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Vorwort

Das vorliegende Mitteilungsheft der Forschungsanstalt fiir
Schiffahrt, Wasser- und Grundbau in der Reihe "Binnen-
schiffahrt" ist der zehnjdhrigen erfolgreichen wissenschaft-
lich-technischen Zusammenarbeit zwischen dem Ministerium fir
Verkehrswesen der DDR und dem Ministerium fiir Binnenflotte der
RSFSR gewidmet.

Es enthdlt alle Beitr#ge, die anl&Blich des dazu durchge-
filhrten Kolloguiums "Entwicklung der Binnenschiffahrt und

der WasserstraBen” am 1. und 2. Dezember 1988 in Dresden
gehalten wurden.

Der Herausgeber dankt allen in- und ausldndischen Autoren fiir
die freundliche lberlassung der Manuskripte, die vor der
Drucklegung in dankenswerter Weise vom Bearbeiter der
Schriftenreihen des VEB FAS redaktionell bearbeitet wurden.

Der Herausgeber
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Wissenschaftliches Kolioguium , Binnenschiffahrt” am
1. und 2.Dezember 1988 in Dresden

Dr.H.Rentner
Stellvertreter des Ministers fiir den Bereich Seeverkehr,
Binnenschiffahrt und WasserstraRen

Verehrte Gastel
Woerte Genossen und Kollegen!

Ich begriiBe Sie sehr herzlich zu dem heutigen Kolloguium.

Ein besonderer GruB gilt der Delegation des Ministeriums der
Binnenflotte der RSFSR unter der Leitung meines Freundes und
Kollegen, Genossen N. G. Smirnov. Zugleich iberbringe ich
Ihnen die besten GriiBe unseres Verkehrsministers, Genossen
Otto Arndt, sowie des Kollegiums und der Berufskollegen aus
der Seeschiffahrt.

Sie alle wiinschen unserem Kolloguium einen erfolgreichen Ver-
lauf.

Werte Genossen und Kollegen!

Seit dem Jahre 1978 gestaltete sich unsere gemeinsame Arbeit
auf dem Gebiet von Wissenschaft und Technik immer enger und
effektiver.

Vielfdltige Initiativen und Aktivitdten im Rahmen von Ex-
pertentreffen, Konsultationen, gemeinsamer Bearbeitung von
Forschungs- und Entwicklungsaufgaben sowie bei den jdhrlichen
Beratungen der leitenden Kader beider Ministerien, der Kombi-
nate, Betriebe und Forschungsinstitute haben dafir ihren spe-
zifischen Beitrag geleistet.

Auf sowjetischer Seite haben Persdnlichkeiten, wie die Genos-
sen Dr. Postnikov, Prof. Butov, Tokmakov und Paschin, um nur
einige zu nennen, groBen Anteil an dieser insgesamt positiven
Bilanz. Als herausragende Ergebnisse unserer zehnjdhrigen
wissenschaftlich-technischen Kooperation mdchte ich dabei

besonders herausstellen:
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- das gemeinsame Patent fir ein Mehrzweckschiff fir die
kombinierte See-Binnenschiffahrt;

- die Entwicklung und Testung des Diagnosesystems "DIMOTEST"
fiir Binnenschiffsmotoren;

- die Untersuchungsergebnisse zur Verbesserung der energie-
wirtschaftlichen Prozesse in der Binnenschiffahrt sowie

- die Anwendung der EDV und automatisierter ProzeBleitsysteme

in der Binnenschiffahrt.

Das Dieselkraftstoffverbrauchs-MeBgerdt, fir das inzwischen
ein Lizenzvertrag abgeschlossen wurde, und das Diagnosesystem
"DIMOTEST" gehdérten zu den Expanaten der Exportausstellung
der DOR in Moskau, die auf groBes Interesse gestoBen sind.

Das Kombinat Binnenschiffahrt und WasserstraBen seinerseits
hat von der sowjetischen Seite Lizenzen fiir die automatische
Kupplung von Schubprahmen und fiir einen Eisponton genommen.
Letzterer hat sich bereits mehrfach im Eiseinsatz auf DDR-
BinnenwasserstraBen hervorragend bewahrt.

Genossen!

Wir werten unsere Zusammenarbeit zugleich als einen wichtigen
Beitrag zur Vertiefung der Freundschaft und der Kooperation
zwischen unseren beiden t&ndern.

Auch auf unserem unmittelbaren Arbeitsgebiet bestdtigen sich
damit die Einschdtzungen und Orientierungen, die die General-
sekretare des ZK der SED und des ZK der KPdSU, die Genossen
Erich Honecker und Michail S. Gorbatschov, auf ihrem Arbeits-
treffen am 28./29. September dieses Jahres in Moskau gegeben
haben. Der enge Bruderbund unseres Landes mit der Sowjet-
union ist uns teuer und unantastbar. Wir stehen Schulter an
Schulter im Friedenskampf und fiir die Starkung und Festigung
der sozialistischen Staatengemeinschaft.

Bie in der Sowjetunion auf Initiative der KPdSU vor sich ge-
hende Umgestaltung des Wirtschaftsmechanismus und des poli-
tischen Systems findet unsere volle Sympathie und Unter-
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stitzung.

Wir verfolgen deshalb auch mit groBem Interesse Ihre MaBnah-
men zur Ausgestaltung der Wirtschaftsfihrung in der Binnen-
schiffahrt. Daraus erwachsen neue Mdglichkeiten und Trieb-
krdfte der sozialistischen Gkonomischen Integration, und
gerade die vereinbarten Schritte zur weiteren institutio-
nellen Zusammenarbeit zwischen dem Kombinat Binnenschiffahrt
und WasserstraBen und der Moskauer Binnenreederei, dem Kom-
binat Seeverkehr und Hafenwirtschaft und der Nordwest-
Reederei Leningrad und zwischen der Ingenieurhochschule fir
Seefahrt und dem Leningrader Schiffahrtsinstitut sowie das
vereinbarte Leiterpraktikum entsprechen den Vereinbarungen
auf dem Arbeitstreffen der hochsten Reprdsentanten unserer
Parteien zu einer intensiveren Nutzung des wissenschaftlich-
technischen und Produktionspotentials beider Lander.

Wir bauen dabei in der DDR auf die bewdhrte Form der kom-
plexen Leitung und Planung des Transportzweiges durch die
Wirtschaftsorganisation des Kombinates. Fiir unsere Verhdlt-
nisse ist bewiesen, daB die Vereinigung der Leitung und
Planung der Flotte, der H&fen, der Reparaturwerften und der
Betriebe fir den Ausbau und die Unterhaltung der Wasser-
straBen und ein fast ausschlieBlich fdr das Kombinat arbei-
tendes wissenschaftlich-technisches Zentrum produktivitdts-
und effektivitdtstrachtig ist. Die Konzentration der politi-
schen und der wirtschaftlichen Fithrungstatigkeit auf die
Hauptproduktionslinie des Gltertransports hat dazu ge-
fihrt, dal

- der Leistungsanteil der Binnenschiffahrt am Giitertransport
innerhalb einer Fiinfjahrplanperioce um nahezu einen Pro-
zentpunkt angestiegen ist,

- in einem Finfjshrplan mehr als 5 Mio t Giiter von der Eisen-
bahn und der StraBe auf die Binnenschiffahrt verlagert

wurden,

- in Zusammenarbeit mit den ®rtlichen Staatscrganen 21 Zu-
gangsstellen an den Binnenwasserstralen neu erdffnet oder

reaktiviert wurden,
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- der Anteil der volkseigenen Flotte am Gilitertransport nun-
mehr nahezu 90 % erreicht,

- die Reparaturleistungen fir die Transportflotte sich stan-
dig erhdhten und damit ihre Verfiigbarkeit auf 85 % anstieg,

- die Ausriistungen der H&fen und der Ausbau der Binnenwasser-
straBen stidndig den technologischen Erfordernissen, beson-
ders der Schubschiffahrt angendhert werden.

Das technisch-technologische Niveau wird heute durch die
Wissenschaft geprigt. Ich denke dabei an die rechnerge-
stiitzte Betriebsfiihrung der Flotte, den 24-Stundenbetrieb,
die Radar- und Eisnavigation und die Schadensdiagnose fir
Schiffsmotoren, um nur einige Beispiele zu nennen, die
schlieBlich auch auf gemeinsamen Erfahrungen basieren.

Sehr wesentlich ist dabei, daB wir mit der Entwicklung der
Produktivkrifte in der Flotte, mit neuen modernen Schub-
schiffen und effektiven Transporttechnologien gleichzeitig-
soziale Wirkungen fiir unsere Werktdtigen erreicht haben.
Bei uns gibt es seit Jahrzehnten eine vielseitig entwickel-
te, gesetzlich ausgestaltete und bewdhrte sozialistische
Demokratie in den Betrieben. Die Arbeitsbedingungen an Bord
der Schiffe wurden grundlegend umgestaltet, schwere kdrper-
liche Arbeit durch Mechanisierung und Automatisierung be-
seitigt. Die Einfihrung von Schichtregimen gestattet den Be-
satzungen Freizeit an Land und ermdglicht so die Befriedi-
gung persdnlicher, kultureller und Bedirfnisse der Bildung.

Genossen!

Durch die Genossen Minister unserer beiden L&nder wurden die
Hauptrichtungen der wissenschaftlich-technischen Zusammen-
arbeit bis zum Jahre 2000 abgestimmt.

Dabei gehen wir fiir den Zeitraum 1991-1995 von nachstehenden,
bereits konkret vereinbarten Schwerpunkten der gemeinsamen
Forschungskooperation aus:

- rechnergestiitzte Losungen fir die Leitung und Planung von
Hafenprozessen;
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- rechnergestiitzte Projektierung fiir den WasserstraBenbau und
bei der WasserstraBeninstandhaltung;

- energiewirtschaftliche Losungen fir in Betrieb befindlichen
Binnenschiffen unter besonderer Beriicksichtigung der Trans-
porttechnologien;

- Entwicklung von Anschlagmitteln fiir Binnenhifen;

- Hilfs- und Serviceleistungen fiir Transportprozesse in der
Binnenschiffahrt;

- Untersuchungen und Ldsungen zu kologischen Problemen.

Wir konzentrieren uns damit auf die Schliisseltechnologien
und die globalen Probleme.

Liebe sowjetische Genossen!

Gegenwdrtig arbeiten auch wir planmi@Big an der weiteren Ver-
vollkommnung unseres okonomischen Systems. So wird in plan-
mdBig abgesteckten Etappen mit umfassend darauf vorbereiteten
und ausgewdhlten Kombinaten das Prinzip der Eigenerwirtschaf-
tung mit dem Ziel erprobt, eine erhthte Wirksamkeit aller
Kategorien der wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und ihre
Anwendung im Bereich der Investitionen und hinsichtlich der
Einbindung des auBenwirtschaftlichen Ergebnisses zu er-
reichen.

Wir arbeiten zielstrebig an einer umfassenden Nutzung von
Informatik und Logistik im Sinne eines schnelleren, zeit-

und quantitdtsgerechten, vorausschauend und optimal orga-
nisierten Flusses aller Produktionsfaktoren fir ein neues
Niveau der Kooperation.

Unter Beriicksichtigung dessen ergeben sich nach unserer Auf-
fassung grundsitzlich neue Aufgaben fir die Ausgestaltung
giner rechnergestiitzten sozialistischen Betriebswirtschaft.

Wir sind gegenwidrtig dabei, auf diesem Gebiet unser wissen-
schaftliches Potential zu formieren:

- Nutzung der Wissenschafts-Produktions-Kooperation "See-
wirtschaft" (eine in der DDR bewdhrte Organisationsform
der Verbindung von Wissenschaft und Produktion, deren
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Studium ich unseren sowjetischen Genossen offeriere);

- Schaffung von dkonomischen Labors an den Hochschulen;

- Organisation ven Fihrungsbeispielen in den Stammbetrieben
der Kombinate und im groBten Verkehrsknoten unseres Be-
reiches, in Rostock.

Wir sind deshalb gerade auf diesem Gebiet am Erfahrungsaus-
tausch und an der Zusammenarbeit mit der sowjetischen Seite
interessiert.

Im Ergebnis unserer langjéhrigen freundschaftlichen Zusammen-
arbeit haben wir Ergebnisse erzielt und ein gemeinsames
Wissenspotential geschaffen, mit dem wir in der Lage sind,
gegeniber Dritt- bzw. Entwicklungsldndern abgestimmt aufzu-
treten und unsere Ergebnisse erlidswirksam anzubieten.

Auch dazu haben wir unsere Vorstellungen ausgetsuscht und
entsprechende MaBnahmen festgelegt.

Genossen!

Wir haben ein gemeinsames Ziel

- auf dem Weg der sozialistischen Bkonomischen Integration
die Okonomische Ergiebigkeit von Wissenschaft und Technik
bei sinkendem Fondseinsatz entschieden zu erhdhen;

- die Uberleitungszeiten radikal zu verkiirzen;

- den wissenschaftlichen Vorlauf zu sichern.

In diesem Sinne erwarten wir auch von dem heutigen wissen-
schaftlichen Kolloguium neue Anregungen und Impulse fiir diese
gemeinsame Arbeit.

Wir wiinschen uns dazu einen erfolgreichen Verlauf und einen
fruchtbaren wissenschaftlichen Erfahrungsaustausch.

16



Tétigkeit der Binnenschiffahrt der RSFSR unter den
Bedingungen der Umgestaltung, der vollen wirtschaftlichen
Rechnungsfiihrung und der Eigenfinanzierung

N.G.Smirnov
Stellvertreter des Ministers der Binnenflotte der RSFSR

Sehr geehrte Kollegen, Freunde, Genossen!

Im Namen der Fachleute der Binnenflotte der Russischen Fdrde-
ration, die am heutigen wissenschaftlichen Kolloquium teil-
nehmen, danke ich dem Ministerium fiur Verkehrswesen der DDOR,
insbesondere Ihnen, Genosse Or. Rentner, scowie der Kammer der
Technik fir die Mdglichkeit, uns mit den Leistungen des Ver-
kehrstrédgers Binnenschiffahrt und WasserstraBen der Deutschen
Demokratischen Republik bekanntzumachen.

Dieses Kolloquium ist die Fortsetzung unserer 10-j3hrigen
wissenschaftlich-technischen Zusammenarbeit, die sowohl fir
das Ministerium der Binnenflotte der RSFSR als auch fir das
Ministerium fir Verkehrswesen der DDR bedeutenden Nutzen er-
bracht hat. Einerseits sind das Vorteile fiir die Produktions-
entwicklung, andererseits bedeutet das die Entwicklung wissen-
schaftlicher Kontakte zwischen den Fachleuten der Binnen-
schiffahrt unserer L&dnder. Wir schdtzen diese Zusammenarbeit
hoch ein und werden ihre Entwicklung allseitig fdrdern.

Eben sind meine Gespriche mit Genossen Dr. Rentner zu Ende
gegangen. Die Dokumente, die wir unterzeichnet haben, zeugen
davon, da@ unsere Beziehungen in eine neue Phase eintreten,
in der Betriebe und Organisationen unserer Verkehrszweige zur
direkten Zusammenarbeit iibergehen, einer Kooperation, die auch

die Moglichkeit erdffnet, die Kontakte im sozialen Bereich
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auszubauen. Die Miglichkeiten fiir die weitere Vertiefung der
Zusammenarbeit zwischen unseren Ministerien werden auch durch
das grundsitzlich verdnderte Niveau der Tatigkeit der Betriebe
des Ministeriums der Binnenflotte der RSFSR im Zusammenhang
mit der Umgestaltung, mit dem Ubergang des Zweiges zur vollen
wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und Eigenfinanzierung er-
weitert.

Im Verlauf von 70 Jahren hat die sowjetische Binnenschiffahrt
in den Hauptkennziffern fihrende Positionen in der Welt er-
kdmpft, und in der Giitertransportmenge belegt sie vor den USA
den ersten Platz. Zur Befdrderung der Gitermenge, die auf den
BinnenwasserstraBen RuBlands in der Navigationsperiode 1913 -
des leistungsbesten Jahres vor der Revolution - transportiert
wurden, brauchte unsere Binnenflotte im laufenden Jahr nur

11 Tage. Die geschaffene materiellie Basis ermbglicht es, den
Bedarf der Volkswirtschaft an Binnenschiffstransporten im
wesentlichen zu decken.

Bie Stagnationserscheinungen, die in der Wirtschaft des Landes
aufgetreten waren, berihrten auch unseren Verkehrszweig.
Extensive Entwicklungen und administrative Leitungsmethoden
fiihrten zu einer Reihe negativer Erscheinungen. Das Wachstums-
tempo der Arbeitsproduktivitdt verlangsamte sich, die Trans-
portselbstkosten stiegen an, der Investitionszuwachs war hgher
als die Transportleistungen, was zur Senkung der Fondseffek-
tivitdt fihrte. Es kam zu einer ungleichmdBigen Entwicklung
der Flotte und der landseitigen Dienste. Dem Giitertransport
auf den Nebenfliissen wurde nicht die erforderliche Aufmerksam-
keit geschenkt, die geplanten Gewinne wurden nicht realisiert,
die Fonds fiir die Bkonomische Stimulierung wurden kleiner,
soziale Fragen ungeniigend geldst. Es entstand eine hohe Fluk-
tuation. Die Fachleute des Ministeriums und der Reedereien
kamen nach der Analyse der entstandenen Situation zu der

SchluBfolgerung, daB einer der Hauptgriinde fiir mehrere nega-
tive Erscheinungen die Bewertung der Betriebstdtigkeit nach
dem Aufwand-Kriterium - tkm-Kriterium - ist.
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Um diese Kennziffer bedingungslos erfiillen zu kdnnen, bauten
die Reedereien ihre Grundfonds untegriindet aus, was ihre
Finanzlage verschlechterte.

Erst nach dem April-Plenum des ZK der KPdSU (1985) wurden

unsere Vorschldge zur Anderung der Kennziffern fiir die Planung

und Bewertung der Tatigkeit des Zweiges akzeptiert. Seit dem

1. Januar 1986 ging das Ministerium der Binnenflotte der

RSFSR, als erstes Verkehrsministerium des Landes, zur neuen

Wirtschaftsfiihrung ilber. Die Anzahl der zu planenden Kenn-

ziffern wurde wesentlich reduziert. Das tkm-Kriterium zur Be-

wertung der lLeistungen der Reedereien wurde durch eine Wert-
kennziffer in Verbindung mit dem System der Vertragsverpflich-
tungen ersetzt.

Ab 1. Januar 1988 sind die Reedereien des Ministeriums zur

vollen wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und Eigenfinanzie-

rung lbergegangen. Die neuen Wirtschaftbedingungen gemidB dem

Gesetz der UdSSR ilber den staatlichen Betrieb schufen umfang-

reiche Mbglichkeiten zur Effektivitdtserhdhung der Produktion

und ihrer Intensivierung; sie sichern die weitere Demokrati-
sierung der Leitung im Verkehrszweig und die allseitige Akti-
vierung der Menschen. Der Hauptfaktor dabei ist, den Reede-
reien eine breite wirtschaftliche Selbstdndigkeit einzuriumen.

Die Plane fir die Transpertleistungen werden unter Beridck-

sichtigung der Staatsauftrdge und der abgeschlossenen Ver-

trage zur Giiterbefdrderung von den Betrieben selbstdndig aus-
gearbeitet und bestatigt.

Als Grundlage fir diese Pldne schliisselt das Ministerium nur

die nachfolgend genannten Kontrollziffern bis auf die Betriebe

auf:

- Gesamtvolumen des Giitertransports in Tonnen, einschlieBlich
der wichtigsten Nomenklaturen zur Sicherung von Staats-
auftragen und der abgeschlossenen Vertrage;

- Gewinn;

- Valuta-Einnahmen;

- Wachstum der Arbeitsproduktivitidt;

- Kennziffern zur Entwicklung des sozialen Bereiches.
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Der Staatsauftrag an die Reedereien zur Befdrderung von Bau-

materialien (Sand, Kies) aus der Eigengewinnung umfa@t

172 Mio t und zum Transport von Erddlprodukten in den Hohen

Norden 4,8 Mio t. Damit macht der Staatsauftirag weniger als

31 % der gesamten Transportmenge aus.

Der Anteil aller vertragsmi#fig gebundenen Giitertransporte be-

trigt im laufenden Jahr 84,4 %.

Das Hauptkriterium zur Bewertung der T&étigkeit der Betriebe

und der Garantie der materiellen Sicherstellung der Arbeits-

kollektive ist die Erfiillung der Staatsauftrdge und Vertrédge.

Bei 100-prozentiger Erfiillung der Vertragsverpflichtungen,

fir die Giitertransporte und -lieferungen wird der Fonds fir

die materielle Stimulierung bis auf 15 % erhdht. Fir jedes

Prozent der Untererfiillung verringert er sich um 3 %.

Fir alle Unternehmen mit Betriebs- und Produktionstdtigkeit

wurde eine Form der wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung einge-

fiihrt, die auf der normierten Verteilung des Gewinns basiert.

Wie wird der Gewinn verteilt?

In erster Linie werden die Anteile fir den Produktionsfonds,

die Arbeitskraftressourcen und den Naturschutz abgefiihrt. Dann

erfolgt die Tilgung von Zinsen fir kurzfristige Bankkredite

und werden Zahlungen an den Staats- und trtiichen Haushalt

sowie an das Ministerium zur Bildung des zentralen Fonds fir

die Entwicklung von Produktion, Wissenschaft und Technik ge-

leistet.

Der zur Verfiigung des Unternehmens verbliebene Gewinn wird

nach den vom Ministerium festgesetzten Normativen zur Bildung

folgender Fonds eingesetzt:

- Fonds fir die Entwicklung von Prcduktion, Wissenschaft und
Technik;

- Fonds fir soziale Entwicklung;

- Fonds fiUr die materielle Stimulierung.

Konstante Normative fir die Fondsbildung, die fir 5 Jahre

festgesetzt werden, fdrdern das Interesse der Reedereien

daran, die Arbeit besser zu gestalten, die Transportlei-

stungen zu steigern und den Kostenaufwand zu reduzieren. In
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den Betrieben finden progressive Formen der Arbeitsorganisa-
tion, vor allem Kollektiv- und Pachtvertrdge, immer breitere
Anwendung. Diese Formen der Arbeitsorganisation werden in
Hdéfen, Reparaturwerften, Nebenwirtschaften auf dem Lande, im
kommunalen Bereich und fir Prahm-Besatzungen angewendet. Zur
Herstellung von Konsumglitern, im Dienstleistungsbereich sowie
zur Verarbeitung landwirtschaftlicher Produkte werden auch
Genossenschaften gegriindet. Im Rahmen der Arbeiterversorgung
des Ministeriums der Binnenflotte arbeiten 19 Genossenschafts-
cafes mit einem Warenumsatz von iber 1 Milliarde Rubel.
Ausgehend von den neuen Bedingungen der Wirtschaftsfiihrung
wird die Leitungsstruktur der Binnenflotte der RSFSR weiter
vervollkommnet. Die Leitung der Binnenflotte gliedert sich in
ein Zweistufensystem: Ministerium — Reederei (Produktions-
vereinigung). Das Hauptproduktionsglied ist die Reederei, in
die Hdfen, Betriebe und andere Organisationen als Struktur-
einheiten eingegliedert sind. Das Zweistufenleitungssystem
der Binnenflotte bringt die Wirtschaftsleitung niher an die
Produktion heran und sichert die Abgrenzung von Rechten und
Pflichten zwischen den Haupt- und Zweiggliedern der Leitung.
Im zentralen Apparat wurde die Anzahl der Struktureinheiten
von 29 auf 17 reduziert. Der zentrale Apparat des Ministeriums
ist dadurch um 36 % kleiner geworden.

In den letzten zwei Jahren wurden etwa 80 Betriebe vereinigt,
reorganisiert bzw. geschlossen. MaBnahmen zur Konzentration
des Konstruktions-, Forschungs- und Entwicklungspotentials
werden eingeleitet. Im laufenden Jahr sind die Wissenschafts-
und Produktionsvereinigungen "Binnenhafen", "Schiffbau" und
"Schiffsreparatur" geschaffen worden, die als Leitorganisa-
tion eine einheitliche technische Politik im Bereich der Um-
schlag- und Fordertechnik, des Binnenschiffbaus und der
Schiffsreparaturen gestalten sollen. Damit werden mindestens
60 % aller wissenschaftlichen Mitarbeiter des Zweiges in
diesen Vereinigungen konzentriert.

In Verbindung mit dem Gesetz der UdSSR {ibér den staatlichen
Betrieb geht die Erziehung zu einer neuen demokratischen
Kultur, der sachlichen Beziehungen zwischen den Fachleuten des

~
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Ministeriums und der Betriebe einher. Die Rechte der Reede-
reien sind wesentlich erweitert worden. Sie haben viele Funk-
tionen des zentralen Apparates iUbernommen. Neue Funktionen

des Apparates werden ausgehend von den Bedirfnissen der Reede-
reien, Betriebe und Organisationen gebildet; die hochquali-
fizierten Fachleute des Apparates bekommen nun die Mdglich-
keit, schopferisch und effektiv zu arbeiten.

In der Tdtigkeit des Ministeriums werden demokratische Prin-
zipien breit angewendet. In unseren Organisationen wurden

iiber 500 Leiter von Betrieben, Produktionsbereichen und Bri-
gaden auf demokratischem Wege gewdhlt. In allen Betrieben

und Organisationen sind Rdte der Arbeitskollektive tdtig, die
Informiertheit der Werktitigen iiber die Betriebssituation und
den Verlauf der Lésung von sozialen Fragen nimmt zu. Es gibt
keine verbotenen Diskussionsthemen mehr. Rechenschaftslegungen
der Leiter werden nicht formal, sondern als detaillierte Sach-
standberichte erstattet. Bei schlechter Arbeit der Leiter
driicken die Arbeitskollektive in der Regel ihr MiBtrauen aus
und das Ministerium entbindet sie ihrer Funktion.

Die Arbeitsergebnisse der Reedereien unter den Bedingungen

der vollen wirtschaftlichten Rechnungsfiihrung und Eigenerwirt-
schaftung bestitigen die Richtigkeit des gewdhlten Entwick-
lungsweges fir die Okonomie der Schiffahrt. Der Gitertrans-
portplan fir 9 Monate des Jahres 1988 ist um 4,3 % Uberbo-

ten worden. Die Transportleistungen stiegen im Vergleich zum
Vorjahrt um 15 Mic Tonnen. In allen Bereichen unserer Tatig-
keit wurden 67 Mio Rubel Gewinn iiber den Plan erwirtschaftet.
Das ermdglichte es, unseren Verpflichtungen gegeniiber dem
Staatshaushalt nachzukommen und die notwendigen Summen fir

die Fonds zur Skonomischen Stimulierung abzufiihren. Die Be-
triebskosten je Rubel Gewinn sanken um 2,3 %.

In den 9 Monaten des Jahres 1988 stieg die Arbeitsproduktivi-
t31 in der Hauptproduktion im Vergleich zu 1987 um 9,2 %,

zum Jahr 1985 sogar um 26,6 %. Der Durchschnittslohn mit Zu-
schldgen aus dem Fonds fir die materielle Stimulierung er-
hohte sich dementsprechend um 10,2 % bzw. 17,9 %. Das Norma-
tiv-Verhiltnis zwischen dem Wachstumstempo der Arbeitsproduk-
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tivitdt und des Durchschnittslohns ist von allen Reedereien
eingehalten worden.

Zum Vergleich kann man sagen, daB im XI. Finfjahrplan die
Arbeitsproduktivitdt im gesamten Ministerium nur um 3,4 %

bei einem Lohnwachstum von 24,6 % stieg.

Im Jahr 1988 sind alle Reedereien in einer guten finanziellen
Situation und kdnnen die notwendigen Fonds fiir die Ldsung
sozialer Fragen bilden. Das Wohnungsbauprogramm und die Auf-
gaben zur Inbetriebnahme von Kindergdrten, Schulen und Kran-
kenhdusern werden gesichert.

Bei voller Ausschdpfung der Vorteile der neuen Wirtschafts-
fihrung erfiillen die Belegschaften der Binnenreedereien die
Anforderungen der Wirtschaft und der Bevdlkerung termin- und
qualitdtsyerecht, wie es die Beschliisse des XXVII. Parteitages
der KPdSU vorsehen.

Ich danke fiir Ihre Aufmerksamkeit!
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Wissenschaftlich-technische Zusammenarbeit der Binnenschiffer
der UdSSR und der DDR

Dipl.-Ing.W.D.Paschin
Ministerium fir Binnenflotte der RSFSR

In Ubereinstimmung mit dem BeschluB der Paritdtischen Regie-
rungskommission fiir die wirtschaftliche und die wissenschaft-
lich-technische Zusammenarbeit zwischen der UdSSR und der

DDR sowie mit dem Ziel der weiteren Entwicklung der soziali-
stischen Skonomischen Integration der RGW-Staaten vom 15.
Juni 1978, wurde ein Protokoll {ber die Aufnahme der direkten
wissenschaftlich-technischen Zusammenarbeit zwischen dem
Ministerium fir Binnenflotte der RSFSR und dem Ministerium
fir Verkehrswesen der DDR unterzeichnet. Dazu nahmen in
beiden Ministerien Arbeitsgruppen fir die wissenschaftlich-
technische Zusammenarbeit ihre Tatigkeit auf. Auf Weisung

des Ministers, Genossen Bagrow, leitet die Arbeitsgruppe

des Ministeriums fir Binnenflotte (MRF) der RSFSR, Genosse
Postnikov, W. I.. Er ist der Stellvertreter des Vorsitzenden
des Wissenschaftlich-technischen Rates. Der Generaldirektor
des VE Kombinat Binnenschiffahrt und Wasserstraflen, Genosse
Dr. W. Hettler, wurde mit der Leitung der Arbeitsgruppe

des Ministeriums fir Verkehrswesens der DDR beauftragt.

