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€9 Dockschiff fiir den Transport von Leichtern.

€) Bei einem aus einem einheitlichen und geschlossenen
Rumpf bestehenden, fiir den Transport von nebeneinander,
hintereinander und Gbereinander angeordneten Leichtern
(1) bestimmten, wenigstens zwei Stauebenen aufweisenden v
und tiber eine verschlieBbare Heckpforte zugangliche Dock- I t :
schiff, bei dem die untersten Leichter (1) auf dem Stauraum- 13 +10
boden aufliegen, ist vorgesehen, daB die oberen Leichter (1)
auf Zwischendecks aufliegen, die unter Verwendung von an :
Querbalken (7) der Zwischendecks befestigten, hydraulisch 1
W= betitigbaren Selbsthebern (8) an entlang der Bordwénde in
< Abstand voneinander angeordneten und mit senkrecht ver- »
laufenden Profilleisten versehenen Stiitzen (6) auf- und ab- 7 3|
v warts bewegbar und durch wieder I6sbare Halterungen - 18
befestigbar sind, wobei der Hohenabstand der Zwischen-
° decks voneinander regulierbar und der jeweiligen Bauhdhe 1
I der Leichter (1) anpaBbar ist.
Die Erfindung fithrt zu aus Stiitzen, Bodenwrangen und
™ Deckquerbalken bestehenden Querrahmen, die durch die ‘
Zwischendecks horizontal ausgesteift werden, ermdglicht \J L
s= den Transport von Euronorm- und Fliissiggasleichtern und \__ _ 12 J
gewahrleistet eine optimale Nutzung des umschlossenen
Raumes.
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DOCKSCHIFF FUR DEN TRANSPORT VON LEICHTERN

Die Erfindung bezieht sich auf ein aus einem.geschlosse—
nen Rumpf bestehendes, fiir den Transport von nebeneinan-
der, hintereinander und iibereinander angeordneten Leich-
tern Vorgesehenes, wenigstens zwei Stauebenen aufwelsen—
des und iiber eine verschlieBbare Heckpforte zugangllches
Dockschiff, bei dem die untersten Leichter auf dem Stau-
raumboden aufliegen. '

Ein derartiges Dockschiff ist aus der DD-A- 83 914 be-

kannt.

Die fiir die Ausbildung von Leichtertransportschiffen be-
stehenden Lehren befassen sich im wesentlichen mit der
Frage, wie ein bestimmter, dem Jewelllgen Transportschiff
angepafSter Leichtertyp auf dle oberen Ebenen verbracht
und dort gehaltert wird, enthalten aber keine Vorschlige
dariiber, wie die auf zwischenstaatlichen Vereinbarungen
beruhenden, den europiischen Kanal- und SchleusenmaBen
angepaBten Normleichter iliber das Meer transportiert wer-
den k&nnen. Auch fehlt es an AufschluB darﬁber, wie ohne
Inkaufnahme von totem Raum auch die den‘gesetzlichen Be-
stimmungen entsprechenden, mit Druckbehiltern ausgestat-
teten und damit eine grd&Bere Bauhéhe'aufweiSenden Flilissig-
gasleichter auf seegangige Transportschiffe verladen wer-
den kdnnen. Ebenso fehlt es an Vorschligen darﬁber,‘wie
die mit dem Entfall der bei Dockschiffén nicht in Be-
tracht kommenden Querschotte verbundene Festigkeitsein-

buBe ausgeglichen und das Schiff so ausgebildet werden
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kann, daB8 der Fahrbetrieb in den in Betracht kommenden Ge-
wdssern der nodrdlichen Hemisphdre wdhrend der Frostperiode

nicht eingestellt zu werden braucht.

