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Es wird davon ausgegangen, daB grundsédtzlich das Prinzip der
vorbeugenden periodischen Instandsetzung in Spezial-
werftbetrieben angewendet wird.

Dadurch soll vermieden werden, daB die Arbeitsmittel der Bin-
nenreederei etwa bis zum Bintreten von Schaden im Binsatz blei-
ben, die dann "Reparaturen" erfordern.

Bei der Festlegung des Rhythmus der Wiederkehr der gqualitativ
abgestuften Instandsetzungskategoriearten ist das Prinzip der
Teilbarkeit der Zeitabsténde in der Kategorienfolge zugrundezu-
legen. Auf diesen beiden Prinzipien fuBend, muB der Rhythmus aus
den die Periodenlénge bestimmenden technisch bedingten Instand-
setzungsnormativen von Hauptbauelementen der Fahrzeuge abgelei-
tet werden.

Die Lénge der Werftinanspruchnahme richtet sich bei einem be-
stimmten Entwicklungsstand der angewendeten Technik und Techno-
logie nach dem Zeitaufwand, den Jeweils'das die léngste Instand-
setzungszeit benstigende Bauelement der einzelnen Fahrzeugtypen
verursacht.

Die Anschaffung eines neuen PFahrzeugs ist ein e inmali-
g e r Vorgang; dessen Instandsetzung auf einer Werft ist jedoch
ein im Laufe der Nutzungsdauer sich x-mal wiederholen-=
d e r Vorgang.

Wie der Gesamtkomplex der Instand h a 1 t un g (Pflege und
Wartung durch den Betreiber, Instand s e t z un g in einen
Werftbetrieb) miissen insbesondere die Probleme der Instand se t-
z ung bereits vor der Anschaffung in besonderer Weise Beach-
tung finden. Das ist um so notwendiger, wenn es sich um die vol-
lige Andernng der Schiffahrtstechnologie durch die Anschaffung
einer ganzen Flotte neuartiger Fahrzeuge handelt.

Fiir Inhalt und Umfang der Instandsetzung sowie den dafiir be-
nétigten Aufwand sind die Moglichkeiten, die die Anschaffung gro-
Ber Serien weniger Typfahrzeuge in sich schlieBt, von sehr be-
trachtlicher Bedeutung.

Sie erlauben eine Industrialisierung des Instandsetzungsaus-
stoBes des odcr der Spezialwerftbetriebe mittels einer taktméaBi-
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gen Durchnahme der Fahrzeuge durch die Werft.')

Es wird hier davon ausgegangen, d @ 8 die Instand-
setzung sowohl der Schubpréahme als
auch der Schubboote bei den 'eine An -
landnahme erfordernden Kategorien
Wber eine TaktstraBe erfolgen so01ll.

Im Hinblick auf einen vorhandenen Bestand von "Reparatur'-
Werften fiir die konventionelle Schiffahrt ist damit eine durch-
aus neue Situation gegeben.

Selbst wenn das erkannt wird, kdnnte man leicht geneigt sein -
und es mit Uberzeugung fiir die verdienstvollste Losung halten -,
die Weiterverwendung vorhandener, allerdings mit méglichst ge-
ringem Aufwand fiir den neuen Zweck hergerichteter Werftem allein
in Betracht zu ziehen.

Andrerseits miiBte man sich aber dessen bewuBt sein, daB die
neue Situation ein Loslosen von althergebrachten technischen Vor-
stellungen und vom ebenso althergebrachten Denken erfordert.

Es entsteht sonst leicht die Gefahr, daB eine modern verbram-
te, mehr oder weniger aber doch konventionelle Losung der organi-
satorisch-technologischen Seite der Instandsetzungsproblematik
sich zwar als eine brauchbare Gegenwartsldsung zeigen mag, sich
evtl. aber bereits nach kurzer Zeit oder auch erst etwas spater
herausstellen kann, daB sie sowohl technischen als auch besonders
betriebswirftschaftlichen Anforderungen nicht mehr entspricht.

