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Bei Nacht und Nebel liber den Rhein
zu schippern fordert auch einen
erfahrenen Steuermann heraus: Entweder

er erkennt vor lauter Lichtern die Bojen

kaum oder er sieht gar nichts mehr. ERNST

Rechner
am Ruder

DIETER GILLES und seine Mitarbeiter vom MAX-PLANCK-INSTITUT FUR DYNAMIK

KOMPLEXER TECHNISCHER SYSTEME in Magdeburg haben ein integriertes Navigations-

system entwickelt, um den Binnenschiffern in solchen Situationen einen besseren Uber-

blick zu verschaffen. Und in Zukunft soll die Steuerhilfe sogar selbst das Ruder fiihren.

o, jetzt fahrt er allein®, sagt

Ernst Dieter Gilles und nimmt
seine Hand vom Steuerrad. Der Falke
brummt dahin. Schnurgerade, direkt
in der Mitte des Flusses. Tief steht
die Herbstsonne. Blendend irrlich-
tern ihre Strahlen auf den sanften
Wellen der Elbe. Man kann kaum
aufs Wasser blicken, kaum die diim-
pelnden Bojen ausmachen. Dem
Boot ist das Irrlichtern egal. Flott
und zielstrebig tuckert es voran. Vor-
bei am stolzen, ehrwiirdig ergrauten
Magdeburger Dom, den windschie-
fen Mauern des Hundertwasser-Hau-
ses. Kaum ein anderes Schiff ist un-
terwegs. Hier und da spaziert jemand
am Ufer entlang. Von einer Briicke
hoch {iiber uns weht schwach das
Brummen der Autos, das Kreischen
der StraBenbahnen herab.

Ruhig ist es am Fluss. Ein Mitt-
wochnachmittag, der sich anfiihlt
wie ein Sonntag. Der Pegel kommt in
Sicht, ein rundes, backsteinernes
Héiuschen am Ufer: 1,66 Meter Tief-
gang signalisieren griin die digitalen
Leuchtziffern. Nichts fiir groBe Potte.
Kein Zweifel, im Revier des Falken
geht es beschaulich zu. Das ist gut so,
denn so kann das Forschungsschiff
ungestort seine Runden drehen - mit
dem weltweit ersten Autopiloten fiir
Binnenschiffe an Bord.

Wenn das ehemalige Zollboot
Jahrgang 1953 gerade nicht unter-

Vielleicht bald Alltag auf Binnenschiffen: Ernst Dieter Gilles ruht sich
auf dem Vorderschiff aus — und der Computer steuert die Friedrich List.

wegs ist, ruht es fest vertdut am Elb-
ufer - zu FiiBen des Max-Planck-Ins-
tituts fiir Dynamik komplexer tech-
nischer Systeme, eines modernen
Kastens aus Glas und Stahl, der so
durchsichtig ist, dass man den For-
schern auf den Schreibtisch schauen
kann. Ernst Dieter Gilles hat von sei-
nem Schreibtisch aus den Falken im
Blick. Gilles ist Griindungsdirektor
des Magdeburger Instituts und Vater
des Autopiloten. Das Wort ldsst ihn
aufhorchen. ,Der Begriff Autopilot ist
nicht ganz passend”, sagt er. ,Natiir-
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lich kann man das System mit dem
Autopiloten bei Flugzeugen verglei-
chen, aber in der Schifffahrt ist der
Begriff schon vergeben“ - fiir eine
Rudersteuerung, welche die Drehbe-
wegung des Schiffes regelt.
Integriertes Navigationssystem
nennt er seine Erfindung schlicht,
fast zu bescheiden fiir ein Gerit,
das die Binnenschifffahrt in den
nédchsten zehn Jahren wohl kraftig
umkrempeln wird. Gilles ist Rege-
lungstechniker. Als solcher will er
verstehen, wie man Systeme im
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Schwerverkehr im Nebel: Das integrierte Navigationssystem wird Binnenschiffern kiinftig helfen, auch bei widrigen Bedingungen sicher zu navigieren.