Die gemeinsame Arbeit der Partner erfolgt auf der Grundlage
von Jahrespldnen, die von der Leitung der beiden Ministerien
bestdtigt werden. Die jeweiligen ndchsten Arbeitsetappen
werden auf den jdhrlich in der UdSSR bzw. in der DDR statt-
findenden Expertenberatungen erdrtert. Die stdndige Aufmerk-
samkeit der Leitungen beider Ministerien iibt positiven Ein-
fluB auf den Verlauf und die Entwicklung der Zusammenarbeit
aus. Die Treffen des Ministers fir Binnenflotte der RSFSR,
Genossen Bagrow, L. W., mit dem Minister fiir Verkehrswesen
der DDR, Genossen 0. Arndt, sowie regelmiBige Beratungen der
Stellvertreter der Minister, Genossen Smirnov, N. G. und Ge-
nossen H. Rentner geben notwendige Impulse zur Weiterentwick-

lung der Zusammenarbeit und férdern die Suche nach neuen Wegen
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und Lésungen besonders aktueller Aufgaben, die vor unseren
Verkehrszweigen stehen.

Das erste bedeutende Thema in der Zusammenarbeit war die
"Erarbeitung von Forderungen an seegehende Binnenschiffe

fir den Transport von Schwerlasten und sperrigen Giitern"
(1979 bis 1981). Im Ergebnis der Forschungsarbeiten konnten
beide Seiten Patentierungsantrige an die entsprechenden
staatlichen Einrichtungen stellen. So wurde in der UdSSR

ein Urheberschein und in der DDR ein Patent fiir das see-
gehende Mehrzweck-Prahmtrdgerschiff erteilt. Die Projektie-
rungsarbeiten fir das Schiff wurden vom Zentralen Projektie-
rungsbiiro des MRF der RSFSR (ZTKB) unter Mitwirkung von
Spezialisten des VE Kombinat Binnenschiffahrt und Wasserstra-
Ben aus der DDR durchgefiihrt.

Eine weitere Aufgabe der Zusammenarbeit waren gemeinsame
Ausarbeitungen eines technologischen Systems fiir den Trans-
port von Prahmen, Schwerlasten, sperrigen und Massengiitern
zwischen Binnenhdfen der UdSSR und der DDR mit Mehrzweck-
Prahmtrdgerschiffen bei kombinierter See- und Binnenschiffahrt
(1982 bis 1983). Dieses System h#dtte nach seiner Einfiihrung
zu einem verringerten Material- und Energieaufwand im Ver-
gleich zur Eisenbahn gefiihrt. Die dkonomischen Berechnungen
fir das System wurden von Spezialisten des ZNITEWT (Leiter -
Genosse Podgorny A. S.) und des VE Kombinmat Binnenschiffahrt
und WasserstraBen (Leiter - Kollege Taegenmer) durchgefiihrt.
Die Forschungsergebnisse waren Gegenstand von Beratungen der
Technisch-wissenschaftlichen Rdte der Ministerien. Beide Seiten
wandten sich danach an die internationalen Planungsorgane mit
dem Vorschlag zur Einfidhrung des Systems in den Jahren 1986 bis
1990. Die Inbetriebnahme der F&hrverbindung Mukran-Klaipeda
korrigierte die Zeit und die Bedingungen fir die Systemein-
fiihrung. Die nicht immer ausreichende Anzahl von Eisenbahn-
waggons, die Anderung von Giiterstrdmen und ihre Nomenklatur
kdnnen in absehbarer Zeit das Problem der Optimierung von Gi-
tertransporten erneut stellen. Deswegen entschieden sich die
Seiten dafir, die dkonomischen Kennziffern und die Kriterien
fir die Einfiihrung des gemeinsam ausgearbeiteten Systems alle

fiinf Jahre erneut zu priifen.
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In den Jahren 1979 bis 1981 wurde das Thema "Vereinheitli-
chung automatischer Kupplungen von Schubverbanden fir die
Binnen- und die kombinierte See-Binnenschiffahrt" gemeinsam
erforscht. Die Fachleute der UdSSR und der DOR machten sich
mit der Konstruktion und den Erfahrungen des Betriebes von
automatischen Kupptungen auf Binnenschiffen beider Lander
bekannt. Zur Vereinheitlichung dieser Vorrichtungen hat

das Ministerium fir Verkehrswesen der DDR die technische
Dokumentation und ein Muster der automatischen Kupplung

R-100 Té in der UdSSR erworben.

Die Erhdhung des Niveaus des technischen Betriebes von Schiffs-
antriebsanlagen und die Verkiirzung ihrer technischen Wartung
waren Schwerpunkte des Themas "Ausarbeitung von Methoden

und Forderungen an Mittel zur zerlegungsireien Diagnostik

von Schiffsantriebsanlagen" (1980 bis 1983). Im Rahmen dieses
Themas wurden von der Hochschule fiir Binnenschiffahrt in
Leningrad verschiedene Diagnosegerdte fir Dieselmotore des
Kombinates SKL-Magdeburg entwickelt. Gemeinsam durchgefihrte
Versuche wiesen die Nutzungsfihigkeit der Gerdte und eine
hohe Effektivitdt bei der Einschdtzung des technischen Zu-
standes von Dieselmotoren nach. Die Entwicklung der Gerédte
leiteten Prof. B. Wassiljew seitens des MRF der RSFSR und

der wissenschaftliche Mitarbeiter des VE Kombinat Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen, Kollege Liepe. Der Einsatz von
Diagnosegerdten reduziert den Arbeitsaufwand bei der Kontrolle
des technischen Zustands von Dieselmotoren und erhdht ihre
Betriebszuverldssigkeit. Mit Hilfe der Gerate verringert

sich die Zeit zur Einschidtzung des technischen Zustandes

von Dieselmotoren auf ein Minimum. Diese Ger#dte werden auf
Schiffen des MRF der RSFSR mit Erfolg eingesetzt.

Im Rahmen der bilateralen Zusammenarbeit hatten Spezialisten
des Ministeriums fiir Verkehrswesen der DDR die Méglichkeit,
sich mit dem im MRF der RSFSR entwickelten Eisponton bekannt-
zumachen. 1984 erwarb das Ministerium fiir Verkehrswesen

der DDR die sowjetische Lizenz fir die Herstellung des Eis-
pantons. Er wurde erprobt und auf BinnenwasserstraBen der

DDR mit Erfolg eingesetzt.
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In den Jahren 1984/85 erfolgten gemeinsame Arbeiten zum
Thema " Untersuchung und Entwicklung von Ma@nahmen zur Ener-
gietkonomie auf Binnenschiffen". Dazu wurden theoretische
Grundlagen fir die Optimierung des Verkehrsregimes nach

dem minimalen Gesamtverbrauch von Treibstoff und methodische
Verfahren zum Fahrplanverkehr bei verschiedenen Ankunfts-
zeiten der Binnenschiffe in den Bestimmungsh&@fen ausgear-
beitet. Es folgtern Algorithmen und Berechnungen sowie die
Einfiihrung des Fahrplanverkehrs auf Strecken der Nord-West-
lichen Reederei in der UdSSR und auf den Strecken Kdnigs
Wusterhausen - Berlin und Berlin - Eisenhittenstadt in der
DOR. Beide Seiten schidtzten ein, daf die Einfiihrung dieses
Fahrplanverkehrs zur Treibstoffeinsparung von 1,5 bis 6 %
fiihrt. Seitens des MRF der RSFSR leitete diese Arbeiten

Dr. Sacharow, W. W. und in der DDR Kollege H. Klauder. Im
ProzeB der Losung des gegebenen Problems durch beide Seiten
erfolgte die Entwicklung eines Systems zur Treibstoffver-
brauchsmessung auf Binnenschiffen mit dem Ziel, den Verbrauch
von Dieselkraftstoff zu senken. Diese Arbeiten leitete von
seiten des MRF der RSFSR Prof. Seliverstov vom Leningrader
Institut fir Binnenschiffstransport und von seiten des VEB
Forschungsanstalt fir Schiffahrt, Wasser- und Grundbau in
der DBR, Genosse A. Baranowski. Entsprechend den vom Lenin-
grader Institut vorgegebenen technischen Forderungen entwik-
kelte der VEB Forschungsanstalt fir Schiffahrt, Wasser-

und Grundbau ein DieselkraftstoffverbrauchsmeBgerat fiir Binnen-
schiffe. An die Entwicklung schlossen sich gemeinsame Er-
probungen an. Nach Meinung beider Seiten iibersteigt die
Kraftstoffeinsparung beim Einsatz des Dieselkraftstoffver-
brauchsmeBgeritesdie Erwartungen. Die Schiffsfiihrer sehen

in diesem Ger#t ein wichtiges Hilfsmittel, mit einem geringeren
Treibstoffverbrauch zu fahren, die normativen Kennziffern
einzuhalten und eine rationelle Abrechnung durchzufiihren.
Die MeBwerte werden von einem Anzeigegerdt auf der Bricke
dem Schiffsfiihrer optisch angezeigt. Das versetzt ihn in

die Lage, den Kraftstoffverbrauch bei verschiedenen Fahrt-
stufen des Schiffes zu beurteilen. Zwischen dem MRF der
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RSFSR und dem Ministerium fir Verkehrswesen der DDR wurde
1988 eine Lizenznahme durch die sowjetische Seite lber den
Erwerb von mehreren Mustern des Dieselkraftstoffverbrauchsmef-
gerdtes und die technische Dokumentation abgeschlossen.

Sie erfolgte mit dem Ziel, das Dieselkraftstoffverbrauchsme@-
gerit weiter zu erproben, die Produktion in der UdSSR aufzu-
nehmen und sowjetische Binnenschiffe damit auszuriisten.
Besonders angenehm ist zu vermerken, daB das Gerdt ein her-
vorragendes Beispiel der erfolgreichen Zusammenarbeit ist

und auf der im September/Oktober 1988 in Moskau durchgefihr-
ten Ausstellung der DDR, auf der es groBes Interesse bei
Spezialisten ausldste, gezeigt werden konnte.

Die Ergebnisse theoretischer Untersuchungen, die beide Seiten
von 1983 bis 1985 zum Thema "Zusammenwirken von Schiff und
Kanal" durchfiihrten, sind fundamentale Methodiken zur Be-
stimmung hydraulischer Erscheinungen, die bei der Fahrt

von Verdrdngungsschiffen im Kanal entstehen sowie zur Zuver-
ldssigkeitsbestimmung von Uferbefestigungen. Nach Auffassung
beider Seiten konnten im Verlauf der gemeinsamen Arbeiten

zum Thema, durch den Austausch von Zwischenergebnissen in

den einzelnen Forschungsetappen und durch AusschluB von
Parallelarbeit bedeutende materielle Mittel und Zeit eingespart
werden. Die Forschungsergebnisse werden kontinuierlich in

der Praxis angewendet. Sie fiihtrten zu einer h@heren Sicherheit
in der Schiffahrt, wie dem Schutz der Kandle, begriindeten

den Einsatz groBerer Schiffe und Verbinde auf den Kandlen,
was auch zu einer besseren DurchlaBfdhigkeit auf den Wasser-
straBen beitrug. Themenleiter von seiten des MRF der RSFSR
war Dr. Sernov, D. A. und von seiten des VE Kombinat Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen Dr. Fuehrer.

In den Jahren 1984/85 erarbeiteten beide Seiten das Modell
eines automatisierten Systems zur operativen Flottenlenkung
(ASU) und die dazugehodrigen kommerziellen Dokumente.

Im Interesse der Okonomie der Zeit erfolgte die Ausarbeitung
von methodischen Richtlinien fiir das ASU "Dispatcher-Flotte"
durch das MRF der RSFSR (Themenleiter Dr. A. S. Butov) und
fir das ASU "Dispatcher-Gliter" durch das VE Kombinat Binnen-
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schiffahrt und WasserstraBen (Themenleiter Koll. Kurert).

Diese Untersuchungen schufen die Voraussetzungen, zur konkre-

ten Projektierung des gegebenen Systems lberzugehen. Ziel

dabei war es, die Effektivitdt der Leitung von Transport-
prozessen zu erhdéhen.

Kontinuierlich wurden die Formen der zweiseitigen Zusammen-

arbeit in Ubereinstimmung mit den Beschliissen der leitenden

Organe beider Seiten sowie der Forderungen der Praxis vervoll-

kommnet. Eine qualitativ neue Etappe der Entwicklung der

Zusammenarbeit wurde mit ihrer Uberfiihrung auf Vertragsbasis

eingeleitet. 1986 erfolgten Vertragsabschliisse zur gemeinsamen

Bearbeitung von drei Themen:

- Zwischen dem Rechenzentrum der Reederei im Nord-Westlichen
Fahrtgebiet des MRF der RSFSR und dem Wissenschaftlich-
technischen Zentrum des VE Kombinat Binnenschiffahrt und
WasserstraBen zum Thema "Schaffung eines automatisierten
Systems zur Leitung von Transportprozessen nach Skonomisch-
mathematischen Methoden". Das Ziel der Ausarbeitungen
ist die Einfiihrung des Systems ASU "Dispatcher" in den

Reedereien beider Seiten.

- Zwischen dem Leningrader Institut fir Binnenschiffstrans-
port und dem Wissenschaftlich-technischen Zentrum des
VE Kombinat Binnenschiffahrt und WasserstraBen zum Thema
"Bestimmung des Anwendungsbereichs fiir Roboter und Mani-
pulatoren im Binnenschiffstransport, einschlieBlich einer
Analyse der Einsatzmdglichkeiten von der Industrie dazu
bereitgestellter Ausriistungen". Gegenstand der Untersu-
chungen waren technologische Prozesse in Binnenschiffahrts-
betrieben und Binnenh&dfen,die mit Industrierobotern bewdltigt
werden konnen.

- Zwischen dem Zentralen Projektierungs- und Konstruktions-
biiro des MRF der RSFSR und dem Wissenschaftlich-technischen
Zentrum des VE Kombinat Binnenschiffahrt und WasserstraBen
zum Thema "Schaffung effektiver Anschlagmittel fdr den
Giiterumschlag in Binnenh&fen". Im Verlau{ der Zusammen-
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arbeit zu diesem Thema wurde untersucht, iiber welche zweck-
miBigen Anschlagmittel beide Seiten verfiigen, um sie gegen-

seitig einzufiihren und gemeinsam zu produzieren.

Ein weiterer Schritt zur Vervollkommnung der Zusammenarbeit
wird der Ubergang zu vertraglichen Regelungen, zur Herstellung
direkter Verbindungen und die Bildung gemeinsamer Betriebe
sein. Darauf orientieren uns die Forderungen einer modernen
Wirtschaft, die Beschliisse der XIX. Parteikonferenz der KPdSU
und die Entwicklungsrichtungen fir die Zusammenarbeit zwischen
unseren Lindern, die wdhrend des Arbeitsbesuches von Genossen
E. Honecker in der UdSSR Ende September 1988 und seinem
Treffen mit Genossen M. S. Gorbatschov bestdtigt wurden.
Gegenwértig werden Arbeiten der AuBenhandelsorgane beider
Seiten abgeschiossen, die einen Vertrag zwischen dem Lenin-
grader Institut fir Binnenschiffstransport und dem Wissenschaft-
lich-technischen Zentrum des VE Kombinat Binnemschiffahrt
und WasserstraBen vorsehen, der gemeinsame Entwicklungen
auf dem Bebiet der Energiedkonomie in der Binnenschiffahrt
zu solchen aktuellen Themen vorsieht wie:
- "Entwicklung eines Latentwdrmespeichers fir Binnenschiffe”
(Erarbeitung durch VEB FAS/WTZ des VE KBW);
- "Entwicklung eines Kraftstoff-rilters aus prinzipiell
neuen Materialien" (Erarbeitung durch das Leningrader
Institut fiir Binnenschiffstransport).

Auf Vertiragsbasis werden auch die weiteren Arbeiten auf

dem Gebiet der Anschlagmittel und die Automatisierung der
operativen Hafenprozesse gestellt.

Anfang 1989 ist geplant, einen Vertrag zwischen dem Lenin-
grader Institut fiir Binnenschiffstransport des MRF der RSFSR
und dem Wissenschaftlich-technischen Zentrum des VE Kombinat
Binnenschiffahrt und Wasserstrafen zu dem fir beide Seiten
aktuellen Thema "Schaffung eines automatisierten Projek-
tierungssystems (SAPR), abzuschlieBen.



Die zweiseitige wissenschaftlich-technische Zusammenarbeit
zwischen den Ministerien entwickelt sich erfolgreich und
sieht zuversichtlich in die Zukunft. Das heutige Kolloquium
ist ein solcher Stimulus fiir die weitere Entwicklung und

die hier gehaltenen Vortridge werden dazu beitragen, neue
Themen und Partner filr die Zusammenarbeit zu finden. Ein
grofer Erfolg ist es auch, daB durch die mehrjdhrige Zusammen-
arbeit die Spezialisten beider L&nder auf gleichgelagerten
Gebieten sich im Verlauf intensiver Kontakte immer besser
kennengelernt haben und die Freundschaft und das gegenseitige
Verstehen zwischen unseren briderlichen Vdlkern festigen.

31



Arbeitserfahrungen der Nord-West-Reederei unter den
Bedingungen der Wirtschaftsreform

W.N.Fomin
Direktor der Nord-West-Reederei des MRF der RSFSR

Der Ubergang zu den neuen Wirtschaftsbedingungen begann in der
Reederei nach dem April-Plenum (1985) des ZK der KPdSU.

Auf dem XXVII. Parteitag der KPdSU wurde ein umfassendes Pro-
gramm zur Beschleunigung der sozial-dkonomischen Entwicklung
des Landes und der Erhéhung der Arbeitsproduktivitdt auf der
Grundlage von Bkonomischen Leitungsmethoden, der weiteren
Demokratisierung und Entwicklung der Selbstverwaltung be-
schlossen. Dieses Programm bestimmt die gesamte T&dtigkeit

des Reedereikollektivs. Seit dem 1. Januar 1986 arbeitet

die Reederei nach den neuen Bedingungen.

Hauptziele sind eine bessere Befriedigung der Bediirfnisse

der Volkswirtschaft und der Bevdlkerung beim Glitertransport
und der Personenbefdrderung bei minimalem Aufwand.

Es sei betont, daB auch der Verkehrszweig Binnenschiffahrt
von negativen Momenten der Stagnationsperiode in der Volks-
wirtschaft nicht verschont blieb. Dazu gehdren u.a. die
Unvollkommenheit von Transportkennziffern (Tkm), die Ent-
wicklung des Transports ohne Beriicksichtigung der Kunden-
interessen (Diktat des Produzenten) und die Anwendung von
befehlsmdBigen Leitungsmethoden.

Zur Uberwindung dieser Mingel wurde in der Reederei seit

1986 mit einer intensiven Gkenomischen Arbeit begonnen.

Ziel war es, die Planung und Organisation des Giitertransports
zu verbessern, Kennziffern grundsdtzlich zu &#ndern, die
Entwicklung und Einfihrung neuer Technik zu beschleunigen,
Initiativen zu entfalten, die Interessiertheit und Verant-
wortung der Arbeitskollektive fir wachsende Effektivitat

der Transportprozesse zu erhdhen sowie die wirtschaftliche
Rechnungsfiihrung mdglichst schnell einzufiihren.
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Viele Faktoren wie die Arbeit aller Betriebe der Reederei
mit den Kunden auf vertragsmidBiger Basis, die Beachtung

der Kennziffern Gewinn, rationeller und sparsamer Finsatz
von materiellen sowie Arbeits- und Finanzmittel, Verveoll-
kommnung des Systems der materiellen Interessiertheit, all-
seitige Suche nach fortschrittlichen Methoden und ihrer
Anwendung, ermdglichten der Reederei im Laufe von zwei Jahren
(1986-1987) bestimmte Erfolge zu erreichen. Die Giitertrans-
portmenge erhthte sich im Vergleich zu 1985 um 8,2 %, die
Einnahmen, ohne Tarifidnderung, um 13,7 %, die Arbeitspro-
duktivitdt um 14,9 %, der Gewinn um 12,9 %. Die neuen Wirt-
schaftsbedingungen ermdglichten es, durch die weitere Ent-
wicklung der Demokratie und der Selbstverwaltung alle Werk-
tdtigen mit den Vorziigen gut funktionierender Betriebe be-
kanntzumachen. Dazu gehéren das Wachstum der Fonds fiir die
tkonomische Stimulierung und ihre eigenstdndige Verwendung
sowie die Mdglichkeit einer besseren Entlohnung durch das
vom Betrieb selbst erwirtschaftete Geld.

Bereits in der Periode davor studierten wir aufmerksam die
ersten Erfahrungen der Arbeit verschiedener Industriebe-
triebe nach den Prinzipien der vollen wirtschaftlichen Rech-
nungsfihrung und der Eigenfinanzierung. Wir sehen darin
unsere Zukunft und eine logische Vollendung der Wirtschafts-
reform.

Uns wurde klar, daB der Ubergang zur Eigenfinanzierung eine
umfassende Arbeit zur Entwicklung der schopferischen Ini-
tiative der Werkt&dtigen, zur Perfektionierung der Prinzipien
wirtschaftlicher Rechnungsfiihrung und ihrer Einfiihrung in
den gesamten Reproduktionsproze@ sowie der Flotte erfordert.
Wir erkannten, daB der Ubergang zur vollen wirtschaftlichen
Rechnungsfiihrung und zur Eigenfinanzierung durch eine Reform
des Lohnsystems erleichtert werden kann. Diese Arbeit
schlossen wir 1987 ab. Der Ubergang zu neuen Tarifen und
Gehdltern wurde nicht - wie frilher - aus dem Haushalt, sondern
aus den von den Kollektiven selbst erwirtschafteten Mitteln
finanziert. Das fdrderte das Wachstum der Arbeitsproduktivi-
tdt bei entsprechender Erhdhung des Durchschnittslohns.
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Das wesentlichste Ergebnis war jedoch die Aktivierung der
Menschen, die Erhdhung der Rolle der Arbeitskollektive bei
der Beschleunigung der sozial-dkonomischen Entwicklung der
Reederei.

Es ist wichtig, daB keine einzige Initiative, kein kluger
Gedanke verlorengehen, daB sie aufgegriffen und in die Pro-
duktion eingefiihrt werden. Besonders in der Flotte haben

wir das geférdert und entwickelt, weil das unsere Skonomische
Basis ist und der groBte Teil des Gewinns und der Einnahmen
aus ihr kommen.

Alles, was wir in den vergangenen zwei Jahren in der Flotte,
in den Hdfen und den Betrieben durchgefiihrt haben, Erfahrungen
iber fortschrittliche Arbeitsmethoden und die wirtschaftliche
Rechnungsfiihrung, die wir sammelten, waren eine gute Basis, auf
der wir an die Eigenfinmanzierung und die volle wirtschaftliche
Rechnungsfiihrung herangegangen sind, d.h. an die nachste
Etappe der Wirtschaftsreform.

Mach der Vorbereitungsarbeit von Oktober bis Dezember 1987
ging unsere Reederei seit dem 1. Januar 1988 zur vollen
wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und Eigenfinanzierung

iiber. Zu gleicher Zeit trat das Gesetz iber den staatlichen
Betrieb der UdSSR in Kraft.

Die gesamte Vorbereitungsarbeit zur Einfiihrung der wirt-
schaftlichen Rechnungsfiihrung und der Eigenfinanzierung

in der Reederei verlief nach einem dafiir zusammengestellten
Plan. Der Plan sah vor, okonomische Normative fiir die letzten
drei Jahre des Jahrfiinfts auszuarbeiten und auf einzelne
Betriebe aufzuschliisseln, die Planungsarbeit entsprechend

dem Gesetz iiber den staatlichen Betrieb einzufiihren, die
Organisationsstrukturen der Leitung auf allen Ebenen zu
verbessern, die wirtschaftliche Rechnungsfiihrung an der
Basis, besonders in der Flotte, durchzusetzen, das Lohnsystem
zu vervollkommnen, die Leitung der Arbeitskollektive demokra-
tisch zu gestalten und das Jahr 1987 mit Hochstleistungen
abzuschlieBen.
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Der Grundsatz fir die Arbeit der Reederei unter den Bedingungen
der wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und der Eigenfinanzie-
rung besteht darin, daB die soziale und die Produktionstatig-
keit aus den von den Arbeitskollektiven erwirtschafteten
Geldmitteln zu finanzieren ist.

Aus dem erwirtschafteten Geld sind alle laufenden Ausga-

ben zu decken. Dariiber hinaus muB der entsprechende Gewinn
fir die Abrechnung mit dem Budget und mit der ibergeordneten
Organisation sowie fir die eigene Entwicklung des Betriebes
eingesetzt werden. Die Gewinnverteilung erfolgt nach Normati-
ven.

Welche Besonderheiten waren bei der Einfihrung von okonomi-
schen Normativen fiir die letzten drei Jahre des 12. Fiinfjahr-
plans zu beachten? Unter Berlicksichtigung, daB der 12. Finf-
jahrplan bestdtigt ist und die Geldmittel dementsprechend
verteilt sind, muBten die festgeschriebenen Planzahlen zur
Grundlage aller weiteren Berechnungen genommen werden. Das
betrifft vor allem die Ausgaben fir Investitionen und die
Sozialbauten.

Das bedeutet aber nicht, daB wir iiber keine Moglichkeiten

zur Erwirtschaftung von finanziellen .Mitteln fiir diese Ziele
verfiigen. Alles hidngt von den Ergebnissen unserer Arbeit

ab. Bei steigendem Gewinn lassen sich auch die Fonds zur
Skonomischen Stimulierung vergroBern, weil er im Betrieb
verbleibt.

Der fiir die Jahre 1988, 1989 und 1990 berechnete Gewinn,

auf dessen Grundlage Normative kalkuliert wurden, liegt,

man kann sagen, auf einem realen Niveau. Das bietet uns die
Moglichkeit, den Gewinn zu iberschreiten und lber das std@ndige
Normativ unsere Fonds zu vergrdflern.

Wie wird der Gewinn nun verteilt? Zur Verfigung der Reederei
verbleiben 44,4 % des Gewinns, darunter fir die Entwicklung
der Produktion, Wissenschaft und Technik 24,9 %, fir den
sozialen Bereich 22,5 %, fir den Prdmienfonds 7,0 %. Aus

dem Amortisationsfonds flieBen 59 % in die Reederei und

41 % werden an den zentralen Fonds des MRF abgefihrt.
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Jeder rentabel arbeitende Betrieb der Reederei hat eigene
Berechnungen fir das Produktionsprogramm und seine Finanz-
lage bis zum Ende des Fiinfjahrplans durchgefiihrt.

Unsere 14 Betriebe schdtzten ihre MBglichkeiten, Entwicklungs-
perspektiven, Bedingungen und die Forderungen des Gesetzes
liber den staatlichen Betrieb (Vereinigung) und die sich daraus
ergebende Verantwortung ein. Sie schlugen vor, weiterhin in
der Vereinigung mitarbeiten zu wollen und ihnen den Status

von strukturellen Einheiten zu geben.

Davon ausgehend wurden von der Reederei entsprechende wirt-
schaftliche Normative errechnet, d.h. ein Teil der Geldmittel
wurde zentralisiert. Welcher Grundsatz wurde der Bildung

der Fonds zugrunde gelegt? Der gesamte Fonds zur materiellen
Stimulierung ist in den Betrieben geblieben. Die Betriebe
verwalten auch den Fonds der sozialen Eniwicklung selbstdndig.
Ausgenommen davon sind die Mittel, die dem Leningrader Exeku-
tivkomitee fiir seine Beteiligung am Wohnungshau transferiert
werden. Was den Fonds der Produktionsentwicklung anbetrifft,
so wurden die finanziellen Mittel fiir alle konkreten Posi-
tionen der technischen Entwicklung den Betrieben zur Ver-
figung gestellt. Nur die Fonds fiir den Neubau an Flotte

und andere groBe Objekte (Krane, Ausriistungen) sind zentrali-
siert worden.

Das bedeutet, daB wir uns bei der Bildung der Fonds fiir

die Skonomische Stimulierung v&llig vom Artikel 5. des Gesetzes
liber den staatlichen Betrieb der UdSSR leiten lieBen. Die
Belegschaft der Newski-Werft unterbreitete den Vorschlag,

als Bestandteil der Vereinigung im Rang eines staatlichen
Betriebes zu bleiben. Dementsprechend wurden die Normative
gebildet und das Planungssystem der Betriebstdtigkeit ge-
staltet.

Nach der Ubergabe der Kennziffern und der staatlichen Auf-
trdge vom MRF begannen wir mit der Zusammenstellung des

Planes fiir das Jahr 1988 gemdB dem Gesetz iiber den staatli-
chen Betrieb der UdSSR und dem Status eines jeden Betriebes.
Die Struktureinheiten erhielten die Planentwirfe mit den
Kennziffern:



Héafen

- Giltertransportmenge nach Nomenklatur;

- staatliche Auftrige;

- Wachstumstempo der Arbeitsproduktivitat;
- Gewinn.

Betriebe und Reparaturwerften

- Produktionsumfang;

- staatliche Auftrige;

- Wachstumstempo der Arbeitsproduktivitst;
- Gewinn.

Der Newski-Werft als staatlichem Betrieb wurde alles in

Form von Kennziffern ilibergeben. Im Zeitraum Oktober bis
November 1987 wurden die Planentwiirfe und die Kennziffern
von den Belegschaften der Betriebe diskutiert.

Unter Berlicksichtigung der Plandiskussion und ihrer Ergebnisse
wurden die Pldne und Normative Ende November 1987 von der
Reederei bestdtigt. Die Newski-Werft bestitigte ihren Plan
selbst.

