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~er2dezu klAssisch bBtriebe~ und in den letzten Jahrzehnten 
wenig e:Jtwickelt aind die Berei.che der Schiffsfilhrung, die 
zur Seemänl1:i . :2~hen Schiffsflihrung gehören. 
Insbesondere die Aufgebe des ~an övrierens ~i t Schiffen iet 

noch w~it ge hend dem Bereich der "ETfahru~g", der sogenannten 
praktischen Seenpnn8chnft Uberl?ssen. 
I m Lehrbuch See ~nnnscha ft Ba. III / 1 / heißt es: 

"Um ein modernes Seeschiff geschickt und sicher fUhren zu 
können, beo:'larf es neben umfangreicher praktischer Brfahru:!1gen 

auch der r eschen und richtigen Eeurteilung schiffseigner und 
8 chiffsfre~der Kr~fte." 

Ein Ziel des Buches ce steht darin, diese Kräfte dem Nautiker 

näher zu bringen. 
Ein8c ~ r~nkend heißt es aber an gleicher Stelle: 

"Erst dns Zusammenwirken der einzelnen nicht immer in gleicher 
'!!eise und Stärke angreifenden Kräfte liefert das ~!anöverer­

gebnis, welches daher auch nicht in allen Fällen einheitlich 
sein kerHl." 

Mit diesen einleitenden Sätzen im Vorwott zu Seemannschaft 

13d. III wird die ProblemAtik des " .~ anövrierens mit Schiffen 

deutlich und die Autoren versuchen mit viel Optimismus dem 

~Tr:n~:il:er dos :':1!.i~tzeu= 7,U :;eben, das erforderlich ist, um die 

gestellte A uf ~~be zu erfUllen. 
tT:r. 3::::, Pro h1.e ~: , :;b ('r'.:p- : J~t lö!"b8r ?oll ::.2 ehen, wird mit Manöver­

'~r..,~"!~"t"'~ 1 ::-<: "l!' :''" i"t et, I'I'OTl1 " ter Hi1sert / 2 / " ••• durch Meß­
werte ermittelte und in Tabellen und Diagrammen oder Skizzen 

~rl-~~~ e} ' . t -:- "" c ~: ~ ';;io J ~,"n des C:~hiffes auf Ruoer- und Maschinen-

0~er n ~ g ~ ~crer Stelle heißt es: 

" i .1C' f . ~2 I Jö",,:::-1:r; r1 r:werte ::l ind d:3.bei al] eden Bahnverlauf , die 

EeweJ ung un1 di! Eewe3ungsKnderung des Schiffes charakteri­

sierenden 0r~ßen ~nzuBchen." 

Dies~ z~eit ~ D~finitj0n :eht schon wese ntlich weiter, da sie 

n:i ch t nnr P.udex ud '3~I:?'''ll.lhe, ~on('!ern auch Me Umwel teinfltls­
se zur Gel tnn3 l:0" : m~:! 1. ':lßi::. In di.esem Sinne 1st dann auch die 
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und es Vlird yerS'1cl;t, d1.f' '(':,,!wwerte ~:811''''t He" i.h:rt: Ver'-!r.r;~~un 2 

durch die verschiedensten sc hiff~ inter~,,~ un1 exter~en ~in ­

flUsse d~rz !.;le~e n. Hileert ko:mr.t c".nn zu cc :;: Schluß: 

NRut iker berechnen nder abschätzen, wie das Schiff bei jeweils 

konkreten Bedingungen unter Berücknichtigung :'lel' sl:!·; .1.ff8::.1:tCl'­

nen und externen Faktoren auf Ruder- und r.lBschinenmcnöver rea­

gieren wird." 

Hilgert, Rose, Koch und andere sind damit den bisher einzig 

gangbaren Vieg gegangen, dem }'antiker welligctens eillige In::'or­

mationen liber das Verhal ton des Schiffes Leim ; ' , :G"l~ ; yrj elCl. ::t, 

geLen. 

Wernen muß n,Ull allerdinGs vor cer Gefc.hr, ~u 2-1: . t . ~."r~ (; r ; , : : Gl~ ~:0L­

ne rd t Hilfe der Tabellen und Di 3(;r v.:· ,:::ü eine" prukt:b::l ;(!l: .. .;­

nBvers Ferect~l~rlgen oder tb~~h~tzun~ c ~ n~ uer ~ an ~vcr durcl!fiih-

yen. 