Das wiirde der Sache als solcher schaden, wie diese wohl immer
darunter leidet, wenn man an die revolutiondre Aufgabe nicht von
Anfang an in einer ebenfalls revolutioniren Weise herangehen wiir-
de. )

Hlobes 1n jedem Falle neben dem etwa durch Anwendung der Aus-
tauschmethode zu bew&ltigenden "fixen" Teil der "variable" Teil
der Instandsetzung zwar in Inhalt und Umfang schwenkt, jedoch
im wesentlichen fiir den einzelnen Fahrzeugtyp ebenfalls typisch
sein diirfte.
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Verfiigt man in einem Lande iiber eine grdBere Anzahl von Werf-
ten und Werkstatten, die der Instandsetzung und Reparatur der bis-
her gebréuchlichen Binnenschiffe dienen, so bietet sich damit die
Inbetrachtziehung des einen oder anderen dieser Betriebe wvon sel-
ber an+), weil durch das Ausscheiden verbrauchter Tomnage der kon-
ventionellen Flotte Werftkapazitét frei wird.

Unbedingt wédre es falsch, wenn man es unterlassen wiirde, die
Brauchbarkeit und Herrichtbarkeit solcher Betriebe fiir den neuen
Zweck gzu iiberpriifen.

Allerdings ist man,um eine Uber-
prifung tiberhaupt zu ermdglichen,
gezwungen, sich dafiir zunédchst einen
VergleichsmaB8Bstab gu schaffen.

BEs wird hier die Ansicht vertreten, daB sich unter Einbeziehung
einiger weiterer grundsétzlicher Kriterien bereits aus der Konzep-
tion und dem ungeféhren Platzbedarf? einer TaktstraBe der gebrauch-
te MaBstab gewinnen 1l&B8t, der natiirlich auch fiir einen eventuellen
Werftneubau verwendbar ist. Selbstversténdlich ist es dabei Grund-
bedingung, daB die Konzeption einer TaktstraBe erarbeitet werden
muB, ohne dabei irgend einen der vorhandenen Betriebe oder ein be-
stimmtes Gelénde im Auge zu haben.

Bret wenn man weiB - oder mindestens eine einigermaBen ausge-
reifte Vorstellung dessen hat, was man b r auc h t , un der ge-
stellten Aufgabe auch fiir die néchsten 20 - 30 Jahre voll gerecht
werden zu konnen, kenn beurteilt werden, ob Vorhandenes in geeig-
neter Weise verwendet werden kann oder véllig Neues geschaffen wer-

der muB.

Auf alle Falle weist die Vorstellung der kiinftigen Dauerldsung
die Richtung fiir Art und Weise derjenigen MaBnahmen, die in der
Zwischengeit zur Aufrechterhaltung der Betriebstauglichkeit der
neuen Fahrzeuge durchgefiihrt werden miissen, bis Spezialinstand-
setzungszentren vorhanden sind. Auch ein eventuell eingetretener

+)wobei gewisse Kriterien zu beriicksichtigen sind, die sich auf

eine zweckméBige Standortwahl beziehen.
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Zeitdruck darf nicht dazu verfilhren, MaBnahmen einzuleiten und
durchzufiihren, die nicht bereits auf die kiinftige Dauerlosung
hinzielen; mit anderen Worten: ... die die Realisierung einer
brauchbaren kiinftigen Dauerldsung behindern oder letztere in eine
falsche Richtung dréngen kénnten.

Folgendes ist den Darlegungen zur Konzeption einer TaktstraBe
vorauszuschicken:

Es liegt im Interesse des Betreibers, daB die Instandsetzungs-
zeiten in einer Werft auf das mogliche Minimum herabgedriickt wer-

den, weil sie unproduktive Ausfallzeiten sind.