In allen Betrieben erfolgten tkonomische Schulungen, in
denen allen Kollegen, vom Arbeiter bis zum Leiter, das Wesen
und die Bedeutung der Gkonomischen Normative, die Notwendig-
keit, an jedem Arbeitsplatz die Arbeitsleistung zu erhiéhen
sowie die Bedeutung der Erfiillung von Aufgaben des Binnen-
schiffstransports, bei voller Befriedigung der Bediirfnisse
der Volkswirtschaft und der Personenbeférderung, erliutert
wurde. Im Jahre 1988 entwickelten sich die Formen der wirt-
schaftlichen Rechnungsfiihrung und der Arbeitsorganisation
sowohl in der Flotte als auch an Land weiter.

Etwa 50 % der Flotte arbeiten nach der sogenannten Gruppen-
methode. Das Wesen dieser Methode besteht darin, daB eine
Gruppe von Schiffen, die auf einer Relation verkehren, einen
gemeinsamen Auftrag zu erfiillen hat. Die Bewertungskenn-
ziffern fiir diese Gruppe sind den Kennziffern der Reederei
(Tonnen, Gewinn) #hnlich. Fir die Schiffsbesatzungen bestehen
praktisch keine Schranken fiir Pridmien, die unter Beriicksich-
tigung der persénlichen Leistung jedes einzelnen verteilt
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werden konnen. Dank dieses Systems bilden sich intensiv
Merkmale von Selbstverwaltung und Eigenfinanzierung heraus.
In der Flotte wird nun auch nach dem sogenannten Gruppenauf-
trag verfahren. Zwischen der Leitung der Reederei und den
Schiffsbesatzungen wird ein Vertrag iber die termingemé&Be
Beférderung bestimmter Giiter abgeschlossen. Die Pramie wird
in diesem Fall nach der Erfiillung des Vertrages ausgezahlt.
Die Gruppenmethode hat sich auch gut bei den Fahrgastschiffen
bewdhrt. Als Hauptkennziffer bei der Bewertung der Tatigkeit
dieser Schiffsgruppe gilt das Verhdltnis von Einnahmen zu
investiertem Rubel. Die wirtschaftliche Rechnungsfiihrung
wirkt dabei iiber das ganze Jahr, d.h. nicht nur in der Navi-
gationsperiode, sondern auch in der Winterzeit (z. B. bei
Reparatur der Schiffe). Der Rat der Schiffsbesatzung verteilt
dabei selbstdndig nicht nur Pramien, sondern auch die Gehdlter.
So ist eine direkte Abhingigkeit der Entlohnung von den
individuellen und den kollektiven Ergebnissen geschaffen.

Es werden praktisch alle Baustoffe aus der eigenen Gewinnung
(26 Mio t) von Kollektiven befdrdert, die in Komplexen zu-
sammengefaBt sind und nach einem gemeinsamen Plan mit gleicher
Auswertung und Stimulierung arbeiten. Die wirtschaftliche
Rechnungsfiihrung wird fiir Schwimmkrane, in Héfen, Betrieben
und Werften eingefiihrt.

Die Reederei und die Betriebe werden gem3B Artikel 6 und

7 des Gesetzes ilber den staatlichen Betrieb der UdSSR geleitet.
In den Betrieben werden die Leiter gewdhlt. Das erfolgt

in der Regel auf Wettbewerbsbasis. Gewdhlt wird auch der
Belegschaftsrat, dessen Tdtigkeit durch den Artikel 7 des
Gesetzes iiber den staatlichen Betrieb der UdSSR geregelt

ist.

Die ersten Arbeitsergebnisse unter den Bedingungen der vollen
wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und der Eigenfinanzierung
ermiglichten es, die Skonomischen Produktionskennziffern
wesentlich zu verbessern und die Fonds fir materielle Stimu-
lierung zu erhdhen.



Die Arbeit in dieser Richtung ist noch nicht abgeschlossen.

Es gibt auch noch Mingel und ungeldste Probleme. Entsprechend
den Beschliissen der XIX. Parteikonferenz wird diese Arbeit
weiter fortgesetzt. Wie bekannt, werden 1989 die Pléne fir

die Skonomische und die soziale Entwicklung ausgearbeitet.

Wir glauben, daB alle niitzlichen Schritte zur Vervollkommnung
des Wirtschaftsmechanismus, entsprechend der XIX. Parteikonfe-
renz, ihre Wiederspiegelung in den wichtigsten Konzeptionen
der Arbeit der Binnenschiffahrtsbetriebe im 13. Finfjahrplan
finden werden.



Zum Zusammenhang von Technologie und Gewinn als ein Aspekt
bei der Einfiihrung der rechnergestiitzten sozialistischen Betriebswirtschaft
in der Binnenschiffahrt

S.Penndorf
Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR

Kernfrage jeder Betriebswirtschaft ist die Sicherung einer

hohen okonomischen Effektivitdt.

Kostensenkung, Gewinnerhohung und Intensivierung des Fonds-

kreislaufes sind dabei Schwerpunkte.

Die Anforderungen, die sich mit der zunehmend schnelleren Ent-

wicklung der Produktivkrdfte ergeben, spiegeln sich beispiels-

weise darin wider, daB

- mit der Beschleunigung des wissenschaftlich-technischen
Fortschritts die Investitionsperioden sich verkilirzen, d. h.
schnelleres Reagieren auf Marktforschung,

- die Differenziertheit der Anwenderbediirfnisse zunehmend
steigt, d. h. es verschdrft sich der Widerspruch zwischen

Produktivitat und Flexibilitdt,

- es zu einer Beschleunigung des gesamten Informationskreis-
laufes kommt, d. h. eine schnellere Anndherung von Echt-
zeiterfassung und Steuerung sowohl von technischen, techno-
logischen aber-auch Gkonomischen Prozessen wirkt.

Diese Prozesse erfordern eine neue Qualit&dt der sozialisti-

schen Betriebswirtschaft, die nur durch die schrittweise

Herausbildung und Anwendung der Mikrocelektronik mdglich wird.

Damit werden Bedingungen geschaffen, alle Phasen des Repro-

duktionsprozesses durchgdngig auf der Grundlage einer ein-

heitlichen funktionsiibergreifenden Datenbasis zu automati-
sleren.

Mit der Kombinmatsbildung und der Herausbildung zum Stammhaus-

prinzip sind daflir auch in unserem Bereich die Grundvoraus-

setzungen geschaffen:

- enge Verknipfung von Leitung, Leistungs- und Informations-
prozessen,

- erzeugnis- sowie prozeBbezogene Organisation,

40



- groBere Exaktheit, Durchsetzbarkeit und Beschleunigung der
Leitungsprozesse. Das bedeutet, den Zeitfaktor im Leitungs-
prozeB voll zur Wirkung zu bringen, indem durch Informations-
verarbeitung, -ilbertragung und -speicherung Zeit eingespart
und damit Entscheidungsfindung und Realisierung nicht nur
beschleunigt sondern auch exakter und durchschaubarer werden.

Die rechnergestiitzte sozialistische Betriebswirtschaft ent-
steht nicht einfach dadurch, daB Routineprozesse in ihrer
bisherigen organisatorischen und inhaltlichen Abwicklung auf
den Rechner iibertragen werden. Vielmehr kommt es darauf an,
die gualitativ neuen Mdglichkeiten der Rechentechnik effektiv
mit klassischen betriebswirtschaftlichen Methoden zu verbinden.
Variantenauswahl und -bewertung, Optimierung, vorausschauende
Kostenrechnungen, Leistungsvergleiche, Entwicklungs- und
Faktorenanalyse, alles das sind Methoden, die mit Rechner-
stlitzung weit effektiver, schneller, genauer angewandt und
genutzt werden konnen.

Ich méchte aus der Vielzahl der Komplexe, die sich mit der
Einfiihrung einer rechnergestiitzten sozialistischen Betriebs-
wirtschaft ergeben, einen Aspekt herausgreifen und niher er-
ldutern. Der Stellvertreter des Ministers ist auf die Auf-
gabenstellung des Verkehrswesens insgesamt und der Binnen-
schiffahrt insbesondere eingegangen.

Es geht also in der Binnenschiffahrt sowohl um die quantitati-
ve als auch mit zunehmender Veredelung der Industrieproduktion,
der Energiesubstitution und deren Auswirkung auf das Trans-
portgut, der Beschleunigung des Reproduktionsprozesses, des
flexiblen Reagierens auf Verdnderungen der Bedarfsstruktur,

um die qualitative ErhShung der Transportproduktion, d. h.
Zuverldssigkeit, Sicherheit, Schnelligkeit und Effektivitat.
Dabei wird die Stellung der Binnenschiffahrt davon bestimmt,
wie sie selbst in der Lage ist, die neuen volkswirtschaft-
lichen Anforderungen durch Innovationsfdahigkeit zu kompen-
sieren bzw. der Volkswirtschaft alternative Ldsungen anzu-
bieten. Die Innovationsentwicklung in der Technologie der
Binnenschiffahrt wurde immer von der technischen Entwick-
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lung der Industrie initiiert.

Mit der Einfiihrung der Mikrorechentechnik im Verkehrszweig
und der damit verbundenen EDV-gestiitzten Flottenlenkung er-
gibt sich ein neuer Innovationsschub in der Transporttechno-
logie. Diesen gilt es tkonoemisch zu bewerten, Verflechtungen
und Wechselbeziehungen zwischen fikonomie und Technologie dar-
zustellen, zu analysieren und auszuwerten. Die Kenntnis der
EinfluBfaktoren auf Aufwand und Ergebnis, ihre Wirkung und
ihren Wirkungsverlauf sind von entscheidender Bedeutung fir
die Bewertung sowohl langfristiger Leitungsentscheidungen- fir
InvestitionsmaBnahmen, Intensivierungsvarianten als auch fir
die Durchsetzung der wirtschaftlichen Rechnungsfiihrung und
Statistik.

Bei der Betrachtung der Aufwandsentwicklung in Form der Kosten
und deren EinfluBfaktoren wird auf die Kostenstruktur einer
Schiffsreise eingegangen, da hier objektiv die Beeinflussung
durch technische, technologische und Skonomische MaBnahmen
darstellbar ist. Grundvoraussetzung dafir ist die zeitliche
Gliederung des technologischen Transportprozesses einer Reise
(Bild 1). Da aber mit den Reisezeiten nicht alle Anteile des
Jahreszeitfonds erfaBt werden, erfolgt gleichzeitig eine
zeitliche Gliederung der Betriebsflotte (Bild 2).

Da in der Kostenrechnung des VEB Binnenreederei weder die
Kosten nach Schiffsreisen noch nach fahrtabhangigen und ha-
fenabhdngigen finanziellen Aufwendungen gebildet und abge-
rechnet werden, wurden eigens dafir Formeln entwickelt.

Unter Einbeziehung einiger Produktionskennziffern wie Aus-
lastungsfaktor der Tragfdhigkeit, der Dienstgeschwindigkeit,
Ausnutzungskoeffizient des jdhrlichen Zeitfonds, Fahrzeit-
koeffizient, um nur einige zu nennen, ist die Beeinflussung
der Kostensenkung quantifizierbar. Daraus lassen sich Inten-
sivierungs- bzw. RationalisierungsmaBnahmen ableiten.

Mit Hilfe dieser Formeln ist es moglich, ein Modell zur Er-
mittlung von Kostennormativen zu schaffen (Bild 3).
Abgeieitet von diesem Modell sind Rechenverfahren zu erar-
beiten, die es gestatten, nach Eingabe der Eingangsdaten, die
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kostengiinstigste Transporttechnologie zu ermitteln. In analo-
ger Form miissen zu den Aufwandsnormativen die entsprechenden
Erltsnormative gebildet werden. Auch hier sind Formeln zu ent-
wickeln, die es gestatten, mit Hilfe eines Modells die ent-
sprechenden Erlése je Transportstrecke zu ermitteln (Bild 4).
Fiir den VEB Binnenreederei als ein Betrieb mit wirtschaftlicher
Rechnungsfiihrung ist von ausschlaggebender Bedeutung der Netto-
gewinn als das Kriterium der Leistungsbewertung. Unter Ver-
kniipfung beider Modelle und der Einbeziehung der Produktions-
fondsabgabe sind die Rechenverfahren so zu gestalten, daf im
Ergebnis der eingegebenen Eingangsdaten sowchl die Kosten, Er-
1l§se als auch der Nettogewinn jeder Technologie ersichtlich

wird.
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Gutart — |~ Kosten/t je Fz bzw. Verband im Kanal
Giitermenge ~={ System— .~ Kosten/tkm je Fz bzw. Verband im Kanal
Verteilung operator
der Gliter — zur . Kosten/t je Pz bzw. Verband im Strom (bergw.)
Transport- Ortsver—
strecke vom 4nderung
Versender von Giltern
|zum Empfinger —» —  Kosten/t je Fz bzw. Verband im Strom (talw.)
Transportstrecke
|zum Versender — L  Kosten/tkm je Fz bzw. Verband im Strom (bergw.)
[Besonderheiten
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Es bedeuten: [ v

+ Diese Kostennormative beziehen sich auf den Binnenverkehr und den grenziiberschreitenden Verkehr (sw).
Fur den grenzilberschreitenden Verkehr (NSW) werden die Kostemmormative mit einem Faktor multipliziert.

E: Eingabedaten

A: Ausgabedaten

V: Voraussetzungen fir die Anwendung des Modells wie z. B.
— nur Massengutladungen, keine Sttickgutladung und keine Zuladung
— volle durchgingige Schiffbarkeit der Wasserstrale
- Mindestanforderung an die Verteilung des Gutes pro Zeiteinheit

Bild 3 Allgemeines Modell zur Ermittlung von Kostennormativen
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Es bedeuten:

TBT — Tarif fiir Binnenschiffsladungstransporte (Gliltig fiir den Binnenverkehr)
IBGT — Internationaler Binnenschiffsglitertarif (Gliltig fiir den grenzilber—

schreitenden Verkehr, NSW)
E: Eingabedaten

A: Ausgabedaten

Bild 4 Allgemeines Modell zur Ermittlung von Erldsen fir
die Transportstrecke vom Versender zum Empfénger




Auswahlkriterien fiir den Einsatz von Motorgiiterschiffen oder
Schubverbanden in der Binnenschiffahrt

Prof.Dr. sc. oec. Dr.-Ing. R. Schénknecht (KDT)
Wilhelm-Pieck-Universitdt Rostock

Vor etwa drei Jahrzehnten nahm die Einfiihrung der Schubschiff-
fahrt auf europiischen Binnenwasserstralen ihren Anfang.

Sie l8ste mehr oder weniger schnell auf den einzelnen Binnen-
wasserstraBen die Schleppschiffahrt ab. Es gab nicht wenige
Meinungen, die auch die Substitution der Motorgiterschiffe
durch Schubverbande in Aussicht stellten. Diese Auffassungen
haben sich jedoch nicht bestdtigt. Auf den europ#ischen Bin-
nenwasserstraien haben sich sowohl Schubverbinde als auch
Motorgiterschiffe nebeneinander behauptet, wobei es den An-
schein hat, als wirden Motorgiiterschiffe in etlichen F&llen
sogar dominieren.

Diese Erscheinungen des Nebeneinander von Motorgiiterschiffen
und Schubverbinden werfen natilirlich immer wieder die Frage
nach der zweckm3Bigsten Binnenschiffsformation bzw. nach der
richtigen Strukturierung der Binnenschiffsflotte eines Landes
mit Fahrzeugen beider Varianten auf. Eine Antwort auf diese
Frage zu geben f#llt keineswegs leicht und allgemeingiiltig
kann sie schon ganz und gar nicht sein, da die Binnenschiff-
fahrt sogar innerhalb eines Landes ein breites Einsatzspek-
trum vorfindet und das sich im Vergleich zwischen den L&ndern
noch verbreitert.

Unter ausschlieBlich betriebswirtschaftlichen Aspekten lassen
sich allerdings einige Orientierungen geben, fiir die jedoch im
konkreten Fall der Nachweis zu fiihren ist.

Fiir die Binnenschiffahrt auf den europdischen Fliissen wirden
die groBen Schubverbdnde als Gkonomisch vorteilhafteste
Variante erscheinen, wenn nicht die so zahlreich z. B. auf
dem Rhein und der Wolga anzutreffenden Motorgliterschiffe
Zweifel an dieser Aussage aufkommen lieBen. Andererseits

sollte man meinen, daB auf Kanilen und kanalisierten Flissen



sowie dort, wo ein hdufiger Fahrtwechsel zwischen Strom und
Kanal erfolgt, Motorgliterschiffe bevorzugt wiirden, wenn nicht
z. B. die von der DDR-Binnenschiffahrt so zahlreich eingesetz-
ten Kanalschubverbinde auch eine andere Orientierung zulieBen.
Natdrlich kann in jedem Falle die Gkonomische Aufwands- und
Nutzensrechnung diese Widerspriche kl&ren, jedoch ste*s nur
mit den zu einem bestimmten Zeitpunkt giltigen Preisrela-
tionen oder okonomischen Regelungen. Diese sind aber oftmals
von Land zu Land verschieden und miissen als dynamisch be-
trachtet werden.

Ohne auf diese damit verbundenen Probleme weiter eingehen zu
wollen, ohne jedoch auch die okonomische Bewertung infrage

zu stellen, sind verallgemeinerungsfdhige Vergleiche zur
Auswahl zwischen Motorgiiterschiffen und Schubverbénden in
aussagekrdftiger Weise mit NaturalgrdBen als Bewertungskri-
terien méglich. Dabei ist an die Arbeitsproduktivitat, die
Tonnageproduktivitdt und den spezifischen Energiebedarf ge-
dacht, mit denen sich auch das leidige Problem der Kosten-
bestimmung umgehen 1&0Bt.

Mit den oben genannten Bewertungskrjterien 18Bt sich eine
Vergleichsmethode entwickeln, die fiir alle Einsatzbedingungen
und -relationen sowie fiir alle Binnenschiffsformationen an-
wendbar ist /1/.

Selbstverstiandlich 148t die Vergleichsmethode keine abso-
luten Bewertungen zu, was aber bei der Gegeniiberstellung
zweier Transportverfahren fir die gleiche Transportaufgabe
unter gleichen Transportbedingungen auch nicht erforderlich
ist. Flr diese Vergleichmethode bildet die Bestimmung der
jshrlichen Transportleistung einer Binnenschiffsformation

den Ausgang. Nach /2/ kann die Transportleistung als Produkt

einzelner Faktoren geschrieben werden:

Na=D.Vy.ay.a .a .ag.a . 8760 [tkm/a/ (1)
Es bedeuten:

D - Eichtonnage t

Vg - Dienstgeschwindigkeit km/h



ag - Ausnutzungsfaktor der Eichtonnage; ap = %

M - Ladungsmenge t

ay - Ausnutzungsfaktor der Dienstgeschwindigkeit;
v

L.

1’

3y

2

Vb

-
{l ~
e |1

L - Reiseweite km

Vi— Streckenab-

schnitt Li mit
der Geschwindig-
keit Vi

ag - Anteil der Fahrtzeit an der gesamten Reisezeit;

aF

Tr

Fahrtzeit Je
Reise, ein-
schlieBlich Un-
terwegsaufent-
halte, h
Reisezeit, h

ag - Anteil der Bewegungszeit an der Fahrtzeit;

—
m

<

Bewegungszeit
(echte Fahrtzeit)

je Reise



ag - Anteil der Einsatzzeit je Jahr; & . 365-T)
365
TA - Ausfallzeiten je
Jahr

Wird die jshrliche Transportleistung nach (1) durch die
mittlere Reiseweite dividiert, erh#lt man die jadhrliche
Transportmenge.

Mit der nach (1) bestimmten Transportleistung kahn sowohl der
Vergleich zur Arbeitsproduktivitdt wie auch zur Tonnagepro-
duktivitdt gefiihrt werden. Bei dem erreichten Bedien- und
Automatisierungsniveau besteht heute und zukinftig erst recht
keine Berechtigung mehr, fiir Schubschiffe oder Motorgiiter-
schiffe unterschiedliche Besatzungsstidrken vorzusehen. Somit
ergibt der Vergleich der Arbeitsproduktivit#dt zwischen Schub-
verbinden (APS) und Motorgiiterschiffen (APM):

APS {D . Vp - @y . ay . 8 .2 . aE}S
v

AP D . . a8y . 8, . @ . @ . A8
M { D D v F B E}M (2)

Unter den Bedingungen, daB der Schubverband grdBer als das
Motorgiiterschiff sein kann, also DS> DM’ und sich der Fahrt-
ablauf beider Binnenschiffsformationen kaum unterscheidet
sowie das Schubschiff vom Verband abgekoppelt, also acg> Ay
ist, wird
AE§:> 1

APM
sein. Diese eindeutige Aussage kann jedoch dann nicht mehr
aufrechterhalten werden, wenn auf Relationen mit groBen Reise-
weiten und erheblich hiheren Geschwindigkeiten des Motorgiiter-
schiffes gefahren wird. Kommt noch hinzu, daB das Schubschiff
bei den Ladeoperationen der Schubleichter im Hafen verbleibt,
so gehen die Vorteile hdherer Arbeitsproduktivit&dt auf das
Motorgliterschiff iiber.
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Beim Vergleich der Tonnageproduktivitdt, also der jdhrlichen
Transportmenge je Eichtonne, wird dhnlich verfahren. Bei
Motorgiiterschiffen wird die Eichtonnage durch den Wert DM
ausgedriickt. Bei Schubverbinden muB dieser Wert anteilig um
die in der ortlichen Arbeit befindlichen Schubleichter erhéht
werden, da diese ja zu der einem Schubschiff zugeordneten
Tonnage gehtren. Die einem Schubschiff zugeordnete Eichtonnage

D. 138t sich aus der Beziehung errechnen:

S

a

bg = D . JE2

FP 3
Es bedeuten:
D - Eichtonnage der Schubleichter im- Schubverband
apg - Fahrtzeitanteil an der Reisezeit des Schubschiffs
ap - Fahrtzeitanteil an der Reisezeit der Schubleichter

Der Vergleich der Tonnageproduktivitdt zwischen Schubver-
binden (TPS) und Motorgiiterschiffen (TPM) ergibt:

Y (4)

8ekanntlich bleibt die Eichtonnage fir die Tonnageproduktivi-
tit belanglos, sofern gesichert werden kann, daB groRe
Schiffsverbidnde an den Umschlagstellen mindestens genauso
schnell abgefertigt werden wie kleinere. Ist das allerdings
nicht abzusichern und die Hafenzeit verldngert sich fiir das
grofere Schiff, so wird der Faktor ap entsprechend kleiner und
die Tonnageproduktivit#t sinkt. Insofern erweist sich beim
Vergleich der Tonnageproduktivitdat der Quotient aFP/aFM als
der entscheidende, da alle anderen Quotienten anndhernd den
Wert 1 erreichen oder knapp darunter liegen. Der Quotient
aFP/aFM wird jedoch stets kleiner als 1 sein, da Leichter aus
technologischen und organisatorischen Griinden immer l&@ngere
Liegezeiten je Reise haben als Motorgiiterschiffe. Die Unter-
schiede kdnnen betrdchtlich sein.
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Als einzige SchluBfolgerung verbleibt, daB der Vergleich der
Tonnageproduktivitdt immer zugunsten der Motorgiiterschiffe
ausfallen wird. Barin liegt gewiB einer der wesentlichen
Griinde, weshalb Motorgliterschiffe auf vielen Relationen einen
so relativ groBen Anteil in der Binnenschiffsflotte behalten
haben.

Zur Vergleichsmethade gehtirt jedoch auch der spezifische
Transportenergiebedarf. Er ist das Verhdltnis aus jdhrlichem

Treibstoffverbrauch zu jdhrlicher Transportleistung oder das
Verhdltnis aus Reiseverbrauch an Treibstoff zu Reisetrans-
portleistung /3/;

(5)

Es bedeuten:

b - mittlerer spezifischer Treibstoffverbrauch / g/kWh 7
P - mittlere gefahrene Antriebsleistung / kW 7

Der Vergleich des spezifischen Transportenergiebedarfs

zwischen Schubverbidnden (E ) und Motorgliterschiffen

spez S
(Espez M) zeigt:
Espez s _ Ps - Fs - Ov - Vou - 3pm - 2wm
Espez m v - Py - Dg - Vpg - apg - ays (6)

Unterstellt man fir beide Varianten ein gleiches Niveau in der
Antriebstechnik und Geschwindigkeit sowie anndhernd gleiche
Ausnutzungsgrade, so unterscheiden sie sich hauptsédchlich
durch die Quotienten PS / ﬁM und Dy/Dg. Da bekanntlich die
Antriebsleistung unterproportional mit der VerbandsgriBe
steigt, wird ein Schubverband mit gr&Berer Tragféhigkeit als
das Motorgiiterschiff stets den geringeren spezifischen Trans-
portenergiebedarf haben. Dieser Vergleich f&l11t recht ein-
deutig zugunsten der Schubverbdnde aus.
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Die drei Kennziffern Arbeitsproduktivitdt, Tonnageprodukti-
vitdt und spezifischer Transportenergiebedarf sind durchaus
die wichtigsten Entwicklungskriterien bei der Auswahl zwi-
schen den Alternativldsungen Schubverband und Motorgiiter-
schiff. Sie lassen aber keine eindeutige Aussage zu. Die
Arbeitsproduktivitit wird in den meisten Einsatzfdllen fir
Schubverbidnde giinstiger sein.

Nur bei kleinen Schubverbinden und langen Reiserouten wird
das Motorgiiterschiff diesen Nachteil ausgleichen konnen.
Dagegen werden Motorgiterschiffe unter nahezu allen Einsatz-
bedingungen eine héhere Tonnageproduktivitat haben als
Schubverbinde. Bei den hohen Investitionen, die heute fir
moderne Binnenschiffe zu tdtigem sind, ist das ein auBer-
ordentlich wichtiger Gesichtspunkt. Dieser kommt umso stérker
zum Tragen, je unregelmdBiger der Binnenschiffsverkehr ist,
da sich daraus lange unproduktive Liegezeiten fir Schub-
leichter ergeben.

Die im letzten Jahrzehnt mit den wechselnden Erddlpreisen
auch wechselnden Einfliisse des Treibstoffverbrauchs auf die
tikonomie der Binnenschiffahrt lassen auch fir den spezifischen
Treibstoffverbrauch als Kriterium bei der Variantenauswahl
unterschiedliche Interpretationen zu. Unbestritten sind
groBe Schubverbinde energetisch giinstiger als Motorgiiter-
schiffe.

Der Vorteil schmilzt jedoch mit abnehmender VerbandsgriBe .
Es wird stets vom Anteil der Energiekosten an den Gesamtkosten
abhingen, welche Bedeutung der spezifische Transportenergie-
bedarf erh&dlt.

Aus den vorangegangenen Vergleichen 138t sich schluBfolgern,
daB es keine allgemeine Aussage zu gunsten der Schubverbinde
oder der Motorgiterschiffe geben kann. Beiden Transportva-
rianten werden auch zukiinftig ihre Transportaufgaben in der
Binnenschiffahrt zugewiesen werden, fiir die sie jeweils die
glinstigsten Parameter aufweisen.

Es gilt aber auch noch andere Aspekte fiir die zukiinftige Ge-
staltung der Binnenschiffahrt zu beachten.
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Diese betreffen deren Einbeziehung in logistische Systeme der
Wirtschaft /4/. Das bedeutet, kundenwunschgerecht die er-
forderlichen Giitermengen zur rechten Zeit am richtigen Ort
abzuliefern. Bei Massenguttransporten fiir GroBabnehmer mit
stabilem Transportbedarf ergaben sich aus der Einbeziehung der
Binnenschiffahrt in logistische Systeme keine Probleme. Diese
Transportaufgaben werden Schubverbande auch zukiinftig giinstig
bewdltigen. Anders verhdlt es sich dagegen bei kurzfristig
wechselnden BedarfsgriéBen, auf die flexibel seitens der Bin-
nenschiffahrt reagiert werden muB.

Es ist offensichtlich, daB sich hierfiir Motorgiterschiffe
besser eignen werden als Schubverbé&nde.

Ohne die Probleme der Logistik hier weiter erdrtern zu
wollen, sei abschlieBend vermerkt, daB sowohl das betriebs-
wirtschaftliche Interesse einer Reederei als auch das Inte-
resse der Transportkunden zukiinftig auf flexible Transport-
varianten gerichtet sein wird. Sich auf diese Forderungen
einzustellen bedeutet, iiber eine gut strukturierte Flotte

von Schubverbinden und Motorgiiterschiffen zu verfiigen.
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Zu Entwickiungslinien-in der Flotte

Dr.-Ing.W.I.Postnikov

Dr.A.S.Podgorny
Ministerium fir Binnenflotte der RSFSR

Der Anteil der Flotte an den gesamten Grundfonds der Binnen-
flotte der RSFSR betrdgt etwa 75 %. Deshalb hingt die Effek-
tivitdt des Binnenschiffstransports in hohem MaBe von der
Flottenstruktur, dem Stand der Technik und der Organisation
des Transports ab.

Heutige Neubauten iibertreffen die zu ersetzenden Schiffe hin-
sichtlich ihres Automatisierungs- und Komfortniveaus, an Zu-
verldssigkelt, Ausriistungen, Eisfahrteigenschaften und anderen
Parametern. Die VergroBerung der Ladungskapazitdt von Ver-
banden steigert die Arbeitsproduktivitdt und senkt den Kraft-
stoffverbrauch.

Eine grdBere Festigkeit und Stabilit&dt des Schiffsrumpfes
sowie starkere Boden- und Deckbeldge gestatten es, die Be-
und Entladungszeit zu verklirzen und die Reparaturkosten zu
senken. Vorhandene Eisverstdrkungen tragen zur Verldngerung
Qer Navigationsperiode bei. Doch die Erneuerung des Flotten-
bestandes wdhrend der zu betrachtenden Periode hat die er-
warteten Skonomischen Effekte nicht gebracht, weil das Motor-
giiterschiff als Transportmittel sich im groBen und ganzen
wenig verandert hat. Das erklart sich vor allem dadurch, da@
die hohen Schiffbaukosten die Arbeitsproduktivitdtssteigerung
der Flotte bedeutend iiberholt haben. Die Baukosten seegehender
Binnenschiffe, die in die Bilanz des MRF der RSFSR eingehen
haben sich im Burchschnitt um das Fiinffache gesteigert.