Es Bo11 hie~ i~ keiner ~ei8o Jie ~ot~cL C ~~keit 0i ece r Pnter­

lagen in Frage gestellt VH.H(;O: ' , :.' cn ,'cn: :i.e,[' ber.:ühe r:.:;' ::·h l::G:: ' t::~l, 

die Verbesserung diesel' Inflll::·,:)1;l.OlH'l: ;',v :lr: t8I'z t;'tzel~. 

Wir mUssen aber die Grer.zen dieser ~:"t:-t(l~1e c:1:eu,: EC1, c, rl~) cli'r i' n! 

den Nsut!ter nicht i~ u~lH~bpre Kcn~li~te brinscn. 

Mit der Zunahn,l€ cer Sc hif'f ~~;:rö l3e! : jn ocr. letzi,er; ,Tchrzehnten 

trat diese Probler.12tik be~'cr ;d ~l~ ;:o',lt1i('1-1 J: ;~ rvor w:c ~" ~ \"'~rCe 

erford_erlieh, eie Jmei/?TlUl:g von "'Srf&hrul1i:.',en" ;;u~urG::-' ~u V(;l'­

bessern, daß Shiphandling Simul B~o ren der verschiRdunsten Ar t 

entwiekel t wurden, mit denC!l r;j n a :;' Li ve ~; Tn.1:: in[. j;;, ?~a,ö vrie­

ren möglich ist, aber eben nur (dn T:r<:.:'l;: r'G ' (" ir,€:: r :c~ :€; Form 

der' Ausbildung, der Aneienung VGTI :'"rf['hr\l n:~E J ; . 1:1 (l eI' !':on;~:::e­

ten Situation wuß der ~j~fluß v~ n ~in~, ~tIOffi, FahrwGBSertic­

te', Trimm u. a. m. wieder 3eJ. Lc:t ut;e8GU:tc:t ';,'(;ll'!e1":. 

Dieser Entwieklune,s ctand steht in cdwcr.; 1:n"8D€n GGi~(;n,,:ct:;; zur 

Entwicklung auf dem Cebiet der !~Gvi2.d,ic;l. :Tier 'i; rn:.Jdi 1;0 :.;}"'li­

zierte elel:tronis::be SyeteJ.' e 1'i'x' ,3i e Ortung :;enutzt :.;. :J(] nunezu. 
alle Arbeiten kö,nr,en rrd.t Hi1~e n.odel'nel' T:eeh"r:;i.8(;I~ r,::' 1 ( [",i 1; 

gröBerer ?uverU!s~igLeit d:;.r::h:r=f'ih~! ' v,cle::::" ;; :!'" Er., ::(,~ :,"en2 ~: h 

'kann. 
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Dies(:r' StE.!'ld des :'il:r;' f\tzes der l1:odern en P.echentechnik sollte 

;;,m;:.cr.l' < ud: i:n cer Secr.lännischen Schiffsführung zunehmend 

'·: L t. c~;"':rcht wer·den. De.bei zollen selbstverständlich die Schwie­

rj.gl:ei~(;n, die ;egenULer der Na'ligation bestehen, nicht ver­

kfifir:t wer- {]€:n. 

'.'·:;b l' u,,; C ~; sü:h in deI' l;nvigation um bekannte, 2.18 mathemati­

sches t:odel1 vorliegende Beziehungen handelt, ist das Verhal­

ten des Schiffes unter dem EinfJuß der verschiedenen hydrody­

n ~;;, i: ce ben :::infliJsse nicht ld.nreicherld beschrieben. Hierin wird 

eine Ursache daf~r gesehen, daß die ~odellierung gegenwärtig 

110cb nj. eh ~ !r:i t genUgendel' Gem;l1iekei t durchgefUhrt werden 

k&~n. und damit elektronische ManBverrechnel' nicht realisie1'­

brr ~Eien. Andererseits ~Usse n wir f~ststellen, dae dort, wo 

eir, 81Jtsprechtm:,es Ziel verfolgt wir;:, trotz aller KOClpliziert­

heit ein beachtlicher Stand erreicht ist. 

