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Herr Dipl.~oec. F. Schade, Direkbtion der Binnenschiffahrt, Ber—
lin, DDR

Zu Okonomischen Fragen der Instandhaltung

Meine Damen und Herren!

Tch méchte zu einigen volkswirtschaftlichen Aspekten der Ratio-
nalisierung der Instandhaltung der Binnenflotte sprechen.

Vorerst mdchte ich bemerken, daB diese Ausfilhrungen gemelinschaft-
1ich mit Herrn Direktor Zierrath ausgearbeitet wurden.

Die Durchsetzung des Skonomischen Systems stellt den Lelbungs-
kriften und allen Werktdtigen auch im Verkehrszwelg Binnenschiff-
fahrt groBe und neue Aufgaben. Die schnellste ErhShung des Zu-
wachses zum Nationaleinkommen und dessen rationellste Verwendung
ist die allumfassende Zielsetzung. Dazu muB auch eine Erhdhung

der Grundfondseffektivitit gesichert werden. Dle vorgenannte Ziel=
setzung ist durch eilne bessere Ausnutzung der vorhandenen pro-
dukbiven Fonds erreichbar, Das setzt wiederum dle komplexe sozia-
listische Ratlonalisierung voraus.

Wihrend beim Binnenschiffahrtstransport und beim Neubau von Binnen-
schiffen die Produkbivitdt in den letzten 1o Jahren beachtlich ge—
steigert werden konnte, trifft dies bél der Instandsetzung der
Binnenflotte nur in bescheidenem MaBe zu,,

Dem Teilgebiet "Inst;ndhaltung“ innerhalb des Komplexes Grundfondse
Skonomie muB kiinftig mehr Aufmerksamkelt gewidmel werden. Die In=
standhaltung ist daher in die Planung und Leitung unseres Verkehrs-
zwelges einzubeziehen., Bine Vielzahl von wissenschaftlichen, tech-
pnischen und technisch~tkonomischen Grundsabzproblemen gibt es dabed
noch zu ldsen. Dabel gilt es, die wissenschaftlichen:Kréfte konzen=-
triert einzusetzen, um dieses bedeutsame Problem zu ldsen. Wichtig
ist dieses Problem auch deshalb, weil die Binnenschiffahrt ein
anlagenintensiver Wirtschaftszwelg ist,

zunichst mdchte ich versuchen, den mdglichen Rationalisierungseffekt
der Instandhaltung innerhalb der Rationalisierung eines Reederei-

betriebes darzustellen.
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Berechnungen ergabten, daB wesentliche Rationalisierungseffekte
mdglich sind,.

Diese Rationalisierungseffekte kann man quantifizieren, wobel
die Rangfolge bel unserer Reederei folgende l1sb:

1. Erhéhung der tdglichen Fahrzelt

2. Senkung der Liegezeiten fiir die Be~ und Entladung, der Wartezei-
ten auf Be- und Entladung wegen fehlender Iadung und infolge
Unterwegsaufenthalten und

3. Senkung der Instandhaltungszeiten sowohl fiir Reparatur als auch
Pflege und Wartung,

Diese Rangfolge ist im allgemeinen bekannt und auch in der inter~
nationalen Literatur mehrfach aufgefiihrt.

Auf andere Rationalisierungseffekte infolge VergriBerung von
Verbandseinhelten sowie auf die ErhShung der Fahrgeschwindigkeiten
wird nicht eingegangen. Bel einer mdglichen technisch—technolo-
gischen Senkung der Instandsetzungszeiten auf die Halfte Hsnnten
bei einer tdglichen Fahrzeit von 24 Stunden 15 Prozent an Ratio-
nalisierungseffekten von Faktor 4 erreicht werden, also von der
ErhShung der tdglichen Fahrzeiten., Das Bild verdndert sich aber
schlagartig bei einer Fahrzeit von 15 Stunden je Tag. Der Ratio-
nalisierungseffekt steigt dann auf 60 Prozent.