Fir Schlepper und Prahme stiegen die Baukosten um das Drei-
bis Vierfache. Fir bestimmte Schiffstypen sind die Baukosten

noch bedeutend hidher angestiegen. Zum Beispiel sind die
Kosten/Tonne eines Schiffes fir den Gemiisetransport im Ver-
héltnis zu den auszusondernden Schiffen (600 bis 700 t Schiffe)
auf das 13 bis 14-fache gestiegen.
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Gleiche Kostensteigerungen sind fir den Containertransport beim
Ersatz der Motorgliterschiffe vom Typ Projekt 11 durch neue
Importschiffe des Typs Projekt 326.1. zu verzeichnen. Die
Kostensteigerung bei universeller Flotte mit Eigenantrieb weist
kleinere Raten auf.

Berechnungen zeigen, daB die antriebslose Binnentransport-
flotte bessere Werte aufweist. Gegenwdrtig erlaubt es jedoch
der Einsatz von Schubschiffen und Prahmen nicht, die Vorziige
der Verbidnde im Vergleich zu den teuren Motorgiiterschiffen
(Wegfall der Wartezeit des Schubschiffs wihrend der Be-

und Entladung der Prahme) auszuschipfen, da durch die be-
stehende Transportorganisation und die begrenzten Hafenka-
pazititen eine LadekapazitdtsvergrdBerung der Schubverbdnde
verhindert wird. Aus der Analyse der konstruktiven Ausfiihrung
von Neubauten und bereits genutzten Schiffen, ihren Betriebs-
bzw. Bkonomischen Kennziffern ist zu folgern, daB die gegen-
wirtige Transportorganisation und die Flottenstruktur iiber-
priift werden missen.

Die Liegezeitverkiirzung ist eine wichtige Reserve fir die
weitere Intensivierung der Flottennutzung und die Steigerung
ihrer Leistungsfdhigkeit. Die Aktualtitdt dieses Problems ist
offensichtlich. Verschiedene MaBnahmen zur L&sung dieses
Problems wurden in den zuriickliegenden Jahren ergriffen und
trotzdem steht auch heute noch die Flotte widhrend etwa der
Hilfte der Betriebszeit. Erkldren kann man das durch die
Steigerung der Tragfahigkeit der Schiffe, vorhandene Dis-
proportionen in der Flotte sowie in den Hafen und mit anderen
Grinden.

Die jahrelange Konstanz der Kennziffer Liegezeit und ihr
hoher Anteil an der Gesamtdauer der Betriebszeit bedingt eine
prinzipielle Verdnderung des Transportprozesses und der
Flottenstruktur.

Eine Steigerung der Arbeitsproduktivitdt des Transports kann
durch eine Reduzierung des Bedienungspersonals bzw. eine
Erhihung der Schiffsausnutzung erreicht werden. In den 60er
Jahren erbrachte die Fernbedienung von Maschinen und die
Zusammenlegung von Funktionen eine Reduzierung der Schiffs-
besatzungen um etwa 30 %.
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Eine weitere Personalreduzierung ist mit Verdnderungen der
Transportmittel und ihrer Bedienung an "Land" verbunden. Die
Zuverldssigkeit der Schiffsmaschinen und der Bordsysteme,

das Automatisierungsniveau von Betriebsprozessen miissen weiter
erhtht werden. Es ist erforderlich, ein mobiles und operatives
System zur navigatorischen Sicherstellung und Schiffsreparatur
zu schaffen. Die Reduzierung der Schiffsbesatzungen hat eine
bestimmte Gkonomisch begriindete Grenze und muB sich auf Er-
gebnisse sozialer, psychophysiologischer und anderer Unter-
suchungen stiitzen, die mit der Spezifik der Bordarbeit ver-
bunden sind.

Folglich ist die intensivere Flottenausnutzung, vor allem
durch die Liegezeitverkiirzung als wichtigste Reserve zur
Arbeitsproduktivitdtssteigerung im Binnenschiffstransport
anzusehen. Die Aktualit#t dieses Problems f&llt besonders
unter den Bedingungen der zunehmenden Giitertransportmenge

auf den Fliissen Sibiriens ins Auge, wo die Navigationsperiode
kurz ist und der Bimnenschiffstransport fir die Volkswirt-
schaft groBe Bedeutung hat.

Der Einsatz von Ro-Ro-Schiffern ist eine Mdglichkeit zur Liege-
zeitverkiirzung der Binnentransportflotte. Es liegen Erfahrungen
fiir den Transport von 500 PKW des Typs - "Shiguli" auf solchen
Schiffen vor. Die Umladezeiten verkiirzen sich dabei enorm und
ein Kraneinsatz entf&llt.

Besonders aktuell ist der Transport von PKW mit seegehenden
Binnenschiffen. Die technisch-dkonomische Begriindung fir

den Bau von seegehenden Binnenschiffen zum Transport von PKW
wurde vom Zentralen Wissenschaftlichen Forschungsinstitut

fiir Binnenschiffahrtswirtschatft (ZNIIEWT) gemeinsam mit dem
Wolga-Automobilwerk ausgearbeitet.

Der Einsatz von Ro-Ro-Schiffen auch zwischen Stationen, die
keine ausgeriisteten Kaianlagen haben, trégt zur Liegezeit-
verkiirzung bei. Auf solchen Relationen werden Motorschiffe

mit einer Tragfdhigkeit von 200 bis 600 t und Prahme mit

einer Tragfidhigkeit von 100 t eingesetzt. Der Bau von Schiffen,
die fiir eine beschleunigte Be- und Entladung angepaBt werden,
hat Perspektive, obwohl ihr Einsatz durch bestimmte Ladungen
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und die Bedingungen an konkreten Entladepunkten begrenzt ist.
Zum Beispiel werden Ro-Ro-Schiffe in ihrem Aufbau wesentlich
von den Fahrwasserbedingungen mit bestimmt. Mehrdeckschiffe,
wie sie fiir die Seeflotte iiblich sind, werden in der Binnen-
schiffsvariante fiir bestimmte Gutarten gebaut, z. B. fir
Riadertechnik mit entsprechenden Abmessungen.
Eine generelle L8sung des Problems der Intensivierung von
Transportprozessen in der Binnenschiffahrt bedeutet prinzipiell
neue organisatorische und strukturelle Verdnderungen in der
Schiffahrt. Sie miissen auch die Mdglichkeit ungebrochener
Transporte, darunter fir seegehende Binnenschiffstransporte
und fir Relationen mit stark schwankenden Wasserstanden bieten.
Dariiber hinaus sind die Fahrwasser- und die Schleusenabmes-
sungen zu beachten und Wartezeiten fiir Schubschiffe bei Lade-
prozessen von Prahmen auszuschlieBen.
Bei dem gegenwdrtig hohen Wachstumstempo der Kosten fir die
Flotte kénnen nur grundsdtzlich neue organisatorische und
strukturelle Verinderungen eine effektive Tatigkeit der
Binnenschiffahrt unter den modernen Bedingungen der wirt-
schaftlichen Rechnungsfiihrung gewdhrleisten und das Kader-
problem ldsen.
Die Vielfsdltigkeit der Fahrwasserverhdltnisse und der Witte-
rungsbedingungen lassen einen Vergleich der Binnentransport-
flotte mit anderen Verkehrstrédgern nicht zu. Deswegen ist es
auch nicht mdglich, die oben genannten Probleme nur mit einem
Schiffstyp (System) zu ldsen. Selbst auf den Binnenwasser-
straBen mit stabilen Fahrwasserverhdltnissen, bei denen die
technische Basis fiir groBe Schubverbinde schon gegeben ist,
wird fir eine weitere Steigerung der Leistungsfdhigkeit der
Flotte eine verbesserte Transportorganisation erforderlich.
Unter Bericksichtigung des Gesagten kann die Intensitdt der
Flottenarbeit durch die nachfolgend genannten Faktoren steigen:
- Trennung von Antriebsmittel und Prahm sowie Bildung von
GroBschubverbanden;
- Einfiibhrung eines transport-technologischen Systems auf der
Basis von Verbinden fiir den kombinierten Verkehr und Leich-
tersystemen, vor allem in den 6stlichen Fahrtgebieten.
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Wie gesagt, kann eine feste Bindung Prahm-Schubschiff nicht
alle Vorziige im Vergleich zum Motorgiterschiff realisieren. So
gesehen beschrankt die Schubschiffahrt das weitere Wachstum
der Tragfdhigkeit von Verbdnden, obwohl allgemein bekannt ist,
daB die Tragfdhigkeit eine der Kennziffern ist, die die Lei-
stungsfahigkeit der Flotte bestimmt. Die Trennung von Antriebs-
mittel und Prahm und die Einfiihrung groBer Schubverbdnde wer-
den durch zersplitterte Giterstrome behindert. Unter diesen
Bedingungen kann die Einfiihrung von kombinierten Verbdnden das
Problem 1l6sen helfen, indem die Anzahl der Prahme vergridSiert
werden kann und die Liegezeiten des Schubschiffs und der Prahme
am Bestimmungsort durch parallele Be- und Entladung an unter-
schiedlichen Kaianlagen sich verringern lassen. Zugleich mit
der neuen Organisation des Transportprozesses sind bestimmte
Verdnderungen in der Struktur der Transport- und der Reede-
flotte erforderlich. So ist der Anteil an Prahmen und Schub-
schiffen zu erhthen und sind neue Koppelstellen an kanali-
sierten Fliissen zu schaffen.

Die Kanalisierung von Fliissen (Schleusenbau) und der Ubergang
zur Schubschiffahrt haben die Organisation des Transports mit
gemischten Verbinden wesentlich erschwert. So muBten viele
komplizierte Fragen zur Standardisierung geltst werden, insbe-
sondere himsichtlich der Schiffstvpen und ihrer Abmessungen.
Ausldndische Firmen haben seegzhende Leichter-Systeme ent-
wickelt und eingefiihrt. Sie bestehen aus einem Leichter-
schiff mit einer Tragfdhigkeit von 3 000 bis 60 000 t und
einem Schubschiff mit einer Leistung von 1500 bis 11000 KW.
Diese Systeme verursachen keine Wartezeiten der "Antriebsek-
tion" (Schubschiff) wihrend der Be- und Entladung des Leich-
terschiffs. Bei diesem System sind niedrige spezifische Bau-
kosten und eine hohe organisatorische Flexibilitdt zu ver-
zeichnen.

Seegehende Schubverbinde, die nach der gleichen technischen
Losung aufgebaut sind und die gleichen Eigenschaften auf-
weisen, kOnnen Vorziige bieten, die aus der Fahrt auf Binnen-
wasserstrafen resultieren: z. B. Fahrt mit mehreren Prahmen

und einem kostengilinstigen Kanalschubschiff.
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Von dem Einsatz gemischter Schubverbande erwartet man eine be-
deutende Senkung des spezifischen Kraftstoffverbrauchs, wenn
eine optimale Antriebseinheit ausgewdhlt wird. Das ist mit
seegehenden Binnenschiffen, die auf Fliissen mit niedrigem
Wasserstand und in Seebereichen mit groBen Wassertiefen
eingesetzt werden, nicht mgglich. Auch die Ladungsmenge

je kW Leistung unter Binnenschiffahrtsbedingungen kann be-
deutend griBer als bei Motorgiiterschiffen sein.

Das transporttechnologische System gemischter Schubverbénde
sieht die Trennung des Antriebsmittels von den Prahmen und
eine direkte Zufiihrung der Prahme zu den Bestimmungsorten
(auch in Form von Binnenschubverbanden) sowie den Wechsel
von Schubschiffen an FluBmindungen und fiir die offene See vor.
Bei der Einschidtzung der tkonomischen ZweckmaBigkeit von
Transportsystemen mit Schubverb&nden sind zwei Faktoren

zu beriicksichtigen: die Fahrwasserabmessungen und die Eigen-
schaften der Ladung.

Bei seegehenden Schubleichter-Systemen wird nur ein Leichter
geschoben. Folglich steigen die tkonomischen Vorziige von
gemischten Schubverbdnden mit ihrer Tragfihigkeitsvergrofe-
rung und umgekehrt.

Austreichende Fahrwassertiefen, verbunden mit einem Fahrige-
biet auf SeewasserstraBen, sprechen bei der Einfiihrung eines
neuen Transportsystems fir den Schubverband.

Ihr Einsatz ist auch dkonomisch zweckmdf8ig bei begrenzten
Fahrwassertiefen auf FluBabschnitten, wenn Schiittgiter zu
transportieren sind, deren Umschlag bedeutend billiger ist
als von Stiickgilitern.

Bei bedeutenden Veri#nderungen der Fahrwasserabmessungen

bzw. begrenzten Fahrwassertiefen auf FluBabschnitten sind
groBe seegehende Prahme kein optimales Transportmittel.

Der Einsatz von Schubverbinden schlieBt kostspielige Leichte-
rungen nicht aus.

Die geschilderten Betriebsbedingungen herrschen im groBen
Umfang beim Gﬁtertranspért zu Entladepunkten an Flissen

in den arktischen Regionen der UdSSR.
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Als Hauptgutart fallen in der Regel Schwerlasten in Form

von Stiickglitern an, die auf den Strdmen mit beschrénkten
Fahrwassertiefen transportiert werden miissen.

Beschrinkte Fahrwassertiefen an den Abgangs- und Bestimmungs-
orten, hohe Belastung der Hdfen und andere Faktoren fihren
dazu, daBl seegehende Binnenschiffe nur eine oder zwei Reisen
widhrend der arktischen Navigationszeit durchfiihren ktnnen.
Unter diesen Bedingungen kann man das Problem durch Ein-
filhrung neuer Technik in Form von universellen Leichterschif-
fen grundsdtzlich losen. Die Transportorganisation dieses
Systems sieht die Zufiihrung der Giliter mit Schubverbidnden

auf Flissen mit anschlieBender Verfrachtung der Leichterprahme
auf Leichterschiffen fiir den Seetransport bis zu den Bestim-
mungsorten vor.

Wie Berechnungen zeigen, kdnnen die teuren Leichterschiffe

15 bis 20 Reisen auf der Relation Tiksi-Nizhnejansk durch-
fiihren.

Ein wesentlicher Vorzug dieses Transport-technologischen
Systems besteht darin, daB es sich auf FluBleichter ver-
schiedener Typen je nach den Fahrwassertiefen und den kon-
kreten Giiterstromen grinden 1aBt. Es gestattet eine direkte
Gliterzufiihrung unter vielfdltigen Betriebsbedingungen zu
gewdhrleisten und dabei Leichter, Schwerlasten und andere
groBe Stiickgiiter zu transportieren.

Das Transport-technologische System Leichterschiff erlaubt,
kostenaufwendige Liegezeiten des Schiffes zur Beladung

und Wartezeiten auf Entladung zu vermeiden. Leichterungen

auf dem Transporitweg konnen entfallen und schiitzen so das
Transportgut vor Beschddigungen. Die Aufwendungen im Hafen
verringern sich. Seegehende Binnenschiffe k&nnen durch vor-
teilhafte Schubverbdnde auf FluBabschnitten ersetzt werden.
Mit Schubverb&anden kﬁnnéh die Fahrwassertiefen und haohe
Strémungsgeschwindigkeiten auf Fliissen besser bewdltigt
werden als mit seegehenden Binnenschiffen.

Leichterschiffe konnen wie gewthnliche Motorgiiterschiffe

bzw. wie ein Schwimmdock fir Schiffsreparaturen fern von Repa-
raturstitzpunkten genutzt werden.
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Auch fiir den Transport kleiner Schiffe zu FluBmindungen
gignen sie sich gut.

Dieses FluBleichtersystem kann mit dem Seeleichtersystem
gekoppelt werden.

Perspektivisch kignnen Leichterschiffe fiir den Gitertransport
zwischen Hifen eingesetzt werden, die an BinnenwasserstraBen
mit beschrinkten Fahrwasserabmessungen liegen und Uber See-
verbindungswege zu erreichen sind. Die tkonomischen Vorziige
dieses Systems erweitern sich beim Transport von Stiickgiitern
mit einem hohen Hafenaufwand.

Nach Angaben des ZNIIEWTs steigert die Einfiihrung des Trans-
portsystems mit Leichterschiffen die Arbeitsproduktivitat

um das 1,8 bis Zweifache. Gleichzeitig verringert sich der
Transportaufwand.

Die Einfiihrung dieses Transportsystems mit Leichterschiffen
empfiehlt sich fir die ©stlichen Fahrtbegiete, z. B. im
Ob-Irtisch-Bereich fiir den Transport von Bauteilen mit einem
Gewicht bis zu 1000 t.

Bei der Beurteilung der realen Miéglichkeiten und Fristen

fiir die Einfiihrung dieser neuen technischen Ldsungen muB

man betonen, daB sie alle auf eine Stérkung der Schubflotte
ausgerichtet sind. Die VergréBerung der Prahmflotte in der
gesamten Flottenstruktur ist eine Voraussetzung fir die
erfolgreiche Einfiihrung progressiver Transportsysteme. Er-
forderlich ist der GroBserienbau von Prahmen, die in der
ersten Entwicklungsetappe als Vorspann fir die zu ersetzenden
Motorgiiterschiffe gedacht sind. Damit kann die Effektivitat
der selbstfahrenden Flétte um 30 bis 40 Prozent erhdht werden.
Es ist schwer, reale Fristen fiir den Bau der o. g. neuen
Schiffe zu nennen, aber fiir die Mehrzahl von ihnen liegen
bereits technisch-tkonomische Begriindungen und technische
Losungen vor.

Bei der EntschluBfassung fiir konkrete Ldsungen muB man
beachten, daB die groBte Effektivitdt der Flotte nicht durch
kleine Vervollkommnungen, scndern durch die Nutzung der
Ergebnisse des wissenschaftlich-technischen Fortschritts
erreicht werden kann.



Modell einer rechnergestiitzten Flottenzulaufsteuerung auf
Binnenhéafen

Dipl.-Ing.oec. A. Gewiese (KDT)
Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR

Die weitere Leistungssteigerung der Binnenschiffahrt sowie

ihre Einbindung in Logistikkonzepte verlagen neben der Er-

hohung ihrer Effektivitdt vor allem eine stdrkere Prigung

der gualitativen Faktoren des Transportes. Als solche

gelten:

- Hiufigkeit der Verkehrsbedienung;

- Berechenbarkeit;

- Sicherheit und Zuverldssigkeit;

- Servicefreundlichkeit;

- Fdhigkeit zur Netzbildung und

- Reisegeschwindigkeit.

Die Pragung der qualitativen Faktoren des Transports erfor-

dert vor allem ein neues Niveau in der Informationserfassung,

-ibertragung und -verarbeitung. Nur eine ausreichende, dem

ProzeB schritthaltende Informationsversorging mit Daten zum

Transport sowie seinen relevanten Bedingungen ist fir die

Binnenschiffahrt eine Voraussetzung zum flexiblén Reagieren

in einem Logistiksystem. Schnelle und stets aktuelle Infor-

mationen gestatten:

- einen stdndigen prozeflnahen Soll-Ist-Vergleich;

- einen groBeren zeitlichen Vorlauf und Handlungsspieiraum
fiir Entscheidungen;

- eine schnelle Steuerungs- und Abstimmungsmdglichkeit
sowie

- eine bessere Transparenz der Prozesse.

Der Binnenschiffahrtstransport ist ein stochastischer ProzeB,
der insbesondere in der Vergangenheit aufgrund der Eigentums-
verhdltnisse (Particulierschiffahrt) sowie der Technologie
(Schleppschiffahrt) mit zahlreichen Zuf#lligkeiten behaftet
war und es auch heute noch iliberwiegend ist.
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Im Ergebnis dessen kam es fiir die Schiffe in den Hifen zu

langen Liegezeiten vor dem Umschlag, zu Wartezeiten auf

AnschluBladungen nach der Entladung oder Schlepperhilfe

nach Beendigung des Hafendurchlaufes. Mit der Einfihrung der

Schubschiffahrt kann zwar durch Abkopplung des Schubschiffes

vom Prahmverband die Besatzung von der unproduktiven Hafen-

zeit entbunden werden, jedoch kommt es durch pulkartige Zu-
1liufe und die Abfertigung in der Reihenfolge der Ankiinfte
fiir Motorgiiterschiffe und besatzungslose Schubprahme immer
wieder zu den bereits bei der Schleppschiffahrt aufgetre-
tenen Vorliegezeiten. Eine Zulaufsteuerung der Schiffe zu
den Hifen und Umschlagstellen erfolgt auf den DDR-Binnen-
wasserstrafen gegenwdrtig noch nicht.

Damit werden Effektivititsreserven zur Verkiirzung der Reise-

zeiten und zur Erhdhung der Anzahl von Reisen pro Jahr ver-

schenkt. Mit einem "Integrierten Binnenschiffahrts-, Informa-
tions- und Steuerungssystem” (IBIS) sollen diese Reserven
erschlossen werden. Aus der Seeschiffahrt sind zulaufsteuern-
de Modelle bekannt, die als Bkonomischen Effekt durch eine
gezielte Reduzierung der Geschwindigkeit die Einsparung von

Treibstoff ausweisen. Dabei 1l#uft das Seeschiff nach ent-

sprechender vorheriger Verstdndigung mit dem Zielhafen, die-

sen mit verminderter und dennoch ausreichender Geschwindig-
keit so zu, daB es umgehend einen Liegeplatz erh#dlt. Die An-
wendung dieser Methode verlangt zwei wesentliche Voraus-
setzungen:

1. Mit dem definitiven Akzept muf ein verbindlicher Termin
fiir einen Liegeplatz genannt werden.

2. Das bisherige Prinzip der Abfertigung in der Reihenfolge
der Schiffsankiinfte muB durch eine Abfertigungsfolge in
der Reihenfolge der Anmeldung ersetzt werden.

In der Binnenschiffahrt ist die Anwendung eines solchem Mo-

dells nur sinnvoll, wenn vorwiegend Motorgiliterschiffe ein-

gesetzt werden.

Bei der chnehin langsamen Schubschiffahrt, die in der DDR

80 % der Giitertransportmenge des Verkehrstrédgers Binnen-
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schiffahrt realisiert, wiirde eine weitere Reduzierung der
Fahrtgeschwindigkeit zu einer Behinderung des fliissigen Ver-
kehrsablaufes auf den BinnenwasserstraBen fiihren. Deshalb
geht es bei einer Zulaufsteuerung von Schubverbinden zu den
Binnenhdfen darum, den Fahrzeitanteil wdhrend der Reise durch
die Reduzierung der Vorliegezeiten zu erhshen. In der DDR-
Binpenschiffahrt besteht dafir eine objektive Notwendigkeit,
denn 52 % der gesamten Hafendurchlaufzeit entfallen auf das
Warten bis zur Bearbeitung der Schiffe. Durch ein "Inte-
griertes Binnenschiffahrts-, Informations- und Steuerungs-
system" sollen die mit Binnenschiffen zulaufenden Gitermengen
in t/d mit den Umschlagkapazititen der Liegeplitze einer
ganzen Hafenkette in t/d entlang der WasserstraBen prozef-
schritthaltend bilanziert werden. Unter dem Begriff der
Hafenkette sollen mehrere Hdfen und Umschlagstellen eines
festzulegenden WasserstraBenabschnittes verstanden werden.
Bei gebrochenen Ladungstransporten ist zur Entscheidungs-
findung auch die Abstimmung mit der Eisenbahn zu suchen,

um die TUL-Kapazitdten beider Verkehrstriger besser aus-
nutzen zu kdnnen.

Von den operativen Prozeldaten der Binnentransportflotte
dist fir jeden Hafen Ai der Hafenkette ein gleitendes
10-Tage-Programm je Liegeplatz anzulegen. Damit sind fir
alle Liegepl&dtze und jedes in Bearbeitung befindliche

Schiff der Bearbeitungsanfang und das Bearbeitungsende
festgelegt. Jedes zulaufende Schiff kann dadurch alternativ
in jeden Hafen der Hafenkette eingeordnet werden, wobei die
glinstigste Ldsung auszuwdhlen ist. EingangsgriBe dieses
Systems sind die zulaufenden Binnenschiffe. Steuergrdfe

ist der Weg. AusgangsgroBe ist die Zuordnung eines Liege-
platzes. Als Zielfunktion gilt, die Vorliegezeit im Hafen
gegen Null zu steuern.

Als Nebenwirkung der Zulaufsteuerung kann eine Verlange-
rung oder Verkiirzung der Fahrstrecke auftreten, was sich
letztendlich auf den Treibstoffverbrauch je Reise auswirkt.
Das ist dann der Fall, wenn der Schiffsverband nicht zum
Zielhafen, sondern zu einem Ausweichhafen disponiert wird.
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Dann kann fir das Schubschiff unter Umstd@nden eine Leer-
fahrt bis zur Ubernahme des nichsten Prahmverbandes ent-
stehen. In keinem Fall darf dem Transportkunden durch das
Anlaufen eines Ausweichhafens fir den Nachlauf des Trans-
portgutes eine tarifliche Mehrbelastung erwachsen. Diese
mu@ die Binnenschiffahrt selbst tragen, da sie den Gko-
nomischen Vorteil der schnelleren Schiffsabfertigung hat.
Damit wird die Flottenzulaufsteuerung zu einer Intensi-
vierungsmiglichkeit, die mit der Kennziffer "Anzahl der
Reisen" gemessen werden kann.

Fir den Aufbau eines "Integrierten Binnenschiffahrts-, In-

formations- und Steuerungssystem" missen folgende Voraus-

setzungen geschaffen werden:

1. Aufbau einer Datei mit technischen und kapazitativen
Angaben iber die Flotte,

2. Aufbau einer Datei mit Angaben iiber die Anzahl und Lei-
stungen der Umschlagtechnik geordmet natch Liegeplatzen
und Hafen,

3. Aufbau einer Datei iiber die Kilometrierung und die Tauch-
tiefen der Wasserstraflen,

4. Zuordnung von Hifen und Umschlagstellen zur jeweiligen
Hafenkette,

S. Aufbau eines Datenverbundsystems zwischen der Flotte und
den Hafen.

Die Erhdhung der "Anzahl der Reisen pro Jahr" durch Redu-

zierung der Vorliegezeit ist zwar eine sehr wichtige aber

nicht die einzige MaBnahme zur Effektivitdtssteigerung in
der Binnentrasportflotte. Weitere MaBnahmen missen auf die

Ausdehnung der tdglichen Fahrzeit, die Erhdhung der effek-

tiven Umschlagleistung, die Minimierung der Nachliegezeit,

das Warten auf Schubkraft sowie die Vereinfachung und die

Beschleunigung des Frachtdokumentenverkehrs gerichtet sein.
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Stand und Entwicklungsperspektiven automatisierter
Leitungssysteme flir Hafen

Prof.A.S.Butov
Hauptkonstrukteur fir automatisierte Leitungssysteme ,ASU Hafen”

Die gegenwdrtig in den Hafen genutzten automatisierten Lei-
tungssysteme (ASU) basieren auf den Mikrorechnern "SM 4",
"Iskra-555" und Personalcomputern "Newa-501". Unter Beriick-
sichtigung dieser Rechentechnik sind im Rechenzentrum der
Reedereien des Nord-Westlichen Fahrtgebietes die nachfolgend
genannten Untersyteme der ASU entwickelt und in den wichtig-
sten Hifen des Ministeriums fiir Binnenflotte (MRF) der RSFSR
eingefiihrt worden:

- Untersystem flir Lade- und  kommerzielle Arbeiten, wodurch
die meisten Arbeitsplétzé fiir Verwaltungspersonale im
Hafen, die Lagerwirtschaft und die Bearbeitung von Fracht-
papieren automatisiert werden kdnnen;

- Untersystem flr die operative Dispatcherarbeit, das die
Schiffs- und Waggonabfertigung sichert und die Arbeit
der drtlichen Flotte sowie die Service-Leistungen abrech-
nen hilft;

- Untersystem fiir die automatisierte Abfertigung der Personen-

beftrderung, womit die operative Abrechnung und Analyse
der Passagierflotte sowie der Gewinnabrechnung und die
statistische Berichterstattung gewdhrleistet werden;

- Untersystem fiir die Rechnungsfiihrung und Statistik, das

eine automatisierte Lohnrechnung auf GroB- und Kleinrechnern

ermbglicht, die Grundfondswirtschaft und die Finanzabrech-
nung erleichtert sowie die Bilanzabrechnung, die Auftrags-
bearbeitung, die operative und die statistische Erhebung
des Arbeitskrafteeinsatzes und der Hafenumschlagtechnik
sichert.
Alle diese Untersysteme wurden fiir einen lokalen Einsatz
projektiert. Untereinander sind sie nur nach der Klassifika-
tion der Normativinformationen und iiber die Ein- und Aus-
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gabedaten der einzelnen Untersysteme verbunden. Dieses Heran-

gehen an die Entwicklung des ASU "Hafen" war durch die be-

grenzte Leistungsfidhigkeit der Rechentechnik, durch die

Rechnerkopplung, fehlende DFU-Moglichkeiten und eine unzurei-

chende Ausbildung der Entwickler und Nutzer des ASU bedingt.

Seit 1987 wurden die wichtigsten H@fen der Vereinigten Wolga-

reedereien und der Moskauer Binnenreederei mit Mikrorechen-

technik "Robotron-1630", Datenspeichermitteln (Disketten

vom Typ "winchester" mit einer Speicherkapazitdt bis 60 M-

bytes), Fernbearbeitungsgerdten und automatisierten Arbeits-

pldtzen (PC 1910 und PC 1715 vom VEB Robotron) ausgestattet.

