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Die weltere Entwicklung der komplexen Bedienung der Flotte wird
durch den Ubergang des Hafens und der Reederei zu den neuen Be-
dingungen der Planung und dkonomischen Stimulierung gefdrdert.

Zum Zwecke des Ckonomischen Anreizes der elnzelnen Bereiche des
Dienstes fiir komplexe Betreuung und des Hafens insgesambt wird die
Reederei in diesem Jahre damit beginnen, dem Hafen die Aufwendun-
gen flr die Bedienung der im reedereibezirksiiberschreitenden Ver-
kehr eingesetzten Schiffe nach dem Prinzip der wirtschaftlichen
Rechnungsfihrung zu erstatten, Diese Mafnahme wird zweifellos eji-
ne wesentliche Verbesserung der komplexen Bedienung der Flotte
zur Folge haben,

Herr mgr. in%, J. Krautwald, Projektierungs- und Forschungsbiiro
fir Binnenschiffe, WrocXaw, VR Polen

Moderne Umschlagstechnologien in den polpischen Binneph#fen

Die Arbeit der Hifen hat ummittelbare Auswirkungen auf die Okono-
mik der Binnenschiffahrt. Aus diesem Grunde miissen die Bemﬁhungen
dahin gehen, moderne Umschlagstechnologien zu entwickeln,,

In Polen wurden diesbezligliche Untersuchungen damit eingeleitet,
daB man zundchst die Einzugsbereiche der &ffentlichen Binnenhifen
gowie der Lade-~ und ILoschstellen der Industrie feststellte, Die
dabei gewonnenen Erkenntnisse dienten als Grundlage fiir die Fest=
legung bestimmbter Aufgaben,

Eine ganze Reihe dieser Untersuchungen zeigte, daB eine Entwicke=
lung der Hifen ohne Investitionen unmdglich ist, da die Umschlags—
anlagen veraltet und fiir die Bedienung der modernen Binnenflotte
ungeeignet sind. Somit wurden ausgehend von den bestehenden Bedin-
gungen zwel Haupttypen von Umschlagstechnologien festgelegt, und
zwar die Mehrzweckumschlagssysteme fiir den Umschlag aller Arten
von Glitern beli geringem Ladungsanfall und Spezialsysteme fiir ho=
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he Umschlagsleistungen auf der Grundlage der neuesten Technik
fiir die Be— und Entladung von Schiittgut bel grofem Ladungsan—
fall.

Zwecks Ausschaltung der Handarbeit im Umschlagsbetrieb wird bel
allen technologischen Systemen die Komplexmechanisierung ange~—
strebt.

Zu den Mehrzwecksystemen werden neben den 8-Mp-Portalkrénen, den
Universalkrinen mit einer Tragfihigkeit von 3,2/6,3 Mp und den
DIER-Krinen solche Umschlagsanlagen gezdhlt wie die 17,5-Mp-
Portalkrine zum Léschen von Kohlecontainern, die 12,5-Mp-Briicken—
kréne (Greiferbetrieb) und die Waggonkipper, mit denen auch die
gréBten bei der polnischen Eisenbahn eingesetzten Waggons von

60 t Tragfihigkeit entladen werden konnen.

Es muB betont werden, daB eine ganze Reihe von Systemen des
ersten Typs bereits heute praktisch angewendet bzw. weiter pro-
jektiert werden, Je nach GroBe des Hafens werden diese Systeme
entweder als Haupt= bzw. in den groBen Hdafen als Nebensystene
(Reserve) angesehen.

Sowohl heute als auch in Zukunft wird man eine Typisierung und
Standardisierung der Ausriistung und der Umschlagsgerite anstreben.
Spezialanlagen sollten nur in solchen Héfen eingerichtet werden,
in denen eine bestimmbte Gubart in ausreichender Menge anf&llt,

Zu den Spezialsystemen kdnnen folgende Umschlagseinrichtungen
gezihlt werden: Kombinationen von Becherwerken und Bandférderern,
Bandférderer, Rohrleitungen fir fliissiges und kérniges Gut sowie
Containerumschlagsgerite. Solche Anlagen sollten vor allem in
den Werkshifen der rohstoffgewinnenden und -verbrauchenden In-
dustrie errichtet werden.