Gleichgewicht hélt — den Stoffwech-
sel der Zelle, Destillationskolonnen
im Chemiewerk oder eben Schiffe auf
einer Ideallinie im Fluss. Der Autopi-
lot ist nur eines seiner Projekte, ver-
mutlich aber das am ldngsten gereif-
te: Seit etwa 20 Jahren tiifteln Gilles
und seine Assistenten daran. 15 Dok-
toranden und ungezéhlte Diploman-
den haben an ihm geschliffen.

Im Grunde muss das Navigations-
system nicht viel tun. Es muss erken-
nen, wo es sich befindet, wohin es
fahren will und Motor sowie Ruder
entsprechend steuern. Doch das ist
unglaublich knifflig. Ein Fluss ist
kein Ozean, auf dem man einen
Punkt anpeilen, den Gashebel umle-
gen und geradewegs dem Ziel entge-
gendampfen kann. Fliisse schlangeln
sich kurvenreich durch die Land-
schaft. Schnelle Stromungen stem-
men sich den Schiffen entgegen, las-
sen Bug und Heck abdriften.

Mehr als 250 Meter sind manche
Gefdhrte lang - ein wahres Kunst-
stlick, sie sicher durch eine enge
Flussbiegung zu steuern. Passt der
Flussschiffer nicht auf, dreht sich
sein Schiff aus dem Fahrwasser, wird
zum Spielball des Stroms. Mehr
noch: Nicht tiberall geht es so be-
schaulich zu wie in Magdeburg. Auf
dem Rhein herrscht dichter Verkehr.
Schiffe tberholen einander - mal
links, mal rechts. An der Loreley ist

es so eng, dass man den Verkehr per
Ampel regelt; kommen grofe Schiffe
den Fluss herab, miissen die anderen
wie an einer Baustellenampel war-
ten. ,Wahrschau“ heif3t so ein tiber-
wachtes Leitsystem. Wahrhaft wage-
mutig, wer da an Autopiloten denkt.
Doch das System funktioniert. Es ist
in Etappen entstanden. Die Forscher
haben sich langsam an ihr groBes
Ziel - das automatische Fahren -
herangetastet.

SPURHUNDE AUF EINER
ELEKTRISCHEN FAHRTE

Die Idee kam Gilles Ende der
1970er-Jahre. Damals lehrte der
Elektrotechniker Verfahrenstechnik
an der Universitit Stuttgart. Tempe-
raturen, Driicke, Gase waren sein
Thema. Viele Auszeichnungen er-
hielt er seitdem fiir seine Erkennt-
nisse zur Regelung chemischer An-
lagen. Doch die Studenten lagen
ihm oft in den Ohren: Warum Rege-
lungstechnik immer an abstrakten
Systemen erkldren? Sie wollten
Spannenderes. So kam Gilles auf die
automatische Schiffsregelung.
Anfangs versenkten die Forscher
dicke Stromkabel in der Fahrrinne
des Neckars. Vor den Bug ihrer Boote
héngten sie Magnetspulen. Wie
Spiirhunde sollten diese der elektri-
schen Fihrte folgen. Das klappte
zwar, aber die Schrauben voriiber-
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drohnender Frachtschiffe spiilten die
Kabel immer wieder frei. Eine wirkli-
che Zukunft hitte die Kabelnaviga-
tion sowieso nicht gehabt: Mehrere
tausend Kilometer Stromleitung hit-
te man entlang der Fliisse versenken
miissen. Unbezahlbar. Nein, die per-
fekte Losung sah anders aus.

Heute folgt ein Computer einer
imagindren Leitlinie entlang der
Fahrrinne und steuert das Schiff ent-
sprechend. Dafiir ist ein Haufen
Technik nétig - unter anderem ein
GPS-Empfanger zur Satellitennavi-
gation, die Radaranlage, ein Mobil-
funkempfinger zur Aktualisierung
der Pegeldaten und ein Wendeanzei-
ger, der die Schiffsdrehung erfasst -
und natiirlich intelligente mathema-
tische Modelle, die wissen, was zu
tun ist, wenn die Strémung am
Rumpf zerrt oder Gegenverkehr naht.