Hieraus ist ersichtlich, welche gro3e Bedeutung eine Rationali--
sierung der Instgﬁasetzung im weitesten Sinne zur Senkung der Aus-
fallzeiten der Schiffe hat. Wenn die jetzige Ausfallzelt nur

un ein Drittel reduziert werden ktnnte, dann kSnnten wir mit der
vorhandenen Tonnage eine zusétzliche Transportleistung erbringen,
die der Jahresleistung von 4o Motorgﬁterscﬁiffen entspricht,

Wéhrend wir beim Neutau von Schiffen FlieBtechnologien vorfinden,
haben wir in der Instandhaltung meist noch das Werkstattprinzip.

In den letzten Jahren sind wir beil der Reduzierung der Werftlie-
gezelten etwas vorangekommen, jedoch kann der Entwicklungsstand

im Zeitalter der wissenschaftlich-technischen Revolution nicht )
befriedigen. Die konzentrierte Reparatur von bestimmten Fahrzeugen
und nach Reparaturstufen auf spezialisierten Werften ist daher wei-

durchzusetzen.
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Infolge voriibergehender Einsatzbeschrénkungen, Pflege und War-
tung, Flottwasserreparatur Arbeitsschubzprifung usw. liegt
Schiffsraum still. Dadurch ergeben sich Verluste von jéhrlich
rund 1o Mio Tonnentagen (td).

. Rund zwei Drittel dieser Verluste treten bel Prihmen auf. Mit
dem weiteren Zugang von Pridhmen diirften bei-der Jet21gen Ent—
wicklung die Ausfdlle in Tonnentagen welter anwachsen; Dies ist
Skonomisch und wirtschaftspolitisch nicht zu vertreten.

Es ist deshalb ein Projekt in organisatorisch-technischer und
technologischer Hinsicht mit der Zielsetzung zu erarbeiten, die
Ausfallquote, bezogen auf den registrierten Bestand, auf etwa

1,5 bis 2 Prozent zu reduzieren., Es ist zu erkennen, daB noch
bedeutsame Reserven Tfir die Okonomie des Binnenschiffahrtstrans-
portes allein aus der Senkung der Instandsetzungszeiten zu er-
warten sind.

In Auswirkung der Spezialisierung und Konzentrierung kann erwar-—
tet werden, daB der Werftbestand an Transportraum in der néchsten
Zeit voraussichtlich auf 7 bis 8 Prozent zurlickgehen wird.

In Anbetracht der skonomischen Bedeutung der Instandhaltung ist
planm#Big eine Reduzierung der Ausfallzeiten durch umfassende
technisch-organisatorische und technologische MaBnahmen herbeizu—
fiihren. ‘

Fiir die Leitungstitigkeit sollten im Interesse einer grundsatzlichen
Verbesserung der Griuhdfondsdkononie folgende Fiithrungsgréfen bazw.
Zielfunktionen zugrundegelegt werden, und zwar sollte in der ersten
Phase die Reparaturquote, bezogen auf die Betriebsflotte, bei den
Schubpréhmen bei 3 bis 4 Prozent liegen, bel den Motorgiliterschiffen
bei 10 Prozent und bei den Schubbooten zw1schen 1o und 12 Prozent.

~ In der zweiten Phase sollte die Technologie die Reparaturquoten

bei Schubpréhmen auf 2 bis 3 Prozent,: bei Motorgiiterschiffen auf
6 bis 8 Prozent und bei den Schubbooten ebenfalls auf 6 bis 8 Pro-
zent reduzieren. ‘

Diese MaB8nahmen Sind'prpjektierungsméﬁig in die Wege zu lelben.
Diese prognostische Zielstellung erfordert eine Konzentration der
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wissenschaftlichen und technischen Potenzen. Der Wettbewerb mit
anderen alternativen Verkehrsmitteln im gleichen Verkehrsraum
macht‘derartige Zielsetzungen ebentfalls erforderlich. Aus der
TFachliteratur ist bekannt, daB die Eisenbahn wie auch der Kraft-
verkehr die Instandsetzung neu gestaltet haben und die entspre-
chenden Projekte nach modermsten technologischen Gesilchtspunkten
ausgearbeitet worden sind bzw. werden. ‘

Eine derartige Senkung der Reparaturquote ist bel bekannter Tech-~
nik, Technologie und Organisation mdglich. Die Produktionsorganisa—
tion wie auch die Technologie unserer Neubauwerften bewelsen die
‘Brfiillbarkeit derartiger Forderungen.