Diese Rechentechnik und die jahrelange Erfahrung bei der

Entwicklung und Nutzung der meisten funktionellen ASU-Unter-

systeme "Hafen" gestatteten, ab 1988 zur Entwicklung inte-

grierter automatisierter Leitungssysteme (IASU) in den Héfen
tiiberzugehen.

Die Entwicklung des integrierten automatisierten Leitungs-

systems "Hafen" setzt die Automatisierung der operativen

Planung, der operativen Leitumg und Lenkung auf der Grundlage

operativer Dispatcherinformationen in Echtzeit bei Nutzung

der Datenferniibertragung und einer Datenbankkonzeption,

bei Nutzung von Simulationsmodellen (IM-Modelle) des Umschlag-

prozesses fir alle Leitungsfunktionen, die Anwendung von

Optimierungsmethoden bei Planentscheidungen und entsprechender

Anwenderprogramme (PPP) voraus.

Mit dem IASU "Hafen" sollen die nachfolgend genannten funk-

tionellen Komplexaufgaben geldst werden:

- automatisierte Erfassung und Kontrolle der im Hafen liegen-
den Flotte, der Einsatzbereitschaft und der Standorte
von Umschlagtechnik, der Ressourcen im Hafen und von Trans-
portmitteln anderer Verkehrstrdger auf der Grundlage eines
interaktiven Dialogs "Dispatcher-EDVA" in Echtzeit;

- Abrechnung vorhandener und auf dem Transport befindlicher
Giter auf der Grundlage einer automatisierten Frachtbrief-
bearbeitung;

- Schaffung eines Auskunfts- und Informationssystems fir
das Zusammenwirken aller Anwender/Nutzer Uber das IASU;
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- Schaffung eines automatisierten Abrechnungssystems fir
das Betriebsergebnis, die Flotte, die Eisenbahnwaggons
und die Ressourcen im Hafen entsprechend den Informationen,
die im ProzeB der Standortverinderungen der Flotte und
der Hafenressourcen unter Anwendung von Steuerungssystemen
durch Datenbanken entstehen (SUBD);

- Vorschauinformation {iber den TransportprozeB und die Um-
schlagmittel auf Basis von Simulationsmodellen fiir die
Hafenarbeit bei operativer Regulierung und laufender Planung
der Flottenarbeit;

- Navigations- und operative Planung der Hafenarbeit auf
der Grundlage Skonomisch-mathematischer Methoden (OM-Me-
thoden) zur optimalen Verteilung der Ressourcen und der
Nutzung entsprechender Programmpakete fiir EDVA;

- kalendertdgliche Planung der Hafenarbeit nach Methoden
fiir eine optimale Plansusarbeitung und die Anwendung ent-
sprechender Programmpakete.

Die allgemeine Struktur eines IASU fiir die Flotte zeigt

Bild 1.

Die operativen Informationen resultieren aus Dispatchermittei-
lungen, die gleichzeitig die Abfolge von Verdnderungen bei
den Hafenressourcen, den Schiffen und den Eisenbahnwaggons
sowie ihre Standorte im Territorium nach der Zeit abbilden.
Diese Daten gelangen in die OPERATIVE DATENBANK.

Die Sicherung der Aktualtitdt der im die DATENBANK einge-
speicherten Daten und ihre Darbietung dem operativen Lei-
tungsapparat des Hafens in Echtzeit einschlieBlich der Mdg-
lichkeit.einer dynamischen Abfrage, wird durch DIALOG-INFOR-
MATIONS-ABFRAGESYSTEME gewdhrleistet.

AuBer diesen Funktionen erméiglicht das Dialogsystem auch

die gemeinsame Nutzung aller Informationen durch das IASU.
Die AUTOMATISIERUNG DER OPERATIVEN ABRECHNUNG von Trans-
portmitteln, des Flotteneinsatzes, der Umschlagmittel und
der Giiterbereitstellung erfolgt ebenfalls auf Basis der
Meldungen des Dispatchers und der Verwaltungspersonale,

der Normer und anderer Mitarbeiter des Hafens.
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Die Zuverldssigkeit und die Vollstdndigkeit der operativen

Eingangsinformationen werden durch das Dialogsystem gesichert.

Alle Berechnungen und analytischen Informationen sowie das

Ausfiillen von Ausgangsbelegen zur operativen Abrechnung

erfolgen lber das SYSTEM ZUR STEUERUNG DER BASISDATEN!.

Eine unerlaBliche Etappe in der Automatisierung fir eine

optimale Steuerung der Hafenarbeit ist die PROGNOSE DER

EINSATZBEREITSCHAFT VON TRANSPORT- UND UMSCHLAGMITTELN,

die mit den Methoden einer simulierten Modellierung der

Hafenarbeit auf EDVA durchgefiihrt wird.

Die methodologische Basis einer OPTIMALEN NAVIGATIONSPLANUNG

FUR DIE HAFENARBEIT sind:

- das Simulationssystem Hafen,

- die Gkonomisch-mathematischen Methoden zur laufenden Planung
der Hafenarbeit und

- die Dptimierungsmethoden fiir die Kennziffern des Transport-
systems.

Die Synthese der Modelle zur ‘Navigationsplanung lduft in

der nachfolgend genannten Reihenfolge ab. Auf der Grundlage

vorgegebener Informationen erfolgt eine optimale Aufteilung

der geplanten Giterstrdme auf die Liegepldtze des Hafens

und eine optimale Organisation der Umschlagprozesse mit

Methoden zur linearen Programmierung. Da die lineare Opti-

mierung jedoch nicht alle GesetzmdBigkeiten und Wechselwir-

kungen des Transportprozesses, besonders fir die Ankunfts-

und Abfahrtszeiten der Schiffe und von einer Planperiode

zur anderen, beriicksichtigt, wird der Plan auf EDVA simuliert.

Im SimulationsprozeB werden mit den Planungsmethoden inner-

halb simulierender Experimente die Verteilung der Umschlag-

technik auf die Liegeplitze des Hafens prézisiert. Erfolgt

eine Spezifizierung der Liegeplatze, wird die Dauer der

technologischen Operationen normiert, und es werden die

tkonomischen und die Leistungskennwerte der Hafenarbeit

mit einer vorgegebenen Differenzierung bestimmt.

Die dkonomisch-mathematischen Modelle fir eine optimale

Navigationsplanung werden mit Hilfe der "linearen Programmie-

rung im ASU" (Programmpaket lineare Programmierung im ASU)
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aufgebaut. Fiir das Zusammenwirken des Programmpakets "lineare

Programmierung im ASU" mit der Datenbank des integrierten

automatisierten Leistungssystems sind programmtechnische

Lésungen zur Gestaltung der Ausgangsmatrix fir die optimale

Planung entwickelt worden.

Die optimale Quartalsplanung der Hafenarbeit im integrierten

automatisierten Leitungssystem: erfolgt analog. Ein gewisser

Unterschied besteht jedoch darin, daB bis zur Optimierungs-

etappe, aufbauend auf der Ausgangslage im Hafen, die Vorschau

fiir den Quartalsbeginn durch Simulation der Hafenarbeit

im gegebenen Zeitabschnitt gewonnen wird. Nach der linearen

Optimierung wird der ProzeB erneut simuliert;, jedech jetzt

bereits fiir den Zeitabschnitt der Planperiode zur Approxi-

mation der Ubergangsprozesse und so weiter in der Reihenfolge

der analogen Ldsung von Aufgaben der Navigationsplanung.

Methodologische Grundlagen fir -die optimale unanterbrochene

Planung der Hafenarbeit sind:

- das Simulationsmodell der Flottenarbeit;

- die dkonomisch-mathematischen Methoden zur t#dglichen opera-
tiven Planung;

- die Optimierungsmethoden fiir die Kennziffern im Transport-
ablauf.

Die Synthese von Modellen fir die Tagesplanung vollzieht

sich in der nachfolgend genannten Reihenfolge. Auf der Grund-

lage des Ausgangszustandes fiir die Tagesterminplanung der

Hafenarbeit mit Simulationsmodellen wifd die Vorschau fiir

die Hafenlage zu Beginn der Planperiode bestimmt. Zusammen

mit dem Terminplan fir dem Versand von Giitern, den Abferti-

gungsnormen fir die Flotte im Hafen und anderen Angaben,

entstehen die Ausgangsdaten fiir den Abfertigungsplan der

Schiffe in der Planperiode. Der durch die optimale Termin-

planung gewonnene Planansatz wird auf EDVA simuliert, .um

die innerbetrieblichen Verbindungen im Hafen, die technolo-

gischen Operationen und die Leistungskennziffern der Flotten-

arbeit zu pr#zisieren. Die Simulationsmodelle fiir die optimale

Terminplanung lassen sich ebenfalls mit dem Programmpaket

im ASU abarbeiten.
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Auf diese Weise gelingt es dem Hafen] mit dem IASU komplexe
Losungen funktioneller Aufgaben der Leitung auf Basis einer
einheitlichen methodologischen, Informations- und Programm-
gestaltung zu erzielen.

Die Realisierung der IASU in der Leitungspraxis senkt einer-
seits die Aufwendungen fir die Projektierung und die Anwendung
des Systems im Vergleich zu einer individuellen Entwicklung
einzelner Untersysteme. Andererseits steigt die Qualitit

der Planungsldsungen durch eine vervollkommnete Methodologie,
den Einsatz von Optimierungsmethoden, die Komplexitdt der
Planung und der hohere Addquatheitswert der im IASU angebotenen
Informations- und Simulationsmodelle im Verhdltnis zum realen
Transport- und UmschlagprozeB.
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Zum Stand der Modellierung der DurchiaRfahigkeit von Binnenhé&fen

Prof.Dr.sc.techn.J.Liisch
Ingenieurhochschule flir Seefahrt Warnemiinde/Wustrow

1. Einfahrung

Abgeleitet aus ihrer volkswirtschaftlichen Funktion sind
Binnenhdfen Bedienungssysteme, die zur Wahrnehmung dieser
Funktion eine Vielzahl verketteter und vernetzter Elemente
besitzen. Neben einer funktioriell sinnvollen gegenseitigen
Anpassung miissen die Elemente kapazitiv so ausgelegt sein,
daf insgesamt die geplante DurchlaBf#higkeit erreicht wird.
Zwangsldufig missen deshalb Kapazitdtsfragen, wenngleich mit
unterschiedlicher Genauigkeit, in allen Phasen der Pro-
duktionsvorbereitung méglichst exakt und rationell beant-
wortet werden.

Vereinfacht lassen sich die Hauptfunktionen von Binnenh&fen
auf folgende Elemente reduzieren (Bild 1):

- Schiffsbe- und/oder -entladung;
- Lagerung;
- Be- und/oder Entladung von Landtransportmitteln.

Wahrend man friiher fir die Kapazitdtsmodellbildung auf Er-
fahrungswerten basierende deterministische Ansétze nutzte,
deren Genauigkeit heutigen Ansprichen nicht mehr gerecht
wird, stehen sich fiir die nunmehr lbliche Betrachtung als
stochastisches System analytische Modelle der Bedienungs-
theorie und Simulationsmodelle alternativ gegeniiber /1, 2/.
Insbesondere durch die Fortschritte auf dem Gebiet der Re-
chentechnik schieben sich Simulationsmodelle immer starker
in den Vordergrund. Auch auf arbeitsplatznaher Rechentechnik
lassen sich heute relativ komplexe Abfertigungssysteme simu-
lieren. Aus Rationalitdts- und Aufwandsgrinden ist eine Tei-
lung des Gesamtabfertigungssystems in die o.g. Elemente auch
bei der rechentechnischen Umsetzung von Bedienungsmodellen
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iiblich. Im Folgenden werden der Aufbau und einige Anwen-
dungserfahrungen mit Dialog-Simulationsprogrammen fir Kapa-
zititsberechnungen beschrieben. Das Programmsystem besteht
derzeit aus den Teilen:

- SchifssabfertigungsprozeBplanung (NETZ),

- kapazitive Auslegung von Schiffsabfertigungsanlagen
(KAASA),

- Lagerkapazit#t (LAGER),

die in TURBO-PASCAL fiir die Betriebssysteme SCP und MS-DOS
vorliegen. Der Dialog erfolgt in deutscher Sprache. Fir NETZ
liegt eine englischsprachige Version vor.

2. Schiffsabfertigungsprozef3planung

Die zu erwartende Schiffsabfertigungszeit muB vor allem im
Rahmen der technologischen Planung und der operativen Pro-
duktionsvorbereitung mit groBer Haufigkeit vorausbestimmt
werden. Auch bei der technologischen Projektierung von
Schiffsabfertigungssystemen ist die zuverl&dssige Festlegung
der durchschnittlichen Hafenliegezeit bzw. ihrer Haufigkeits-
verteilung unabdingbar.

Der SchiffsabfertigungsprozeB setzt sich aus einer Vielzahl
sequentieller und vollstdndig bzw. teilweise iiberlagerter
Haupt- und Hilfsoperationen zusammen (Bild 2). Eine Reihe
dieser Operationen entstehen bei jedem AbfertigungsprozeB
unabdingbar, andere nur bei bestimmten Gutarten, Umschlag-
technologien, Schiffstypen usw. Dem trdgt das entwickelte
Dialogprogramm dadurch Rechnung, daB die Netzplanstruktur
frei wdhlbar ist. Die Zeitdauer der einzelnen Operationen
hdngt in der Regel wiederum von einer Vielzahl von EinfluB-
gréBen ab und ist entweder durch Regressionsfunktionen be-
rechenbar bzw. es liegen statistisch gesicherte mathemati-
sche bzw. empirische Verteilungsfunktionen fir jedes Zeit-
element vor. Im Dialogprogramm NETZ sind alle iiblichen Ver-
teilungsfunktionemn wdhlbar. Stichprobenuntersuchungen zei-
gen, daB fiir die effektive Umschlagzeit Regressionsfunktionen
in Kombination mit Erlang 2- bzw. Erlang 3-Funktionen rele-
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vant sind (Bild 3), wihrend viele andere Zeitelemente haufig
durch Normalverteilung mit unterschiedlicher Streuung zu be-
schreiben sind. Im Ergebnis der Simulation erhdlt man stetige
empirische Verteilungsfunktionen fiir die Hafenliegezeit in
Abhingigkeit von der Wahrscheinlichkeit ihres Eintretens. Sie
bilden in der Operation Planung die Entscheidungsgrund-
lage fiir die Liegezeitfestlegung. Fur Durchlanéhigkeits—
untersuchungen sind die simulierten Liegezeitverteilungen

als sogenannte Bedienungsrate direkte EingangsgriBe.

3. KaidurchlaBfahigkeit

Die DurchlaBfihigkeit eines Liegeplatzes, einer Liegeplatz-
gruppe bzw. eines Hafens héngt einerseits von der Hafenliege-
zeit der zu bedienenden Schiffe und andererseifs von der Dis-
kontinuitst der Schiffsankiinfte, der sogenannten Ankunfts-
rate, ab. Ahnlich wie in Seehd@fen kann die Ankunftsrate in
Binnenhdfen hiufig durch Erlang 1-Verteilungen angendhert
werden. Die Form der Verteilungsfunktionen verschiebt sich
jedoch mit zunehmender Kontinuitédt der Transportabwicklung,
2. B. bei Pendelverkehren, in Richtung hSherer Erlang-Ver-
teilungen. Es gibt aber auch oft F#lle, bei denen die An-
kunftsabstinde der Schiffe nicht durch mathematische ver-
teilungsfunktionen zu erfassen sind. Deshalb 1Bt das Pro-
gramm zur Ermittlung der DurchlaBfihigkeit (KAASA) neben

den iiblichen mathematischen Verteilungsfunktionen auch die
Eingabe empirischer stetiger bzw. diskreter Schiffsankunfts-
verteilungen zu.

Der Aufbau des Dialogprogramm gestattet die freie Modellie-
rung folgender Elemente:

- Verteilung der Zwischenankiinfte der Schiffe,

- Verteilung der Hafenliegezeiten, !

- Verteilung der Zeitdauer fiir das Zufiihren der Einheiten
zum Liegeplatz (Bugsieren),

- Anzahl der Liegeplédtze,

- Anzahl und Abfertigungsprioritdten der zu bedienenden
Einheiten (Mogli, Prahme usw.),
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- Zuordnung der Einheiten zu den verschiedenen Liegepldtzen.

Das Programm berechnet alle wesentlichen Betriebskenngrdfen
des Bedienungssystems. Als wichtigstes Ergebnis 188t sich fir
variierte Zwischenankunftsabstdnde bzw. Liegezeiten bei be-
kannten Kostenfunktionen fir Schiff und Hafen die optimale
Auslastung der Liegeplatze ermitteln (Bild 4).

= e
ngs(Q) ng kg + 365 . @ . n . kL Min! ()

Es bedeuten:

ngsﬁf) _ Gesamtkosten als Funktion der Liegeplatzauslastung
M/aj

Ng - Schiffswartetage /d/a/

kg - spezifische Schiffswartekosten /M/d7

- Liegeplatzauslastung 0<§)<1
Anzahl der Liegepldtze

I_:)VD
[}

kL - Spezifische Kosten eines nicht arbeitenden
Liegeplatzes /M/d/

Parallel dazu wird der jahrliche Durchsatz getrennt fiir jede
Transporttechnologie und fir jeden Umschlagplatz erfalBt und
angegeben. Die Aufgabenstellung kann problemlos so verdndert
werden, daB fir einen vorgegebenen Gliterstrom die optimale
Anzahl von Abfertigungspldtzen bzw. deren optimale umschlag-
technische Ausristung ermittelt wird, vorausgesetzt; die ent-
sprechenden Aufwands- bzw. Verlustgr&fen sind bekannt.

4. Lagerkapazitat

Hafenlager werden eingangsseitig durch einen see- und/oder
landseitigen Eingangsstrom und ausgangsseitig durch einen see-
und/oder landseitigen Ausgangsstrom sowie einen Anfangslager-
bestand beschrieben. Die Ein- und Auslagerungstrotme sind
Mengen-Zeit-Funktionen, die sich nicht bzw. nur mit erheb-
lichen Differenzen zum realem ProzeB durch analytische Funk-
tionen erfassen lassen. Folgerichtig hat die Simulations-
technik in den zuriickliegenden Jahren besonders fir die Lager-
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kapazitdtsbestimmung an Bedeutung gewonnen. Sie bendtigt aber,
und das erweist sich in der Praxis hdufig als sehr proble-
matisch, die Eingabe der zeitlichen Verteilung der Ankiinfte
der Transportmittel, die Verteilung der Ladungsmengen, die
zeitliche Verteilung der unmittelbaren Ein- bzw. Auslage-
rungsoperationen sowie die Verteilung der dabei realisierten
unmittelbaren Ein- und Auslagerungsmengen und den Lageran-
fangsbestand. Dabei ist zu beachten, daB die Ein- bzw. Aus-
lagerungszeiten und die Ein- bzw. Auslagerungsmengen in der
Simulation als voneinander unabhdngig betrachtet werden.
Deshalb verbietet sich von vernherein bei der Betrachtung
gréBerer Zeitrdume (z. B. ein Jahr) eine zu kleine Zeit-
taktung der unmittelbaren Ein- und Auslagerungsoperationen.
Fiir Detailuntersuchungen ist im Programm ein spezieller
Lupeneffekt vorhanden, der eine sehr enge Unterteilung im
Bedarfsfall ermdglicht. Er 138t sich vorteilhaft nutzen, wenn
sehr genaue Untersuchungen, z. B. fiir vorhandene Lager, durch-
gefiihrt werden missen, fir die gute Primdrinformationen zur
verfigung stehen. Die Ergebnisausgabe erfolgt zweckmdBig in
Form einer Hiufigkeitsverteilung aktueller Lagerbest&dnde
(Bild 5).

5. SchiuBbemerkungen

Das vorliegende Programmsystem wird in ndchster Zeit um ein
Modul fir die kapazitive Auslegung landseitiger Be- und Ent-
ladeanlagen ergénzt. Mit der auch weiterhin zu erwartenden
Leistungssteigerung der arbeitsplatznahen Rechentechnik bie-
tet sich u. U. zukiinftig die Mtglichkeit, die vorliegenden
Programmodule direkt miteinander zu verkniipfen und damit.
Gesamtuntersuchungen auf einfachere Weise durchzufihren.
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Der Massengutumschlag in den Binnenhéfen des MRF der RSFSR

W.P.Tokmakov
Generaldirektor des NPO ,Rechport”

Eine Besonderheit der Binnenschiffahrt der RSFSR besteht
darin, Massengiiter zu transportieren (Sand, Kies, Schotter,
Steinkohle, Erze usw.). Infolge dieser konstanten Giliterstrome
sind die Binnenhdfen des MRF der RSFSR zeitlich fast voll-
kommen ausgelastet. Sie haben dafiir entsprechende Ausriistungen.
Die Massengliter werden in den Binnenhifen von Schiffen auf
Landtransportmittel, einschlieBlich Eisenbahnwaggons und
LKW's sowie umgekehrt von den Landtransportmitteln auf
Schiffe umgeschlagen.

Fiir den Massengutumschlag verfiigen die Binnenhdfen und die
universellen offentlichen Anlegestellen iiber Schwimm- und
Portalkrane sowie spezielle Umschlagmittel fir bestimmte
Giiter.

Die Kranmechanisierung, wie sie in unseren Binnenhdfen an-
zutreffen ist, ist allgemein bekannt und stellt kein beson-
deres Interesse dar. Interessant dagegen kdnnen Greifer-
systeme fir Portal- und Schwimmkrédne sein.

Das Zentrale Entwurfs- und Konstruktionsbiiro des MRF der
RSFSR arbeitet stdndig an der Entwicklung und Vervollkomm-
nung von Seilgreifern. In Zusammenarbeit mit den Industrie-
betrieben des MRF der RSFSR ist es gelungen, daB leistungs-
fdhige Greifer fiir die Portal- und die Schwimmkréne fir
beliebige Massendliter zur Verfiigung stehen. Darunter fir
Steinkohle, Salz, Erz, Sand, Steine, metallurgische Schlacke
u.a..Darliberhinaus sind auch verschiedene Spezialgreifer
gebaut worden: z. B. zusammenscharrende Greifer mit einer
Schaufelweite, die zweimal groBer ist als bei gewdhnlichen
Greifern, Zangengreifer mit erhohter Schopfkraft und Spezial-
greifer fiir die Entladung metallurgischer Schlacke aus den
Waggons usw.



Gegenwartig schenkt unser Entwurfsbiiro grofe Aufmerksamkeit
der Qualitdt der Greiferproduktion, vor allem der Er-

hthung ihrer Zuverl#ssigkeit. Im Ergebnis ist die Nutzungs-
dauver der in den Betrieben des MRF der RSFSR gebauten Serien-
greifer um 20 % gestiegen. An der Senkung der Eigenmasse

von Greifern bei gleichzeitiger Erhdhung ihrer Schipfkapa-
zitdt wird weiter gearbeitet. Auch die Arbeiten zur Standar-
disierung von Greiferteilen wird fortgesetzt.

Unserer Meinung nach ist den Problemen des Massengutumschlages
in den Binnénhifen mit speziellen Umschlagmitteln die gréBte
Beachtung zu schenken. Unser Entwurfsbiiro hat jahrelang
Erfahrungen gesammelt und wartet mit verschiedenen Entwick-
lungen auf, die in den Binnenh#fen eingefiihrt worden sind.
Eine weit verbreitete mechanisierte Technologie ist der
hydromechanische Umschlag von Baustoffen (Sand und Kies/
Sandgemisch). Diese Umschlagmethode wurde fiir die Gewinnung
von NaBbaggergut aus Fliissen und Kiesgruben entwickelt.

Das Jahresvolumen fiir NaBbaggerungen von Sand und Kies/
Sandgemischen durch das MRF der RSFSR betr&dgt mehr als 300,0
Mio t. Eingesetzt werden dafiir spezielle Mittel zur Gewinnung
und Verladung der Baustoffe auf Binnenschiffe (z. B. Saug-
bagger und Eimerkettenbagger), spezielle Flotteneinheiten
(Klappschuten) und moderne Mittel fiir die Entladung der
Schiffe (Hydroentlader).

Repridsentanten fiir die Gewinnung und den Umschlag von Bagger-
gut sind die Bagger vom Typ P-139 mit einer Leistung von

840 m> pro Stunde, vom Typ P-109 mit einer Leistung von

600 m® pro Stunde (beide Typen sind Erzeugnisse der UdSSR)
und Bagger vom Typ "Prag" (ein Erzeugnis der €SSR) mit einer
Leistung von 600 m> pro Stunde. Zusammen mit den Baggern

fiir die Gewinnung und den Umschlag von Kies und Sandgemisch
werden Eimerkettenbagger der Typen [74C-450 und /74C-600

mit einer Leistung von 450 m> bzw. 600 m> pro Stunde einge-
setzt. Der Transport des Baggerguts erfolgt mit speziellen
Klappschuten vom Typ P-89, P-85 und P-165. Sie haben eine
Tragfihigkeit von 1000 t, 2500t und 1500 t. Die Mehrzweck-
glattdeckprahme des Typs 942 mit einer Tragfahigkeit von
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Bild 1 Modell eines Scherengreifers
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Bild 2 Modell eines Trimmgreifers
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Bild 3 Beladen von Prahmen mit Baggergut von einem Saugbagger
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Bild 4 Beladen eines Prahms mit Baggergut eines Eimerketten-
baggers
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1000 t werden ebenfalls genutzt. Die Gerdte fiir den hydrome-
chanischen Baustoffumschlag wurden ebenfalls von unserem
Entwurfsbiiro entwickelt. Es gibt mehrere Typen. Die neuesten
von ihnen werden in groBem MaBstab in den Binnenhdfen einge-
setzt. Das sind die Typen P-68A und P-166 mit einer Leistung
von 1200 t und 2200 t Sand pro. Stunde. Bie Betriebs- und
die technisch-wirtschaftlichen Daten dieser Entlademittel
werden den Anforderungen der BinnenhiZfen gerecht.
Die Einsatztechnologie fiir die Hydroentlader ist einfach.
Das Wasser, das mittels spezieller Pumpen in den Prahm ge-
pumpt wird, unterspiilt das Transportgut. Es bildet sich eine
Wasser/Sandkonzentration von 30 %. Die Wasger/Sandkonzentra-
tion wird mit einem Saugkopf abgesaugt und von einer Pumpe an
das Ufer gepumpt. Dort setzt sich der Sand auf der Lagerfléche
ab und das Wasser wird durch spezielle Rinnen in den F1luB
oder den Sumpf abgeleitet. Fiir die Bedienung sind nur zwei
Personen notwendig. Alle Mechanismen und Systeme werden
von der Leitzentrale gesteuert. Die Selbstkosten des hydrome-
chanischen Umschlags sind 1,5 bis 1,8 mal geringer als beim
Kranumschlag. Der hydromechnische Umschlag hat folgende
Vorziige:
- einen hohen Mechanisierungsgrad (manuelle Arbeit ent-
f&d11t ganz);
- eine hohe Produktivitdt;
- durch die Schlamm- und Lehmpartikelauswaschung wird die
Qualitdt des umzuschlagenden Guts verbessert.
Hydroentlader werden auch fir die .Entladung von Glattdeck-
prahmen eingesetzt. Zu diesem Zweck ist der Saugkopf breit
gestaltet, sodaB er den Entladungsbedingungen der Glatt-
deckprahme entspricht.
Getreide ist eine wichtige Gutart, die traditionell mit
Binnenschiffen transportiert wird. Infolge bestimmter physi-
kalisch-mechanischer Eigenschaften des Getreides und damit
verbundener spezifischer Anforderungen, weist der Getreide-
umschlag, der Transport und die Lagerung eine Reihe von
Besonderheiten auf.
Die Hauptgutarten von Getreide, die mit Binnenschiffen trans-
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Bild 5 Entladung eines Prahms mit einem Hydroentlader
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Bild 6 Entladung eines Glattdeckprahms mit einem Fl&chen-

sauger
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portiert werden, sind Weizen, Roggen, Gerste sowie verschie-
dene Hiilsenfrichte wie Erbsen, Mais, Sonnenblumensamen usw.
Das Korn einer einzelnen Kultur wird entsprechend der Sorte
und der Qualitdt in Kategorien eingeteilt. W&hrend des Trans-
ports und des Umschlags muB das Getreide gegen Niederschldge
und Wind sicher geschiitzt werden. Darum wird es nur in ge-
deckten Schiffen befdrdert, die eine Feuchtigkeitsaufnahme
weitgehend verhindern. Die Laderdume der Schiffe werden

vor der Beladung speziell gereinigt (Waschen, Trocknen, Desin-
fektion usw.). Bei einem Feuchtigkeitswert des Transportguts
von 10 bis 15 % und normalen Temperaturen hat Getreide eine
gute Streubarkeit. Wihrend der Lagerung und des Transports
klumpt es nicht zusammen. Der Umschlag von Getreide verur-
sacht jedoch viel Staub. Das erfordert bestimmte Be- und
Entladetechnologien, spezielle Getreideumschlagmittel und
Schiffe.

In den letzten Jahren hat das Ministerium fir Binnenflotte
der RSFSR etwa 5 Mio t Getreide mit Binnenschiffen transpor-
tiert. Der grdBte Teil davon (85 bis 90 %) wurde auf Spezial-
terminalen der Getreidesammelpunkte umgeschlagen. Der Rest
entfiel auf Binnenhdfen, in denen der Umschlag von Schiffen
auf die Eisenbahn erfolgte.

Alle Getreideterminale der ‘Binnenschiffahrt kfénnen gegenwdr-
tig nach dem Typ ihrer Umschlagmittel in zwei Gruppen einge-
teilt werden:

- Terminale mit pneumatischen Getreidehebern und

- Terminale mit Krananlagen.

Das Zentrale Entwurfs- und Konstruktionsbliro entwickelt

seit Anfang der 50er Jahre pneumatische Getreideheber. Re-
prdsentanten sind zwei pneumatische Schwimmgetreideheber

vom Typ EMM-1 und EMM-3. Sie werden von autonomen Diesel-
Motor-Generatoren angetrieben.