Zu kaufen gibt es den Autopiloten
bisher nicht. Noch miissen ihn die
Forscher optimieren, so sicher und
prazise machen, dass er auch die
brenzligste Situation meistert. Die
ausgereifteste Version befindet sich
derzeit an Bord der Friedrich List.
Damit kann das Schwesterschiff des
Falken nicht nur die Spur halten,
sondern auch automatisch dem Ge-
genverkehr ausweichen oder langsa-
mere Schiffe {iberholen.

Friedrich List und Falke sind
schwimmende Labore. Was sich die
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Forscher auf dem Trockenen ausden-
ken, geht hier stets zuerst auf Fahrt.
Nur die Friedrich List aber kann bis-
lang ganz ohne Hilfe Hindernissen
ausweichen. Der Falke fahrt noch
halbautomatisch - mit Joystick. Ein
kleiner Tipp nach links oder rechts,
schon dreht sich das Schiff und
schwenkt auf eine Parallele zur Ide-
allinie ein, vorbei am Hindernis. Im-
merhin.

Diese automatische Bahnfiihrung
mit Joystick beherrschen inzwischen
noch andere Schiffe. Die Forscher
haben Prototypen auf der Sachsen-
Anhalt, einem Ausflugsschiff der
WeiBen Flotte aus Magdeburg, und
auf der Lehnkering 16 installiert, ei-
nem maéchtigen, knapp 200 Meter
langen Schubverband. 5000 Pferde-
starken réhren im Bauch des stumpf-
schnauzigen Schiffes. Vier Leichter
kann der Schwerlastkahn der Stro-
mung entgegenstemmen - eine jede
dieser stdhlernen Transportwannen
ist bis zu 2800 Tonnen schwer, bei
voller Beladung. Die L 16 ist tdglich
im dichten Verkehr auf dem Rhein
zwischen Rotterdam und Duisburg
unterwegs. Den hat das Navigations-
system bislang spielend gemeistert,
als sei es eine Kleinigkeit.

GEISTERECHOS
AUF DEM RADARSCHIRM

Keine Kleinigkeit ist das, was der
Bordrechner leistet. Komplizierte
mathematische Modelle schlucken
die Information aus GPS, Radar oder
Wendezeiger und errechnen daraus
sinnvolle Ruderbefehle. Die Modelle
sind mit Schiffsparametern vollge-
stopft, der GréfBe des Bootes, dem
Tiefgang, der Masse, dem Wissen
dariiber, wie sich der Rumpf in der
Stromung verhélt. Freilich muss der
Bordcomputer zunéchst berechnen,
wo sich das Schiff befindet und in
welche Richtung es gerade fahrt. Das
klingt trivial. Bis der Rechner diese
Frage beantworten konnte, mussten
Gilles und seine Mitarbeiter aller-
dings viel Zeit in die Programmie-
rung stecken.

Zwar erkennt der GPS-Empfianger
recht genau den Punkt der Erdkugel,

Der Falke findet auch fiihrerlos durch die Gewisser, denn Max-Planck-Wissen-
schaftler haben das Schiff mit dem Prototyp eines Autopiloten ausgeriistet.

auf dem er sich befindet. Nur niitzt
diese Information dem Autopiloten
wenig, wenn der nicht weil, wie es
da aussieht. Verlduft der Fluss gera-
de? Macht er eine Links- oder
Rechtsbiegung? Auch das Radar al-
lein hilft dem Navigationssystem
wenig. Zu fleckig ist das Bild. Geis-
terechos blitzen auf. Mehrfachre-
flexionen an Gebduden oder Spund-
winden verwirren. Ist das Ufer
uiberspiilt, lasst es sich im Radarbild
gar nicht mehr erkennen. Kein Auto-
mat der Welt kann ein Schiff allein
nach einem Radarbild steuern.

Ernst Dieter Gilles und sein Team
bendtigten zur Orientierung also
elektronische Flusskarten. Die gab es
Mitte der 1980er-Jahre allerdings
nicht. ,Alles, was wir hatten, waren
alte, handgezeichnete Wasserbau-
Karten, die schon langst nicht mehr
auf der Hohe der Zeit waren®, sagt
Gilles. Die Forscher mussten sich ihre
Karten also selber machen. Ihre Idee:
Ein Radarbild allein bildet die Rea-
litdt nur unscharf ab. Legt man meh-
rere tibereinander, ldsst sich die Wirk-
lichkeit jedoch recht genau mitteln.

