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teradezu klassisch bestrieben und in den letzten Jzhrzehnten
wenig enuw1nbe1t aind die Rereiche der Schiffafiihrung, die
zur Seemdnnicchen Schiffsfiihrung gehdren. )
Insbesondere die Lufgebe des landvrierensg mit Schiffen ict
noch weitzehend dem Bereich der "Erfahruag", der sogenennten
vraktischen Seemennachaft iiberlessen,
Im Lehrbuch Seemennschaft Bd, ITI / 1 / heiBt es:

"I'm ein modernes Seeschiff gesgchickt und sicher fithren zu
kdnnen, bedarf ez neben umfangreicher prektischer Erfahrunzen
auch der raschen und richtigen Beurteilung schiffseigner und
schiffsfremder Krifte, "

in Ziel deg Ruches tegteht darin, diese Krifte dem Nautiker
néher zu bringen.
Eingclirinkend heiflit es aber an gleicher Stelle:

"Erst dos Zusammenwirken der einzelnen nicht immer in gleicher
Weise und StHrke enzreifenden Krdfte liefert des Mandverer-
sebnig, welches daher auch nicht in allen Fdllen einheitlich
gein kann,.

Mit diesen einleitenden SHtzen im Vorwort zu Seemannschaft
Rd, ITT wird die Problemestik des “Mandvrierens mit Schiffen
deutlich und die Autoren versuchen mit viel Optimismus dem
Veutilker dog Dietmeu~ 2n zeben, das erforderlich ist, um die
aestellte LAufoabe zu erfiillen,

Uz Zaz Proble:n fiberhaunt 1deber au machen, wird mit Mandver-
venrwmerten ~aarteilet, worncter Hilecert / 2 / "... durch MeB-
werte ermittelte und in Tabellen und Diagrammen oder Skizzen

Jpy~r~%eil+e Doaltiagy

+
o3
.)
O
D

Qchiffes auf Ruder- und Maschinen-
~ondver" verelent,

QAer nr =nderer S*telle heift es:

"1z MouSverlkenrwerte sind dabei 2lle den Behnverlauf, die

Pewe :urg und die PewesungsZnderung des Schiffes cherakteri-
sierenden Cr%Ren snzusechen,"

&)

iege zweite Definiticn zeht cchon wesentlich weiter, da sie
nisht nur Puder urd Sohranbe, condern such die Umwelteinfliis-

se zur Celtung lormen 1%8+t, In diesem Sinne ist dann auch die
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Proschiire "izsBverkennwerte in Aer Sahiffafithrun:" ~cateltiet
und es wird versucht, die ¥eonnwerte selbhet un? ihre VerHnderunz

durch die verschiecdensten schiffainterncs urd evternen Tin-
fliisse darzuleren, Hilgert kommt denn zu dem Schluf:

"An Hand dieser Stordardunterla;en “ann dan» der erfzohrene
Yautiker berechnen onder zhachdtzen, wie das Schiff bei jeweils
konkreten Bedingungen unter RBeriicksichtizung der schiffsinte
nen und externen Faktoren auf Ruder- und lieschinennendver rea-
gleren wird,"

Hilgert, Rose, Koch und andere sind damit den bisher einzig
gangbaren Vieg gegangen, den Nautiker weniget

meticonen libter das Verhalten des Cchiffec 1
geten,

m

Warnen man allerdings vor

ne mit Hilfe Zer Tabellen und
Pe

n¥veryg FPereckrungen cder Lboch#

sungcl neuey Nantver durchfith-

TE€Ne
Es ©0ll hier in keiner Veise die Iotwirnlizkeit dieger Unter-
h

lagen in TFrage gestellt wexrdlern, ccndern ioh dazur,

die Verbesserung dieser Infoimsliouern nu unisretitzen,

Wir milsgen ster die CGrerzen dieser Yethode crlennern uand Jdifrfen
den ¥Yautiker nicht irn unléchere Konflikte bringszn,

Mit der Zunzhnie der SchiffeorfBen in den letzlen Jobrzcehnten
trat diese Protlemetik besonders deutlich heorwor und ez wurde

erforderlich, die Anelpnung von "Erfehrungen" falurch su ver-

bessern, deB Shiphandling Simulesloren der verschiedencgien fri
entwickelt wurden, mit dencu ecin abtlives Truining Im Mendvrie-
ren méglich ist, aber eben nur e¢in Trainulrg, eine reue Form
der Ausbildung, der Aneignung ven “rfehruncer, In der Konkre-

ten Situation nuB der TinfluB von Vinl, Ttron, Fabhrwsscsertic-
fe, Trimm u, 2. m, wieder sellci altze