Die Umschlagstechnologien dieser zweiten Gruppe lassen sich kurz
wie folgt charakterisieren:
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A, Kombinationen von Becherwerken und Bandfdrderern werden zum
Loschen von kleinstiickiger Industriekohle, Phosphoriten, Diinge-
kalk und chemischen Abfallstoffen wie Phosphorgips eingesetzt.
Die Stundenleistung solcher Anlagen hingt von der Tragfihigkeit
der Schiffe ab. Bel Schiffen mit einer Tragfihigkeit von 500..H
1000 t kann eine Leistung von 600 ... 800 t/h erreicht werden.,

Bel leichteren Konstruktionen, wie sie fir den Umschlag von
Phosphoriten, Diingekalk und Phosphorgips gewihlt werden, soll
die Leistung 200 t/h betragen,

_Anlagen dieser Art kdnnen auch zum Loschen von Schiffen mit einem
Laderaum und schrigen Bordwénden eingesetzt werden,

Beim ILdschen von Préhmen wird folgende Technologie angewendet:
Das Schubschiff fihrt mit zwel Soo-t-Prihmen oder wit einem
1o0o-t~Prahm zum Ldschplatz, wo die Pr&hme entkoppelt werden.
Das Schubschiff féhrt sodann zum Koppelplatz und libernimmt dort
bereits entladene Prihme zum Abtransport, Die zur Entladung be~
stimmben Prihme werden inzwischen am ILOschplatz mit einer Winde
verholt und festgemacht,

Ihre Entladung erfolgt in zwel Arbeitsgéngen. Im ersten Arbeits—~
gang wird das Ladegut in seiner vollen Hdhe in Lingsrichtung des
Prahms entladen, wobel gleichzeitig der Prahm mit Hilfe einer
Winde verholt wird. tlir den zweiten Arbeitsgangs muB der Prahm
zundchst in die Ausgangsstellung zuriickgebracht und querschiffs
verholt werden, wonach er villig entladen wird. Der entladene
Prahm wird sodann zum Koppelplatz gebracht.

B, Bandférderanlagen mit Belagetirmen zum Beladen von Binnen—
und Seeschiffen sowle fiir Forderaufgaben in Industriebetrieben
welsen Leistungen von %00 ... 500 t/h auf. In Polen werden solche
Anlagen fiir den Umschlag von Rohstoffen in Industriebetrieben
eingesetzt, wobel allerdings zu betonen ist, daB bei solchen &n=~
lagen Gemeinsamkeiten nur in bezug auf das Vorhandensein von
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Bandforderern bestehen, widhrend besonders die Autnshmegerdte vil-
lig unterschiedlich gestaltet sind.

Anlagen dieser Art sind nicht an bestimmte Schiffstypen gebunden,
obwohl natiirlich Pr&hme mit nur einem Laderaum und geneigten
Bordwinden am besten dafiir geeignet sind. Doch auch Deim Beladen
von Standardprihmen sinkt die Leisbtung nur geringfiigig ab. Sol-
che Anlagen werden zum Beispiel in einer Phosphordiingerfabrik

in Gdansk fiir den Umschlag von Phosphoriten von Seeschiifen in
Prihme eingesetzt.,

Die Technologie des Beladens von Pr3hmen mit Bandfdrdern hingt

von der konstruktiven Gestaltung des Beladeturms und davon ab,

ob der Turm station#r ist oder verfahren werden kann. Im allge=
meinen ist man der Meinung, daB Anlagen dieser Art sowohl stationdr
als auchortsteweglich arbeiten kénnen miissen,

. Ce. Rohrleitungen zum Be~ und Entladen zeichnen sich durch hohe
Leistung aus und werden fiir den Umschlag von flissigen und fein-
kérnigen Gltern eingesetzt. Die Leistungen dieser Anlagen schwan-
ken je nach Art des Ladegubts und des Foérderwinkels zwischen 5o
und 400 t/h. Der Umschlag von flissigen Glitern kann praktisch
auf diese Weise mit der hdchsten Foérderleistung und geringsten
Ladegutverlusten erfolgen.

