zahl zur Angabe der Art des Signals und
eine Zahl fiir jedes Licht an einem Signal, das den Lichtstatus angibt:

1 = kein Licht,

2 = weil,
3 = gelb,
4 = griin,
5= rot,

6 = weil} blinkend und
7 = gelb blinkend.
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Anlage D

VORGESCHLAGENE  DIGITALSCHNITTSTELLEN-DATENSATZE FUR
DAS INLAND-AIS

D.1 Eingabesiitze

Die serielle Schnittstelle des AIS-Gerdtes wird von bestehenden Datensdtzen
nach IEC 61162 und neuen Datensétzen in Anlehnung an IEC 61162 unterstiitzt.
Die detaillierten Beschreibungen fiir die Digitalschnittstellen-Datensdtze sind in
IEC 61162 enthalten.

Diese Anlage enthilt Informationen, die bei der Ausarbeitung des Inland-AIS fiir
die Eingabe binnenschifffahrtsspezifischer Daten (siehe Protokollabdnderungen
fiir das Inland-AIS) in die Bordeinheit des Inland-AIS verwendet wurden.

D.2 Statische Binnenschiffsdaten

Dieser Satz wird zur Eingabe statischer Binnenschiffsdaten in ein Inland-AIS-
Gerit verwendet. Fiir die Eingabe der statischen Binnenschiffsdaten wird der Satz
$PIWWSSD mit folgendem Inhalt » M1 verwendet «:

$PIWWSSD,cceeeeee,XXXX, XXX X, XXX. X, X, X, Xx*hh<CR><LF>

Qualitit der Headinginformationen 6

Qualitit der Kursinformationen 5

Qualitdt der Geschwindigkeitsinformationen 4

Breite des Schiffs 3

Lange des Schiffs 2

Schiffstyp 1

L ENI

ANM. 1 ERI-Schiffstyp gemifl ERI-Klassifizierung (siche Anlage E)
ANM. 2 Lénge des Schiffs 0 bis 800,0 Meter

ANM. 3 Breite des Schiffs 0 bis 100,0 Meter

ANM. 4 Qualitit der Geschwindigkeitsinformationen 1 = hoch oder 0 = gering
ANM. 5 Qualitdt der Kursinformationen 1 = hoch oder 0 = gering

ANM. 6 Qualitit der Headinginformationen 1 = hoch oder 0 = gering

D.3 Binnenschiff-Fahrtdaten

Dieser Datensatz wird verwendet, um Binnenschiff-Fahrtdaten in ein Inland-AIS-
Gerit einzugeben. Fiir die Eingabe der Binnenschiff-Fahrtdaten wird der Daten-
satz SPIWWIVD mit folgendem Inhalt M1 verwendet «:
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$PIWWIVD,x,X,X,XX.XX,XX.XX,X,XXX,xxxx,xxx*hh<CR><LF>

ANM.

ANM.
ANM.

ANM.

ANM.

ANM.

ANM.

ANM.

ANM.

Anzahl sonstiges Schiffspersonal 9
Anzahl der Fahrgiste 8
Anzahl der Besatzungsmitglieder 7
Anzahl unterstiitzender Schlepper 6

hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel 5

Tiefgang 4
beladen/unbeladen 3

Gefahrgutklasse 2

L Meldeintervall 1

Sieche Tabelle 2.5 Einstellung des Meldeintervalls, Standardeinstel-
lung: 0

Anzahl blauer Kegel: 0-3, 4 = B-Flagge, 5 = Standard = unbekannt

0 = nicht verfiigbar = Standard, 1 = beladen, 2 = unbeladen, Rest
nicht verwendet

statischer Tiefgang des Schiffs 0 bis 20,00 Meter, 0 = unbekannt =
Standard, Rest nicht verwendet

hochster Punkt des ruhenden Schiffes {iber Wasserspiegel des Schiffs
0 bis 40,00 Meter, 0 = unbekannt = Standard, Rest nicht verwendet

Zahl unterstiitzender Schlepper 0-6, 7 = Standard = unbekannt, Rest
nicht verwendet

Zahl der Besatzungsmitglieder an Bord 0 bis 254, 255 = unbekannt =
Standard, Rest nicht verwendet

Zahl der Fahrgéste an Bord 0 bis 8 190, 8 191 = unbekannt = Stan-
dard, Rest nicht verwendet

Zahl des sonstigen Personals an Bord 0 bis 254, 255 = unbekannt =
Standard, Rest nicht verwendet.