Es sei nur darauf hingewiesen, daß z. B. die dynamische Positlv­

n:i.(':::,ur,g vor, Schiffen gelB ::! '.: is't, l:e1. der c. ,:eh ,- .. : ~". :'. : ~ .: ' :" c.:l",r:.u­

gen ~eotellt werdE~. Una (6 ist auch tckunnti d2~ es i:n ~ahmen 

der OffsctoTBrteit Koctrcllcicrichtungen fUr Schiffe gibt, die 

de.s f.nlet:,cp an I3ohrV~rrf,er ; er leichter·n und cczu benutzt werden 

kennsr: , c1 [j'lJ Fred:en c~eI' Leinen urld Le.ilelei tUllgen dUTcL Unter­

ct"tzuriG ;~ '.ittels 0chr::.ube-!:udel' lmt' emde::: er 1!enclVel'hilfen zu 

rci die ser., :tc.n ,~ c: Cl' ?n:;v:ie1:1ml i:, sollte eo möglich sein, e:!.nen 

echter; !.:an;5verrecbner ~:u E;n·~\'licl ; elr., cer c1err. ~:8U ti ker ständig 

tei ,J er 'S:in l c i t:WL; vorl ;.:!::n0veIn die optimalen Ruder- und 

S C::i) FutE:Tl;!!::.ncv:öl· zur Eesti:!:rr:unz, ('e r l'ichtigen !,:antivel'vHr:iante 

zur Verfügung stellt . 

In ~e& ~urU~klic~en ~ en 50 Jah~tin ~uIJEn ~n zl1n chroend en Maße 

elctt roni zc~~ C~r~te f~r lufSchen ~Er ~chiffsfUhrung ent­

~i~~2!~ un~ vielo vo~ ihnen finden ~ uf allen Schiffen Anwendung. 

~cholot, Fl7~ i. iLre i: E:'." , I 0 ~ Ullr: r:Ct~3~)1 ;';(': ~8t gehören heu te zur 

S-!;~.!' ; (~2rdeLi~ ; rijDt~tr~ [. . ;-J} n3U ~ : . O:::r.~f;ll ~Ur die Ortsbestimmunß Decco, 

10'::::-.1'. , 0;::<1 f~'" ' .. r.3 ::.; ::.1.:' L ::1.i~,l: :::c:r"'tc iUr di(~ So telli tennaviga­

tio~ • 
Dc; .l.t g i l:t es c:ii'i l

: /.l.;~: . l . l 'l(;r! · ~ c I?:~i;er .. Ul1(~ ~eräter.~yctem ent die 

".:E:.t' St[ ~r: dQrt.l;€.!:..d / i~ ~ · ;rut ~[, ·~ic r .s n un,l f;'i. '2 }: in weiten 1\nwendun8s-
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gebieten überschneiden bzw. ergänzen, so daß dieses Gebiet 
heute über Möglichkeiten verfügt , die es vom Prinzip her ge­

statten, 2uf die klassischen rTavigatiollsrnethoden zu verzich­
ten. 

Heute besteht die Aufgabe darin, diese Methoden auf das er­
forderliche Maß zu begrenzen und in eirlem Navigationssystem 
zu integrieren , das weitgebend die Aufgaben der SchiffsfOh­

rung und der Wege führung übendrr.mt. 

Geradezu .klassisch und in den letzten Jahrzehnten wenig ent­
wickelt sind die Bereiche der SchiffsfUhrung, die zum Ge-, 
biet der Seemannscbaft gebören, heute auch als Seemännische 

Schi~fsfUhrung bezeichnet . 
Insbesondere die Aufgabe des Manövrlerens mit Schiffen iEt 
noch ~eitgehend dem Bereich der "~rfahrung", der sogenannten 

"praktischen Seemannschaft" überlassen . 
Dabei sind gerade auf diesem Gebiet die Anforderungen gegen­
Ober frUheren Jahrzehnten durch die zunehmenden Schiffsgrößen, 
Geschwindigkeiten u . a. Faktoren erheblich angestiegen. Der 
aufgetretene Widerspruch wurde hier aber nicht durch EinfUh­
rpng elektronischer Hilfsrri ttel gelöst, sondern dadurch , elaß 