Die ndchste Entwicklungsstufe waren pneumatische Landumschlag-
mittel fiir das Ldschen von Getreide aus Schiffen in Silos
bzw. auf Landtransportmittel.

Nach Entwirfen des Zentralen Entwurfs- und Konstruktionsbiiros
wurde der stationdre pneumatische Getreideheber vom Typ 1293
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mit einer Umschlagleistung von 75 t pro Stunde gebaut, der
sich gut fir die Be- und Entladung kleintonnagiger Flotte
eignete. Bel diesem Getreideheber wurde das Getreide von

vier Saugleitungen angesaugt. Die Auslegerldnge iiber Kaimauer
betrdgt 3,5 m und 8,5 m. Von den Saugleitungen gelangt das
Getreide iiber ein Transportsystem und eine Waage zum Silo
bzw. zu den Eisenbahnwaggons.

Die Erfahrungen aus dem Einsatz der Schwimm- und der landge-
stiitzten pneumatischen Getreideheber waren die Grundlage

fiir die Entwicklung noch leistungsfdhiger, wirtschaftlicher
und zuverldssiger pneumatischer Anlagen.

Der nichste Schritt bei der Entwicklung von Anlagen dieses
Typs war das Projekt 3642 A, das im Versuchs- und Forschungs-
bau des Zentralen Entwurfs- und Konstruktionsbiiros gebaut
wurde. Es ist eine stationdre pneumatische Anlage mit einer
Leistung von 120 t pro Stunde. Das Getreide wird iber vier
teleskopfdrmige Saugleitungen mit einer Auslegerweite bis
6,28 m bzw. 7,3 m iber Kaikante angesaugt.

Der pneumatische Getreideheber vom Typ 3931 ist universeller.
Es ist eine fahrbare pneumatische Portalanlage mit einer
Portalspur von 10,5 m, die in jedem beliebigen Hafen mit
Krangleisen gleicher Spurweite eingesetzt werden kann. Die
Leistung betrdgt 120 t pro Stunde bei einer maximalen Saug-
hthe von 18 m. Das Getreide wird aus dem Schiff iber vier
teleskopférmige Saugleitungen mit einer Auslegerweite bis
11,00 m bzw. bis 7,4 m lber Kaikante angesaugt. Um die Lade-
ridume schnell und sauber zu berdumen, wird der Getreideheber
kontinuierlich auf den Schienen verfahren. Das Getreide
flieBt durch Luken iiber einen Zwischenbunker mit 8 t Fassungs-
vermogen in die Waggons,die auf einem Gleis unter dem Portal
bereitgestellt werden. Die Waggons missen zur Beladungsstelle
mit Seilwinden oder auf andere Art und Weise bewegt werden.
Pneumatische Getreideheber haben viele Vorziige:

- befriedigende Leistung;

- hermetische Entladung, ohne Staubentwicklung, was bei

Getreide besonders wichtig ist.
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Gleichzeitig weist dieser Typ Getreideheber Nachteile auf:

- groBer Einergiebedarf,

- begrenzte Leistungsfadhigkeit,

-.komplizierte Bedienung.

Darum suchen die Konstrukteure nach anderen technischen

und konstruktiven Ldsungen. Sie versuchen einen neuen Ge-
treideheber zu schaffen, der nach einem anderen Wirkungs-
prinzip arbeitet.

Als Beispiel dafiir kann das Projekt 4100 genannt werden,

daB mit einer Schnecke als Férderelement betrieben wird.
Dieser Getreideheber ist ebenfalls eine Gleisportalanlage
mit einer Spurweite von 6 m. Auf dem Portal ist das Drehteil
mit den Antriebsaggregaten und dem Ausleger angeordnet.

Mit dem Ausleger ist eine senkrechte Schnecke und eine ho-
rizontale Schnecke verbunden. Der senkrechte Schneckenférderer
hebt das Getreide bis in 9 m Hohe. Der horizontale Schnecken-
forderer hat eine Auslage von 7,5 m (je 3,75 m nach jeder
Seite) und kann sich um 200° nach beiden Seiten drehen.

Der senkrechte Aufzug des Drehteils weist eine Auslage von
14,25 m auf. Das Getreide wird von dem senkrechten Schnecken-
forderer auf den horinzontalen Schneckenfdrderer geleitet
und anschlieBend durch ein Rinnensystem in das Silo bzw.

auf die Landtransportmittel befdrdert.

Die Leistung dieser ‘Anlage betrigt 800 m> pro Stunde bzw.
600 t pro Stunde bei einem Getreideschiittgewicht von 0,75
t/m’. Das ist eine grundsitzlich neue Lade- und Léschanlage
fiir Getreide in bzw. aus Schiffe(n). Zur Zeit wird diese An-
lage im Rationalisierungsmittelbau unserer Vereinigung ge-
baut.

Ein groBes Problem ist die Reinigung von Laderdumen nach

dem Getreidetransport. In den Hdfen wird es auf verschiedene
Weise, je nach den vorhandenen Reinigungsausriistungen, ge-
lost.

Wir setzen dafir Reinigungsmaschinen verschiedener Konstruk-
tion ein, einschlieBlich importierter Geridte vom Typ "Case"
und "Klark". Jedoch bleibt der Anteil an Handarbeit noch
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Bild 7 Getreideentladung aus einem Prahm mit einem Schnecken-
getreideheber
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Bild 8 Pneumatischer Getreideheber, Projekt 3718
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groB. Es wdre zweckmdBig, wenn wir uns an eine vor Jahren

vom Zentralen Entwicklungs- und Konstruktionsbliro ausge-
arbeitete Entwicklung erinnern wiirden, die das Problem der
Reinigungsarbeiten wahrend des Lgschens von Getreide mit
einem pneumatischen Getreideheber 1éste. Diese Anlage wurde
1979 als Projekt 3718 gebaut und auf dem Motorschiff GT-364,
mit einer Tragfahigkeit von 300 t, als Versuchsmuster instal-
liert. Die Anlage iiberstand ihre Priifung erfolgreich und
wurde in Betrieb genommen. Die Konstruktion und das Wirkungs-
prinzip der Anlage sind einfach. Die Bordwinde und der Lade-
raumboden werden mit einer Gummieinlage ausgekleidet. Spezielle
Ventilatoren driicken Luft unter die Gummieinlage. Ein pneuma-
tischer Getreideheber saugt das Getreide aus den Laderaumen,
wobei die Saugleitungen Mittschiffs in Ldngsachse wirken.
Wihrend des Ldschvergangs, wenn das Getreide sich Mittschiffs
verringert, blasen die Ventilatoren Luft unter die Gummiein-
lage. Sie bldht sich wie eine Blase auf und das Getreide
flieBt zur Mitte des Laderaums. Nachdem alles Getreide abge-
saugt ist, wird die Luft unter der Gummieinlage abgelassen.
Die Gummieinlage f#11t in ihre Ausgangslage zurlick. Die
Getreidereste, die bei dieser Methode noch aufgenommen werden
missen, sind gering. Sie bleiben in der Lingsebene des Lade-
raumes in einem 1,5 m breiten Streifen liegen. Die Entladezeit
des Schiffes vermindert sich um 10 bis 12 % bei dieser Metho-
de. Die Reinigungsarbeiten verringern sich wesentlich. Unserer
Meinung nach kénnen solche Vorrichtungen auf den kleintonna-
gigen Schiffen mit Holzladebdden eingesetzt werden.

Der Einsatz von Reinigungsmaschinen ist bei diesen Schiffen
mit Holzladeboden nicht gegeben.

Die Entwicklung von Entladeanlagen und Ausriistungen, die
manuelle Arbeit beim Getreideumschlag herabsetzen, ist seit
vielen Jahren eine der Hauptaufgaben der Kollektive im Zen-
tralen Entwicklungs- und Konstruktiomsbiro.

Repros: E. Wolf



Die Anwendung von Wasserkraftstoffemulsionen (WKE) in
Dieselmotoren des VEB Schwermaschinenbau , Karl Liebknecht”

Prof.Dr. rer.techn. habil. 0. N.Lebedew
Leningrader Institut fiir Binnenschiffstransport

In der UdSSR wie in vielen anderen Ldndern schenkt man der Ein-
sparung und der rationellen Nutzung von Kraftstoffen, den
kraftstoffenergetischen und anderen materiellen Ressourcen
groBe Beachtung. Dieses Problem ist such fir die Binnenflotte
aktuell, da sie eine groBe Menge von Erddlprodukten verbraucht.
In diesem Zusammenhang ldést der Einsatz von Wasserkraftstoff-
emulsionen (WKE) in Schiffsdieselanlagen besonderes Interesse
aus. Erfahrungen belegen, daB die Nutzung von WKE in hohem
MaBe die Wirtschaftlichkeit der Motoren erhtht. Sie vermindern
die Rauchentwicklung und setzen die Temperatur und die Schad-
stoffe in den Abgasen herab. Und nicht zuletzt ergibt sich die
Mtglichkeit, die Leistung der Dieselmotore zu erhthen, was fir
Binnenschiffe grofBe Bedeutung hat. Sehr oft ist die Hochst-
leistung der Dieselmotore bei verschiedenen Betriebssituationen
erforderlich (Niedrigwasser, Sandbidnke usw.).

Das Emulgieren erlaubt, Dieselmotore mit schweren Kraftstoff-
sorten zu betreiben. In diesem Fall kann man bei einer opti-
mal zugesetzten Menge Wasser solche Motorenkennwerte erreichen
wie beim Einsatz reinen Dieselkraftstoffs. WKE erhdhen dariber
hinaus die Standzeit der AuslaBventile. Man entdeckte auch den
Entkokungseffekt bei Einspritzdisen, wenn die Motoren kurz-
zeitig auf WKE-Betrieb umgestellt wurden.

Es wurde weiterhin festgestellt, daB die Nutzung von WKE
Schmierdl einsparen hilft, und abschlieBend sei vermerkt, daB
WKE groBe Moglichkeiten fir die Beimengung von effektiven
Zusitzen zum Kraftstoff bieten, die nicht im Kraftstoff, aber
im Wasser ldslich sind.

WKE verursachen keinen groBen VerschleiB an gleitenden Teilen,
setzen auch nicht die Zuverlissigkeit von Dieselmotoren herab.
Die Umstellung von Dieselmotoren auf WKE erfordert keinen
Umbau.
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WKE-Anlagen kiénnen automatisiert und in einer beliebigen
Schiffsreparaturwerft hergestellt werden.

Die positiven Eigenschaften von WKE 1osten groBes Interesse
an dieser Kraftstoffart in vielen Landern der Welt aus, wo
sowohl Untersuchungen als auch praktische Anwendungen durch-
gefiihrt werden (England, Japan, Italien u. a.).

Umfangreiche Arbeiten werden dazu auch in der Sowjetunion
vorgenommen. Bereits sehr lange befaBt sich mit diesen Fragen
auch die Nowosibirsker Ingenieurschule fdr Binnenschiffs-
transport (NIIWT). Ein Teil dieser Forschungen liegt diesem
Vortrag zugrunde. Unter Berlicksichtigung der grofBen praktischen
Bedeutung des Einsatzes schwerer Krafistoffsorten in der
Binnenflotte wihlte NIIWT als Hauptrichtung, die Untersuchung
der Verwendungsmoglichkeiten von Emulsionen des Typs "Schwer-
kraftstoff-Wasser" fiir Schiffsdieselmotoren.

Diese Hauptrichtung macht keine speziellen Emulgatoren erfor-
derlich, so daB die Vorbereitung von WKE wesentlich verein-
facht ist.

Experimente wurden mit mehreren Motorentypen durchgefiihrt,
darunter auch mit zwei Typen der Firma SKL 8 NVD-36 und

6 NVD-48. Betrachten wir einige Ergebnisse dieser Forschungen.
Die erste Serie von Untersuchungen erfolgte mit einer Sonder-
anlage fir den Dieselmotor NVD-36 im Laboratorium der Lenin-
grader Polytechnischen Hochschule. Hauptziel der Versuche war
die Untersuchung von RuBentwicklungsvorgédngen und der W&rme-
abfiihrung in einem Zylinder des Dieselmotors. Die Dynamik der
RuBentwicklung wurde mit optischen Methoden untersucht. Das
Verfahren und das MeBssystem gehen auf Arbeiten von Prof. S.
A. Baturin von der Leningrader Polytechnischen Hochschule
(LPH) zurlick.

Die Wirmeabfilhrung wurde nach Indikatordiagrammen bewertet.
Alle Versuche fiihrten Mitarbeiter des NIIWT und der LPH bei
Nennleistungen und der entsprechenden Drehzahl der Kurbel-
welle durch.

Bild 1 zeigt die Veranderungen der Hauptkennziffern im Betrieb
des Dieselmotors je nach Menge des dem Kraftstoff zugesetzten
Wassers.
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Es ist ersichtlich, daB die Indikator-MeBwerte des Motors
(also die effektiv vorhandenen) beim Einsatz von WKE hoher
sind als beim Betrieb mit Dieselkraftstoff. So sinken z. B. die

Werte fir j%, tog, Oy und steigen die Werte fir 71’ ARG

i
Dabei verschlechtern sich aber etwas die dynamischen Kenn-
ziffern des Zyklus (es steigen die Werte fir PZ, wpmax)'

Mit gréBerem Wasserzusatz verliangert sich das Kraftstoffein-
spritzen und die Ziindverzdgerungszeit.

Von besonderem Interesse fiir die Analyse der Verbrennungsvor-
gdnge sind die RuBgehaltkurven, denn der RuBanteil gibt Aus-
kunft iiber die chemische, nicht vollsté@ndige Verbrennung des
Kraftstoffes.

Bild 2 zeigt die entsprechenden Werte (Kurve I - reiner Kraft-
stoff; Kurve II - WKE mit hohem Wasserzusatz fﬁ 10 %; Kurve
IIT - WKE mit €= 20 %).

Aus Bild 2 ist ersichtlich, daB gin Wasserzusatz zum Kraft-
stoff den RuBgehalt im Zylinder wahrend des gesamten Arbeits-
zyklus wesentlich vermindert. Das setzt die Warmeverluste der
chemischen Verbrennung herab und gleichzeitig gestaltet sich
die Kurve fir die Wirmeabfihrung optimal (vom Standpunkt der
Wirtschaftlichkeit aus gesehen).

Erstmalig erfolgte eine Priifung der Betriebszuverldssigkeit von
Schiffsdieselmotoren mit einer Emulsion vom Typ "Schwerkraft-
stoff-Wasser".

Das NIIWT wdhlte daflir das Motorschiff ST-213 der Westsibiri-
schen Binnenreederei aus. Das Motorschiff ist mit zwei Motoren
vom Typ 8 NVD-36 ausgeriistet. Ein Motor arbeitete widhrend der
Versuchszeit mit Dieselkraftstoff und der andere sowohl mit
Dieselkraftstoff als auch mit der Emulsion vom Typ "Schwer-
#l-Wasser".

Die WKE wurde in einer Anlage vorbereitet, die im Labor des
NIIWT angefertigt worden war. Das Anlassen und Stoppen des
Dieselmotors erfolgte mit Dieselkraftstoff. .

Vorlsufige Untersuchungen zeigten, daB Dieselmotoren vom Typ
8 NVD-36 mit reinem Schwerdl praktisch kaum funktionieren
ksnnen. Auch bei ausreichend hoher Erwdrmung des Kraftstoffs
(80 bis B85 °C) ist Rauchentwicklung zu beobachten, verkoken
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die Diisen und treten Stdrungen an den AuslaBventilen auf. Beim
Ubergang zu emulgiertem Kraftstoff verringert sich die Rauch-
entwicklung mit zunehmendem Wasseranteil. Beli f = 20 bis 30 %
erreichen die Betriebsparameter des Dieselmotors etwa die
gleichen Werte wie beim Betrieb mit reinem Dieselkraftstoff.
Eine spezielle Erwdrmung der WKE kann dabei ebenfalls ent-
fallen. Langzeituntersuchungen (957 Stunden) mit dem Einsatz
von WKE haben gezeigt, daB der Dieselmotor B NVD-36 mit diesem
Kraftstoffgemisch allgemein stabil arbeitet. Es gab keine
Aussetzungserscheinungen noch sonstige Std@rungen wdhrend

des Betriebes.

Im Versuchsbetrieb zeigte sich ein groBer Mangel. Nach einem

4 bis 6-stiindigen Betrieb des Dieselmotors mit der WKE stellte
sich eine hohe Rauchentwicklung bei den Abgasen ein.

Die. hohe Rauchentwicklung geht beim Betrieb mit Dieselkraft-
stoff nach 10 bis 15 Minuten auf den normalen Abgaswert zu-
riick. Dann kann der Dieselmotor wieder auf die WKE umgeschal-
tet werden. Die Ursache fiir die hohe Rauchentwicklung besteht
wahrscheinlich darin, daB sich der Koksansatz trichterfdrmig
um die Diisenldcher legt. Solche Erscheinungen beobachtet man
oft beim Ubergang zu schweren Kraftstoffsorten, wenn keine
Kiihlung der Disen vorgesehen wird.

Der weitere Versuchsbetrieb erfolgte deshalb mit periodisch
kurzzeitigen Umschaltungen auf Dieselkraftstoff.

Eine bestimmte Zeit (auBerhalb der zu betrachtenden Periode)
wurde das Motorschiff ST-213 mit einer Emulsion Gasturbinen-
kraftstoff betrieben. Die Ergebnisse waren gut. Der Motor
arbeitete stabil und rauchlos. Die Abgastemperatur bei einem
Wasseranteil an der Emulsion von 20 % sank durchschnittlich

um 25 °C im Vergleich zum Betrieb mit reinem Gasturbinenkraft-
stoff und um 15 °C beim Betrieb mit Dieselkraftstoff.

Die am Ende der Navigationsperiode durchgefiihrten Priifungen an
den demontierten Dieselmotoren zeigten, daB die Ober-

fldchen der Zylinderbuchsen innen und der Zylinderkopf, die
Kolben und die Kolbenringe, die AuslaBventile der mit der WKE
betriebenen Dieselmotoren keine Spuren vaon Korrosion aufwiesen.
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Der Koksansatz auf dem Kolbenboden war ungefdhr gleich dem in
den Kolbenringnuten und im Abgastrakt der Dieselmotoren, die
mit WKE und mit reinem Dieselkraftstoff betrieben wurden.
Uberdies waren diese Ablagerungen im ersteren Falle lockerer
und konnten leichter von den Oberfldchen beseitigt werden. °
Der Verschleifl an den Zylinderbuchsen wurde nach einem be-
sonderen Verfahren bestimmt. Kleineé runde Aush@hlungen wurden
in drei Zylindern (I, IV, VI) jedes Dieselmotors eingebracht.
Diese Aushthlungen wurden in unterschiedlichen H8hen der Zylin-
derbuchse und an jeweils vier Punkten vorgenommen.

In Bild 3 sind die VerschleiBergebnisse an den Zylinderbuchsen
der untersuchten Dieselmotore dargestellt (nach einer Be-
triebszeit von 4575 Stunden). Die VerschleiBergebnisse sind
als Durchschnittswerte fiir die jeweiligen drei Zylinder der
Dieselmotore an den Zylinderbuchsen der mit einer WKE be-
triebenen Motore geringer ist als bei der Verbrennung reinen
Dieselkraftstoffs. Das ist durch eine geringere Warmespannung
an den Zylinderwinden sowie durch eine verminderte RuBent-
wicklung zu erkléren.

Bei L >140 mm nimmt der VerschleiB eine andere Form an. Sein
héherer Wert bei der Verbrennung von WKE ist auf die Korro-
sionswirkung von Schwefel zuriickzufiihren, der im zu priifenden
SchwerSl mit etwa 2 % Anteilen vorhanden ist. Doch diese Ver-
schleiBerscheinungen sind viel geringer als im Bereich des
oberen Totpunktes und sie bestimmen keinesfalls die Lebens-
dauer der Zylinderbuchsen. Hinzukommt, wie Untersuchungen der
Leningrader Hochschule fir Wassertransport gezeigt haben, da@
man diese Erscheinungen durch Zusatz einer kleinen Menge
Ammoniak im Wasser eleminieren kann.

Der VerschleiB an den Kolbenringen wurde durch Wiegen auf
analytischen Waagen bestimmt. Die Ergebnisse sind in Tabelle 1

zusammengefaBt.
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Tabelle 1

Kraftstoffart Mittlerer VerschleiB an den Kolbenringen
Nummern der Kolbenringe

1 2 3 4
Dieselkraftstoff 18,370 5,197 2,817 3,757
Diesel- und Wasser-
kraftstoffemulsion
auf Basis Schwerdl 18,211 7,710 5,370 4,700

Aus der Tabelle ist ersichtlich, da@ der VerschleiB der oberen
Kolbenringe in beiden zu vergleichenden Fdllen etwa gleich ist.
Die unteren Kolbenringe verschleifen viel intensiver bei WKE.
Eine VerschleiBmessung der Kurbelwelle, die mit einem Mikro-
meter durchgefiihrt wurde, zeigt keinen Unterschied in den zu
vergleichenden Fillen. Man konnte auch keinen merklichen Unter-
schied bei den Einspritzanlagen der zu vergleichenden Diesel-

motore feststellen.
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Tabelle 2

Kennwerte WKE mit einem Wassergehalt in Gasturbi-
Prozent nenkraft-
stoff

20,5 19,4 15,6 10,0

Umdrehungszahl Umin_l 274 274 275 275 275
Effektive Leistung Kw 321 321 322 322 322
Kraftstoffver-

brauch, kg/h 71,16 71,18 75,25 76,50 77,50

Spezifischer Kraft-
stoffverbrauch, g/Kw 221,7 221,7 233,7 237,5 240

Wirkungsgrad n, 0,396 0,396 0,376 0,369 0,362

Abgastemperatur °C 371 375 393 400 410

Maximaler Ver-
brennungsdruck MPa 5,34 5,32 5,41 5,33 5,44

Mittlere Geschwin-
digkeit der Druck-
zunahme Mpa/°KW 0,13 0,12 0,127 0,I1 0,137

Maximale Geschwindig-
keit der Druckzu-

nahme MPa/°KW 0,287 0,265 0,235 0,191 0,181
Ruﬁgehalt der Abgase
g/m ' 0,145 0,180 0,350 0,360 320

Die Tabelle zeigt, daB mit dem Ubergang zum Betrieb mit WKE

die Motorenkennwerte im Vergleich zum Garturbinenkraftstoff
zunehmen.

So sank der spezifische Kraftstoffverbrauch bei einem Wasser-
gehalt in der WKE von 20 % um 8 %. Die Abgastemperatur erreich-
te ihren Grenzwert beim Betrieb mit Gasturbinenkraftstoff.
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Bei einer Umschaltung jedoch. auf WKE verminderte sie sich um
fast 40 °C. Der maximale Gasdruck bei der Verbrennung sowie
bei einer mittleren Geschwindigkeit der Druckzunahme blieben
praktisch gleich. Die maximale Druckzunahmegeschwindigkeit
nahm um das 1,6-fache zu, blieb jedoch in den zuldssigen
Grenzen.

Der RuBgehalt der Abgase vermindert sich um fast das Drei-
fache. Die durchgefiihrten Untersuchungen lassen die nach-

folgend genannten Schliisse zu:

1. Ein Wasserzusatz zum Schwersl fiir Dieselmotoren vom Typ
NVD-36 und NVD-48 fiihrt zu einer bedeutenden Verbesserung
der ©konomischen und Bkologischen Kennwerte im Verhdltnis
zum Einsatz von Dieselkraftstoff.

2. Der langerfristige Betrieb des Dieselmotors 8 NVD-36 mit
der WKE "Schwerdl-Wasser" hat gezeigt, daB der Motor mit
diesem Kraftstoff zuverldssig arbeitet. Es gab keine
spontanen Betriebsstorungen. Die Rauchentwicklung nach
einer Betriebsdauer von 4 bis é Stunden mit WKE kann durch
kurzzeitige (10 bis 15 Minuten) Umschaltung des Diesel-
motors auf Dieselkraftstoffbetrieb beseitigt werden.

3. Die Umschaltung der Dieselmotoren vom Typ 8 NVD-36 von
Dieselkraftstoff auf die WKE "Schwerdl-Wasser" fiihrt zu
keinem Besorgnis erregenden Verschleifl von Motorteilen.
Es ist anzunehmen, daB gleiche Ergebnis auch beim Diesel-
motor vom Typ 6 NVD-4B8 zu beobachten sein werden.
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Verkehrswasserbau in Lehre und Forschung an der Sektion
Wasserwesen der Technischen Universitdt Dresden

Prof.Dr.sc.techn.K. Rémisch (KDT)

Technische Universitit Dresden

1. Ausbildung in der Fachrichtung Wasserbau

Die Sektion Wasserwesen der Technischen Universitdt Dresden
ist eine unikale und komplexe Ausbildungsstdtte fiir das ge-
samte Gebiet der wasserwirtschaftlichen und wasserbaulichen
MaBnahmen. Sie vereinigt sowohl die wesentlichsten techni-
schen als auch naturwissenschaftlichen Disziplinen des Wasser-
wesens. Komplexe Betrachtungen und interdisziplindre Arbeits-
weisen sind so bereits innerhalb der Sektion und dariiber
hinaus durch Einbeziehung weiterer Sektionen, z. B. auf dem
Gebiet der Mikroelektronik, der ProzeBautomatisierung oder der
Informatik einfach zu realisieren.

Technische Fachrichtungen (FR) sind die

- FR Wasserwirtschaft und die

- FR Wasserbau.

Die naturwissenschaftlichen Disziplinen sind reprédsentiert
durch die:

- FR Hydrologie/Meteorologie;

- FR Hydrobiologie;

- FR Hydrochemie.

Die vorstehenden, jeweils durch ein eigenstdndiges Lehr- bzw.
Ausbildungsprofil charakterisierten Fachrichtungen sind durch
organisatorische Einheiten, die Wissenschaftsbereiche, unter-
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setzt. In der FR Wasserbau ist das der Wissenschaftsbereich

Wasserbau und Technische Hydromechanik.

Insgesamt werden pro Jahr etwa 100 bis 115 Studenten in der

Sektion Wasserwesen immatrikuliert. Davon entfallen ca. 30

Studenten/Jahr auf die FR Wasserbau.

Zu den Bereichen der Volkswirtschaft in der DDR, in denen Ab-

solventen der FR Wasserbau t#tig werden, gehdren in erster

Linie:

- Mipisterium fir Umweltschutz und Wasserwirtschaft;

- Ministerium fiic Verkehrswesen (mit den VE Kombinaten Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen und Seeverkehr und Hafenwirt-
schaft);

- Ministerium fiir Bauwesen;

- Landwirtschaft, Energiewirtschaft mit den zugeordneten
Ministerien sowie

- wissenschaftliche Einrichtungen des Ministeriums fiir Hoch-
und Fachschulwesen und der Akademien.

Entsprechend dem BeschluB zur Neugestaltung des Ingenieurstu-

diums wurde die Ausbildung in der FR Wasserbau ab 01.09.1988

auf der Grundlage neuer Studiendokumente begonnen. Dieses

Studium, das auf der Grundstudienrichtung "Bauingenieurwesen"

aufbaut, umfaBt eine Studiendauer von 4 Jahren (8 Semester).

Es endet mit einer AbschluBarbeit und der Hauptpriifung im Fach.

Der Absolvent trigt nach erfolgreichem AbschluB des Studiums

die Berufsbezeichnung "Ingenieur fiir Wasserbau". In einem post-

gradual anschlieBenden halbjahrlichen Studium kdnnen befdhigte

Absolventen im Zusammenwirken mit dem Einsatzbeirieb den ersten

akademischen Grad Diplomingenieur (Dipl.-Ing.) durch Anfertigen

einer Diplomarbeit erwerben.

Generell orientieren die neuen Ausbildungsdokumente auf eine

breite, solide Grundlagenausbildung, in der verstdrkt die

Informatik angesiedelt ist. Die einzelnen Lehrkomplexe des

neuen Ingenieurstudiums enthilt Anlage 1.
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2. Lehrinhalte des Gebietes ,Verkehrswasserbau”

Die Lehrinhalte der fachspezifischen Ausbildung fiir den Was-

serbau enthdlt Anlage 2. Die Ausbildung und Forschung auf

dem Gebiet Verkehrswasserbau obliegt dem Lehrstuhl fiir Ver-

kehrswasserbau als Teil des Wissenschaftsbereiches Wasserbau

und Technische Hydromechanik.

Schwerpunkte sind dabei neben der Darstellung allgemeiner

Grundlagen des Wasserbaus und der Technischen Hydromechanik:

1. FluBbau

FluBmorphologie,

FlieBgewdsserausbau,

RegulierungsmaBnahmen an Fliissen (z. B. Elbe, Oder),
Bausysteme, Baumaterialien und Bauweisen einschlieBlich
ingenieurbiologischer Bauweisen und des naturnahen Ge-
wdsserausbaues.

2. Schleusen und Hebewerke

Funktionsweise, Typen,

konstruktive Merkmale von Bauteilen (Schleusenkdrper,
Tore, Fiill- und Entleerungssysteme),

Vorhifen, Betriebseinrichtungen,

Planungsprinzipien (Leistungsfdhigkeit, Wasserverluste,
Sparsysteme).

3. Schiffahrtskandle

Bauprinzipien auf der Basis der Ausbaurichtlinie,
verkehrsbedingte Beanspruchung (Welle, Riickstrom,
Propellerstrahl),

Forderungen aus dem Schiffsbetrieb (Querschnittsgestal-
tung, Leistung und Widerstand von Schiffen, optimale
Fahrgeschwindigkeit),

Befestigungssysteme fir Schrigufer, Anlegestellen.

4., Hafenbau

Funktion-des Binnen- und Seehafens,
Ufergestaltung, Kaiwdnde,
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- GrundriB der Hafenbecken, Hafenzufahrten, Molen und
Wellenbrecher bei Seehdfen,

- Betriebstechnik in H&fen (Massen- und Stilickgutumschlag,
Freilager, Kaischuppen, Krananlagen),

- Kiistenschutztechnische Probleme.