Dieser Entwicklungsetand stcht in cincm kre
Entwicklung auf dem Cebiet der Nuvigeiicu,.
zierte elektronische Systere fifr Jie Ortung renutsl uud nak
alle Arbeiten kinren rmit Hilfe moderner Rechentechnll it

groBerer Zuverlﬁs:ib“elt dursrrefiths ¢ worden, ¢lg ea dexr Mensch
‘kenne
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Dieser Stend des Tinsatzes der nmodernen Rechentechnik sollte
suncekr esuch inm der Seem#nnischen Schiffsfiihrung zunehmend
‘ {t verden. Dabei sollen selbsiverstindlich die Schwie-

L:; -
rigkeiten, die gesgeniiter der Navigation bestehen, nicht ver-

hrerd eu zich in der Navigation um bekannte, 2lg methemeti-
sches Modell vorliegende Peziehungen handelt, ist das Verhal-
ten des Schiffes unter dem EinfluB der verschiedenen hydrody-
nurizchen Zinflilsge nicht hinreichend beschrieben. Hierin wird
eine Urssche dafiir gesehen, daf die Nodellierung gegenwdrtig
noch nicht mit genfigender CGensuigkeit Jurchgefiihrt werden

karn, und demit elektronische Manverrechner nicht realisier—
tez gelen. Andererseits mlissen wir feststellen, daR dort, wo
ein entsprechendes 2iel verfolgt wird, trotz aller Kompliziert-
heit ein bveschtlicher Stand erreicht iste.

Es sei nur darauf hingewiesen, daB z, B. die dynamische Positliv-

4.

nicrurg vor Schiffen geldet 1gt, bel dsr cuck roliz fslccderun-

gen gestellt werden. Und es ist auch tekennt, dct es im Rehmen
der Offschorerbeit Kontrclleirnrichtungen fiir Schiffe gibt, die
das Lrlegga an Bohrtiirmen erleichtern und Zzzu benutzt werden

de's Frecken Jder Leiren und lLedeleitungen durcl: Unter—

chiitzung vittels Schraznte-Tuder und anderer Mendverhilfen zu

Tei diescer Ziend der Tnbtwicklung sollte es mbglich sein, einen
echten ManSverrechner zu entwiclkelrn, der derm Neutiker stédndig

tei Jer Tinl-oitung von Mendvern die optimalen Ruder- und

zuxr DEStimnun; der richtigen Mendvervariante
zZuy Verfucung stellt,
n den surlickliegzénden in zunchmenden MaRe
chiffzfithrung ent

wickelt ung wiele vor ihnen :1nden suf 2llen Schiffen Anwendunge.
gehdren heute zur

Lomnen fiir die Ortsbestimmung Decce,

elekironische Ter¥te fir

Bcholot, Tunkpei

N T e e Yo ey e
evy Loz uné Raderge

3

wrd sablisilich Zer#te filx die Satellitennaviga-

und Cer#tesystemen, die

in weiten Anwendungs—
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gebileten iibergchneiden bzw. erginzen, so daR dieses Gebiet
heute {iber Moglichkeiten verfiigt, die es vom Prinzip her ge-
statten, auf die klasgsischen Navigationsmethoden zu verzich-
ten,

Heute besteht die Aufgabe darin, diese Methoden auf das ere
forderliche MaB zu begrenzen und in einem Navigationssystem
zu integrieren, das weitgehend die Aufgaben der Schiffsfiih-
rung und der Wegefiilhrung iibernimmit,

Geradezu klassisch und in den letzten Jahrzehnten wenig ent-
wickelt sind die Bereiche der Schiffefithrung, die zum Ge-
biet der Seemannschaft gehdren, heute auch als Seem#nnische
Schiffsfiihrung bezeichnet.

Insbesondere die Aufgabe des Manlvrierens mit Schiffen iet
noch weitgehend dem Rereich der "Erfahrung", der sogenannten
"praktischen Seemannschaft® tiberlasgen.