Die Arbeit war immens. Mit dem
Falken und der Friedrich List mach-
ten sich die Wissenschaftler auf die
Reise, den Neckar, die Elbe und den
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Rhein entlang. Flusskilometer fiir
Flusskilometer. Alle 2,3 Sekunden
schossen die rotierenden Radaran-
tennen ein Bild der Umgebung. Tau-
sende Radaraufnahmen waren es am
Ende. Nachdem die Bilder fein sdu-
berlich iibereinandergelegt, die Kon-
turen rechnerisch gegliattet wurden,
spuckten die Computer schlieBlich
prazise farbige Karten der Flussldufe
aus — der erste Schritt in Richtung
Navigationssystem. Die Karten sind
indes nicht als Bilder im Bordrechner
hinterlegt, sondern als Menge von
Koordinaten, die die Uferlinien und
andere Objekte beschreiben. Ein zu-
sammenhingendes farbiges Bild wé-
re als Karte unsinnig. Es fraBe zu viel
Speicherkapazitdt und lieBe sich nur
schwer mit dem Radarbild koppeln.

AUF DER IDEALLINIE
DURCH DIE FAHRRINNE

So aber passt alles perfekt zusam-
men: Empfangt der Bordrechner ein
GPS-Signal, sucht er den passenden
Kartenausschnitt aus der Datenbank.
Statt eines schwarzen, flimmernden
Radarbilds erscheint auf dem Moni-
tor im Fihrerstand die Karte - das
Wasser blau, das Ufer braun. Hinein-
projiziert wird das aktuelle Radarbild
in unaufdringlichem Griin. Eine rote
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Linie symbolisiert die Ideallinie
durch die Fahrrinne - die kirzeste
und sparsamste Route. Flusskilome-
ter und Geschwindigkeit erscheinen
am Bildrand.

Inzwischen haben sich Mitarbeiter
aus dem Stuttgarter Teil der Arbeits-
gruppe selbststindig gemacht, um
diese erste Stufe des Navigations-
systems zu vermarkten. Freilich
zundchst noch ohne automatische
Bahnfithrung oder Autopilot. 400
Mal haben sie den Doppelpack aus
Karte und Radar schon verkauft. Ob-
wohl die Software Schiffe noch nicht
von allein auf Kurs hilt, kann sie ei-
niges. Sie berechnet nicht nur die ei-
gene Position und Fahrtrichtung,

Doch was niitzen dem erfahrenen
Schiffer die detaillierten Karten?
Mancher ist schon ein Vierteljahr-
hundert auf Rhein oder Donau unter-
wegs, kennt jede Untiefe, jeden Fel-
sen und steuert sein Schiff sicher
durch alle Engstellen - immer mit ei-
ner Handbreit Wasser unter dem Kiel.
Warum also eine elektronische Karte?
»Weil sie den Schiffsfithrern die Ar-
beit erleichtert, ihnen hilft, wenn es
auf dem Fluss eng wird®, sagt Gilles.
Oder nachts. Bei Dunkelheit strahlen
dem Steuermann an mancher Stelle
Hunderte von Lampen entgegen -
Bojen, Positionslampen  anderer
Schiffe und Lichter an den Ufern. Es
ist hart, mit miiden Augen den

Halt die Lehnkering 16 die ldeallinie? Gebannt verfolgen Ernst Dieter Gilles,
Kapitin Norbert Schott und Ralph Bittner den Kurs des Schiffes.

sondern auch die der anderen Schif-
fe. Eine stochastische Analyse auf-
einander  folgender  Radarbilder
macht das moglich. So sieht ein Ka-
pitén rechtzeitig, ob ihm ein anderes
Schiff gefahrlich nah kommen wird.
Auch Fahrwassermarkierungen wie
etwa Tonnen mit Radarreflektoren
erkennt das Navigationssystem und
spielt diese ins Kartenbild ein. Aktu-
elle Wasserstandsmeldungen emp-
fangt das System per Mobilfunk und
verschiebt die Fahrrinne am Monitor
entsprechend.