Der Betreiber muB deshalb von sich aus Wert darauf legen, daB
sein Anteil an der Instandhaltung, d.i. der Komplex "Pflege und
Wartung" - wenn okonomisch vertretbar - alles enthdalt, was zwi-
schen zwei Instandsetzungskategorien
- zur Verlangsamung des betriebsbedingten VerschleiBes,

- zur Verldéngerung des grundsatzlich festzulegenden zeitlichen
Abstandes zwischen der Durchfilhrung einer Kategorieart und
deren nacheter Wiederholung,

- zur Verminderung des Umfangs der werftm&Big durchzufiihrenden
vorbeugenden MaBnahmen,

- damit zur Verringerung des fir die Instandhaltung insgesamt
erforderlichen Aufwandes

beitragt.

Auf einer dem Zweck entsprechend gestalteten Werft sind dann
mit einer modernen Technik und einer entsprechenden Technologie
diejenigen MaBnahmen durchzufithren, die werfttypisch sind und zu
denen eine Werft von Hause aus die betrieblichen Voraussetzungen
bietet.

Die"Instandsetzung" teilt sich in MaBnahmegruppen, bei deren
Durchfithrung das Fahrzeug im Wasser verbleiben kann und in solche,
die eine Anlandnahme erfordern.

Da es betriebswirfschaftlich wichtig ist, bei der Gestaltung
des Werftbetriebes grundsétzlich auf moglichst kurze innerbe-
triebliche Transportwege zu achten, um damit die Fachkader weit-
gehend von Zeit beanspruchenden Transporten zu entlasten (z.B.
Entfernung Werkstédtten - Fahrzeuge am Kai bzw. Werkstatten - Fahr-
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zeuge auf den Taktarbeitsplédtzen), muB sich das auf die Konzeption
der TaktstraBe und der Lage im Werftgelande iiberzeugend auswirken.
Die angespannte Arbeitskréaftesituation 1laBt dieses Kriterium zu
einem &duBerst ernsten Problem werden.

In einer Studie, die mit einem Teilabschnitt diesem Tagungsbei-
trag zugrundeliegt, wurde eingeschdatzt, daB bei einem sehr sorg-
faltigen Vorgehen die Instandsetzungsarbeiten an L a nd so-
wohl bei den Préghmen als auch bei den Schubbooten in jeweils neun
Tekten zusammengefaBt werden kbnnen+), wobei die Durchnahme der
Préhme allerdings von einer Okonomischen Beurteilung der Frage ab-
hangt, wieweit man deren werftméBige Instandsetzung vernachlésgi-
gen kann.

Es wird angenommen, daB die aArbeitsteilung zwischen Betreiber-
seite und Werftseite so abgestimmt wird, daB die Instandhaltung
der Prahme nur e i n e Instandsetzungskategorieart erfordert,
deren Durchfiihrung allerdings stets an Land zu erfolgen hatte.

Bei Schubbooten erfordern die mit einer Anlandnahme verbunde-
nen Kategorien vor und nach dem Taktdurchlauf an Land stets eine
Bearbeitung am Kai. Da bei Schubbooten auch die niedrigste In-
standsetzungskategorie ausschlieBlich am Kai durchgefiihrt wird,
ist es sinnvoll, und es ergeben sich die kiirzesten Transportwe-
ge, wenn die Werkstdtten zwischen Kai und TaktstraBe liegen.

Dabei sind die einzelnen Werkstédtten und die Taktarbeitsplatze
s0 zueinanderliegend anzuordnen, daB8 insbesondere diejenigen Werk-
statten zwischen Kai und Taktplatze gelegt werden, die beide Ar-
beitsplatzarten gleichzelitig zu bedienen haben.

Die Vorstellung einer geeigneten Losung geht aus den weiter
unten eingefiigten Prinzipskizzen iliber Varianten der TaktstraBen-
gestaltung hervor.

Der Instandsetzungsbedarf der Schubboote ist im Verh&dltnis zu
dem der Prahme groBer, ihre Anzahl im Verhdltnis zur Anzahl der
Prahme wesentlich geringer.

