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"Die weitere Entwicklung der komplexen Bedienung der Flotte wird

durch den Übergang des Hafens und der Reederei zu den neuen Bem

dingungen der Planung und ökonomischen Stimulierung geförderte

Zum_Zwecke des ökonomischen Anreizes der einzelnen Bereiche des

Dienstes für komplexe Betreuung und des Hafens insgesamt wird die

Reederei in diesem Jahre damit beginnen, dem Hafen die Aufwendune

gen für die Bedienung der im reedereibezirksüberschreitenden Verm

kehr eingesetzten Schiffe nach dem Prinzip der wirtschaftlichen

Bechnungsführung zu erstattens Diese Maßnahme wird zweifellos eim

ne wesentliche Verbesserung der komplexen Bedienung der Flotte

zur Folge habene '

‘Herr mgr„ inäe Je Krautwald, Projektierungsm und Forschungsbüro

.fur Binnenschiffe, WrocZaw‚ VB Polen
F

Moderne Umschlagstechnologien in den polnischen Binnenhäfen

Die Arbeit der Häfen hat unmittelbare Auswirkungen auf die Ökonom

mik der Binnenschiffahrte Aus diesem Grunde müssen die Bemühungen

dahin gehen, moderne Umschlagstechnologien zu entwickeln„_

In Polen wurden diesbezügliche Untersuchungen damit eingeleitet?

daß man zunächst die Einzugsbereiche der öffentlichen Binnenhäfen

sowie der Laden und Löschstellen der Industrie feststelltea Die

dabei gewonnenen Erkenntnisse dienten als Grundlage für die Feste

legung bestimmter Aufgabene

Eine ganze Reihe dieser Untersuchungen zeigte, daß eine Entwickm

lung der Häfen ohne Investitionen unmöglich istg da die Umschlagsm

anlagen veraltet und für die Bedienung der modernen Binnenflotte

ungeeignet sind, Somit wurden ausgehend von den bestehenden Bedine |
gungen zwei Haupttypen von Umschlagstechnologien festgelegtg und

zwar die Mehrzweckumschlagssysteme für den Umschlag aller Arten

von Gütern bei geringem Ladungsanfall und Spezialsysteme für hom

157



he Umschlagsleistungen auf der Grundlage der neuesten Technik

für die Be— und Entladung von Sohüttgut bei großem Ladungsane

fall.

Zwecks Ausschaltung der Handarbeit im Umsohlagsbetrieb wird bei

_allen technologischen Systemen die Komplexmechanisierung ange-

strebt.

Zu den Mehrzwecksystemen werden neben den 8—Mp-Portalkränen, den

Universalkränen mit einer Tragfähigkeit von 5,2/6,5 Mp und den

DIER—Kränen solche Umschlagsanlagen gezählt wie die 47,5eMp—

Portalkräne zum Löschen von Kohlecontainern‚ die 12,5—Mp4Brückenw

kräne (Greiferbetrieb) und die Waggonkipper, mit denen auch die

größten bei der polnischen Eisenbahn eingesetzten Waggons von

60 t Tragfähigkeit entladen werden können.
i

Es muß betont werden, daß eine ganze Reihe von Systemen des

ersten Typs bereits heute praktisch angewendet bzw. weiter pro»

jektiert werden. Je nach Größe des Hafens werden diese Systeme

entweder als Hanptu bzw. in den großen Häfen alsxNebensysteme

(Reserve) angesehen.

Sowohl heute als auch in Zukunft wird man eine Typisierung und

Standardisierung der Ausrüstung und der Umsohlagsgeräte anstreben.

Spezialanlagen sollten nur in solchen Häfen eingerichtet werden,

in denen eine bestimmte Gutart in ausreichender Menge anfällt.

Zu den Spezialsystemen können folgende Umschlagseinrichtungen.

gezählt werden: Kombinationen von Becherwerken und Bandförderern,

Bandförderer, Rohrleitungen für flüssiges und körniges Gut sowie;

‘Gontainerumschlagsgeräte. Solche Anlagen sollten vor allem in

den Werkshäfen der rohstoffgewinnenden und -verbrauchenden Ins

dustrie errichtet werden.