So k&nnen mit den in der DD—-A- 83 914 und in der DE-C-

2 214 177 beschriebenen Transportschiffen nur Sonderleich-
ter transportiert werden, die, wie das bei dem ersteren
der Fall ist, mit abgeschr&dgten Kanten auf abgeschrdgten
Wandvorspriingen aufliegen, oder die, wie das auf letztere
zutrifft, mittels entsprechender Halterungen am Hauptdeck
oder an den Wdanden aufgehdngt sind. Diese Art der Halte-
rung (lediglich an den Enden der Leichter) bringt aber

bei schwerer Ladung die Gefahr mit sich, daB8 sich die
Leichter entlang ihrer L&ngsachse durchbiegen. Aus diesem
Gfﬁnd konnen auf diesen Schiffen nur solche Leichter verla-
den werden, deren Breite unter der des gebr#uchlichen Eu-
ropatyps II liegt. - Das Positionieren der oberen ILeichter
wird durch Absenken des Schiffes ermBglicht. Zu diesem
Zweck enthdlt bei dem ersteren Schiff jede Stauebene eine
besondere Heckpforte, wdhrend bei dem letzteren die Leich-
ter iiber eine im unteren Bereich angeordnete Bugpforte ein-
geschwommen werden, was die Ausbildung von Zwischendecks
ausschlieBt. Bei dem ersteren Schiff sind Zwischendecks
ausdriicklich ausgeschlossen. Das Absenken eines so grofen
Schiffes ist jedoch mit einem betrichtlichen Zeit- und
Energieaufwand verbunden und nur an Stellen mit ensprechen-
der Wassertiefe m8glich. Daher k&nnen diese Schiffe in
flachen FPluBmiindungen, wie sie fiir die in die Arktis flie-
Benden Gewidsser charakteristisch sind, nicht be- und ent-
laden werden. Im iibrigen sind diese Schiffe auch wegen
ihrer unzuld&nglichen Horizontalaussteifung fiir ﬁie Eis-
fahrt ungeeignet. Beziiglich des in der DE-C- 2 214 177 be-
schriebenen Schiffes gilt das auch wegen der Bugpforte.
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Dieselben Einwdnde bestehen auch gegeniiber einem in den
USA entwickelten und spater auch 1n Finnland gebauten
Transportschlff Bei diesem werden die Leichter {iiber eine
im Hinterschiff angeordnete Hebebiihne eingeschwommen und
nach Erreichen der vorgesehenen Stauebene mittels flacher,
auf Schienen laufender Transportwagen zu ihrem Liegeplatz
geschoben. Die Linge der'Hebébﬁhne muB daher der der
Leichter entsprechen. Da der von der Biilhne beanspruchte
Teil des Schiffes als Stauraum verloren geht, werden fiir
diesen Schiffstyp durchweg Sonderleichter geringerer L&n-
ge verwendet: bei den in den USA gebauten Schiffen soge-
nannte SEABEE-Leichter von 29,72 x 10,87 x 3,81 m, und
bei den in Finnland gebauten Schiffen Leichter von der
halben L&nge des Europatyps ITI. Damlt ist bei beiden Aus-
fuhrungen ein Einsatz der vorhandenen Leichterflotte des
Europatyps II ausgeschlossen. - Von Nachteil ist auch,
daB bei dieser Bauweise der Abstand der Stauébenen von-
einander festliegt, so daf diese Schiffe ohne Inkaﬁfnahme
von totem Raum entweder nur Leichter normaler Bauh&he
oder nur Leichter von ﬁberdurchschnittlich grofler Bauh&he
laden kdnnen. Da bei dieser Bauweisevkeine Zwischendecks
vorhanden sind, ist die HorizontaléussteifungAunzuléng—
lich. Fir die Eisfahrt ist das Schiff wegen seiner unzu-
lidnglichen Horizontaiaussteifung und seines offeneh Hecks

nicht geeignet.