+)Im ganzen 11 Takte. Der 1. Takt "Anlandnahme" und der 11. Takt
"Zuwasserbringen" sind keine Takte "an Land".
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Bei den mit einer Anlandnashme der Boote verbundenen Kategolien

148t sich die Instandsetzung der Boote in kleinen Serien planméBig
zwischen die Instandsetzung groBerer Serien von Prdhmen einfligen.

Die Situation an der Werft ist etwa die folgende:

- Durch die Notwendigkeit des sténdigen Binordnens der néchsten
Boote und Préhme in den Werft- bzw. Taktdurchlauf,

- durch die Anwesenheit einer gewissen Anzahl von Schubbooten,
an denen die unterste Instandsetzungskategorie am Kai mit mog-
licherweise mehrmaligen Verholungen durchgefiihrt wird,

- weiter von Schubbooten, die anl&éBlich einer - sagen wir: mitt-
leren Instandsetzung vor bzw. nach dem Taktdurchlauf an Land
am Kai liegen und bearbeitet werden,

liegt fortwdhrend eine Reihe von Fahrzeugen am Kai der Werft. Da
eg der Schiffahrtsbetrieb nicht zul&aBt, ein zur Instandsetzung
vorgesehenes Fahrgzeug auf die Stunde genau vorzulegen, zu der es
tdrankommt", befindet sich auBerdem an oder bei der Werft standig
eine Ansammlung einer kleineren oder grdSeren Anzahl von Fahrgzeu-
gen.

Diesen Gegebenheiten muB bei der Feinstandortwehl und bei der
Gestaltung der Wasserseite der kinftigen Spezialwerft Rechnung ge-
tragen werden.

Es diirfte bereits erkennbar geworden sein, daB sich die iiblichen
Querslips, die bisher meist verwendet wurden, der Art nach fiir die
Anlage einer TaktstraBe fiir den beabsichtigten Zweck nicht eignen.

Eine giinstige Technologie fiir einen Taktdurchlauf wird dadurch
geschaffen, daB iiber eine Verschiebebahn die Moglichkeit der seit-
lichen Verfehrbarkeit auf mindestens soviel Arbeitspléatze gegeben
sein muB, wie Takte erforderlich sind. Die Fahrzeuge miissen nach
Ablauf der zu einem Takt gehdrigen srbeiten unversziiglich auf den
folgenden Taktarbeitsplatz gefahren werden kénnen.

Die Frage der Anlandnahme kann technisch auf verschiedene Wei-
se geldst werden. Dazu einige Beispiele, wobei gebeten wird, zur
Illustration die Schemaskizzen auf den Seiten 209 bis 211 heran-
zuziehen.
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Schemaskizzen zu den angegebenen
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a) Steht der Werft vor ihrem Geliénde geniigend breites und tiefes
Weasser zur Verfiigung, kann die Anlandnahme durch das bekannte
Aufslipen iiber eine geneigte Aufslipbahn erfolgen, die an Land
in eine Waagerechte iibergeht.

b) Ist daé Gewésser, an dem die Werft liegt, eine verhaltnism&Big
schmale und ggf. kilnstliche WasserstraBe, so ist zweckméBiger-
weise eine vertikal arbeitende Schiffshebe- und -absenkanlage
vorzusehen.

c) Als Alternativldsung zu b wére auch das senkrechte Herausneh-
men des Schubfahrzeugs mit einem den Kai iiberkragenden Laufkran
méglich, der an Lend das Fehrzeug auf einen auf einer Verschie-
bebiihne ruhenden Stapelwagen absetzt.

In der vorstehend charakterisierten und in den Skizzen 1 - 3
dargestellten Form kommen die Falle a - ¢ nur dann in Frage, wenn
ein gwar sehr tief in das Land hineinreichendes, in der Wesser-
front aber ziemlich schmales Gelénde unbedingt Verwendung finden
muB. Die gleichzeitig kurzen Wege zum Kai und zu den Taktplatzen
bieten dann jedoch nur wenige Werkstédtten.