Pneumatische Forderer sollen in Polen filr den Umschlag feinkdr—
niger und staubformiger Gliter in und ex Schiff eingesetzt werden.
Hierfiir kommen z. B. loser Zement, feinkOrniger Schwefel, Iflils=
sige Chemikalien und Treibstoffe in Frage. Zum Lodschen von losem
Zement sowie feinkdrnigen und staubférmigen Dingemitteln sollen
kombinierte Druck— und Saugluftforderer mit einer Leistung von
50 t/h je Pumpe bereitgestellt werden.

Da eine einzige Anlage keine kontinuierliche Bedienung von Spe-—
zislschiffen gewahrleisten kann (der Aktionsradius einer Saug~
leitung liegt bei 15 m, wihrend die tadeluken 29 m lang sind),
wird es notwendig sein, zwel Pumpen Jje Liegeplatz einzusetzen.
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Spezialumschlagsanlagen erfordern den Einsatz von Spezilalprihmen
oder Selbstfahrern, die mit Spezialbehdltern susgestattet sind
bzw. einespezialausrustungbesitzen. Einige der oben genannten
Gutarten kdnnen in Standardfahrzeugen befdrdert werden, doch
wird man in der Praxis nicht umhin kSnnen, MaBnahmen zum Schutz
vor Feuchtigkeit zu ergreifen, wobei vor allem an den AbschluB
des Laderaums durch Lukendeckel zu denken ist.

Die pneumatischen Férderer sind immer mit einem System von Behil~
.tern verbunden, wobel die Rohrleitung entweder unter oder iiber der
Erde gefiihrt wird, Der pnepmatische Umschlag stellt eine Form des
Gltertransports mit Hilfe eines stationidren Systems dar, bei dem
die Fordereinrichtung mit bestimmten Punkten (Behidltern) verbun-
den ist.

-

Die Technologie eines pneumatischen Umschlags besteht in folgendem:

Das Schubschiff bringt den éus zwel Spezialpréhmen bestehenden
Verband zum Liegeplatz und begibt sich nach dem Entkoppeln der
Préhme zur Koppelstelle. Inzwischen wird die Ansaugleitung mit

den Ladetanks oder elner besonderen Offnung des Laderaums ver-
bunden., Beim Ldschen des Ladeguts muB der Prahm von Zeit zu Zeit
verholt werden, es sel denn, die Offnungen der Ladetanks befinden
sich innerhalb des Aktionsradius des beweglichen Stiicks der An-
saugleitung. Das Loschen erfolgt entsprechend den Forderungeﬁ
nach gleichméBiger Verteilung des Yadegutes im Schiff schichbt=
welse, so daB die Ansaugleitung von Zeit zu Zeit an anderse Ladetank-
O0ffnungen angeschlossen werden muB. Nach AbschluB des Loschvorgan=
ges wird der Prahm zum Koppelplatz gebracht,

D. Stickgutkrine flir den Umschlag von staubférmigen Giitern in
Dosierbehdltern gehfren zur zweiten Gruppe der Umschlagssysteme,
allerdings nur, was die Form des Umschlags und seine Skonomischen
Folgen, nicht aber die Umschlagsanlagen selbst anbetrifft. Hier—
fiir werden nimlich Mehrzweckmobilkrine mit einer Tragfihigkeit
von 3,2/6,% Mp eingesetzb. Die Kombination dieses Krans mit den
2~t-Beh&ltern fir Massengut stellt ein Spezialsystem dar,
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Bel der Verwendung von Beh&ltern fiir die Befdrderung von Schiitt-
gut konnen durchschnittlich 4o t/h Ladegut ungeschlagén werden,
Bei diesem System sind keine Spezialschiffe erforderlich. Es kin-
nen Schiffe aller Typen eingesetzt werden,vorausgesetzt, die La-
deboden eignen sich fiir die erhéhten &rtlichen Belastungen und
die Abmessungen des Laderaums erndglichen die Befdrderung von
Containern ohne grofen Laderaumverlust.

