SPECIAL MARITIM 4.0

Automatisierter Ausguck — Objekterkennung durch Kamerasystem

Maritime Wirtschaft —an der
Schwelle zur autonomen Schifffahrt?

FRAUNHOFER CML Die Automatisierung und Digitalisierung schreiten in der Schifffahrt voran — vor diesem
Hintergrund beschaftigt sich die Hamburger Forschungseinrichtung Fraunhofer CML mit der Frage, welche
Voraussetzungen fur den autonomen und moglicherweise unbemannten Schiffsbetrieb notwendig sind.

Wilko Bruhn

achdem noch vor einigen wenigen
|\| Jahren autonome maritime Systeme

allein in der Unterwasserforschung
und -vermessung sowie im Verteidigungs-
bereich relevant waren, hat sich dies in den
letzten Jahren radikal verandert. Heute koor-
dinieren namhafte und etablierte Unterneh-
men weltweit Initiativen zur Entwicklung
von Schiffen der nichsten Generation. Diese
sollen in der Lage sein, Hindernisse iiber und
unter Wasser eigenstindig zu erkennen und
diese zu umgehen — und das natiirlich auch
entsprechend der Regeln des nationalen und
internationalen Seeverkehrs. Technisch soll
dies grundsitzlich schon heute moglich sein.
‘Woran hapert es dann also noch und welche
Schritte sind notwendig, bis der erste kom-
merziell erfolgreiche Seetransport autonom
durchgefithrt wird? Wie sieht der Weg zur
autonomen und moglicherweise auch unbe-
mannten Schifffahrt aus?

Um die Entwicklung autonomer Sys-
teme fiir die Schifffahrt voranzutreiben,
wurden bereits in verschiedenen Landern
staatliche Forderinstrumente ins Leben ge-
rufen. Forschungs- und Entwicklungsvorha-
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ben werden finanziell unterstiitzt und erste
Testgebiete wurden bereits ausgewiesen und
die Einrichtung weiterer wird diskutiert bzw.
vorbereitet. Vorreiter sind hier Norwegen,
Finnland, Grof3britannien und auch Dine-
mark, wo die Entwicklungen autonomer
maritimer Systeme von staatlicher Seite
unterstiitzt werden. Diese Testgebiete er-
moglichen es, autonome maritime Systeme
unter Echtbedingungen einzusetzen und zu
uberpriifen. Dies erlaubt es den Unterneh-
men einerseits, ihre Entwicklungsprojekte
schrittweise aus Modellversuchen heraus bis
zur Marktreife voranzutreiben. Gleichzeitig
erhalten die fiir die Schifffahrt zustindigen
Aufsichts- und Regulierungsbehorden die
Moglichkeit, aus dem Verlauf der Entwick-
lungen neue Vorschriften fiir diese neuen
Technologien abzuleiten und so frithzeitig
Einfluss auf deren Entwicklung und deren
Einsatz zu nehmen. Durch die relative geo-
grafische Nihe dieser Testgebiete wiren bei
einer entsprechenden Ausweitung und einer
Angleichung der Befahrensregelungen fiir
autonome Schiffe sogar landeriibergreifende
Fahrten moglich. Und wenn Flaggen- und

Kiistenstaaten den testweisen Betrieb auto-
nomer Schiffe ermdglichen und sich diese
als sicher und effizient erweisen, kann sich
daraus ein Regelbetrieb entwickeln.

Regularien miissen entwickelt
werden

So wie sich staatliche Stellen bereits in
verschiedenen Lindern mit dem Thema
auseinandersetzen, so ist dies auch bei den
Klassifikationsgesellschaften der Fall. Wie
beim Einsatz aller neuen Technologien miis-
sen auch fir die autonome Schifffahrt Regu-
larien entwickelt werden, um einen sicheren
Betrieb zu gewihrleisten. Dies umfasst vor
allem Fragen der Steuerung, der Uberwa-
chung, der Daten- und Zugriffssicherheit
und der Fernzugriffsmoglichkeiten. Hierfiir
ist jedoch ein Paradigmenwechsel innerhalb
der bestehenden Vorschriften notwendig,
die sich um konventionelle Schiffe herum
entwickelt haben. Autonome Wasserfahr-
zeuge miissen anhand ihres Anwendungs-
falles sowie ihres Autonomiegrads klassifi-
ziert und reguliert werden. Um dies zu tun,
sind umfangreiche Risikobewertungen und



Technologiefolgeabschitzungen  notwen-
dig, die ebenfalls nicht ohne ausgiebige Ver-
suchsfahrten moglich sein werden.

Wenn aber aus regulatorischer und klas-
sifikatorischer Sicht nichts mehr gegen den
Betrieb eines autonomen Schiffs spricht,
dann werden sich fiir ein solches Projekt mit
hoher Wahrscheinlichkeit auch Geldgeber
und Versicherer finden lassen. Relevanter
ist unter diesem Gesichtspunkt daher also
die Frage nach dem Betreiber eines solchen
Schiffs. Viele Reedereien verhalten sich dem
Thema der autonomen Schifffahrt gegen-
iber noch sehr abwartend. Aus der Perspek-
tive des klassischen Seetransports ist diese
Haltung auch durchaus nachvollziehbar.
Tatsache ist jedoch, dass sich die Schifffahrt
bereits mitten in einer Welle der Automati-
sierung und Digitalisierung befindet. Viele
Aufgaben an Bord, ob auf der Briicke oder
im Maschinenraum, sind bereits automa-
tisiert worden und Anlagenhersteller trei-
ben ihre Entwicklungsarbeit weiter in diese
Richtung voran. Die zunehmende Vernet-
zung zwischen Land und See zum Daten-
und Informationsaustausch ist das vielleicht
augenscheinlichste Element einer allgemei-
nen Entwicklung, die um ein Vielfaches
breiter ist. Diesen Trend zu erkennen, zu
verstehen, zu nutzen und mit einer eigenen
Zukunftsvision zu fiillen, ist die Aufgabe der
maritimen Wirtschaft. Denn durch dieses
neue Technologiefeld erdffnen sich Gestal-
tungsspielriume, wie es sie seit der revoluti-
oniren Einfithrung der Containerschifffahrt
nicht mehr gegeben hat.