Uberblick zu behalten. Auch der
Blick auf das Fleckenbild des Radars
hilft da wenig,.

Ganz schlimm kann es werden,
wenn man im Nebel die Orientierung
verliert. So ergeht es 1993 dem Ka-
pitin des Schubverbandes Mauvilla
auf dem Mobile River in Alabama.
Trotz seines Radarschirms biegt er
versehentlich in einen engen, un-
schiffbaren Nebenarm ab. Der Nebel
ist so dicht, dass der Kapitdn nicht
einmal die Spitze seines Schubver-
bands sehen kann. Das schwere
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Schiff rammt eine Eisenbahnbriicke.
Die Schienen verbiegen sich. Nur
wenige Minuten spéter donnert ein
Personenzug iiber die Briicke. Die
Lok und mehrere Waggons entglei-
sen und stiirzen in den Fluss. 47
Menschen sterben. Ein Ungliick sol-
chen AusmaBes gab es auf deutschen
Fliissen gliicklicherweise noch nicht.
Doch auch hierzulande havarieren
Schiffe im Nebel.

AUTOPILOT MACHT
SCHIFFFAHRT SICHERER

Das integrierte Navigationssystem
soll vor Unféllen bewahren. Trotz-
dem gibt es Vorbehalte. Flussschiffer
fiirchten, dereinst vom Automaten
wegrationalisiert zu werden. ,So
weit wird es mit Sicherheit nicht
kommen, denn der Schiffer wird im-
mer die Entscheidungsgewalt ha-
ben“, sagt Gilles. Nicht zuletzt fiir
den Fall, dass der Computer einmal
seinen Dienst versagt. Ein Druck auf
den Notaus-Knopf, und das Schiff
lasst sich wieder mit dem guten alten
holzernen Steuerrad lenken. Gilles ist
zuversichtlich, dass der Autopilot in
etwa zehn Jahren Alltag sein wird.
Die Behorden stehen hinter der Idee,
immerhin haben sie mit der Lehnke-
ring 16 bereits einem groBen Schiff
die Erlaubnis gegeben, mit Halbau-
tomatik das Gewimmel auf dem
Rhein zu durchschiffen.

Es ist wohl unbestritten, dass Gil-
les’ Erfindung die Schifffahrt siche-
rer machen kann. Sie hat die Durst-
strecken der Flussschifffahrt tiber-
dauert und ist zu einer Zeit erwach-
sen geworden, da der Verkehr auf
Donau, Main und Rhein dichter
wird. Das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
schétzt, dass der Personentransport
auf den deutschen Binnenwasser-
straBen von 1997 bis 2015 um 20
Prozent, der Gilterverkehr gar um
64 Prozent zunehmen wird. Liangst
schleppen die Leichter nicht mehr
nur Massengiiter wie Kohle, Ol und
Stahl die Fliisse auf und ab. Im ver-
einten Europa mit seinen verstopf-
ten StraBen transportiert man mehr
und mehr Container mit Elektronik-
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artikeln und anderen hochwertigen
Giitern tber die Fliisse.

Mit dem integrierten Navigations-
system geht es kiinftig nonstop im-
mer schon der Ideallinie nach. Der
Bordrechner sorgt dafiir, dass das
Schiff ihr folgt wie dem guten alten
Treidel-Gaul. ,Der Kern des Systems
ist ein Kalmanfilter”, sagt Ralph Bitt-
ner, Regelungstechniker und Spezia-
list fiir die Bahnfiihrung am Magde-
burger Max-Planck-Institut: ,Aus
den Daten der Sensoren wie GPS und
Radar bildet sich dieses mathemati-
sche Modell seine Meinung iiber den
Zustand des Schiffs - die Position,
die Geschwindigkeit, die Drift.“