Im Gegensatz zu den vorstehend beschrlebenen Vorschlagen
s0ll nach der DD-A— 114 786 ein Lelchtertransportschlff

mit einem energlesparenden Antrieb geschaffen werden. Zu

diesem Zweck ist ein katamaranartlges ‘Schiff m1t einer
Vielzahl von mit Durchlissen versehenen Bugen - vorgese-
hen, wobei das iilber die Durchlasse eintretende Wasser

tiber am Boden ausgesparte Kanélé'zum Heck abgeleitet wird.
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Um diese Lehre durchfiihren zu k6nnen, sind drei neben-
einander liegende SchwimmkSrper vorgesehen, wobei die
auBeren Schwimmkﬁrper durch iiber den Decks liegende und
querverlaufende Kastentrdger miteinander verbunden sind
und der durch Fluten und Kettenantrieb bewegliche, der
Aufnahme der Leichter dienende mittlere Schwimmk&rper

mit Ketten an den Kastentrigern hingt. Uber dem mittle-
ren Schwimmk&rper kann eine zweite, aus Quertrigern be-
stehende und ebenfalls an Ketten hdngende Stauebene ge-
schaffen werden. Die B&den der drei Schwimmkdrper liegen
auf einer Ebene. Wdhrend der Fahrt werden die fiir die Auf-
lage der Leichter bestimmten Bauteile mit den &duBeren
Schwimmk&rpern verriegelt. Das Ein- und Ausschwimmen der
Leichter wird durch gegenldufiges Verschieben der Schwimm—
kdrper ermodglicht, wobei durch die iiber Rollen laufenden
Ketten sichergestellt ist, daB sich die beiden #HuBeren
Schwimmk&6rper im gleichen MaBe heben, in dem sich der mitt-
lere Schwimmk&rper senkt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Dockschiff
der eingangs genannten Art so auszubilden, daf hinsicht-
lich der L&nge, Breite und H6he der zu transportierenden
Leichter keine Beschridnkungen bestehen und das damit be-~
f&dhigt ist, die den Europanormen entsprechenden Leichter
an Bord zu nehmen, daB8 es bei geringerer Tauchtiefe be-
und entladen werden kann und daBf eine fiir die H8henschwer-
punktlage des Schiffes glinstige Stauung der Leichter er-
zielt wird. AuBerdem sollen die Bordwinde entlastet oder
ihre Aussteifung, insbesondere im Hinblick auf die Fahrt

in vereisten Gewdssern, verbessert werden.

Diese Aufgabe wird gemd@B der Erfindung dadurch geldst, daB

die oberen Leichter auf aus Querbalken bestehenden Zwi-
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schendecks aufliegen, die unter Verwendung von an den
Querbalken befestigten, hydraulisch bet#itigbaren Selbst-
hebern an entlang der Bordwdnde in Abstand voneinander
angeordneten und mit senkrecht verlaufenden Profilleisten
versehenen Stiitzen auf- und abwdrts bewegbar und durch
wieder ldsbare Halterungen befestigbar sind, wobei der
Hbhenabstand der 2Zwischendecks voneinander regulierbar

und der jeweiligen Bauhthe der Leichter anpafBbar ist.

ZweckmiBige Weiterbildungen bzw. Ausgestaltungen der Er-

findung gehen aus den Anspriichen 2 bis 9 hervor.

Die Erfindung fiihrt bei optimaler Ausnutzung des umschlos-
senen Raumes 2zu einem kompakten und vielseitig verwend-
baren Transportschiff, mit dem Leichter verschiedener Ab-
messungen, insbesondere auch die den europidischen Normen
entsprechenden Leichter und wahlweise auch Leichter von
tiberdurchschnittlicher Bauh&he, zum Beispiel mit Druckbe-
hiltern ausgestattete Fliissiggasleichter, transportiert
werden k&nnen, wobei der Abstand der Stauebenen voneinan-
der der BauhShe der Leichter angepaBt und damit das Ent-
stehen von totem Raum ausgeschlossen und eine optimale
HB8henschwerpunktlage herbeigefiihrt werden kann. Hierbei
ist von zusdtzlichem Gewinn, daB die hdhenverstellbaren
Zwischendecks, mit denen dieser Effekt herbeigefiihrt wird,
zugleich der horizontalen Aussteifung der von den Stﬁtzeh,
den Bodenwrangen und den Querbalken des Hauptdecks gebil-
deten Querrahmen dienen, womit die-Erfindung ein Aquiva-
lent fiir die bei Dockschiffen nicht in Betracht kommenden
Querschotte schafft. Damit ist das Schiff auch fiir die Eis-
fahrt geeignet.