Die Umschlagstechnologien dieser zweiten Gruppe lassen sich kurz

wie folgt charakterisieren:
'
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A. Kombinationen von Becherwerken und Bandförderern werden zum
Löschen von kleinstückiger Industriekohle, Phosphoriten, Düngen

kalk und chemischen.Abfallst0ffen wie Phosphorgips eingesetzt.

Die Stundenleistung solcher Anlagen hängt von der Tragfähigkeit

der Schiffe ab. Bei Schiffen mit einer Tragfähigkeit von 50o„,
1000 t kann eine Leistung von 600 ... 800 t/h erreicht werden.-

Bei leichteren Konstruktionen, wie sie für den Umschlag von
L

Phosphoriten, Düngekalk und Phosphorgips gewählt werden, soll

die Leistung 200 t/h betragen.

_Anlagen dieser.Art können auch zum Löschen vonischiffen mit einem
Laderaum und schrägen Bordwänden eingesetzt werden.

Beim Löschen von Prähmen wird folgende Tecfinologie angewendet:

Das Schubschiff fährt mit zwei 5oo—t—Prähmen oder mit einem
4000-t:Prahm zum Löschplatz‚ wo die Prähme entkoppelt werden. _
Das Schubschiff fährt sodann zum Koppelplatz und übernimmt dort

bereits entladene Prähme zum Abtransport. Die zur Entladung be-
stimmten Prähme werden inzwischen am Löschplatz mit einer Winde

verholt und festgemacht. '

Ihre Entladung erfolgt in zwei Arbeitsgängen. Im ersten Arbeitsw
gang wird das Ladegut in seiner vollen Höhe in Längsrichtung des

Prahms entladen, wobei gleichzeitig der Prahm mit Hilfe einer

Winde verholt wird. Für den zweiten Arbeitsgangs muß der Prahm

zunächst in die Ausgangsstellung zurückgebracht und querschiffs

verholt werden, wonach er völlig entladen wird. Der entladene

Prahm wird sodann zum Koppelplatz gebracht.

B. Bandförderanlagen mit Beladetürmen zum Beladen von Binnen-

und Seeschiffen sowie für Förderaufgaben in Industriebetrieben.

weisen Leistungen von 500 ... 500 t/h auf. In Polen werden solche
Anlagen für den Umschlag von Rohstoffen in Industriebetrieben

eingesetzt, wobei allerdings zu betonen ist, daß bei solchen Anä
lagen Gemeinsamkeiten nur in bezug auf das Vorhandensein von_
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Bandförderern besteheng während besonders die Aufnahmegeräte völ—

lig unterschiedlich gestaltet sinds
n

Anlagen dieser Art sind nicht an bestimmte Schiffstypen gebunden,

obwohl natürlich Prähme mit nur einem Laderaum und geneigten

Bordwänden am besten dafür geeignet sind. Doch auch beim Beladen

von Standardprähmen sinkt die Leistung nur geringfügig ab. Sole

che Anlagen werden zum Beispiel in einer Phosphordüngerfabrik

in Gdansk für den Umschlag von Phospnoriten von Seeschiffen in

Prähme eingesetzts

Die Technologie des Beladens von Prähmen mit Bandfördern hängt

von der konstruktiven Gestaltung des Beladeturms und davon ab,

ob der Turm stationär ist oder verfahren werden kann; Im allge-

meinen ist man der Meinung, daß Anlagen dieser Art sowohl stationär

als auchxxntsbeweglicixarbeiten können müssens

„ O3 Rohrleitungen zum Bes und Entladen zeichnen sich durch hohe

Leistung aus und werden für den Umschlag von flüssigen und feine

körnigen Gütern eingesetzts Die Leistungen dieser Anlagen schwamm

ken je nach.Art des Ladeguts und des Förderwinkels zwischen 50

und 4oo t/ho Der Umschlag von flüssigen Gütern kann praktisch

sss diese Weise mit der höchsten Förderleistung und geringsten
_Ladegutverlusten erfolgens