EiNn DuMMER REGLER
STEUERT SCHLINGERKURS

Dann setzt die Regelung ein. Die ma-
thematischen Modelle werden aktiv.
Der Regler bemerkt Fehler und Ab-
weichungen vom Soll - zum Beispiel
die durch Stromung oder Wind vom
Kurs abdriftende Schiffsnase. Ein
mathematisches Modell (das direkte
Modell) koppelt die Information mit
der gespeicherten Beschreibung des
Schiffsverhaltens, der Schiffsgestalt
oder dem aktuellen Gesamtgewicht.
Bittner: ,Das Modell 16st damit die

Ein Radarbild allein hilft

dem Steuermann nur
wenig (links). Erst mit
einer elektronischen Karte
des Flussabschnittes kann
er sich auch bei Nacht
und Nebel gut orientieren.

Frage, wie das Schiff
reagiert, wenn man den
Ruderwinkel in einer be-
stimmten Weise dndert.*
So weif} der Regler, was
er zu tun hat. Das Schiff
bleibt auf Kurs.

Die Herausforderung
bestand darin, das Modell und die
Parameter so zu wihlen, dass es
sich schnell an neue Schiffstypen
anpassen lisst. Ganz ohne aufwen-
dige Testfahrten. Tatsdchlich geniigt
es, das Schiff als Balken zu mo-
dellieren. Auch Turbulenzen am
Schiffsrumpf kann man weitgehend
vernachléssigen.

Der zweite Teil der Regelungstech-
nik ist ein weiteres, das inverse Mo-
dell - die Umkehrung der direkten
Variante. ,Das inverse Modell beant-
wortet die Frage, wie das Navigati-
onssystem den Ruderwinkel einstel-
len muss, um bestimmten Punkten
folgen zu kénnen®, sagt Bittner, ,also
der gekrimmten Ideallinie im
Fluss.” Ein dummer Regler oh-
ne mathematische Unterstiit-
zung und Kenntnis des
Schiffsverhaltens wiirde erst
dann reagieren, wenn seine
Sensoren einen Fehler melde-
ten und das Schiff bereits vom
Idealkurs abgekommen sei. Im
Klartext: Mit einem dummen
Regler wiirde das Schiff auf ei-
ner Schlangenlinie um die Ide-
alstrecke eiern. Nicht so mit
dem modellgesteuerten Rege-
lungskonzept. Es kombiniert
die Idealroute mit dem Wissen
iiber das Schiffsverhalten und
berechnet von vornherein die
korrekten Ruderbefehle.

Bastelei an Bord: Jan Blum-
schein, Forscher am Magde-
burger Max-Planck-Institut,
am Autopiloten des Falken.
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Trotz der ausgetiiftelten Software
machte es dem Autopiloten bislang

Schwierigkeiten, besonders grofie
Schiffe bei starker Stromung durch
enge Kurven zu manévrieren. Inzwi-
schen haben die Forscher die Pro-
gramme optimiert und das Problem
gelost. Im Dauereinsatz auf kommer-
ziellen Schiffen soll das gestarkte
mathematische Riickgrat nun zeigen,
ob es wirklich jeder Situation ge-
wachsen ist. Den Falken ldsst der
Autopilot in der Regel immerhin
hochstens einen Meter von der Bahn
abweichen. Fiir die Schifffahrt reicht
das aus.

ULTRASCHALL HILFT
BEIM ANLEGEN

Noch eines soll das integrierte Navi-
gationssystem lernen: das Anlegen.
Ein Doktorand arbeitet bereits daran.
Mit Ultraschall und noch genauerer
Positionserkennung soll das Festma-
chen damit kiinftig so selbstver-
standlich sein wie heute das Einpar-
ken beim Oberklasse-Auto. Noch
aber muss Ernst Dieter Gilles auf
dem Falken selbst Hand anlegen. Er
zieht den Gashebel ein Stiick zuriick
und schaltet den Autopiloten ab.
Dann schldgt er hart nach Backbord
ein - ein U-Turn auf der Elbe. Lang-
sam tuckert der Falke auf den
weiflen Ponton am Ufer zu.