Die dies ermdglichenden Selbstheber sind nicht stdranfdl-
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lig, k&nnen platzsparend angeordnet werden, besitzen bei
entsprechender Dimensionierung eine praktisch unbegrenzte
Hubkraft und ermdglichen die Ausbildung eines iiber die
gesamte Linge des Schiffes sich erstreckenden Hauptdecks
sowie dessen Nutzung zum Verstauen von Containern, wobei
von zusdtzlichem Vorteil ist, daB die Stiitzen mit dem
Bauptdeck abschlieBen und damit die Ausbildung einer {iiber
die gesamte L&nge des Hauptdecks verlaufenden Kranbahn er-
m&glicht wird. Im fibrigen wird durch die Verwendung von
an den Stiitzen eingreifenden Selbsthebern die Ableitung
der Krdfte auf die Bodenwrangen bewirkt.

Beim Ein- oder Ausschwimmen eines Leichters kdnnen die
iber diesen liegenden Zwischendecks so weit angehoben
werden, daB zwischen dem ein- bzw. auszuschwimmenden
Leichter und den dariiber befindlichen Zwischendecks ein
der Wasserbewegung entsprechender Sicherheitsabstand be-
steht.

Zufolge der Verlégung der Antriebsaggregate in das sich
verjiingende und damit flr das Verstauen von Leichtern
nicht in Betracht kommende Vorderschiff kann der Stauraum-
boden in ganzer L&nge zum Verstauen von Leichtern genutzt
werden, wobei die Ausbildung eines aus Ballast- und /oder
Treibstofftanks bestehenden, auf den Bodenwrangen auflie-
genden Podestes das Ein- und Ausschwimmen der Leichter bei
geringer Tauchtiefe ermdglicht, was zu einer betrichtli-
chen Zeit- und Energieeinsparung fiihrt. Zeitsparend ist
auch die von der Erfindung getroffene Anordnung, daB eine
beliebige Anzahl von Selbsthebern synchron geschaltet wer-
den kann, weil sie das Einschwimmen der hinteren Leichter
wdhrend des Hebens der vorderen Leichter ermdglicht. Glei-

ches gilt in umgekehrter Reihenfolge fiir das Entladen.
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Die Erfindung ist im folgenden an Ausfiihrungsbeispielen

anhand der Zeichnungen n#her erliutert. In den Zeichnungen

zeigen schematisch:

Fig. 1
Fig. 2
Fig. 3
Fig. 4
Fig. 5
Fig. 6

den Li&ngsschnitt durch ein mit zwei Stau-

ebenen versehenes Dockschiff;

die Draufsicht auf das in Fig. 1 dargestell-
te Schiff;

die Draufsicht auf ein Zwischendecksegment
mit freistehender Stilitze in vergr&Bertem MaB-
stab;

die Draufsicht auf ein Zwischendecksegment
mit einer in die Wandkonstruktion integrier-

ten Stiitze in vergrdBertem MaBstab;

den Querschnitt durch ein mit freistehenden
Stiitzen und zwei Zwischendecks ausgestatte-
tes Dockschiff im Zustand des Positionierens

der unteren Leichter in vergr&Bertem MaB8stab;

den Querschnitt durch das in Fig. 5 darge-
stellte Dockschiff, das auf zwei Ebenen mit

Leichtern gr&Berer Bauhthe beladen ist.

Fig. 1 14Bt erkennen, daB das Dockschiff Leichter 1 grdBe-

rer Abmessungen und als Decklast Container geladen hat.

Das Ein- und Ausschwimmen der Leichter erfolgt iiber eine

Heckpforte 2. Zufolge der Anordnung der Antriebsaggregate

3 im Vorderschiff ist das bei geringer Tauchtiefe durch-

fithrbar. Unter dem Stauraumboden sind Ballast- und/oder

Treibstofftanks 5 erkennbar.
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Fig. 2 1&Bt erkennen, daB an den Lingsseiten des Schiffes
in gleichmiBigem Abstand voneinander Stiitzen 6 angeordnet
sind, an denen das aus Querbalken 7 und Selbsthebern 8
bestehende Zwischendeck auf- und abwdrts bewegt werden
kann. Auf den vier vorderen Querbalken 7 liegen zweil
Leichter 1 auf. Die Pliigel der Heckpforte 2 sind gedffnet.