ä

Pneumatische Förderer sollen in_Polen für den Umschlag feinkörm

niger und stanbförmiger Güter.in und ex Schiff eingesetzt werdens‚

Hierfür kommen Zs Bs_loser Zements-feinkörniger Schwefel? flüsm _

sige Chemikalien und Treibstoffe in Prages Zum Löschen von losem

Zement sowie feinkörnigen und staubförmigen Düngemitteln sollen

kombinierte Druck» und Saugluftförderer mit einer Leistung von

5o t/h je Pumpe bereitgestellt werden;
'

Da eine einzige Anlage keine kontinuierliche Bedienung von Spem

zialschiffen gewährleisten kann (der Aktionsradius einer Saugm

leitung liegt bei 15 mg-während die Ladeluken 29 m lang sind)?

wird es notwendig sein? zwei Pumpen je_Liegeplatz-einzusetzens
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Spezialumschlagsanlagen erfordern den Einsatz von Spezialprähmen

oder'Selbstfahrern9 die mit Spezialbehältern ausgestattet sind
bzwe einespezialaugrüstungtmmitzena Einige der oben genannten

Gutarten können in Standardfahrzeugen befördert werden,-doch
wird man in def_PfaXlS nicht umhin können, Maßnahmen zum Schutz
vor Feuchtigkeit zu ergreifen, wobei vor allem an den Abschluß
des Laderaums durch Lukendeckel zu denken iste

Die pneumatischen Förderer sind immer mit einem System von Behälw
Ftern verbunden, wobei die Rohrleitung entweder unter oder über der
Erde geführt wird. Der pneumatische Umschlag stellt eine Form des
Gütertransports mit Hilfe eines stationären Systems dar, bei dem
_die Fördereinrichtung mit bestimmten Punkten (Behältern) verbunm
den ists

ß‘

Die Technologie eines pneumatischen Umschlags besteht in folgendem:

Das Schubschiff bringt den aus zwei Spezialprähmen bestehenden

Verband zum Liegeplatz und begibt sich nach dem Entkoppeln der
Prähme zur Koppelstellee Inzwischen wird die Ansaugleitung mit
den Ladetanks oder einer besonderen Öffnung des Laderaums verm
bundene Beim Löschen des Ladeguts muß der Prahm von Zeit zu Zeit
verholt werden? es sei denn, die Öffnungen der Ladetanks befinden‘
sich innerhalb des Aktionsradius des beweglichen Stücks der Anm

L

nsaugleitunge Das Löschen erfolgt entsprechend den Fordernngeär

nach gleichmäßiger Verteilung des Ladegutes im Schiff schichtm
weise; so diß die Ansaugleitung von Zeit zu Zeit an andere Ladetankm
öffnungen angeschlossen werden muße Nach Abschluß des Löschvorganm
ges wird der Prahm zum Koppelplatz gebrachte

De Stückgutkräne für den Umschlag von staubförmigen Gütern in
Dosierbehältern gehören zur zweiten Gruppe der Umschlagssystemes

allerdings nurg was die Form des Umschlags und seine ökonomischen
_Folgen‚ nicht aber die Umschlagsanlagen selbst anbetriffts Hierm
für werden nämlich Mehrzweckmobilkräne-mit einer Tragfähigkeit

von 5,2/6,5 Mp eingesetzte Die Kombination dieses Krans mit den

ämtmßehältern für Massengut stellt ein Spezialsystem dare
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Bei der Verwendung von Behältern für die Beförderung von Schütt-

gut können durchschnittlich 40 t/h Ladegut umgeschlagen werden.

Bei diesem System sind keine Spezialschiffe erforderlich. Es
könm

nen Schiffe aller Typen eingesetzt werden‚korausgesetzt‚
die La-

deböden eignen sich für die erhöhten örtlichen Belastungen und

die Abmessungen des Laderaums ermöglichen die Beförderung von

Containern ohne großen Laderaumverlust.

i

Es muß betont werden, daß die oben genannten Kräne auch für den

Umschlag von palettiertem Gut geeignet sind. Bisher werden im

Umschlagsbetrieb in den polnischen Binnenhäfen zwei Typen von

Paletten verwendet, und zwar die Elachpaletten aus Holz mit den

Abmessungen 800-X 1200 mm bzw. 4200 X 1600 mm, letztere mit einer

Tragkraft von 2000 kp.