das Sammeln praktischer Erfahrungen durch ein Training an 
Shiphandling-Simulatoren gefördert wurde. Der Shiphandling­
Simulator ist aber kein Erss.tz für technische Hilfsr!'.i ttel. 
So werden auch gegenwärtig die Scb1.ffe weitgehend auf der 
Grundlage praktischer Erfahr'ungen durch den "!achoffizier oder 
Kapitän, gegebenenfalls mit Beratung eines erfahrenen Lotsep, 

mit Hilfe des Ruders und der Vortriebmittel manövriert . 
Grundlage sind Manöverkennwerte, die bei Probefahrten ermit­

telt werden. Ihre Benutzung ist während des Manövrierens 

nicht mHglich . Bei Kollisionsgefahr auf See f~hrt dao dazu, 

daß h~ufig die optimalen Möglichkeiten zur Vermeidung oder 

Abschwächung einer Kollision nicht erkannt werden. 

Das führt :3.1er auch dazu, daß durch besonders vorsichtiges 
.Manöverieren Zeitverluste cir:treten bzVl. r;'icht erforderliche 

Schlepperhilfe aneefordert wird, wodurch hohe Kosten auftre­
ten une letztlich ~nergie unnötig vel·bre.ltcht vlird. 
Der Stand der Rechentechnik einerseits und die Möglichkeit 
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der Ee8chreilunf:~ der ;;:o!m (~ es Sch:i.ffeG ' .. u: tcr (16;: :influß der 
vers(;biedene: i !:;:f:'fte a.[;(;(l C ~-,f; 1 tc !1['1:.en Leute <:1nen Stand er­

reicht, 0el· es er~1)glictt ,. ein ~ydcn ; zur re [.; 1;i:rlP.1ung optimü­

ler :'uder- unü Scl-:·r:o.nber.ri;üLcver zur 3t6uerW1B von Schiffen .zu 
entwickeln. Hierd~~ch könnten die subjektiven ~nts c heidungen 

des Wachoffjziers, die die Sichez teit b Eeintr~cbtigen, ausge­
s chaltet, KolliGionen v~r m ieden ods! etce8c~wR cht werden. 
Durch ei~ solches System ist jeder K~utiker in der Lase, be­
liebig g rc~e Schiffe cli t ullt61'fjc:hicdlicr. s ten !ilanövriereigen­
schaften zu beherrschen, 20 daß ein Tr ~ inin e an k03tspieli-
gen" Shiphandling-SimalBtoren entfallen kann. ' 
Das Recr,enprogr6n;m berlicks:!.cttigt alle :::influßgrößen auf die 

Eahn des Schiffes, infJbe sonclere die Mancverkennwerte des 

Schiffes, den Einfluß v()nTief8ang, Trlmm, Schlagseite und 
Bewuchs. Es ber-Ucksichtigt die Einflüsse der Umwelt, wie Wind, 

Strom, Wassertiefe und bezieht auch die :2ewegung des Kolli­
sionsgegners ndt ein. 

Im vorgeschlagenen System werden die Bahn des Schiffes und sei­

ne für eine Kollision bedeutungsvollen Punkte, vlie Bug oder 

Heck, berechnet und auf einerl '-ianöv6l.'display graphisch zur 
Darstellung gebracht. Dabe~ lassen sich in Abhängigkeit von 
der vorgesehenen Rucerlage oder des Schr aubenrnanövers sowohl 
die Bahn für einen gegebenell Zeitraum als auch die Lage des 
Schiffes zu' einem bestimmten Zei.tpunkt und die dann vorhande­

nen Bewegungsvektoren darstellen. 
Durch Eingabe ver schiedene.r 11:nnöver und deren Simulation und 

Dar r. tellung auf cem rr.anöv€l·display kfmn das optimale Manöver 
erxittelt werden. Beim Anlegen an einer Pier kann der rich­

tige Zeitpunkt fUr daB ~inleiten der Fahrtreduzierung oder 
erforderliche Rueermancver und Ruderlagen ermittelt werden. 
Da die Darstellung ~oVlohl in der Zei traf'fung als auch in real­

time erfolgen kann, ist das Manöverdisplay auch fUr Ausb:J.l­
dunEs- une Traininesaufga 1:;el1 nautischer Schiffsoffiziere ver­
wendbar. Durch den Einsatz des Manöverdisplays wird die 
DurclJf!..ihrung .der Schiffsmanöver so ver·einfe.cht, daß Ubungen 
in einem Shiphandling-Simulator weitgehend entfallen. 