Wirtschaftliche Potenziale

Die wirtschaftlichen Potenziale, die sich
hinter der autonomen Schifffahrt verber-
gen, sollten nicht unterschitzt werden. Wie
diese genau aussehen, hingt sehr stark vom
konkreten Anwendungsfall ab und bedarf
einer griindlichen Kosten-Nutzen-Abwi-
gung. Denn wie wird ein autonomes Schiff
letztendlich aussehen? Aktuell kursieren
viele futuristische Vorstellungen iiber ein
solches Schiff der Zukunft. Doch die Ver-
mutung liegt nahe, dass die groflen Unter-
schiede nicht zwingend im dufleren Erschei-
nungsbild zu finden sein werden. Vielmehr
hiangt der Schiffsentwurf vom konkreten
Anwendungsfall ab, so wie es auch heute
schon der Fall ist. Und fiir den Einsatz au-
tonomer und moglicherweise fiihrerloser
Schiffe gibt es vielfiltige Moglichkeiten.
Hierzu gehoren beispielsweise Schiffe
zur Versorgung und Inspektion von Off-
shore-Installationen der Ol, Gas- und
Windenergiebranche auf dem Meer, die von
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einem festen Basishafen aus angelaufen wer-
den. Denn ein unbemanntes Schiff konnte
auch unter Bedingungen noch operieren,
unter denen keine Besatzung mehr auslaufen
wiirde. Und auch im Bereich der Aquakultur
ist der Einsatz entsprechender unbemannter
Systeme vorstellbar, die eigenstindig zu Ar-
beitsfahrten aufbrechen.

Aber auch autonome Fihren, die zwei
oder drei Hifen bzw. Anleger tiber kiirzere
Distanzen verbinden, sind ebenfalls vor-
stellbar. Hierbei kann es sich ebenso um
innerstidtische Personenfihren, wie um
Verbindungen in Flussmiindungen, iber
Meeresarme oder zu der Kiiste vorgelager-
ten Inseln handeln.

Auch abseits des Seeverkehrs gibt es
Anwendungspotenziale, die Binnenschiff-
fahrt ist ein solches Beispiel. Ahnlich wie
im Landtransport ist das Transportfahrzeug
hier an vorgegebene Trassen gebunden und
die Umwelteinfliisse sind im Vergleich zur
Seeschifffahrt geringer und besser vorhersag-
bar. Das Schiff operiert also in einer Umge-
bung, die besser kontrollierbar ist. Aufgrund
ihrer verinderten Kostenstruktur kénnen
sich regelmaflige Linienverkehre mit kleine-
ren Einheiten, die sich im konventionellen
Betrieb nicht rechnen, méglicherweise au-
tonom sinnvoll betrieben werden. Analog
hierzu sind beispielsweise auch Umfuhren
zwischen Terminals mit fahrerlosen Bargen
innerhalb groflerer Hafengebiete denkbar,
die sich heute aufgrund der Kostenstruktur
nicht wirtschaftlich sinnvoll gestalten lassen.

Autonome und unbemannte Fahrzeuge
sind daher fiir Einsitze geeignet, fiir die kon-
ventionelle Schiffe aufgrund von z.B. hoher
Kosten oder groflen Sicherheitsrisiken nicht
geeignet sind. Auch lassen sich mit autono-
men Systemen hohere Verkehrstaktungen
realisieren, als sie im konventionellen Be-

trieb wirtschaftlich sinnvoll wiren. Dieses
Prinzip kann in fahrerlosen Personentrans-
portsystemen wie der Metro in Kopenhagen
beobachtet werden. So kann z.B. die Bin-
nenschifffahrt durch die Einrichtung regel-
mifiger Linienverkehre im Vergleich zum
Landtransport wettbewerbsfihiger werden
und Fihren konnten die Anbindung von
abgelegenen Inseln ans Festland verbessern.

Was diese moglichen Anwendungsfille
gemeinsam haben, ist, dass sie im Geltungs-
bereich einer einzelnen nationalen Gesetz-
gebung realisierbar sind und dass die not-
wendigen Investitionen in die Schiffe selbst
sowie in die korrespondierende Infrastruk-
tur an Land tiberschaubar und somit kalku-
lierbar sind. Dies grenzt das unternehmeri-
sche Risiko ein und erméglicht eine positive
Bewertung der Wirtschaftlichkeit. Denn hier
liegt die Kernfrage der autonomen Schiff-
fahrt aktuell begriindet: In welchem Ge-
schiftskonzept ist der Einsatz autonomer
Schiffe wirtschaftlich sinnvoll? Entwickelt
ein Investor ein solches valides Konzept
und treibt dessen Umsetzung gemeinsam
mit Partnern aus Wirtschaft, Forschung und
Verwaltung voran, so hat es gute Chancen re-
alisiert zu werden — und das vielleicht sogar
in kiirzerer Zeit, als es vielfach fiir moglich
gehalten wird. Denn so wie in vielen Stidten
der fahrerlose offentliche Personennahver-
kehr bereits Alltag ist und selbstverstindlich
von hunderttausenden Fahrgisten tiglich
genutzt wird, spricht wenig dagegen, dass
dhnliche Systeme auch im Straflen-, Luft-
und Seetransport realisierbar sind.
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