Aus Fig. 3 ist ersichtlich, daB der eine freistehende
Stiitze 6 umschlieBende Selbstheber 8 zwei Hydraulikzylin-
der 9 aufweist, wodurch sich ein rechteckiger Grundris8
ergibt. Der Selbstheber 8 ist platzsparend im rechten Win-
kel zum Querbalken 7 des Zwischendecks angeordnet.

Fig. 4 188t eine in die Bordwand integrierte, aus einem
entsprechend profilierten Seitenspant 11 bestehende Stiit=
ze erkennen. Die Stiitze weist an ihrem Ende eine seitli-
che Aussteifung auf. Auch der bei dieser Ausfiihrung ver-
wendete Selbstheber 8 ist mit zwei Hydraulikzylindern 9
ausgestattet und liegt platzsparend im rechten Winkel zum
Querbalken 7 des Zwischendecks.

Fig. 5 1&Bt erkennen, daB die Stiitzen 6 von den Boden-
wrangen 12 bis zu den Querbalken des Hauptdecks 13 rei-
chen und mit diesen Bauteilen verschweiB8t sind. Stilitzen,
Bodenwrangen und Decksquerbalken bilden Querrahmen, die
durch die Querbalken 7 des Zwischendecks ausgesteift wer-
den. Aus der Zeichnung ist weiter ersichtlich, daB8 die
Selbstheber 8 des unteren Zwischendecks nach unten und
die des oberen Zwischendecks nach oben vorstehen, so daSB
die Querbalken 7 beim Einrasten in die querverlaufenden
Vertiefungen des Stauraumboderns ohne Zwischenraum anein-
ander liegen und nur der obere Selbstheber vorsteht, was

auf das Ein- und Ausschwimmen der Leichter ohne EinfluB
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ist. Die zwischen den Vertiefungen bestéhenden Hohlr&ume
sind fiir die Unterbringung von Ballast- und/oder Treib-
stofftanks 5 vorgesehen. Die Zeichnung 148t ferner erken-
nen, daB8 die Zwischendecks beim Ein- und Ausschwimmen der
unteren Leichter 1 iiber die wihrend der Fahrt einzuneh-
mende Position hinaus angehoben sind, so daB zwischen

den unteren Leichtern und dem darﬁber‘liegenden Zwischen-
deck ein geniigend groBer Sicherheitsabstand besteht. Da-
her kénnen diese Manipulationen auch bei leichtem Wellen-
gang durchgefiihrt werden. Nach dem Absetzen der unteren
Leichter auf dem Stauraumboden wird der Abstand durch Ab-
senken der Zwischendecks reduziert, so daB die Bildung
von totem Raum verhindert und eine optimale HOhenschwer-

punktlage erreicht wird.

Fig. 6 zeigt, daB8 dasselbe Schiff auch mit Leichtern we-
sentlich gr&Berer Bauhbhe beladen werden kann, zum Bei-
spiel mit Flissiggasleichtern, die mit isolierten und
untereinander verbundenen Druckbehdltern ausgestattet
sind. Die Leichter 1 befinden sich in der filir den See-
transport in Betracht kommenden Position. Die Zeichnung
148t erkennen, daB sich iliber den oberen Leichtern gentii-
gend Spielraum befindet, um die Zwischendecks wdhrend
des Ein- und Ausschwimmens der unteren Leichter weiter
anheben zu kénnen. Aus der Zeichnung ist ferner ersicht-
lich, daB die Erfindung mit der gegenl&ufigen Anordnung
der Selbstheber 8 auch die M&glichkeit geschaffen hat,
das untere Zwischendeck an das obere heranzufiihren und
dessen Tragfdhigkeit durch Aneinanderfiigen der Querbalken
7 zu verstérken. Auf dem Hauptdeck sind mehrere Lagen

Container verstaut.
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PATENTANSPRUCHE:

1.