Dabei sind gerade auf diesem Gebiet die Anforderungen gegen-
iiber fritheren Jahrzehnten durch die zunehmenden SchiffsgrtBen,
Geschwindigkeiten u, a. Faktoren erheblich angestiegen. Der
aufgetretene Widerspruch wurde hier aber nicht durch Einfiih-
rung elektronischer Hilfsmittel geltst, sondern dadurch, daf
das Sammeln praktischer Erfahrungen durch ein Training en
Shiphandling-Simulatoren gefdrdert wurde. Der Shiphandling-
Simulator ist aber kein Ersatz fiir technische Hilfsmittel,

So werden auch gegenwirtig die Schiffe weitgehend auf der
Grundlage praktischer Erfahrungen durch den Wachoffizier oder
Kapitén, gegebenenfalls nit Beratung eines erfshrenen Lotsen,
mit Hilfe des Ruders und der Vortriebmittel mentvriert.
Grundlage sind Mantverkennwerte, die bel Prohefahrten ermit-
telt werden. Thre Benutzung ist wihrend des Mandvrierens
nicht mdglich. Bei Kollisionsgefahr auf See fhrt das dezu,
daB hzufig die optimélen Moglichkeiten zur Verreidung oder
Abschwiichung einer Kollision nicht erkannt werden.

Dag fithrt ater auch dazu, daB durch besonders vorsichtiges
Mendverieren Zeitverluste cintreten bzw, richt erforderliche
Schlepperhilfe angefordert wird, wodurch hohe Kosten zuftre-
ten uncé letztlick Tnergie unnotig verbrzucht wird.

Der Stand der Rechentechnik elnerseits und die Moglichkeit
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der Eeschreihunﬁ der Tshn Jeg Schiffes urnter der TinfluB der
verschiedene

-

arndcrezueites heten hicute ceinen Stand er-
reicht, der es erm8glickt, ein O

ler Ruder- uné Schraubenne

LEvVer 2ur Steuerung von Schiffen zu
entwickeln, Hierdurch kdnnten die subjektiven IZntscheidungen
des Vachoffiziera, die die Sicherkeit beeintrichtigen, cusge-
schaltet, Kollicionen vermieden odsz etgeschwicht werden,
Durck eir solches System izt jeder Tautiker in der Lag be=-
liebtig grcfe Schiffe nit unterschiedlickaten Yanovrlerplben-
schaften zu beherrschen, co ¢afl ein Truining an kostspieli-
gen Shiphandling~Simuletoren entfallen kann,

Das Rechkenprogremm beriicksichtigt alle ZinfluBgroBen wuf die
Eahn des Schiffes, instesondere die Mandverkennwerte des
Schiffes, den Zinfluf von Tiefgeng, Trimm, Schlagseite und
Bewuchs, Ts beriicksichtigt die Einfliisse der Umwelt, wie Wind,
Strom, Wassertiefe und bezieht asuch die Dewegung des Kolli-
sionsgegners mit ein,

Im vorgeschlagenen System werden die Behn des Schiffes und sei-
ne fiir eine Kollision bedeutungsvollen Punkte, wie Bug oder
Heck, berechnet und auf einem Mantverdisplay graphisch zur
Darstellung getracht. Dabei lassen sich in Abhéngigkeit von
der vorgesehenen Rucerlage oder des Schraubenmantvers sowohl
die Fahn fiir einen gegebenen Zeitrsum zls auch die Lage des
Schiffes zu einem bestimmten Zeitpunkt und die dann vorhande-
nen Bewegungsvektoren derstellen.

Durch Eingzbe verschiedener Nendver und derep Simulation und
Darstellung auf dem NenSverdispley kernn das optimale Mandver
errittelt werden. Beim Anlegen an einer Pier kann der rich-
tige Zeitpunkt fiir daus Tinleiten der Fahrireduzierung oder
erforderliche Rucdermandver und Ruderlagen ermittelt werden.
Da die Darstellung cowohl in der Zeitraffung als auch in real-
time erfolgen kenn, ist das Mendverdisplay auch fiir Ausbil=-
dungs= uré¢ Trainingsaufgaten neutischer Schiffsoffiziere ver-
wendbar. Durch dern Einsatz des Mandverdisplays wird die
Durchfihrung der Schiffsmantver so vereinfecht, daB Ubungen
in einem Shiphendling-Simulator weitgehend entfallen.
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Die Arbeitsweise des ManOverdispley zeigt Bild 1,