Aus den weiter oben gemachten Ausfiilhrungen geht hervor, daB es
eine auBerordentlich zweckmiéBige Grundidee der Werftgestaltung
ist, die TektstraBe in der notwendigen Entfernung parallel zum
Kai anzuordnen. ‘

In dem Falle wird

d) die Hebe- und Absenkanlage mit der Léngsachse der Plattform
rechtwinklig zum Kai angeordnet. Das Fahrzeug schwimmt auf
einen auf der Plattform ruhenden Stapelwagen auf, der das
Fehrzeug in der Léngsrichtung auf die Verschiebebiihne bringt,
die auf der Verschiebebahn zum Auffahren des Stapelwagens mit
dem aufsitzenden Prahm oder Boot bereitsteht, um ihm vor den
ersten Taktarbeitsplatz zu befdrdern.

Oder man 1l&8%

e) einen den Dimensionen und der Leertauchtiefe der instandzuset-
zenden Fahrzeuge angepaBten Stichkanal bis zur Hohe der paral-
lel zum Kai verlaufenden Verschiebebahm in das Werftgelénde ein-
schneiden und hebt das Boot oder den Prahm nach der unter b oder
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¢ angegebenen Lésung aus dem Wasser heraus. Durch eine Verbreite-
rung und Verlangerung des Stichkanals kénnen zusétzliche Liege-
plédtze im Innern des Werftgeléndes fiir Arbeiten geschaffen wer-
den, die ohne Anlandnahre durchzufiihren oder die unplanméBig sind.

Werden die Taktarbeitsplédtze einseitig - und zwar wasserseitig -
an der Verschiebebahn entlang angeordnet, erfordern die Ldsungen
d und e ein wesentlich weniger tiefes Werftgelénde mit einer da-
fiir aber langen (sehr vorteilhaften) Wasserfront.

In den Fallen d und e waren zwischen der WasserstraBe und der
parallel dazu verlaufenden Verschiebebahn, vom Wasser aus betrach-
tet, der Reihe nach anzuordnen (es wird gebeten, hierzu die Skiz-
zen 6 und 7 zu betrachten):

- Kai und KeistraBe

- eine Werkstattenreihe

- eine Durchfahrt zwischen den Werkstétten und den Taktarbeits-
pléatzen

die Tektarbeitspléatze.

Erfolgt eine Anordnung beiderseitig der Verschiebebahn, folgen
Jjenseits der Verschiebebahn die
- Taktarbeitsplatze
- Durchfahrt
~ Werkstatten und
- eine weitere WerkstraBe.

Im Falle a ist die Verschiebebithne gleichzeitig Slipwagen; auf
ihr sitzt der Stapelwagen auf, auf den das Fahrzeug aufschwimmen
musB.

In den Féllen b und e ruht die Verschiebebiihne mit dem aufsit-
zenden Stapelwagen auf der Plattform der ‘Hebe- und Absenkanlage.l
Dag Fahrzeug muB auf den Stapelwagen aufschwimmen.

Im Falle ¢ iibernimmt die Verschiebebiihne mit dem auf ihr auf-
sitzenden Stapelwagen das mit dem Kran herausgehobene Fahrzeug an
wasserseitigen Ende der Verschiebebahn.

Der Fall d wurde bereits ausreichend charakterisiert.

Weitere Losungen sind denkbar.. -
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Die Durchsetzung des Systems der periodischen vorbeugenden In-
standsetzungen und der Anwendung des Taktsystems beim Werftdurch-
lauf

sowdile

der Beeinflussung des VerschleiBanfalls durch eine mindestens
gleichmédBige bzw. eine steigende Qualitat der Instandsetzungsar-
beiten

erfordert weiterhin

eine Werftgestaltung in der Weise, daB schadliche Witterungsein-
fliisge auf Durchfiihrungsmdglichkeit und Durchfiihrungsqualitéat be-
stimmter Taktarbeiten ausgeschlossen werden.