Aus einem geschlossenen Rumpf bestehendes, fiir den
Transport von nebeneinander, hintereinander und iiber-
einander angeordneten Leichtern (1) vorgesehenes,
wenigstens zwel Stauebenen aufweisendes und iiber eine
verschlieflbare Heckpforte (2) zug&ngliches Dockschiff,
bei dem die untersten Leichter (1) auf dem Stauraum-
boden aufliegen,

dadurch gekennzeichnet, daB die obe-
ren Leichter (1) auf aus Querbalken (7) bestehenden
Zwischendecks aufliegen, die unter Verwendung von an
den Querbalken (7)‘befestigten, hydraulisch betdtig-
baren Selbsthebern (8) an entlang der Bordwénde in
Abstand voneinander angeordneten und mit senkrecht
verlaufenden Profilleisten versehenen Stiitzen (6)
auf- und abw&@rts bewegbar und durch wieder 1l&sbare
Halterungen befestigbar sind, wobei der HGhenabstand
der Zwischendecks voneinander regulierbar und der je-
weiligen BauhBShe der Leichter (1) anpaBbar ist.

Dockschiff nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, daB die
Stiitzen (6) in der Weise in die Wandkonstruktion des
Schiffes integriert sind, daB sie jeweils aus einem
entsprechend profilierten, seitlich ausgesteiften
und an der Innenseite senkrecht verlaufenden Seiten-
spant (11) bestehen, der mit den Bodenwrangen (12)
und den Querbalken des Hauptdecks (13) einen Querrah-
men bildet, wobei die Zwischendecks in der Transport-
position den Querrahmen in horizontaler Richtung aus-

steifen.
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Dockschiff nach Anspruch 1, ;

dadurch gekennzeichnet, daB die
Stiitzen (6) frei stehen und mit den Bodenwrangen
(12) und den Querbalken des Hauptdecks (13) zur
Bildung eines Querrahmens verschweifBt Sind, wobei
die Zwischendecks in der Transportposition den Quer-

rahmen in horizontaler Richtung aussteifen.

Dockschiff nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB die
Selbstheber (8) an den Enden der Querbalken (7) des
Zwischendecks mit wenigstens zwei Hydraulikzylindern
(9) ausgestattet sind und einen rechteckigen Grund-
riB aufweisen, der im rechten Winkel zum Querbalken
(7) liegt.

Dockséhiff nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB eine be-
liebige Anzahl von Querbalken (7} eines Zwischendecks
synchron schaltbar und die synchron geschalteten Quer-

balken {(7) durch Lidngsbalken verbindbar sind.

Dockschiff nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekenn=zeichnet , daB8 die An-
triebsaggregate (3) im Vorderschiff angeordnet sind,
wobei die Kraftiibertragung auf die im Hinterschiff
angeordneten Propeller auf elektriéchem oder hydrau-
lischem Weg erfolgt.

Dockschiff nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB die die
Zwischendecks bildenden Querbalken (7) in abgesenktem
Zustand in Vertiefungen des Stauraumbodens einrasten
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und mit diesen abschlieBen, wobei die zwischen den
Vertiefungen bestehenden Hohlrdume als Ballast- und/
oder Treibstofftanks (5) ausgebildet sind.

Dockschiff nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, daB von zwei

‘iibereinander liegenden Zwischendecks die Selbstheber

(8) des unteren Zwischendecks nach unten und die
Selbstheber (8) des oberen Zwischendecks nach oben
vorstehen, so daB8 die Querbalken (7) der beiden Decks
beim Einrasten in Vertiefungen des Stauraumbodens
oder zwecks ErhShung der Tragkraft in der Transport-

position ohne Zwigchenraum aneinander fiigbar sind.

Dockschiff nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzedichnet, daB statt

der hydraulisch betdtigbaren Selbstheber (8) Spindel-

antriebe vorgesehen sind.
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