Das Bedienungspult befindet sich auf der Briicke, neben den
bei technischen Ger#iten iiblichen Bedienfunktionen, erfolgt
hier die Programmwahl, die Festlegung des DarstellungsmaB-
stabes sowie die Eingabe der beabsichtigtem Ruder- und/oder
Schraubenmansver, einschlieBlich Bugstrahlruder und andere
Mandverkilfen, AuBerdem befindet sich hier die EFingabeein-
heit fiir relativ konstante Ausgangswerte, wie Trimm, Tief-
gang U. 2., soweit diese nicht von MeBger#iten ilber den MeB-
wertwandler zur Verfiigung gestellt werden,

Die MeBwerterfassungsanlage ermdglicht es, die vor und wdh-
rend des Mandvers ver#nderlichen Werte zu erfassen und fiir
die Verarbeitung bereitzustellen, so daB die Berechnungen
mit dem Programm MAV von den tatsichlichen Bewegungselemen-
ten und Umweltbedingungen ausgehen, Erfeft werdens: die Fahrt,
Kurs, Kursgnderung, Abtritt;Scbraubenumdrehungen, Wagsgertiefe,
Wind, Seegaeng, Abstand der Gegner (z. B, iiber Radar oder an=-
dere ErfassungsmeBgerdte ermittelt). Besonders geeignet sind

Doppler-FahrimeBanlagen bzw, Triégheitsnavigationsgerite,

Die Programmkartei enthZlt die vorgesehenen Programme, wie
VAV (Mantverdarstellung), KOWA (Warnprogramm vor Kollisionen)
oder die Unterprogramme WIE (EinfluB der Wassertiefe) und
anderer mehr, die der jeweiligen Aufgatenstellung entspre-
chend zu entwickeln sind., Sie werden fiir die jeweilige Auf=-
gabe {iber das Bedienpult aufserufen,

Der ProzeBrechner verarbeitet die Information entsprechend
dem gewghlten Programm und der vorliegenden lMenOverkennwerte
und des gegenwdrtigen Bewegungszustendes des Schiffes der per
Hand eingegebenen oder liber die MeBwerterfassungsanlege be-
reit gestellt wird, Seine Leistungsfdahigkeit hé#ngt davon ab,
welche Anforderungen die Programme stellen und welche Infor-
mationen erwartet werden.

Das Digpley ist ein tibliches elektroniseches Ausgabgdisplay
mit'maglichst groRem Eildschirm, Es steht on Ger Stelle, von
der aus die Schiffsfiihrung erfolgt, gegebenenfalls kdnnen
Tochterdicplays zufgestellt werdeh.
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Bild 2 zeigt die Darstellung der Simulation eines Hart-SfB-
Manavers, wenn ein Gegner seiner Ausweichpflicht nicht nach-
kommt o

Die Vorausberechnung der Bahn zeigt, daB es zur Kollision
kommt und die Simuletion eines Hart-StB-Mandvers von B er-
gibt, daB B seiner Ausweichpflicht ohne Kollisionsgefahr
nicht mehr nachkommen kann. Wenn A mit Ruder 20° StB zur
Vermeidung der Kollision beitragen will, kommt es ebenfalls
zur Kpllision, Erst Ruder hart StB und Maschine wvoll zuriick
fithrt allein durch A noch zur Vermeidung der Kollision,

Dariiber hinaus 188% sich das Manoverdisplay auch zur Losung
der iiblichen Radaraufgaben, wie Bestimmung des Passierabstan-
des, Berechnung von Raumgebemandvern usw. anwenden,

Dieges mit den heutigen wissenschaftlich-technischen Msglich—
keiten realisierbare Gerdt wiirde wesentlich zur ErhShung der
Sicherheit und der Okonomie der Seeschiffahrt beitragen,
inasbégondere dann, wenn es nicht nur einigen Spezialschiffen
vorbehalten bleibt, sondern eine breite Anwendung findet.

153



‘teraturverzeichnis

1 / ROSE, C.;
MIILLER, W,

2 / HILGERT, H,

3 / SCHAREQW, U,

Seemannschaft Bd. III, 2. Auflage
VEB Verlag fiir Verkehrswesen Trans-
press, Berlin 1968

Mandverkennwerte in der Schiffsfiih-
rung

VEB Verlag filir Verkehrswesen Trans-
press, Berlin 1976

System zur Ermittlung der optimalen
Ruder- und Schraubenmantver
Wissenschaftliche Beitrdge der TH
fiir Seefahrt (1980) 2

154