Es muB betont werden, daB die oben genannten Kréne auch fiir den
Umschlag von palettiertem Gut geeignet sind. Bisher werden im
Umschlagsbetrieb in den polnischen Binnenh&éfen zwei Typen von
Paletten verwendet, und zwar die Flachpaletten aus Holz mit den
Abmessungen 8oo x 1200 mm bzw. 1200 x 1600 mm, lebztere mit einer

Tragkraft von 2000 kp.

Zur Zeit werden komplexe Untersuchungen iber die Mdglichkeit des
Einsatzes von Containern filx den Stlickgutverkehr angestellt;‘Hier—
bei handelt es sich insbesondere um die Befsrderung von GroB—
containern zwischen den Sechifen und den Umschlagszentren im Inne~
ren des Landes. Die Untersuchungen sollen eine Antwort darauf
geben, ob die Binnenschiffahrt in nichster Zeit in der Lage sein
wird, Container zu beférdern, und welcher Skonomische Nutzen
davon zu erwarten ist. )

Schon jetzt kamn auf Grund der Erfahrungen anderer Rinnenschiffahrt
greibender Linder “gesagt werden, daB der Exrfolg dieses Verkehrs
u. a. davon abhsngt, ob eine ausreichende Anzahl von Containern

zur Verfligung steht.

Ein besonderes Problem ist die Standardisierung der Umschlags-
und Lagerhilfsmittel, die als Voraussetzung fir ein richtiges
Funktionieren beider teqhnologischer Systeme angesehen werden

mub e

Der Bedarf an Umnschlagseinrichtungen ist groB und kanpn bel uns
zumindest in der Binnenschiffahrt bisher nicht voll abgedeckt
werden. Es wére mniiBig, hier darlegen zu woller, wie wichtlg die-

ses Problen ist.
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Schlulfolgerungen:

In einem solchen kurzen Beltrag ist es schwer, alle mit der Ent-
wicklung moderner Umschlagstechnologien in den polnischen Binnen~
héfen zusammenhingende Probleme darzulegen. Generell kann Jedoch
festgestellt werden, daB die Wahl des technologischen Systems
letztlich vom Jjeweiligen Gliteraufkommen im Hafen bestimmt wird.

Dies zeigt auch das Beispiel des Kohleumschlags. Beim Einsatz
von Becherwerken konnen giinstige Skonomische Kennziffern erreicht
-werden. So kann diese Anlage als optimal angesehen werden, wenn
das Ladegutaufkommen 600 ooo t/a iUbersteigt. Liegt das Aufkommen
unter dieser lMenge, sind Greiferkrane mit einer Tragkraft von
mindestens 8 Mp einzusetzen.

Im Zuge der Untersuchungen iber technologiscﬁe Systeme beim Ume=
schlag von Stilckgut sollten neben dem Einsatz von Contbainern
Verfahren untersucht werden, die es auch der Binnenschiffahrt
ermdglichen, sich verstirkt und Skonomisch vorteilhaft am Stiick=-
gutverkehr zu beteiligen,

Bestandtell der Komplexuntersuchungen auf dem Gebiet des Contai-
nerverkehrs ist der roll on/roll off-Verkehr auf ausgewZhlten
Transportrelationen unter Binschaltung von Binnen~ und Seehéfen,

Beli der Wahl der technologischen Systeme muB berlicksichtigt wer=
den, daB die Erhdhung der Umschlagsleistungen Skonomisch um so
effektiver ist, je uwehr es gelingt, auch die anderen Anteile an
den Hafenliegezeiten zu senken, Dabei geht es nicht nur darum,
die Produktivitat der Flotte zu erhdhen, sondern auch darum, daB
die Beschleunigung des Umschlagsprozesses die Umschlagskapazitit
des Hafens erhoht und damit die Wartezeiten im Hafen verkiirzt
werden,

Das von mir angeschnittene Problem der Systematisierung und
Standardisierung der Umschlags— und Iagerhilfsmittel - z. B.

in Form eines Katalogs fiir Binnenhifen ~ sollte wegen des groBen
Unfangs der Arbeiten von mehreren Liéndern, die auf dem Gebiete
der Binnenschitffahrt eine Forschungstidtigkeit betreiben, gemein-
sam geldst werden.
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