Ziel der Ausbildung im Lehrgebiet "Verkehrswasserbau" ist es,
daB aufbauend auf soliden Bauingenieurkenntnissen der Absol-
vent in der Lage ist, im Bereich der Hauptanwender (VE Kom-
binat Binnenschiffahrt und WasserstraBen und VE Kombinat
Seeverkehr und Hafenwirtschaft) tdtig zu werden.

Spezielles Anliegen in diesem Sinne ist es,

- den Bedingungen der Schiffahrt in ihrer Wechselwirkung mit
den WasserstraBen sowohl den Binnen- als auch den See-
wasserstraBenverhiltnissen Rechnung zu tragen,

- den in den o.g. Kombinaten wirkenden Baubetrieben mit
neuem Wissen ausgeriisteten Absolventen Unterstitzung zu
geben und

- mitzuhelfen, die Informatik als Arbeitsmittel einzufiihren
und umfassend zu nutzen.

Auf der gegenwdrtigen Ausbildung aufbauende Weiterbildungs-
und Postgradualstudien sind geplant. Inhaltliche Winsche der
Praxispartner werden mit Interesse entgegengenommen,

3. Forschung im Lehrgebiet ,Verkehrswasserbau”

Die Forschung der Sektion Wasserwesen und damit auch die des
Lehrgebietes Verkehrswasserbau ist in die Hauptforschungs-
linie der TU Dresden, "Bauen und Umwelt", eingeordnet.

Nach Komplexen geordnet umfaBt das Lehrgebiet:

1. FlieBgewdsserausbau

- Ausbau und Bemessungsprinzipien fiir FlieBgewdsser.
Forschungsvertrag mit dem Forschungszentrum Wassertechnik,
Dresden.
Die Bearbeitung erfolgt als A-Forschung und ist zundchst
bis 1990 konzipiert.
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- Erosions- und Geschiebeprobleme groBer Fliisse (z. B. Elbe)
als Forschungsauftrag des VEB WBU Magdeburg.
Die Bearbeitung erfolgt auf der Basis von Diplom- und Prak-
tikumsarbeiten.

2. Dichtungs- und Deckwerksbauten aus Zementbeton

- Schrdguferausbau an Speichern, Schiffahrtskandlen und
industriellen Absetzanlagen.
Die Forschung erfolgt auf TU-Basis (Rektorforschung) und die
Praxisanwendung basiert auf Nachnutzungsvertridgen.

- Entwicklung von Bdschungs- und Sohlbefestigungen fir den
Hafenbau (Sinkstiick).
Dafir liegt ein Industrieauftrag von BMK Industrie- und
Hafenbau Stralsund vor.

Zu dem unter 1. genanntem Schwerpunkt besteht zur Zeit eine
Forschungskooperation mit der Hochschule fir Architektur und
Bauwesen in Sofia (VR Bulgarien). Weitere Kooperationen mit
dem Leningrader Polytechnischen Institut (UdSSR) erfolgen iber
den Studentenaustausch. Sie werden in der Zukunft vertieft.
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Anlage 1

Lehrgebietsiibersicht der FR Wasserbau

Lehrkomplexe Stundenanteile (%)

1. Gesellschaftswissenschaften
und allgemeine Grundlagen

Marxismus/Leninismus und
Leitungswissenschaften

Fremdsprachen 19,1
Sport

2. Mathematische und natur-
wissenschaftliche und technische
Grundlagen

Mathematik und darstellende

Geometrie 23300 Std
Physik

Technische Hydromechanik 20,5
Stoffliche Grundlagen (Chemie)

Ing.-Geoddsie, MeB- und Ver-
suchswesen

3, Ingenieurtechnische Grundlagen
Baumechanik 14,3
Geotechnik, Grundbau
Technische ErschlieBung

4, Baukonstruktion
Tragwerke 12,5 32,7 %
Grundbau

5. Bautechnologie
Bauprozesse 5,9
Produktionsvorbereitung

6. Technische Planung und Bau-
okonomie

Sozialistische Betriebs-
wirtschaft 4,5

Bautkonomie
Planung und Vorbereitung von Investitionen
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Informatik
Grundlagen

. Anwendung
CAD im Wasserbau

Komplexe Ingenieurtdtigkeit im
Wasserbau

. Wasserbau
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Anlage 2
Lehrinhalte der Fachausbildung "Wasserbau"
@ Einfilhrung in das Wasserwesen

@ Hydrologie/Meteorologie
@ Technische Hydromechanik
@ Grundkurs Wasserwirtschaft
- Wasseraufbereitung
- Abwasserbehandlung
- Industriewasserwirtschaft

® Vertiefung Wasserbau

Wasserbau I —> Einfiihrung, Definition,
Problemstellungen
Wasserbau II ——> Bemessungsprinzipien, Last-
annahmen, spezielle Berechnungs-
verfahren
Wasserbau III (z. T. KDT)
— > Bauwerke, Anwendungsgebiete
- FluBbau
- Stauanlagen . Wehre
Talsperren

Wasserkraftanlagen

- Verkehrswasserbau
Schleusen
Kandle
Hafen

- Kiistenschutz
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Boschungs- und Sohlbelastung an Wasserstralen
durch Schiffahrtsbetrieb

Dr.sc.techn.E.Lattermann
Technische Universitét Dresden

Bei der Fahrt eines Schiffes im begrenzten Fahrwasser ent-
stehen die bekannten Belastungen an Bdschung und Sohle:
Wasserspiegeldnderung, Rickstromgeschwindigkeit, Propeller-
strahl als stdndige Belastung, Eisbewegung, Ankerwurf und
Kollision mit dem Ufer oder der Sohle als zusdtzliche Be-
lastungen. Fir diese besonderen Lasten wird weder die Sohl-
noch die B&schungsbefestigung bemessen. Man nimmt dafir Aus-
besserungsarbeiten in Kauf.

Der Rickstrom und der Propellerstrahl belasten die Sohle und
die Boschungen in bekannter Weise. Zahlreiche Untersuchungen
sind dazu bekannt. Der Vortrag wird nicht diesem Problemkreis
gewidmet. Somit ist das Thema eingegrenzt auf die Belastung
der Bdschung aus der Wasserspiegelabsenkung und die fir die
Bemessung der Boschungsbefestigung sich ergebenden GrdBen.
Aus der Vielzahl mdglicher Boschungsbefestigungen wird das
Deckwerk aus Betonplatten hier als Beispiel ausgewdhlt.

Bei der Fahrt eines Schiffes im Kanalvverhélt sich der
AuBenwasserspiegel etwa so, wie in Bild 1 gezeigt.

Kritisch fiir die Bdschungsbefestigung ist die schnelle Was-
serspiegelsenkung nach der kleinen Bugwelle.

Ein Deckwerk aus Beton wird bei dieser schnellen Wasser-
spiegelabsenkung durch einen Innenwasseriiberdruck be-
lastet, der seine Standsicherheit gefd@hrdet. Zahlreiche Scha-
densfille unterstreichen diese Feststellung.

Bild 2 zeigt die Belastungssituation, wobei statt der Spund-
wand auch eine horizontale FuBsicherung oder ein FuB aus Be-
ton angeordnet werden kann.

Im Bereich Wasserbau und Technische Hydromechanik der Tech-
nischen Universitdt Dresden wurde ein Berechnungsverfahren
entwickelt, das die Ermittlung des Innenwasseriiberdruckes
bei sinkendem AuBenwasserspiegel ermiglicht. Fiir die schnelle
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Bild 1 Wasserspiegelverlauf bei der Fahrt eines Schub-
verbandes mit 2,5 m Tiefgang durch einen Kanal
mit Trapezquerschnitt, WasserstraBenklasse IV,
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Bild 2 Belastung eines dichten Deckwerkes (z. B. aus Beton)
durch Wasserspiegelabsenkung bei Schiffsdurchfahrt



Absenkung des Wasserspiegels bei Schiffsdurchfahrt muB mit
vollem hydrostatischem Uberdruck gerechnet werden. Fir das
Beispiel in Bild 1 sind das 41 cm.
Bekannt ist auch, daB die hydrostatischen Belasturgen durch
hydrodynamische iiberlagert werden; besonders bei schnell
fahrenden Schiffen laufen die Wasserspiegelabsenkungen sehr
turbulent ab. Qualitativ bereits bekannt, ergeben sich Druck-
pulsationen am Deckwerk aus Beton, die bisher bei Bemessungen
nicht beachtet wurden, da sie quantitativ nicht zu ermitteln
waren. Doch nun liegen MeBergebnisse aus der BRD vor, die
kurz erliutert werden sollen. Mit empfindlichen MeBgebern
- elektromagnetischen Sonden - wurden schnelle Druck- und Ge-
schwindigkeitsidnderungen festgestellt. Aus diesen Turbulenz-
messungen ergaben sich Riickstrombeschleunigungen, deren
mittlere Werte anndhernd proportional mit Voo der mittleren
Riickstromgeschwindigkeit in Kanallangsrichtung, zunehmen.

d VX ) d Vy

dt dt . (1

Werte bis 3 m/s? wurden registriert. Vy ist die bdschungs-
parallele Komponente der mittleren Rickstromgeschwindigkeit.
Die gemessenen Druckpulsationen ,p sind abhdngig von z,,

der Griofe des Absunks, und somit auch von VX, der Rick-
stromgeschwindigkeit.

Das in Bild 3 gezeigte Diagramm zur Vorbemessung von Dich-
tungen und Deckwerken in Schiffahrtskandlen beriicksichtigt
diese Erkenntnis. Im oberen Teil werden die bereits bekannten
Zusammenhdnge zwischen Schiffs- und Stauwellengeschwindigkeit
(vSch bzw. co), Vx
sich linksa.aus der ermittelten Riickstromgeschwindigkeit VX
und der fiir das Kanalprofil bekannten Stauwellengeschwindig-
keit o die Druckpulsationen ap in ihrer GrdBencrdnung

und zZy ermittelt. Im unteren Teil lassen

bestimmen. Die aus dem Absunk resultierenden Werte sind
rechts abzulesen, wobei die mittlere Kanaltiefe T als Para-
meter zu verwenden ist. Fir die Bemessung eines dichten Deck-
werkes sollte der griBere sp-Wert eingesetzt werden.
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Das wird meist der im rechten Teil abzulesende Wert sein,

der auch bei den Naturmessungen festgestellt wurde.

Der ap-Wert aus dem linken Teil kann vor allem dann gréf@er

werden, wenn im Kanal vorhandene Stromungen sich mit den

Rickstromgeschwindigkeiten Uberlagern. Der maBigebliche
aAp-Wert ist zur bereits ermittelten Belastung, vor allem

aus dem Absunk z hinzuzuzdhlen und als statische Belastung

mit anzusetzen. !
Das vergriBert den Innenwasseriiberdruck so, daB ein dichtes
Deckwerk Schaden nimmt oder unwirtschaftliche Dicken haben
miiBte, um standsicher zu bleiben.

Als konstruktiver Ausweg kdnnen aber auch zwei andere Mig-
lichkeiten vorgeschlagen werden. Zundchst soll die Anordnung
einer Entlastungséffnung untersucht werden. Bild 4 zeigt
diese Méglichkeit in allgemeiner Form.

Wendet man das Berechnungsverfahren fir die Innenwasseriiber-
driicke auf eine Entlastungsebere an, dann ergeben sich fir
das Beispiel in Bild 1 gegeniiber den ermittelten 41 cm Uber-
druckhshe, die ein Deckwerk ohne Entlastungsfffnung auf-

nehmen miiBte, folgende Abminderungen:

ah = 40 cm bei e = 2,00 m;
ah = 33 cm bei e = 3,58 m;
ah = 27 cm bei e = 3,86 m (Minimum).

Die groBte erreichbare Abminderung betrégt also ein Drittel
gegeniiber dem Ausgangswert. Interessant ist auch, daB eine
Entlastung am BdschungsfuB oder in halber HGhe fast unwirksam
ist.

Als zweiter Ausweg soll die M@glichkeit vorgestellt werden,
im oberen B#schungsteil Wabenplatten aus Beton als Deckwerk
einzusetzen. Es ist nicht bekannt, ob schon einmal fir eine
mit Wabenplatten befestigte BOschung der Innenwasseriiber-
druck berechnet wurde. Vielmehr ist die Meinung sehr ver-
breitet, daB die Durchl#ssigkeit der splitt- oder schotter-
verfiillten Waben ausreicht, keinen Uberdruck entstehen zu
lassen. DaB dieser Gedanke falsch ist, geht aus der ein-
fachen Uberlegung hervor, daB nur ein Uberdruck zum Durch-
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Detail einer Wabenplatte als Boschungsbefestigung
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sickern der Waben fiihren kann. Zur Berechnung dieses Uber-
druckes soll hier ein neu entwickeltes Berechnungsverfahren
vorgestellt werden.

Mit den Bezeichnungen in Bild 5 kann das Filtergesetz von
DARCI in folgender Form geschrieben werden:

2. - 1. It Zin Xi * X4
i S £ S Z 7
a]
g L (2)

Multipliziert man diese Flie@geschwindigkeit mit den zugeht-
rigen Flichen (FlieBfliche im Filter bzw. durch die Waben),
so setzt man die im Filter abflieBende Wassermenge der durch
die Waben ins AuBenwasser hindurchtretenden gleich. Das
beschreibt Gleichung (3).

Zi—Z d

1
?(Zi+Zi+l—X.-X )

i+l (.
- n i i+l (3)

; g an 100 = n L', .100.kg. 4

Es bedeuten:

n - der mit Wasser gefiillte Porenraum im Filter

At in [s7 - kann beliebig gewdhlt werden

n - Anteil der Wabenfliche an der Gesamtober-
fldache der Wabenplatte

L'w in fecm] - Wabenplattenldnge unterhalb des AuBen-
wasserspiegels

kﬁ in [fcm/s]- Durchldssigkeit des Materials, mit dem die
Waben verfiillt sind

Fiir die Sickerweglinge alL in /fcm/ im Filter und durch die
Waben muB eine Annahme getroffen werden, da sich diese L&nge
stdndig dndert und nur schwierig zu erfassen ist.

Der Innenwasseriiberdruckhthe ah (vgl. Bild 5) sind alle
unter Wasser befindlichen Wabenreihen ausgesetzt. Die Ent-
lastung wird nach unten geringer. Die jeweils drel oberen
Wabenreihen werden als durchstrémt angesehen. Der Anteil des
durch weiter unten liegende Wabenreihen strémenden Wassers
wird ausgeglichen, da die jeweils obere Reihe stdrker durch-
stromt ist und beim Nachlassen der Druckhdhe durch eine nach
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unten folgende Reihe abgeldst wird. Damit schwankt al von
etwa 0,5 ° L'w am Anfang auf 1,5 L’w am Ende einer Absenkung;
es wird deshalb al = L'w angenommen. Mit dieser Annahme und

der Zusammenfassung konstanter Werte zu

k.. . sine . N k., . sinec
C = 0 N 1 bzw C = _I__TT’_‘___
) s (4)

entsteht aus Gleichung (3) nach einfacher Umformung:

(b, 22 - )
g —=E -e) oo e
o1 = 74,
C+—3 - (5)

z

Welcher Wert fiir C in Gleichung (5) einzusetzen ist, ergibt
sich aus dem Vergleich. Ist n; . kg > kg, dann ist ks in
Gleichung (4) einzusetzen, d. h., daB durch die Waben mehr
abgefiihrt werden kdénnte als im Filter nachstrémt. Andern-
falls sind die Waben die Engstelle.

Wendet man in dem o. g. Kanal bei der Belastung durch den
Schubverband Wabenplatten mit ny . kﬁ = 1 cm/s an, so wird
aAh auf 23 cm abgemindert. Das sind 56 % von ah beim dichten
Deckenwerk.

Wie das durchgerechnete Beispiel zeigt, kann beim Einsatz von
Wabenplatten der Innenwasseriiberdruck bedeutend abgemindert
werden, keinesfalls aber auf 0, was dfters angenommen wurde.
Die dynamischen Belastungen, in Bild 3 ndher vorgestellt,
sind hier klein und noch nicht berilicksichtigt. Sie steigen
aber schnell an, wenn die Schiffsgeschwindigkeit erhodht wird.

Zusammenfassung

Die Belastung von Sohlen und vor allem B@schungen von Schiff-
fahrtskandlen wird oft nicht in ausreichender Gr&Be ange-
setzt. Neue Erkenntnisse ermdglichen aber auch hier ein
sicheres Bemessen. Schadensfdlle traten oft bei Deckwerken
aus Beton auf. Fiir dichte Deckwerke liegen jetzt fundierte
Bemessungsgrundlagen vor. Im vorliegenden Beitrag sind sie
fiir Wabenplatten erweitert worden.
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Erhdhung der Effektivitat der Binnenschiffahrt und davon
abgeleitete Aspekte der Leistungsfiahigkeit und Sicherheit
der Binnenwasserstraf3en

Dr.-Ing. G.Glazik (KDT)
VEB Forschungsanstalt fir Schiffahrt, Wasser- und Grundbau

WasserstraBen sind die #ltesten Verkehrswege und Wasserfahr-
zeuge die #ltesten Verkehrsmittel der Menschheit. Der Komplex
Binnenschiff/WasserstraBe integriert die beiden miteinander in
Wechselbeziehung stehenden Teile des Transportsystems Binnen-
schiffahrt. Sowohl die Schiffe als auch die WasserstraBen ent-
wickelten sich seit #ltesten Zeiten in Abhdngigkeit vom ge-
sellschaftlichen und technischen Fortschritt. Im Unterschied

zu anderen Verkehrswegen ist es fir die Gew#sser spezifisch,
daB diese mehrfache Funktionen erfiillen. Das Wasser selbst
wurde zu einem entscheidenden Wirtschaftsfaktor.

Es ist eine bekannte Tatsache, daB die Binnenschiffahrt der
energiewirtschaftlichste Verkehrstr#éger, insbesondere fir
Massengiiter, ist. Die heutige Energiesituation macht es not-
wendig, sich dessen verstdrkt bewuBt zu werden und zeitgemédBe
MaBnahmen zur Entwicklung der Schiffahrt zu ergreifen. Dement-
sprechend begrindet sich die Binnenschiffahrtspolitik der DDR
auf der Senkung des Transportaufwandes durch hohere Anteile
der Binnenschiffahrt am Gesamttransport.

Die Beschliisse der Partei- und Staatsfiihrung der DDR sehen vor,
durch die Erweiterung des Transportes, insbesondere von Massen-
giitern, mit Binnenschiffen die Arbeitsteilung der Verkehrstré-
ger effektiver zu gestalten. Die Erhdhung der Energie- und
Materialdkonomie erfordert eine spiirbare Senkung des spezifi-
schen Energieverbrauchs. Zur Realisierung der energieoptimalen
Arbeitsteilung der Verkehrszweige mit dem Ziel der Einsparung
von Diesel- und Vergaserkraftstoff ist ein schneller Leistungs-
anstieg der Binnenschiffahrt zwecks einer bedeutenden Verlage-
rung von Transporten von der StraBe und auch von der Schiene

auf den Wasserweg erforderlich.
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Mit diesen Zielstellungen hat die stdrkere Inanspruchnahme
der Binnenschiffahrt einen neuen volkswirtschaftlichen
Stellenwert erhalten.

Die Erhdhung der Effektivitdt der Binnenschiffahrt erfordert

als wichtige Voraussetzung eine dementsprechende Gestaltung

und Nutzung der BinnenwasserstraBen. Durch komplexe Betrach-
tung von Schiffahrts- und WasserstraBenbetrieb lassen sich
dabei Reserven erschlieBén. Sie kann insbesondere abgeleitet
werden aus den hydromechanischen Grundlagen bzw. Gesetz-
miBigkeiten, denen die Aufgabenstellungen sowohl von Schiff-
bau, Verkehrswasserbau und Schiffahrtsbetriebstechnik unter-

liegen /1/. Die diesbeziiglichen Zusammenhinge zeigt Bild 1.

Einschldgige technische Aspekte und Ansatzpunkte zur Er-

hthung der Leistungsfdhigkeit und der dazu erforderlichen

Sicherheit der BinnenwasserstraBen lassen sich generell aus

den im Bild 1 dargestellten Zusammenh#@ngen ableiten, die auch

konkreten Analysen bestimmter BinnenwasserstraBenabschnitte
zu Grunde zu legen sind. Die hydromechahischen Wechselwir-
kungen zwischen Schiff und BinnenwasserstraBe sind eine we-
sentliche wissenschaftliche Grundlage fiir den modernen Ver-
kehrswasserbau - und zwar sowohl bei Kandlen als auch bei

Fliissen. Bei Fliissen kommen noch spezifische Probleme der

FluBmorphologie und der Hydrologie hinzu.

Die angestrebte Leistungssteigerung der Binnenschiffahrt der

DDR erfordert die effektivste Nutzung der verfiigbaren Fonds,

also generell

- eine verstdarkte Nutzung der vorhandenen Grundfonds,

- die Konzentration von Investitionen auf effektivitdtsbe-
stimmende Schwerpunkte,

- die ErschlieBung von Reserven durch Modernisierungs- bzw.
RationalisierungsmaBnahmen, d. h. eine neue Qualit&dt der
Unterhaltungswirtschaft.

In diesem Zusammenhang ist es aufschluBireich, entsprechende

internationale Tendenzen zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit

und Sicherheit von BinnenwasserstraBen und der Binnenschiff-
fahrt auch im Spiegel von Themen, SchluBfolgerungen und Em-
pfehlungen der letzten "Internationalen Schiffahrtskongresse"
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(PIANC), auf denen traditionell der Verkehrswasserbau im
Vordergrund steht, zu betrachten /2/, /3/. Schon die Auswahl
der Themen ist eine Widerspiegelung internationaler Tendenzen,
zumindest aber international aktueller Aufgaben. Technische
und tkonomische Aspekte zur Erhdhung der Kapazit&t und der
Sicherheit bestehender Biﬁnenschiffahrtssysteme standen
auf samtlichen vier Schiffahrtskongressen seit 1973 im Vor-
dergrund, was einer effektiveren Nutzung der vorhandenen
Grundfonds entspricht. Die Skonomische Strategie zur Lei-
stungssteigerung der Binnenschiffahrt der DOR stimmt also

mit den internationalen Tendenzen iiberein. Es ist daher auch

von besonderem Interesse, die mit den SchluBfolgerungen und

Empfehlungen vermittelten verallgemeinerten Erfahrungen aus-

zuwerten.

Danach ist zur Erhthung der Kapazit#dt und der Sicherheit der

BinnenwasserstraBen ein System von aufeinander abgestimmten

MaBnahmen zu realisieren, wofiir folgende Entscheidungskri-

terien genannt werden:

- Wirtschaftlichkeit (allgemein);

- Energiedkonomie;

- Umweltprobleme;

- Verkehrssicherheit;

- Politische Aspekte (einschlieBlich Kommunalpolitik).

Interessant ist die fiir zweckm#Big erachtete bzw. vorgesehene

Reihenfolge von MaBnahmen zur Leistungssteigerung unter be-

sonderer Berilicksichtigung der Effektivitdt:

- Verbesserung der auBerhalb der Infrastruktur liegenden Teile
des BinnenwasserstraBensystems, d. h. MaBnahmen, die keine
Ausbauarbeiten erfordern; dazu zdhlen insbesondere ver-
kehrsorganisatorische MaBnahmen wie Verkehrslenkung und
-information einschlieBlich Minimierung von Leerfahrten
sowie Nachtschiffahrt, Verbesserung der Ausbildung von
Schiffsbesatzungen in neuen Technologien.

- MaBnahmen an Bord zur Verbesserung der Schiffseigenschaften,
z. B. durch Verbesserung der Navigationsausristungen (u. a.
Radareinsatz) und der Mandvrierfdhigkeit sowie erforderli-
chenfalls Verbesserungen der Hilfe fir die Schiffe von
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auBen, z. B. durch Einsatz von Bugsierern, Eisbrechern und
Spillanlagen.

- Ausbaumafnahmen an den BinnenwasserstraBen, wobei die Prio-
ritdt der Ermittlung und Beseitigung von Engp&dssen und Un-
fallschwerpunkten gelten muB, ferner Einrichtungen zur Mi-
nimierung der Warte- und Schleusenzeiten.

Beim letzten "Internationalen SchiffahrtskongreB", der 1985
in Briissel durchgefiihrt wurde und mit dem die PIANC gleich-
zeitig ihr hundertjdhriges Bestehen beging, war das einschléa-
gige Thema wie folgt formuliert:

"Technische, tkonomische und Sicherheits-Aspekte der Ver-
vollkommnung bestehender Binnenschiffahrtssysteme: Verbesse-
rung und Erneuerung mit Betonung von Planungskonzepten und
-verfahren, Entwurfs- und Bautechnologien zur Erhdhung der
Leistungsfdhigkeit, Kosteneffektivitdt und harmonischen
Einbindung in die Umwelt; Lehren aus der Vergangenheit."

Damit wird auch die Spezifik defartiger Vorhaben gegeniiber

Neubauvorhaben betont.

Nachfolgend werden auszugsweise einige der SchluBfolgerungen

zu dem genannten Kongrefthema wiedergegeben:

- Vor der Wahl irgendeines neuen BinnenwasserstraBensystems
oder -projektes sollten alle potentiellen MaGnahmen zur
Verbesserung der bestehenden Ausriistung, der Betriebs-
fiilhrung und die Gesamtsystemeffekte betrachtet werden. Es
ist zu beobachten, daB in vielen Fadllen ein groBer Betrag
an Zuwachs von Transportkapazitdt und/oder Einsparungen von
Transportkosten schon durch die Beseitigung von Verkehrs-
Engpassen, die Verbesserung von Schleusungsvorgdngen, die
Einrichtung von Verkehrslenkungssystemen sowie die Moder-
pisierung oder sogar Automatisierung der Betriebssysteme
bestehender Wehre, Schleusen und beweglicher Briicken er-
reicht werden kann.

- Bei der Projektbearbeitung sollten sowohl die mégliche Zu-
nahme der Anzahl von Schubeinheiten und die Gesamtabmes-
sungen der Schiffe als auch die Einfiihrung in Entstehung
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befindlicher Schiffahrtsbetriebs- und Giterumschlagtechno-
logien bericksichtigt werden.

- Um eine optimale L&ésung zu erreichen, sollte der Planungspro-
zeB fir die Entwicklung eines Wasserweges nicht nur die be-
sonderen Erfordernisse des BinnenwasserstraBenverkehrs be-
riicksichtigen, sondern auch die anderen Funktionen, welche
die BinnenwasserstraBe beinhalten kann - wie Hochwasser-
schutz, Wasserversorgung, Wasserkraft, Be- und Entwdsserung,
Gebietsplanung und zukiinftige industrielle Entwicklung. Bei
der Planung eines neuen BinnenwasserstraBenvorhabens miissen
die Auswirkungen jeder Alternative auf die Umwelt berick-
sichtigt werden.

- Die Durchfiihrung von Modernisierungen in groBem MaBstab er-
fordert liblicherweise eine lange Zeit. In diesem Zusammen-
hang sollte die Planung ein Maximum an Flexibilit&t vor-
sehen. Es werden sowohl technische als auch Bkonomische
Riickblicke bzw. Revisionen im Zuge der Durchfiihrung empfoh-
len. Die Kosten der Bauausfiihrung sind zu minimieren.

AbschlieBend wird auf zwei fiir die effektive Entwicklung von

BinnenwasserstraBenbetrieb und -unterhaltung auch in der DDR

sehr bedeutsame Themenkomplexe etwas ndher eingegangen:

- die Bemessung und konstruktive Entwicklung von Ufer- und
Soghlenbefestigungen und
- die wissenschaftlichen Grundlagen des FluBbaues.

Die Frage der sicheren Bemessung und der darauf basierenden
konstruktiven Entwicklung von Uferbefestigungen fir Binnen-
wasserstrafBen ist weltweit aktuell und wird seit Jahrzehnten
standig wiederkehrend auf Kongressen und in der Fachliteratur
ausfiihrlich erdrtert wie kaum ein anderer Themenkomplex. Darin
kommt zum Ausdruck, daB bisher keine allgemein befriedigende
Ldsung der diesbeziiglichen Probleme gefunden wurde. Sie blei-
ben u. a. dadurch aktuell, daB die Entwicklung in zwei mit-
einander eng verflochtenen Bereichen immer wieder neue Ans&tze
bot und keinesfalls abgeschlossen ist: Auf der einen Seite
vergridBerte man die Schiffsabmessungen und die Leistungen der
Antriebsorgane, was zu einem wesentlich grdBeren Angriff auf
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die Befestigungen fiihrte; auf der anderen Seite kamen fiir die
Befestigungen neue Baumaterialien und davon abhdngige neue
konstruktive Losungen zum Einsatz. Letzteres war teilweise
bedingt durch nur unzureichende Verfiigbarkeit iiber traditio-
nelle Baustoffe sowie geringe Arbeitsproduktivitidt bei der
Ausfihrung derartiger Bauweisen.