Ruhig und konzentriert blickt Gil-
les voraus. Offene Jacke, dunkel-
graues Haar. Fast konnte man den
71-Jdhrigen selbst fiir einen erfahre-
nen Schiffer halten. Tatsdchlich hat
er unzihlige Stunden auf Schiffen
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verbracht. Nicht erst, seit er am
elektronischen Navigator forscht.
Schon in den 1940er- und 1950er-
Jahren auf dem Rhein, als sein Vater
die Lotsen zu den Schiffen brachte.
Schaufelraddampfer schnauften da-
mals den Fluss hinauf. Pusteten
schwarz-weiBe Wolken aus, zwi-
schen den engen hohen Felsen im
Rheintal. Vater Gilles war Fiahrmann
in Kaub am Rhein, dort, wo das Tal
rau und steil wird, schén und
schwer vor Geschichte. Dort, wo der
Pfalzgrafenstein im Rhein ruht,
schaffte er Autos, Pferdewagen und
Radfahrer ans linke Rheinufer hinii-
ber, vorbei an der alten trutzigen
Zollburg.

Gefdhrlich war der Rhein damals
zwischen St. Goar, Kaub und Bingen
- die Enge an der Loreley und die
Felsen am Binger Loch, steinerne
Hiirden im Fahrwasser. Nur 27 Me-
ter war der Rhein vor Bingen breit,
bis man den Fluss in den 1970er-
Jahren frei sprengte, das Fahrwasser
auf 120 Meter verbreiterte. Schiffer
taten gut daran, Lotsen an Bord zu
nehmen. Mit Versetzbooten brachte
man sie zu den Dampfern im Strom.
Auch Ernst Dieter Gilles durfte mit-
fahren, denn auch die kleinen Ver-
setzboote gehorten seinem Vater. Oft
steuerte er selbst zur Flussmitte — zu
den schweren, grofen Maschinen,
die bis zu zehn Schiffe im Schlepp-
tau zogen.

Vielleicht sind es diese Erinnerun-
gen, die damals in Stuttgart den
Zindfunken fiir die Idee des Navi-
gationssystems gaben, den Ziind-

MOBILITAT

funken auch fiir eine
moderne Variante der
Schleppziige. Ausgeriis-
tet mit dem Autopiloten
sollen in Zukunft meh-
rere Schiffe einander
folgen. Nur der Schiffs-
flihrer an der Spitze
muss den Verkehr iiber-
wachen. Die {ibrigen
Fahrer konnen sich aus-
ruhen. Falke und Fried-
rich List haben das im
Prinzip bereits vorge-
macht. Der Autopilot
orientiert sich dabei an der Be-
wegung des Vordermanns, die das
System ja ohnehin registriert, und
stimmt sein eigenes Fahrverhalten
darauf ab. In den USA hat man vor
einigen Jahren schon Autos mit
Adaptive Cruise Control und ande-
ren Assistenzsystemen von allein im
Konvoi fahren lassen. Gilles beweist
jetzt, dass das auch mit Flussschif-
fen geht.

KoMMUNIZIEREN
im Konvol

Seit etwa flinf Jahren sind in der
Seefahrt automatische Identifikati-
onssysteme (AIS - Automated Iden-
tification System) Pflicht. Jedes
Schiff tragt einen Transponder, der
die Ladung, den Zielhafen, aber
auch die aktuelle Geschwindigkeit
und Position sendet. Derzeit disku-
tieren Experten die Einflihrung von
AIS in der Flussschifffahrt. ,AIS
wiirde die Konvoi-Fahrt noch er-
leichtern, weil sich die Schiffe ge-
genseitig die relevanten technischen
Daten tibermitteln®, sagt Alexander
Lutz, der in Gilles’ Team an dem
Projekt arbeitet.

Mit dem Fluss-AIS wére auch eine
automatische Abstimmung an Wahr-
schauen mdoglich. Bislang regelt
Uberwachungspersonal den Verkehr
in der Schmalspur. Fortan kdnnten
die Schiffe via AIS direkt klaren, wer
Vorfahrt hat. Bis es so weit ist, wer-
den Ernst Dieter Gilles und seine
Mitarbeiter mit ihrem Falken aber
noch viele Flusskilometer zuriick-

legen. TiM SCHRODER



	FOKUS: Mobilität
	Rechner am Ruder