Da sich z.B. das Stanikiesstrahlen nicht bei Regen, das wirk-
same Aufbringen von Korrosionsschutzmitteln nicht auf naBver-
schmierten oder im Winter eiskalten Stahl, diese arbeiten sich
mit einem hohen Wirkungsgrad nur in heigzbaren bzw. geheizten Rau-
men durchfiihren lassen und auch bei der Trocknung mit Infrarot-
Strahlern das Fahrzeug und die Trocknungsapparatur mindestens von
oben geschiitzt sein miissen, empfiehlt es sich bzw. ist es notwen-
dig, die TaktstraBe unter Dach zu bringen.

Bei der Anordnung der Verschiebebahn parallel zum Kai wiirden
die Taktarbeitspldatze, die Werkstatten und die zwischen Taktar-
beitsplatzen und Werkstatten liegende Durchfahrt in einer Halle
vereinigt werden konnen. Von einer Uberdachung der Verschiebe-
bahn kann abgesehen werden. Ein Teil der Taktarbeitsplatze ware
durch Zwischenwdnde voneinander zu trennemn; bestimmte Arbeits-
platze miissen auch zur Durchfahrt hin abgetrennt werden, so daB
ein vollkommen abgeschlossener Raum entsteht.

Sieht man sich aus Griinden der abkiirzung innerbetrieblicher
Transporte oder der Form oder GroBSe des verfiigbaren vorhandenen
oder des in Aussicht genommenen Gel&ndes veranlaBt, die Taktar-
beitsplétze auf beide Seiten der Verschiebebahn zu verteilen, so
miiBten trotzdem vor allem die maschinenbaulichen Werkstéatten so
angeordnet werden, daB sie sowohl zu den entsprechenden Taktar-
beitsplatzen als auch fir die maschinenbaulichen Arbeiten am Kai
in einer giinstigen Entfernung liegen. Es ist ja grade einer der
wesentlichen Vorteile der Anordnung der Verschiebebahn parallel
zum Kai, daB diese Werkstatten zwischen Kai und Taktbahn liegen,
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die Wege zu den Arbeitspléatzen nach beiden Seiten hin also denk-
bar kurz sind.

Die Schienen fiir die Stapelwagen auf den Taktarbeitsplatzen
miissen grundsétzlich bodengleich eingebettet sein.

Die um die auf den Taktarbeitsplétzen befindlichen Fahrzeuge
herumfilhrenden Arbeitswege miissen breit genug sein, daB aufge-
stellte Montagegestelle und Flurfordergerdte sich nicht gegensei-
tig behindern. Ebenso muB die KaistraBe breit genug sein, daB
eine gegenseitige Behinderung von Mobilkran und Flurfordergeraten
ausgeschlossen wird.

Ein eventueller GleisanschluB miiBte moglichst so in das Werft-
gelande eingefilhrt werden, daB die Bedienung der Materiallédger
sowie der An- und Abtransport der Motoren von bzw. zu den In-
standsetzungsbetrieben mdglichst rationell erfolgen kann.

Die beiden Varianten der Anordnung der Werftelemente zueinan-
der sind, soweit sie den Taktdurchlauf betreffen, in den Skizzen
6 und 7 (S. 216 u., 217) dargestellt.

Da es der spezielle Sinn dieses Tagungsbeitrages ist, die Kon-
zipierung einer kiinftigen Dauerlosung mit bestimmten Grundgedan-
ken zu fordern und einen MaBstab fiir das zu gewinnen, was fiir den
neuen Zweck gebraucht wird, einen MaBstab, der bei der Uberprii-
fung des Vorhandenen ebenso angelegt werden kann wie bei der vol-
ligen Neuschaffung eines Spezialinstandsetzungsbetriebes, wurde
die Technologie des "Taktens" der Fahrzeuge bei beiden Varianten
untersucht.