Hinweis: Der zuvor vorgeschlagene Eingabesatz SPIWWVSD, der in Inland-AIS-
Geridten verwendet wird, die vor dieser Norm konzipiert wurden, enthélt das
Parameterfeld ,,blaue Tafel”, was zu Konflikten mit dem Parameterfeld ,,Flagge
fiir regionale Anwendungen“ im Satz $—VSD nach IEC 61162-1:VSD-AIS,
Statische reisebezogene Daten (Voyage Static Data) fithren kann.

Er ist in neuen Inland-AIS-Gerdten nicht mehr zu implementieren. Aus Kom-
patibilititsgriinden ist er jedoch von externen Anwendungen zu unterstiitzen.
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$PIWWVSD,X,X,X,X,XX.XX,XX.XX,X,XXX,XxxX,xxx*hh<CR><LF>

Anzahl sonstiges Schiffspersonal 10

Anzahl der Fahrgiste 9

Anzahl der Besatzungsmitglieder 8

Anzahl unterstiitzender Schlepper 7

hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel 6

Tiefgang 5
beladen/unbeladen 4

L Gefahrgutklasse 3
blaue Tafel 2

L Meldeintervall 1

ANM. 1 0 = nicht verfiigbar = Standard = Werkseinstellungen, 1 = SOLAS-
Einstellungen, 2 = Binnenschifffahrts-Einstellungen (2 sec), Rest
nicht verwendet

ANM. 2 0 = nicht verfiigbar = Standard, 1 = nicht gesetzt, 2 = gesetzt, Rest
nicht verwendet

ANM. 3 Anzahl blauer Kegel: 0-3, 4 = B-Flagge, 5 = Standard = unbekannt

ANM. 4 0 = nicht verfiigbar = Standard, 1 = beladen, 2 = unbeladen, Rest
nicht verwendet

ANM. 5 statischer Tiefgang des Schiffs 0 bis 20,00 Meter, 0 = unbekannt =
Standard, Rest nicht verwendet

ANM. 6 hochster Punkt des ruhenden Schiffes iiber Wasserspiegel des Schiffs
0 bis 40,00 Meter, 0 = unbekannt = Standard, Rest nicht verwendet

ANM. 8 Zahl der Besatzungsmitglieder an Bord 0 bis 254, 255 = unbekannt =
Standard, Rst nicht verwendet

ANM. 7  Zahl unterstiitzender Schlepper 0-6, 7 = Standard = unbekannt, Rest
nicht verwendet

ANM. 9  Zahl der Fahrgiste an Bord 0 bis 8 190, 8 191 = unbekannt = Stan-
dard, Rest nicht verwendet

ANM.10 Zahl des sonstigen Personals an Bord 0 bis 254, 255 = unbekannt =
Standard, Rest nicht verwendet.
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Anlage E

ERI-SCHIFFSTYPEN

Diese Tabelle dient der Umwandlung der UN-Schiffstypen, die in der binnen-
schifffahrtsspezifischen Meldung 10 verwendet werden, in die IMO-Typen, die in
der IMO-Meldung 5 verwendet werden.

USE V/C M Code Unterteilung Bezeichnung

Nr. 8 00 0 Fahrzeug, Typ unbekannt

A\ 8 01 0 Giitermotorschiff

v 8 02 0 Tankmotorschiff

A% 8 02 1 Tankmotorschiff, Fliissigfracht,
Typ N

\% 8 02 2 Tankmotorschiff, Fliissigfracht,
Typ C

\% 8 02 3 Tankmotorschiff, Trockenfracht

v 8 03 0 Containerschiff

\Y 8 04 0 Gas-Tankschiff

C 8 05 0 GMS als Schlepper

C 8 06 0 TMS als Schlepper

C 8 07 0 Breiter Verband, GMS

C 8 08 0 Gekoppelte Fahrzeuge, mind. 1
T™S

C 8 09 0 Schubverband, GMS

C 8 10 0 Schubverband, mind. 1 TMS

Nr. 8 11 0 Schlepp-Giiterschiff

Nr. 8 12 0 Schlepp-Tankschiff

C 8 13 0 Gekoppelte Schlepp-Giiterschiffe

C 8 14 0 Gekoppeltes Schlepp-Schiff, min. 1
Schl.TS

v 8 15 0 Giiterkahn/Leichter

v 8 16 0 Tankleichter

v 8 16 1 Tankkahn/Tankleichter (TSL),
Flissigfracht, Typ N

\% 8 16 2 Tankkahn/Tankleichter, Fliissig-
fracht, Typ C

A% 8 16 3 Tankkahn/Tankleichter,  Trocken-
fracht

A% 8 17 0 Giiterkahn/Leichter mit Containern

v 8 18 0 Tankkahn/Tankleichter fir Gas
(GTSL)