Gleichzeitig wurde versucht, die Entwicklung effektiver Bau-
technologien mit der Erhdhung der Widerstandsfihigkeit der
Bauwerke gegeniiber dem verstdrkten Angriff aus dem Schiffahrts-
betrieb zu verbinden. Der Internationale SchiffahrtskongreB
1985 kam zu der SchluBfolgerung, daB infolge der grofen Viel-
falt Srtlicher Bedingungen fir die Wahl von Materialien fir
Uferbefestigungen keine allgemeingliltigen Empfehlungen gegeben
werden kdnnen. Betont wird der Grundsatz, daB Uferbefesti-
gungen flexibel zu gestalten sind, damit sie den unvermeid-
lichen Bodenbewegungen folgen kdnnen. Der Einsatz von Geotex-
tilien wird bereits weitgehend praktiziert, aber es wird her-
vorgehoben, daB gerade bei diesen Materialien die Wechsel-
wirkungen zwischen der Ausbildung der Bdschungsbefestigung
und den hydraulischen Krdften noch besser beriicksichtigt
werden missen und daB es erforderlich ist, Entwurfskriterien
zu entwickeln, die es gestatten, das Verhalten des gesamten
Bauwerkes guantifiziert zu erfassen. Im Prinzip gilt dies fir
alle Bauweisen, und in den SchluBfolgerungen des Kongresses
wird festgestellt, dafl mehr Forschungsarbeiten durchgefiihrt
werdeh sollten, um die Ubertragungsfunktionen zwischen den
angesetzten Krdften und der Bauwerksreaktion zu definieren.
Dabei sind in Weiterentwicklung der iiblichen traditionellen
deterministischen Entwurfsmethoden auch fiir Ufer- und Sohlen-
befestigungen probalistische Verfahren anzustreben. Mehr als
bisher ist zu beriicksichtigen, daB der gesamte Entwurfspro-
zeB multidisziplindrer Natur ist, wobei er sowohl Hydro-
dynamik und Hydrologie, Geo- und Materialtechnik sowie Bau-
technologie als auch Uberlegungen beziiglich der Umwelt ein-
schlieBt.
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Da die Fliisse wesentliche Bestandteile des Binnenwasser-
straBennetzes sind und dessen Leistungsfdhigkeit stark be-
einflussen, ist gerade wegen der Schwierigkeit, ihre natir-
lichen Regime fir die wirtschaftliche Nutzung zu beherrschen,
den wissenschaftlichen Grundlagen des FluBbaues sowohl im
Interesse der Schiffahrt und anderer Wassernutzungen sowie
unter Beriicksichtigung der Umweltprobleme stdrkere Beachtung
zu schenken. Damit muB eine in jlingerer Zeit verschiedentlich
erkennbare Tendenz einer Unterschdtzung des Flufbaues iber-
wunden werden. Nachdem bereits friher groBere Unzuldnglich-
keiten durch AusbaumaBnahmen - sowohl beziiglich Schiffahrt
als auch Hochwasserschutz - beseitigt wurden, erfordern wei-
tere Verbesserungen sowchl verhdltnisméfig grofien Bauaufwand
als auch bessere Entwurfsgrundlagen. Heute wird vielfach lber
Erfolge oder MiBerfolge friiherer FluBregulierungen diskutiert
/4/. Aber selbst nur die Aufrechterhaltung erreichter Ergeb-
nisse einer FluBregelung erfordert mehr oder weniger fort-
laufende Unterhaltungsarbeiten, die der Natur des Vorhabens
entsprechend meist recht aufwendig sind und daher allgemein
unangenehm ins Gewicht fallen. Erfahrungen lehren aber ande-
rerseits recht nachdriicklich, daB mit einem Stagnieren der
Arbeiten am F1luB auch die frilheren Erfolge des FluBausbaues in
Frage gestellt werden, da die Fliisse mit ihrem dynamischen
Regime haufiger Verdnderungen unterliegen. Es bestdtigt sich
erneut die alte Erfahrung, daB der FluBbau eines der schwie-
rigsten Téilgebiete des Wasserbaus ist. Der Erfolg fluBbau-
licher Mafinahmen ist nur schwer genau vorherzusagen, was ins-
besondere bedeutsam ist, wenn im Interesse der Schiffahrt de-
tailliert quantifizierte Wasser- bzw. Tauchtiefen erreicht
werden sollen. Um so bedeutsamer ist es, vorliegende Erkennt-
nisse und Erfahrungen auch wirklich in die Praxis umzusetzen,

wofiir folgende Grundsitze zusammengestellt wurden:

- Klare Herausarbeitung von Anforderungen der Schiffahrt an
Tauchtiefen, Fahrwasserbreiten, Kriimmungsradien usw.;

- Sorgfdltige Analyse der Entwicklung des FluBregimes;

- Bereitstellung ausreichender MeBdaten aus der Natur;
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- Anwendung sowohl physikalischer (hydraulischer) als auch
mathematischer Modelle;

- Schrittweiser Ausbau unter sorgfdltiger Beobachtung des
Stromes;

- Genaue Untersuchung der moglichen Auswirkungen von Bagge-
rungen;

- Durch FluBregulierungen kann die Wasser- bzw. die Tauch-
tiefe nur bis zu einem bestimmten Wert erhdht werden.
Weitergehende Forderungen bedingen eine Kanalisierung;

- Sowohl durch technische als auch dkonomische Untersuchungen
sollte die optimale Tauchtiefe ermittelt werden. Dabei sind
insbesondere zu betrachten

das Verhdltnis von Unterhaltungsbaggerungen und FluBregu-
lierungsbauwerken,
die Auswirkungen von Leichterungen bei Niedrigwasser.

Die vorstehend genannten Grundsdtze werden durch die Erfah-
rungen an unseren schiffbaren Fliissen, insbesondere der Elbe
und der Oder, belegt. Als die groBten Vorfluter unseres lLandes
haben sie auBer fir die Schiffahrt eine ibrigens kaum zu un-
terschdtzende Bedeutung fir die Umwelt. Das gesamte Wasser-
strafBennetz ist ein immanenter Bestandteil der Umwelt. Unter
den heutigen Bedingungen ist eine rationelle und gesamt-
volkswirtschaftlich optimale Nutzung der Wasserressourcen, wo=
bei die Binnenschiffahrt nur eine Nutzung ist, nur médglich
unter Beriicksichtigung des Mehrzweckcharakters der Nutzung

der Wasserl&dufe. Dies gilt sowohl fiir die Fliisse als auch

fiir kiinstlich angelegte Kan#dle. Auch friiher ausschlieBlich im
Verkehrsinteresse geschaffene Schiffahrtskandle dienen heute
bereits weitgehend wasserwirtschaftlichen Aspekten. Die
Wichtigkeit kontinuierlicher und systematischer diesbeziig-
licher wissenschaftlicher Untersuchungen sowie auch die der
Erfassung und Aufbereitung entsprechenden Datenmaterials
(Abfliisse, Peilergebnisse, Schiffsdurchgénge usw.) werden
durch den Tatbestand unterstrichen, daB konkrete Frage-
stellungen sowohl im Hinblick auf die Verbesserung der
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Schiffahrtsbedingungen als auch beziiglich des Ausbaues fir
weitere Wassernutzungen, fir den Hochwasserschutz usw.
infolge Fehlens ausreichender Grundlagenkenntnisse h&ufig
nicht befriedigend beantwortet werden kinnen.

Durch den VEB FAS wurden bereits viele der aufgeworfenen
Fragen - den Forderungen der Praxis entsprechend - aufge-
griffen und praxisrelevanten L&sungen zugefihrt. Als Beispiele
seien genannt die umfangreichen Arbeiten zum Komplex der
hydromechanischen Wechselbeziehungen zwischen Schiff und
begrenztem Fahrwasser, die Berechnungsverfahren fiir den
Angriff durch den Propellerstrahl der Schiffe sowie zur Be-
messung von Ufer- und Sohlenbefestigung, die Entwicklung von
MeBgeriten und -verfahren flr den Bordeinsatz, die Unter-
suchungen und Berechnungsansdtze fir den FluBbettproze8 und
stabile FluBgerinne. Die vorausgegangenen Darlegungen unter-
streichen, daB trotz zahlreicher Fortschritte viele weitere
Fragen noch einer befriedigenden L&sung harren und daB mit
den fortschreitenden Anforderungen auch immer neue Fragen
entstehen. In den Empfehlungen des XXV. Internationalen
Schiffahrtskongresses wurde daher zusammenfassend festge-
stellt, daB kontinuierliche Forschung auf allen
Gebieten des WasserstraBenwesens notwendig ist, um mit den
steigenden Frfordernissen Schritt halten zu kdnnen und daB
ein entsprechender internationaler Erfahrungsaustausch dieses

Anliegen fdrdern sollte.

134



Literatur

/1/ GLAZIK, G.: Leistungssteigerung der Binnenschiffahrt
durch Nutzung neuer hydrotechnischer Er-
kenntnisse.

"Seewirtschaft", 17 (1985) 1, S. 24

/2/ GLAZIK, G.: Der 26. Internationale SchiffahrtskongreB
1985 in Briissel - 100 Jahre PIANC - 100 Jahre
internationale Zusammenarbeit zur Entwicklung
von Schiffahrt und Verkehrswasserbau.
"Mitteilungen der Forschungsanstalt fir
Schiffahrt, Wasser- und Grundbau Berlin",
Schriftenreihe "Wasser- und Grundbau",

Heft 48, Berlin 1985.

/3/ PIANC: Proceedings of International
Navigation Congresses:
- 23. KongreB, Ottawa 1973;
- 24. KongreB, Leningrad 1977;
- 25. KongreB, Edinburgh 1981;
- 26. KongreB, Briissel 1985.

s GLAZIK, G.: Entwicklung der Grundlagen der FluBSregu-
lierung seit der Jahrhundertwende.
"Wissenschaftliche Zeitschrift der Tech-
nischen Universitdt Dresden", 37 (1988) 4,
S. 205.

135



Entwicklung und Erprobung des Eisbrech- und Eisrdum-
zusatzgerates LLP9 ,Eisponton”

Dipl.-Ing. L. Stelzer (KDT)
VEB Forschungsanstalt fir Schiffahrt, Wasser- und Grundbau

1. Vorbemerkungen

1983 wurde im Rahmen der wissenschaftlich-technischen Zu-
sammenarbeit zwischen dem Ministerium fir Verkehrswesen der
ODR und dem Ministerium fiir Binnenflotte der RSFSR das Eis-
brech- und Eisrdumzusatzgerdt LLP 9 "Eisponton” aus der UdSSR
als Lizenz und Projekt angekauft.

Mit dieser neuen Technik wurde die Mdglichkeit erdffnet, Eis-
dicken bis 50 cm zu brechen und nahezu eisfreie Fahrrinnen
fiir die nachfolgende Transportflotte zu schaifen.

Der Eisponton ist nach Einschitzung der Experten eine opti-
male Ergdnzung der z. Z. auf den DDR-WasserstraBen verwende-
ten Eisbrechtechnik. Sein Einsatz trdgt zur Erh&hung der
Verkehrssicherheit und zur Verl#ngerung der Navigationszeit
der Flotte im Winter bei und erlaubt auch notwendige Sonder-
transporte nach Schiffahrtseinstellung auf den Wasserstraf@en.

2. Charakteristik des Eispontons

Der Spezialprahm LLP 9 ist ein antriebsloses Eisbrech- und
Eisrdumzusatzgerdt.

Hauptabmessungen:

- Ldnge iber alles 19,25 m
- Breite iiber alles 9,90 m
- Seitenhdhe 2,40 m
- Tiefgang 1,39 m

Im Unterschied zu den herkdmmlichen Verfahren des Eisbrechens
schneidet der Eisponton mittels dreier Eisschneiden das Eis
auf und schiebt es unter die angrenzende Eisdecke. Das Auf-
schneiden von Fahrrinnen im festen Eis erfolgt im Verband,

d. h. dem LLP 9 und einem zum Schieben geeigneten mit An-
trieben ausgestatteten Schiff.
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3. Bauablauf

Durch den Ankauf der sowjetischen Lizenz fiir den Eisponton
entfielen Entwicklungsarbeiten, so daB sich die Arbeit des
VEB FAS/WTZ auf die Herstellung der Fertigungszeichnungen
entsprechend dem sowjetischen Projekt und den technolo-
gischen Bedingungen der Bauwerft beschré@nkte. Der Bau erfolgte
beim VEB Schiffsreparaturwerften, Werft Plaue, unter Auf-
sicht der DSRK. Eine Besonderbeit des Baus ist erwdhenswert.
Der Bau und der Stapellauf des Eisponton erfolgten "Kieloben".
Erst im Wasser wurde der Ponton in seine richtige Lage ge-
dreht.

Seine Fertigstellung wurde rechtzeitig zum Einsatz im Winter
1984/85 abgeschlossen.

4. Erprobung unter Eisbedingungen

Die Erprobung des Eisponton erfolgte in drei verschiedenen
Verbandszusammenstellungen (Tabelle 1) und zeigte auBer-
ordentlich gute Ergebnisse. Bei Fahrt im festen Eis werden
nahezu eisfreie Rinnen geschaffen. Das Vorschiff des Eis-
ponton gleitet auf die Eisdecke, wobei die Mittel- und die
Seiteneisschneiden das Eis aufschneiden. Die Zwischeneis-
schneiden zerkleinern die Eisstiicke und die Eisleitkeile am
Ende der Schneiden fiihren das gebrochene Eis seitlich unter
die feste Eisdecke. Dabei entstehen in jedem Fall gerade
Schnittkanten. Die Eisstiicke werden teilweise 5 bis 6 m unter
die Eisdecken geschoben. Nur ein geringer Teil kleinerer Eis-
schollen wird durch die Sogwirkung der Antriebsorgane in die
eisfreie Rinne zuriickgerissen. Die Bedeckung der Fahrrinne mit
Scholleneis betrigt 5 bis 10 Prozent und steigt mit zunehmen-
der Eisstirke auf maximal 20 Prozent an.

Bild 1 zeigt den Eisponton im Verband mit einem Stromschub-
schiff mit 440 kW Antriebsleistung.

In Bild 2 sind deutlich die insgesamt 5 Eisschneiden zu sehen
und Bild 3 zeigt die Ansicht der Mittel- und Zwischeneis-
schneiden.
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Tabelle 1

Verbandszusammenstellungen

Geschwindigkeiten des Verbandes bei Fahrt im Kerneis

Antriebs- |Motornenn- Verbands-
Schubeinheit |leistung P|drehzahln| Ldnge L | Breite B |TiefgangT |lange Ly
[kW] [min=1] [m] [m) fm] {m]
Spezialprahm — — 19,25 390 1,39 -
LLP 9
Stromschub- | 2x220 750 21,65 819 113 40,90
\schiff Typ 26
Kanalschub- 220 340 16,50 815 1,50 35,75
schiff 82
Eisbrech ar 220 500 2165 510 130 41,10
Ty , Havel
Tabelle 2

Motordrehzahl n Eisdicke d Geschwindigheit v Wassertiefe T
[min -] [cm] [km/h] [m]
500 16 &2 3-4&
18 45 3-k
18 36 3
28 40 5-6
650 13 87 5
16 B4 5
16 68 3-4
8 68 3
18 62 3
27 6,0 5-6
32 55 5
720 18 71 3
27 6 5-6
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Bild 1 Verband: Schubschiff 440 kW und Eispontan

Bild 2 Pontonvorschiff mit dem System der Eisschneiden
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Infolge des niedrigen Bedeckungsgrades der Fahrrinne mit
Scholleneis wird der Antriebs-Ruderkomplex der schiebenden
Schiffe nur im geringen Umfang durch Eisstiicke beaufschlagt.
Selbst bei max. Eisdicken (30 bis 35 cm) ist der Verband in
der Lage, aus dem Stand, ohne Anlauf, in den Eiseingriff
tiberzugehen. Das Pontonvorschiff wird dabei um maximal 40 cm
angehoben (entspricht einem Trimmwinkel von etwa 1°). Es
sinkt danach aber sofort in eine Gleichgewichtslage, wobei
sich ein geringfiligiges unregelmd#figes Heben und Senken wéhrend
des Eisschneidens einstellt.

Bei konstanter Motordrehzahl verringert sich mit wachsender
Eisdicke bzw. abnehmender Wassertiefe (-breite) die Geschwin-
digkeit des Verbandes (Tabelle 2).

Bild 4 und Bild 5 zeigen die freigeschnittene, einseitig
erweiterte Fahrrinne auf einer Seenstrecke. In Bild 5 ist die
Fahrrinne in zusammengefrorenes Scholleneis geschnitten
worden. Man erkennt den guten Effekt.

Bild 6 zeigt das Ergebnis einer Kurvenfahrt im Kerneis. Auch
hier besticht das sehr gute Ergebnis.

Zusammenhinge zwischen der Eisbrechgeschwindigkeit und der
Eisdicke in Abh#ngigkeit vom Fahrwasser sind entsprechend den
Messungen in Bild 7 festgehalten.

Bei den Erprobungen wurde festgestellt, daB die im sowjeti-
schen Projekt angegebenen Geschwindigkeiten noch ilibertroffen
wurden.

Auch beim Einsatz im Kanal hat sich der Eisponton bewdhrt. Es
konnte eine ausgezeichnete Fahrrinne hergestellt werden

(Bild 8).

Eine vorhandene Fahrrinne 13Bt sich verbreitern, indem der
Verband einen Eisstreifen von max. 4,60 m Breite (entspricht
der halben Pontonbreite) parallel zur vorhandenen Fahrrinne
abschdlt.

Der Einschnitt mit dem Eisponton in die bestehende Eiskante
erfolgt mihelos. Im unmittelbaren Eiseingriff bei Fahrt,
parallel zur alten Fahrrinne, verhdlt sich der Verband kurs-
stabil, d. h. er wird nicht in die offene Fahrrinne abgedrangt.

140



Bild 3 Mittel- und Zwischeneisschneiden

Bild 4 Einseitig verbreiterte Fahrrinne im Kerneis
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Bild 5 Fahrrinne im zusammengefrorenen Scholleneis

Bild é Kurvenfahrt im Kerneis
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Eisbrechgeschwindigkeit als Funktion
der Eisdicke

v
[kmh]
unbegrenztes Fahrwasser
8- (Tiefe ca. 5m)
I
] begrenztes Fahrwasser
P (Kanal)
2 -

0 0 w5 [d o]

Bild 7 Eisaufbruchgeschwindigkeit des Verbandes im Kerneis
(n = 650 min™1)

Bild 8 Fahrrinne im Kerneis
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Zum Vergleich wurden weitere Versuche mit anderen Antriebs-

schiffen durchgefiihrt. Bild 9 zeigt den Eisponton im Verband
mit einem 220-kW-Eisbrecher, Typ "Havel". In Bild 10 ist ein
Schubschiff mit 220 kW Leistung abgebildet, welches ebenfalls
als Schubeinheit mit dem Eisschneide- und Eisrdumgerd@t einge-

setzt wurde.

5. Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des LLPSin
Verbindung mit verschiedenen Antriebsschiffen

Fiir eine generelle Einschdtzung der verschiedenen Eisbrechvari-
anten ist neben der Ermittlung der Fahr- und Eisbrecheigen-
schaften ein Vergleich der Eisbrechleistung mit der Wirtschaft-
lichkeit im Eisaufbruch von Bedeutung. Dazu wurden anhand der
auf dem Oder-Havel-Kanal durchgefiihrten Kraftstoffverbrauchs-
messungen nachfolgend genannte Vergleichskennziffern eingefiihrt
und fiir die einzelnen Formationen bei Fahrt im Kerneis bestimmt:

Antriebsleistung[kWh 10-1

- spezifischer Leistungsbedarti §'=

Eisbrechleistung|m®

3
- Eisbrechleistung A = V . d . b {ﬂ— ) 10’} .

Es bedeuten:

V - Verbandsgeschwindigkeit 5%

d - Eisdicke /m/
b - Breite der gebrochenen Rinne /m/

- Antriebsleistung N = Maschinenleistung /kW/;

- spezifischer Kraftstoffverbrauch

19_ - DK-Verbrauch 1 10—3
< Eisbrechleistung m :

Tabelle 3 enthdlt den ermittelten spezifischen Leistungsbedarf
und den spezifischen Kraftstoffverbrauch. Dem Verband mit dem
Eisbrecher wurde die Solofahrt des Eisbrechers gegeniiberge-
stellt. Die Gegeniiberstellung ergab:
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Bild 9 Verband Eisbrecher 220 kW Typ "Havel" und Eisponton

Bild 10 Kanalschubschiff 220 kW Fotos: Autor
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Tabelle 3

Spezifischer Leistungsbedarf und Kraftstoffverbrauch

bei Fahrt im Kerneis

Eisbrechvari- hung|Breite b |Fisdicked Geschw. v [Dk-terbr | § s
ante mittels P { kwh L 43
Eisponton [min-" | [m] [m] [T"q 71 303, [m7 i ]
SSSTyp 26 | 650 | 920 | om 64 | 96,8 427 | M7
(22220 kW)
KSS 82 333 920 | o8 64 534 208 50
(220 kW)
Eisbrecha| 500 920 | 018 48 614 277 77
(220 kw)
Eisbrecherl 500 | 600 | 018 59 | 631 35 39
solo
oy 500 600 | 020 26 639 05 | 205
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Die bedeutend geringeren Leistungsbedarf--und Verbrauchs-
kennziffern des Eisbrechers mit Eisponton gegeniiber der Solo-
fahrt deuten auf einen reduzierten Eisbrechwiderstand des
neuen Eisaufbruchsystems hin. Mit dem Einsatz des neuen Eis-
aufbrechsystems wird demnach der Leistungsbedarf gegeniiber
herkommlichen Eisbrechern erheblich verringert und der Ener-
gieverbrauch fir den Eisaufbruch gesenkt.

Vergleicht man die Kennziffern der drei eingesetzten Antriebs-
einheiten fiir den Eisponton, so zeigen sich fiir den Leistungs-
bedarf ¥ und den Kraftstoffverbrauch A% folgende Ergebnisse:

S (%) (%)

Stromschubschiff 440 kW und LLP 9 123 118
Kanalschubschiff 220 kW und LLP 9 60 50
Eisbrecher 220 kW und LLP 9 80 78
Eisbrecher in Solofahrt 100 100

Das Kanalschubschiff, KSS 220 kW, ist als optimales Schub-
fahrzeug fir die Fahrt im Eis, bezogen auf den Leistungsbe-
ddarf und den Energieverbrauch, anzusehen. Diese Aussage be-
zieht sich jedoch nur auf eine Eisdicke bis etwa 20 cm, da
griBere Eisdicken bei den Versuchsfahrten nicht vorhanden

waren.

6. Zusammenfassung

Die Erprobungsergebnisse des Eisponton haben die in die neue
Technik gesetzten Erwartungen ibertroffen. Neben der erreich-
baren Eisfreiheit der Fahrrinne konnte im Gegensatz zu den
herkdmmlichen Methoden eine Reduzierung des Leistungsbedarfs
und des Kraftstoffverbrauchs nachgewiesen werden.

Mit der erfolgreichen Erprobung und der Ubergabe des Eispon-
tons an die fiir den Eisaufbruch zust&@ndigen Organe in der DDR
wurde zugleich die langjdhrige erfolgreiche wissenschaftlich-
technische Zusammenarbeit zwischen dem Ministerium fir Binnen-
flotte der RSFSR und dem Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR
bekrdaftigt.
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SchluRBwort des Stellvertreters des Generaldirektors fiir
WTG des VE Kombinat Binnenschiffahrt und Wasserstralen

Dr.M.Breuer

Werte Genossen und Freunde!
Verehrte Fachkollegenl

Arbeitsintensive und ergebnisreiche Tage liegen hinter uns.
Mit der Jahresberatung des Ministeriums fiir Verkehrswesen
der DDR und des Ministeriums fir Binnenflotte der RSFSR,

dem Arbeitstreffen der Stellvertreter der Minister, Genossen
Dr. Rentner und Genossen Smirnov, der Eréffnung der Sonder-
ausstellung "Entwicklung der Binnenschiffahrt in der DDR"
und dem wissenschaftlichen Kolloguium konnten wesentliche
Grundpositionen und Orientierungen der weiteren Zusammen-
arbeit herausgearbeite{ werden.

Dazu gehdoren die bereits konkret abgestimmten Schwerpunkte
der gemeinsamen Forschungskooperation 1991 bis 1995, der
Arbeitsplan zu Forschungsthemen fiir 1989 einschlieBlich der
paraphierten Vertragsentwirfe ebenso, wie der Entwurf einer
betrieblichen Vereinbarung zwischen dem VE Kombinat Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen und der Moskauer Reederei, durch
die die Zusammenarbeit auf eine hshere Stufe gestellt und
eine bessere Praxisbezogenheit erreicht werden soll.

Unser wissenschaftliches Kolloguium hat in vollem Umfang sein
Ziel erreicht. Neue Anregungen und Impulse wurden gegeben.
Die richtungsweisenden Ausfiihrungen der stellvertretenden
Minister zu Grundlinien der zukiinftigen Kooperation bieten
eine sehr gute Basis, um unsere Zusammenarbeit effektiv und
rationell in den kommenden Jahren zu entwickeln und zu ge-
stalten.

Genosse Paschin hat in seinem Vortrag noch einmal die we-
sentlichen Grundziige unserer wissenschaftlich-technischen
Zusammenarbeit eindeutig dargestellt.
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Mit duBerst groBem Interesse haben wir auch die anderen Aus-
fiihrungen unserer sowjetischen Genossen zur Kenntnis genommen.
Durch sie wurde uns die ganze Breite der Leitung, Planung und
Organisation der Arbeit auf dem Gebiet des Transports und die
damit zusammenhingenden Probleme in unserem Partnerland lber-
mittelt.

Die anregende und erfrischende Diskussion mit den Genossen

Dr. Postnikov und Prof. Schinknecht hat gezeigt, daB wir nicht
aneinander vorbei geredet haben.

Sehr aufschluBreich waren die wissenschaftlichen Beitrdge des
Generaldirektors, Genossen Tokmakov, zu Problemen des Hafenum-
schlags.

Mit groBem Interesse haben wir die Ausfiihrungen des Direktors
der Nord-West-Reederei, Genossen Fomin, sowie die Anregungen
fiir eine noch engere Zusammenarbeit zwischen den sowjetischen
Instituten und den Hechschulen sowie den Universitéten der

DDOR zur Kenntnis genommen.

Auch die Diskussion mit den Genossen Butov und Gewiese hat uns
weitere Anregungen gegeben.

Nun kommt es darauf an, die vielf@ltigen Ideen in konkrete
Losungen bzw. Ergebnisse umzusetzen, mit der Kraft der for-
schung, Projektierung und Produktion, praxisrelevante LG&-
sungen herauszuarbeiten.

Darin lag der Sinn und das Ziel des wissenschaftlichen Kollo-
quiums. Dieses Ziel wurde meines Erachtens voll erreicht.

Ich denke, die Ergebnisse unserer bisherigen Zusammenarbeit
sind eine gute Grundlage fiir ihre noch engere Ausgestaltung.
Mit dem heutigen Kollogquium wurde dazu ein weiterer Schritt
getan.

ibrig bleibt mir, Ihnen allen fiir die aktive Mitarbeit zu
danken und bei der Umsetzung der vielen Ideen, Vorschldge

und Erfahrungen Erfolg zu wiinschen.

149



Werter Leser

Die 10jdhrige wissenschaftlich-technische Zusammenarbeit auf
dem Gebiet der Binnenschiffahrt zwischen der DDR und der
UdSSR wurde neben einem wissenschaftlichen Kolloguium auch
durch eine repr&dsentative Ausstellung ilber die Entwicklung
der Binnenschiffahrt in der DDR fiir die Offentlichkeit unter-
strichen.

Das Ziel der Ausstellung war, dem Besucher ein anschauliches
Bild der Entwicklung der Binnenschiffahrt nach dem Ende

des 2. Weltkriegs bis in die Gegenwart in der Deutschen
Demokratischen Republik zu vermitteln.

Von den besch#idigten BinnenwasserstraBen lber die der Ver-
gangenheit angehdrende Schleppschiffahrt bis zur modernen
Schubschiffdhrtstechnologie, einschlieBlich der Schiffsrepa-
ratur und des WassertraBenbaus, spannte sich der Bogen ein-
prédgsamer Bilder, Exponate und Grafiken der Sonderausstellung
im Verkehrsmuseum zu Dresden.

Die nachfolgenden Fotoimpressionen sollen dem Leser dieses
Mitteilungsheftes einen kleinen Einblick in die bis zum
28.02.1989 gezeigte Binnenschiffahrtsausstellung vermitteln.
Alle Fotos wurden freundlicherweise von der Film- und Foto-
stelle des VEB Forschungsanstalt fiir Schiffahrt, Wasser-

und Grundbau zu Verfiigung gestellt.

Die Redaktion

151



Schleppschiffahrt mit dampfgetriebenen Schleppern in den

50iger Jahren im Herzen der Hauptstadt der DDR Berlin
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Haus der
Binnenschiffabhrt,
Sitz des
Stammbetriebes
des VE Kombinat
Binnenschiffahrt

und WasserstraBen

Schubschiffe

und Motorgliterschiffe
haben die
Schleppschiffanrt
abgeldst
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Der Transport von Giitern auf der WasserstraBe 'ist im Ver-
hdltnis zum Eisenbahntransport und zum StraBentransport &kono-
mischer. Baustoffe, Erddl, Wohnungsbauplatten und Getreide
erreichen auf dem Wasserweg ihre Empfénger
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Viel Fachwissen
und Konnen

gehtren dazu,

als Binnenschiffer,
Wasserbauer,
Schiffbauer

und Hafenarbeiter
seinen Mann

zu stehen.

Das erfahren

auch die Freunde
aus vielen anderen
Landern

wdahrend ihrer
Ausbildung

in den

Betrieben

des VE KBW



Wissenschaftlich-technische Zusammenarbeit zwischen der DDR
und der UdSSR haben zu greifbaren und beiden L&ndern zum
Vorteil gereichenden Ergebnissen gefiihrt. Ein wissenschaft-
liches Kolloquium aus AnlaB der 10jdhrigen wissenschaftlich-
technischen Zusammenarbeit DDR-UdSSR im Dezember 1988 fiihrte
Minister, Generaldirektoren, Wissenschaftler, Veteranen der
Binnenschiffahrt und Praktiker zusammen. Sie waren auch die
ersten Besucher der Sonderausstellung.




Die Wasserwege in der DDR
bieten auch dem Sport

und der Erholung
vielseitige Moglichkeiten.
Viele Menschen machen
davon regen Gebrauch.
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