Bei der Betrachtung des Taktdurchlaufs muB bei beiden Varian-
ten davon ausgegangen werden,

- daB vor der Anlandnahme eines weiteren Fahrzeugs das auf Takt-
platz 10 befindliche Fahrzeug auf den Taktplatz 11, d.h. auf
die Abslip- bzw. Absenkeinrichtung iiberwechselt, zu Wasser ge-
bracht wurde und von der Absenkeinrichtung abgeschwommen ist

und

~ daB alle iibrigen auf der TaktstraBe befindlichen Fahrzeuge auf
den ndchstfolgenden Taktplatz ilibergewechselt sind.

Nur dadurch wird der Taktplatz 2 frei, auf den im Durchnahme-
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rhythmus das ndchste iiber die Anlandnahmeeinrichtung (Takt 1) an
Land genommene Fahrzeug geschoben werden muB.

Der Taktdurchlaufplan der Variante 1 (vergl. Skizze 8) 1l&Bt
erkennen, daB die in der Skizze angegebenen Takte nicht immer
auf Arbeitspléatzen durchgefiihrt werden, die der Reihe nach un-
mittelbar nebeneinander liegen.

Das liegt daran, daB in 3 Féallen das Fahrzeug in einem spéate-
ren Takt in einen Hallenabschnitt verbracht werden muB, in dem
es bereits bei der Durchfiihrung eines friiheren Taktes bearbeitet
wurde:

1) Demontage: Taktplatz 2
Montage: Taktplatz 10
die beide im gleichen Hallenabschnitt liegen, weil diesen
Platzen gegeniber jenseits der Hallendurchfahrt die maschi-
nenbauliche Werkstatt liegt.

2) Aufbringen der 1. Korrosionsschutzschicht: Taktplatz 6
Aufbringen der 2. Korrosionsschutzschicht: Taktplatz 8
Beide liegen der Gleichheit der Arbeiten wegen im gleichen
Hallenabschnitt.

3) Da das einzelne Rhrzeug in einem Taktdurchlauf zweimal zu
verschiedenen Zeiten nach Aufbringen einer Korrosionsschutz-
schicht getrocknet werden muB, sind die erforderlichen beiden
Trockenpléatze der Takte 7 und 9 im gleichen Hallenabschnitt
in einem abgeteilten Raum angeordnet.

Die Reihenfolge der erforderlichen Verschiebungen geht aus der
Darstellung der Taktwechselphasen in der Skizze 8 hervor.

Beginn und Ende des Taktdurchlaufs miissen auch.bei der Varian-
te 2 auf die gleiche Weise wie bei Variante 1 durchgefiihrt werden
(vergl. Skizze 9).

Es wurde bereits erwéhnt, daB mehrere Griinde AnlaB sein kdnnen,
die Taktarbeitsplatze beiderseitig der Verschiebebahn anzuordnen.
Dabei ist auch daran gedacht, die Verschiebewege von Taktplatz zu
Taktplatz weiter abzukilirzen.

Um zu ermitteln; ob und inwiefern sich die von den beiden Ver-
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Skizze 8

Variante 1 (Tektarbeitsplitze skmtlich auf e i ne r Seite
der Verschiebebahn angeordnet)

Darstellung der Taktwechselphasen bei mdglichst kurzen Wegstrecken
der Verschiebebiihnen

ichenerliuter:
1 Anlandnshme 8 Konservierem (2)
2 Demontage 9 Trocknen
g:ua:{blu 10 Montage, Ausriisten an Land
rahlen
Reinigen 11 Zuwasserbringen

Konservieren (1)
7 Trocknen (1) D Verschiebebiihne E Verschiebebiihne

Takt- -

wvechsel-
phase n |2 ] 3 b 5 6 8 7 9
\ i
@ “\ H ‘\
2 10 3 b 5 6 8 7 9

X) 3
@ X

J_;