150 



! ! , I _l 

Display • Bedienpult M<!'''_rtwand~r f. 
Programmkort~1 

Manöwrkennwem ~ 
Pl"OZf!llrechn<!'r 
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Die Arbeitsweise des Manöverdisplay zeigt Bild 1. 
Das Bedienungspult befindet sich auf der Brücke, neben den 
bei technischen Geräten üblichen Bedienfunktionen, erfolgt 
hier die Programmwahl, die Festlegung des Darstellungsmaß­

stabes sowie die Eingabe der beabsichtigten Ruder- und/oder 
Schraubenmanöver , einschließlich Bugstrahlruder und andere 
Manöverhilfen. Außerdem befindet sich hier die Eingabeein­

heit für relativ konstante Ausgane,swerte, wie Trimm, Tief­
gang u. 8., soweit diese nicht von Meßgeräten über den Meß­

wertwandler zur Verfügung gestellt werden. 
Die ll:eßwerterfassungsanlage errr_öglicht es, die vor und wäh­

rend des Manövers veränderlichen Werte zu erfassen und für 

die Verarbeitung bereitzustellen, so daß die Berechnungen 

'mi t dem Programm MAV von den tatsächlichen B~w egung,8elemen-

ten und Umweltbedingungen ausgehen. Erfa1!t werden: die Fahrt, 

Kurs, Kursänderung, Abtritt,Scbraubenurndrehungen, Wassertiefe, 
Wind, Seegang , Abstand der Gegner (z. B. über Radar oder an­
dere Erfassungsmeßgeräte ermittelt). Besonders geeignet sind 

Doppler-Fahrtmeßanlagen bzw. Trägheitanavigationageräte. 

Die Programmkartei enthtil t die vorgesehenen Programme, wie 
'Iv!AV (Man:C;verdarstellung), KOWA (Warnprograrr:m vor Kollisionen) 
oder die Unterprograrr~e WTE (Einfluß der Wassertiefe) und 

anderer ,mehr, die der jeweiligen Aufgacenstellung entspre­
chend zu entwickeln sind. Sie werden für die jeweilige Auf­
gabe über da s Bedienpult auf g erufen~ 

Der Prozeßrechner verul'bei tet die Information entspre chend 
dem gewählten Programl'l und der vorliegenden Manöverkennwerte 

und des ßegenwärtieen Bewegungszustandes ces Schiffes der per 
Hand ei~gegebenen oder liber die hleßWerterfBsBungssnlage be­
reit gestellt wird. Seine Leistungsfähigkeit hängt davon ab, 
welche Anforderungen die Programrrle stellen und welche Infor­

mationen erwartet werden. 

Das Display ist e:i.n Ublicbes elektrcnisches Ausgabed-isplay 
mit möglichst großem Eildschirm. Es steht Cf: ()ex: Stelle, von 

der aus die Schiffsflihrung er,folgt, gegebenenfalls können 

Tochtel'e: splays 8ufeeste~_Ü werc1en. 
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Bild 2 zeigt die Darstellung der Simulation eines Hart-S~B­
ManBvers, wenn ein Gegner seiner Ausweichpflicht nicht nach-

. kommt. 

Die Vorausberechnung der Bahn zeigt, daß es zur Kollision 
kommt und die Simulation eines Hart-StB-Manövers von B er­
gibt, daß B seiner Ausweichpflicht ohne Kollisionsgefahr 
nicht mehr nachkommen kann. Wenn A mit Ruder 200 StB zur 

Vermeidung der Kollision beitragen will, kommt es ebenfalls 
zur Kpllision. Erst Ruder hart StB und Maschine voll zuri.i.ck 

führt allein durch A noch zur Vermeidung der Kollision. 

Darüber hinaus läßt sich das Manöverdisplay auch zur Lösung 
der üblichen Radaraufgaben, wie Bestimmung des Passierabstan­
des, B~rechnung von Raumgebemanövern usw. anwenden. 
Dieses mit den heutigen wissenschaftlich-technischen Möglich­
keiten realisierbare Gerät würde wesentlich zur Erhöhung der 
Sicherheit und der Ökonomie der Seeschiffahrt beitragen, 
insbesondere dann, wenn es nicht nur einigen Spezialschiffen 
vorbehalten bleibt, sondern eine breite Anwendung findet. 
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