Als SchluBfolgerung aus dem unterschiedlichen Niveau der Produkti-
vitit in den Haupt- und Hilfsprozessen der éésellschaftlichen Rew
produktion im Eereich der Binnenschiffahrt erglibt sich die Notwendig-
keit der Steigerung der Arbeitsproduktivitst in den Schiffsrepara-
turwerften. Demzufolge hai. die Leitung kinftig auf die Investitionz-
politik der Reparatur— und Wartungsbasen vorrangig Riicksicht zu
nehmen, In diesem Zusammenhang kann erwidhnt werden, daB die kiinftige
Produktionsfondsabgabe ebenfalls eine bessere Nutzung der vorhande-
nen Binnenflotte erfordert. Der Einfihrung einer wissenschaftlichen
ﬁéparaturorganisétion ist aus dkonomischen Griinden besonderes Augen-—
merk zu widmen. Die VerschleiBforschung ist zu entwickeln und die
Zuverlissigkeit der Produktionsmittel zu erhchen,

Dag Institub fir Datenverarbeitung in Dresden gab uns in diesem
Zusammenhang beksnnt, daB in einigen Léndern bereits die Repara-
turplanung auf elektronischen Rechnern mittels Simulation opti-
niert wurde. ' R

In Verkehrsbetrieben konnten 5 Prozent und mehr an Kapazitéb
gewonnen werden. Bei Erweiterung der Transportaufgaben konnten
dadurch die Investitionskosten verringert werden.

Es gilt daher zu erkennen, daB eine Reihe neuer Methoden ndtig
sind. Diese wesentlichen Faktoren stimmen auch mit den Ausfiih-
rungen von Herrn Jetleb und Herrn Schulze im wesentlichen iliberein,
Diese Faktoren sind:
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Die prinzipilelle Verbesserung der Organisation;

die Schaffung von Systenregelungen auf der Basis von technologi-
schen und dkonomischen Berechnungen; ’

die Einfiihrung neuer Technologien, neuer Instandsetzungsgerite;
die Verbesserung des Kundendienstes sowie die instandsebtzungs-—
gerechte Projektierung; :

die Verbegserung der Materialwirtschaft auf den Werften, ein-
schlieBlich der Lagerwirtschafib.

Mit Hilfe der EDV ist die Reparaturplanung zur Erhdhung der
Okonomik des Bereiches Flotte und Werften grundsitzlich zu ver—
Lessern. Bei der Planung sollte fiir alle Typschiffe die Netzplan-
technik zur Reduzierung der Instandsetzungszeiten eingefihrt wer-
den. Ferner ist die Lager— und Vorratshaltung fir VerschleiBteile
zu opbtimieren.

Die Plapung der Instandhaltung auf der Grundlage von Reparatur-
normativen und die Planung und Optimierung der Instandhaltung
auf der Basis von Reparaturtechnologien setzt aber die laufende
Erfassung von Daten {iber die Laufzeiten der VerschleilBtelle,

den Abstand zwischen den Insténdsetzungsmaﬁnahmen und den Auf-
wand flr jede MaRnahme voraus.

Unter neuen Gesichtspunkten wird die Finanzierung der Rationali-
sierungsmaBnzhmen in der Instandhaltung zu sehen sein. Der Auf-
wand hierfiir wird b&trichtlich sein., Aber es besteht die reale
Mdglichkeit, durch Senkung der Reparaturzeiten der Flotte, die
man quantifizieren kann, und zwar in Dimensionen von ‘o Millionen
td und mehr, einen Nutzeffekt zu erzielen, durch den die Aufwen=—
dungen auf jeden Fall kompensiert werden.

Ich danke fiir die Aufmerksamkeit.
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