Zur Zeit werden komplexe Untersuchungen über die Möglichkeit
des

Einsatzes von Containern für den Stüokgutverkehr
angestellt. Hier-

bei handelt es sich insbesondere um die Beförderung von Groß—_

containern zwischen den Seehäfen und den Umschlagszentren im Inne-

ren des Landes. Die Untersuchungen sollen eine Antwort darauf

geben, ob die Binnenschiffahrt in nächster Zeit in der Lage sein

wird, Öcntainer zu befördern, und welcher ökonomische
Nutzen

davon zu erwarten ist. ‚.

Schon jetzt kann auf Grund der Erfahrungen
anderer Binnensohiffahrt

treibender Länderigesagt werden, daß der Erfolg dieses Verkehrs

u. a. davon abhängt, ob eine ausreichende Anzahl von Containern

zur Verfügung steht.

Ein besonderes Problem ist die Standardisierung
der Umsohlags+

und Lagerhilfsmitte1‚ die als Voraussetzung
für ein richtiges

Funktionieren beider technologischer
Systeme angesehen werden

muß.

Der Bedarf an Umschlagseinrichtungen
ist groß und kann bei uns

zumindest in der Binnenschiffahrt bisher nicht
voll abgedeckt

werden. Es wäre müßig‚ hier darlegen
zu wollen, wie wichtig die-

ses Problem ist.
i
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Schlußfolgerungen:

In einem solchen kurzen Beitrag ist es schwer, alle mit der Ente

Wicklung moderner Umschlagstechnologien in den polnischen Binnenn

häfen zusammenhängende Probleme darzulegen. Generell kann jedoch

festgestellt werden, daß die Wahl des technologischen Systems

letztlich vom jeweiligen Güteraufkommen im Hafen bestimmt wird.

Dies zeigt auch das Beispiel des Kohleumsohlags. Beim Einsatz
von Becherwerken können günstige ökonomische Kennziffern erreicht

Jwerden. So kann diese Anlage als optimal angesehen werden, wenn

das Ladegutaufkommen 600 ooo t/a übersteigt. Liegt das Aufkommen

unter dieser Menge, sind Greiferkrane mit einer Tragkraft von

mindestens 8'Mp einzusetzen.

Im Zuge der Untersuchungen über technologiscfie Systeme beim Umm

sohlag von Stückgut sollten neben dem Einsatz von Gomfainern

Verfahren untersucht werden, die es auch der Binnenschiffahrt

ermöglichen, sich verstärkt und ökonomisch vorteilhaft am Stück“

gutverkehr zu beteiligen.

Bestandteil der Komplexuntersuchungen auf dem Gebiet des Contaiu

nerverkehrs ist der roll on/roll off—Verkehr auf ausgewählten

Transportrelationen unter Einschaltung von Binnenm und Seehäfen.

"Bei der Wahl der technologischen Systeme muß berücksichtigt wer“

den, daß die Erhöhung der Umschlagsleistungen ökonomisch um so

effektiver ist, je mehr es gelingt, auch die anderen Anteile an

den Hafenliegezeiten zu senken. Dabei geht es nicht nur darum,

die Produktivität der Flotte zu erhöhen, sondern auch darum, daß

die Beschleunigung des Umschlagsprozesses die Umschlagskapazität

des Hafens erhöht und damit die Wartezeiten im.Hafen verkürzt

werden.
’

Das von mir angeschnittene Problem der Systematisierung und

Standardisierung der Umschlags— und Lagerhilfsmittel u z. B.

in Form eines Katalogs für Binnenhäfen - sollte wegen des großen

Umfangs der Arbeiten von mehreren Ländern, die auf dem Gebiete

der Binnenschirfahrt eine Forschungstätigkeit betreiben, gemein-

'_sam gelöst werden.
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