2 10 3 " 5 6 8 7 9
/
®
(7
2 10 3 3 ] [3 8 7 9
® L
1 [z 0 |3 b 5 6 8 R E
A d
® 1
4

X) Zuerst muB Verschiebebiline [{ Fahrzeug von 8 nach 9 bringen, damit
Fahrzeug von 7 durch Verschiebebiihne [ nach 8 verbracht werden kann,
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Variante 2 (Taktarbeitsplitze auf be 4 d @ Seiten der
Verschiebebahn verteilt)

Darstell der Taktwechsel, bei t k Vegst

Raregel .af.hg va phasen miglichst kursem Wegstreckea

Zeoichenerlivterung wie sur Skisze 8 (S. )i O = Beserveplats.
le!- .

s 1 [® 2 [5 7 e

®

__4

0 3 4 6 8
0 J2 5 7 9
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0 3 b 6 8

0|2 5 7 9
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schiebebiihnen zur Durchfiihrung eines Taktwechsels zuriickzulegen-
den Strecken in beiden Varianien voneinander unterscheiden, wur-
de als Entfernungseinheit die Entfernung zwischen den Mittellinien
zweier benachbarter Taktpldtze angenommen und mit s bezeichnet .

Dabei wurden die Strecken auseinandergehalten, die mit Last
(Stapelwagen mit eufsitzendem Fahrzeug) und ohne Last (um auf der
Verschiebebahn die erforderliche Position einzunehmen) erforder-
lich sind.

Es ergaben sich beim Taktwechsel der
Variante 1:
an Lastfahrtstrecken 20 s
an Leerfahrtstrecken 33 s

Variante 2:
an Lastfahrtstrecken 10 s
an Leerfahrtstrecken 18 s.

Bei den Lastfahrtstrecken der Variante 2 braucht viermal der
Stapelwagen mit dem Fehrzeug nur iiber eine auf der Verschiebebahn
liegende Verschiebebiihne auf den direkt gegeniiberliegenden Takt-
platz verholt zu werden.

4us den Skizzen.8 und 9 und den vorstehenden Feststellungen
ist zu ersehen, daB
die Variante 2 himnsichtlich des Taktwechsels
- sowohl die wesentlich einfacher durchzufiihrende
- als auch hinsichtlich des von den Verschiebebiihnen
zuriickzulegenden Weges
die giinstigere ist. Sie bendtigt gegeniiber der Variante 1 nur die
halbe inzahl der Lastfahrten und nur etwas mehr als die halbe An-
zahl der zur Verschiebung erforderlichen Leerfahrten.

Von diesem Gesichtspunkt aus gesehen, ware die Anordnung der
Tektarbeitspléatze auf beiden Seiten einer - dann wesentlich kiirze-
ren - Verschiebebahn vorgzuziehen.

Werden die mit den Fahrzeugabmessungen gegebenen und die sonsti-
gen technisch und technologisch erforderlichen Abmessungen auf die
Varianten der TaktstraBenkonzeption (einschlieBlich Werkstitten-
reihen und KaistraBe) angewandt, erhdlt man real verwertbare MeB-
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gréBen fiir GroBe und Form der vollig freien Flache, die zuné&chst
einmal fir die Anlage allein der TaktstraBe zur Verfiigung stehen
muB. Die Lage der TaktstraBe zum Wasser spielt dabei eine ent-
scheidende Rolle.

Es konnte versucht werden, auBerhalb dieser Fléache vorhandene
Bausubstanz in den Gesamtplan der kiinftigen Werft einzufiligen, so-
fern die Baulichkeiten gilinstig liegen und an sich brauchbar sind.

Das Vorhandensein einer Konzeption eines dem neuen Zweck ent-
sprechenden Instandsetzungszentrums wiirde die erforderliche be-
sonders kritische Uberpriifung der Herrichtbarkeit vorhandener
Werftbetriebe noch! besser ermdglichen, zumal sich dkonomische
Entscheidungskriterien nur aus einem Vergleich gewinnen lassen.