C 8 21 0 Schubschift mit 1 Giiterschubleich-
ter
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USE V/C Code Unterteilung Bezeichnung

C 22 0 Schubschiff mit 2 Giiterschubleich-
tern

C 23 0 Schubschiff mit 3 Giiterschubleich-
tern

C 24 0 Schubschiff mit 4 Giiterschubleich-
tern

C 25 0 Schubschiff mit 5 Giiterschubleich-
tern

C 26 0 Schubschiff mit 6 Giiterschubleich-
tern

C 27 0 Schubschiff mit 7 Giiterschubleich-
tern

C 28 0 Schubschiff mit 8 Giiterschubleich-
tern

C 29 0 Schubschiff mit mehr als 8 Giiter-
schubleichtern

C 31 0 Schubschiff mit 1 TSL

C 32 0 Schubschiff mit 2 SL-1 TSL

C 33 0 Schubschiff mit 3 SL-min. 1 TSL

C 34 0 Schubschiff mit 4 SL-min. 1 TSL

C 35 0 Schubschiff mit 5 SL-min. 1 TSL

C 36 0 Schubschiff mit 6 SL-min. 1 TSL

C 37 0 Schubschiff mit 7 SL-min. 1 TSL

C 38 0 Schubschiff mit 8 SL-min. 1 TSL

C 39 0 Schubschiff mit >8 SL-min. 1 TSL

v 40 0 Schlepper, allein fahrend

Nr. 41 0 Schlepper, mit einem oder mehre-
ren Schleppkihnen

C 42 0 Schlepper assistierend

A% 43 0 Schubschiff

\Y 44 0 Fahrgastschiff

\% 44 1 Féhrschiff

\% 44 2 Rotkreuzschiff

\% 44 3 Kreuzfahrtschiff
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USE V/C Code Unterteilung Bezeichnung

\ 44 4 Personen-Ausflugsschiff

v 45 0 Dienstfahrzeug

A" 46 0 Arbeitsfahrzeug

C 47 0 Geschlepptes Objekt

v 48 0 Fischereifahrzeug

v 49 0 Bunkerboot

A% 50 0 Tankleichter, Chemikalien

C 51 0 Objekt, nicht ndher bezeichnet
Zusitzliche Codes fiir den Seever-

kehr

A" 50 0 Frachtschiff (See)

\% 51 0 Containerschiff (See)

v 52 0 Massengutschiff (See)

v 53 0 Tankschiff

v 54 0 Gas-Tankschiff (See)

\Y 85 0 Sportboot > 20 m (See)

v 90 0 Schnelles Schiff

A" 91 0 Tragfliigelboot

\ 92 0 Katamaran, schnell
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Anlage F

UBERSICHT UBER DIE VOM NUTZER BENOTIGTEN INFORMATIONEN

UND DIE

IN DEN DEFINIERTEN

INLAND-AIS-MELDUNGEN

VERFUGBAREN DATENFELDER

Von den Nutzern benétigte Informationen

Datenfeld in Inland-AIS-Meldung Ja oder

Nein
Identifikation Ja
Name Ja
Position Ja
Geschwindigkeit tiber Grund Ja
Kurs iiber Grund Ja
Blaue Tafel gesetzt Ja

Richtung Koénnte vom Kurs iiber Grund abgelei-
tet werden
Bestimmungsort Ja

Vorgesehene Route

Konnte zum Teil von dem Bestim-
mungsort abgeleitet werden

ETA Ja
RTA Ja
Fahrzeug- und Verbandstyp Ja

Zahl der unterstiitzenden Schlepper

Ja, konnte separat angegeben werden

Abmessungen (Lénge und Breite) Ja
Tiefgang Ja
Hochster Punkt des ruhenden Schiffes | Ja
iber Wasserspiegel

Anzahl blauer Kegel Ja
Beladen/unbeladen Ja
Anzahl der Personen an Bord Ja
Navigationsstatus Ja

Einschrinkungen des
raums

Navigations-

Freitext. Nicht verfligbar.

Relative Position

Koénnte anhand der Informationen zur
Schiffsposition berechnet werden

Relativgeschwindigkeit

Ko6nnte anhand der Informationen zur
Schiffsgeschwindigkeit berechnet wer-
den

Relative Heading

Konnte anhand der Informationen zum
Heading des Schiffs berechnet werden

Relative Drift

Nicht verfiigbar

Wendegeschwindigkeit

Nicht verfiigbar.




