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€9 Verfahren und Vorrichtung zum Stauen eines schwitzwasser-gefihrdeten Gutes.

6) Beim Stauen eines schwitzwassergefahrdeten Gutes in
einem Laderaum (2) eines Schiffes ist in dessen Inneres Luft
bestimmbarer Feuchtigkeit und Temperatur eingeschlossen.
Diese kommt mit Wandungen (3) in Berithrung, an denen das
Gut anliegt und eine Kondensation stattfinden kann. Die Tem-
peraturen sowohl der Luft als auch der Wandungen (3) werden
auf einem Niveau geregelt, auf dem eine Kondensation der
Feuchtigkeit verhindert wird. Die Feuchtigkeit der Luft wird auf
einem Niveau geregelt, auf dem ihre Kondensation verhindert
wird. In einem Schiff, bei dem das vorstehende Verfahren an-
gewendet wird, ist eine die Temperatur sowohl der Luft als
auch der Wandungen auf einem die Kondensation verhindern-
den Niveau haltende Regelung vorgesehen.
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Verfahren und Vorrichtung zum Stauen eines schwitz-

wassergefdhrdeten Gutes

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Stauen ei-
nes schwitzwassergefdhrdeten Gutes in einem Lade-

raum eines Schiffes, in dessen Inneren Luft bestimm-
barer Feuchtigkeit und Temperatur eingeschlossen ist,
die mit den Wandungen in Beriihrung kommt, an denen das

Gut anliegt und eine Kondensation stattfinden kann.

In einem Laderaum gestautes schwitzwassergefdhrdetes
Gut ist von Luft bestimmbarer Feuchtigkeit und Tem-
peraturen umgeben. Sobald das Schiff durch Zonen
niedriger AuBentemperatur f£dhrt, muf damit gerechnet
werden, daB die Temperatur im Laderaum absinkt und
damit die im Laderaum eingeschlossene Luft ihr Ver-
mdégen verliert, die in ihr geléste Feuchtigkeit in -
L&sung zu halten. Vielmehr kondensiert die Feuchtig-
keit, sobald eine bestimmte LOsungstemperatur unter-
schritten wird. Bei dieser Temperatur besitzt das im
Laderaum eingeschlossene Luftgemisch seinen Konden—’

sationspunkt.

Da im Regelfall die Temperatur der Ladung in Richtung
auf die kiihlen Wandungen nur langsam absinkt , wird
im Regelfall die Kondensationstemperatur zuerst an den
kithlen Wandungen unterschritten. An diesen bildet sich
Feuchtigkeit, die schlieBlich WassertrOpfchen bildet.
Diese laufen an den Wandungen in Richtung auf einen
den Laderaum nach unten begrenzenden Boden ab. Dort
sammelt sich das Wasser und zerstdrt die Ladung, so-
weit sie feuchtigkeitsempfindlich ist.

i
Um derartige Schd&den m6glichst gering zu halten, wird
die Ladung beliiftet. Eine ausreichende Beliiftung ist
nur dann mdglich, wenn die Ladung in einer Weise ge-

staut ist, daB zwischen einzelnen Ladungsteilen ge-
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niigend Zwischenrdume vorhanden sind, durch die ein
Luftstrom hindurch geleitet werden kann. Derartige
Zwischenrdume fehlen insbesondere bei einer dicht
gepackt liegenden Ladung, insbesondere bei einer
solchen, die als Massengut (bulk) in Massengqutfrach-
tern gefahren wird. Aus diesem Grunde konnten als
Massengut bisher nur solche Gliter gefahren werden,
die nicht schwitzwasserempfindlich sind. Viele an-
dere Giliter, wie beispielsweise Kaffee, dessen Tran-
port als Massengut sich grundsdtzlich anbieten wiirde,
konnten bisher als Massengut in Massenqutfrachtern
nicht gefahren werden. Vielmehr muBten sie in kleine
Einheiten, beispielsweise S3cke verpackt werden.
zwischen diesen kleinen Einheiten befand sich geniligend

Raum, durch den Luft geleitet werden konnte.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, das
Verfahren der einleitend genannten Art so zu verbessern,
daB auch schwitzwassergefd@hrdete Giiter als Massengut

transportiert werden kdnnen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemi3f dadurch geldst, daB die
Temperaturen sowohl der Luft als auch der Wandungen

auf einem Niveau geregelt werden, auf dem eine Konden-
sation der Feuchtigkeit an den Wandungen verhindert

wird.

Durch dieses Verfahren ist es mdglich, einerseits die
Temperatur der Wandungen auf einem Niveau zu halten,
auf dem die Kondensation der im Laderaum befindlichen
Luftfeuchtigkeit verhindert wird und andererseits Wirme
von den Wandungen in {Richtung auf die Ladung abzu-
strahlen. Diese Widrme reicht aus, um die Temperatur

im gesamten Laderaum oberhalb der Kondensationstempera-
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tur zu halten. Auch im Bereich weiterEntfernungen der
Ladung von den die Wdrme abstrahlenden Wandungen

wird die Kondensationstemperatur nicht unterschritten,
so daB auch in diesen Bereichen keine Feuchtig-
keit ausfallen kann. Sollte der Laderaum durch Lings-
bzw. Querschotten in kleine Einheiten unterteilt sein,
so mufl daflir Sorge getragen werden, daf auch diese

den Laderaum unterteilenden Wandungen eine die Konden-
sation verhinderte Temperatur aufweisen. Durch ent-
sprechende Zufuhr von Widrme, die iliber einen Warmetrdger
auch den den Laderaum unterteilenden Wandungen zude-— .
fihrt werden kann, kdnnen diese Ld&ngs- und Querschotten
auf einer oberhalb des Kondensationspunktes liegenden
Temperatur gehalten werden. Schlieflich kann die Wdrme
aﬁch mit Hilfe warmer Luft zugeflihrt werden. Diese kann
die Wandungen umspiilen, soweit sie von der Ladung nicht
bedeckt sind. Insbesondere eignet sich diese mit warmer
Luft erfolgende Widrmezufuhr in solchen Fdllen, in denen
einzelne Ladungseinheiten durch Wandungen voneinander
abgetrennt sind, beispielsweise im Falle eines in Con-

tainern gestauten Gutes.

Die bisher in  der Massengutfahrt verwendeten
Schiffe waren nicht in der Lage, in ihren Laderdumen
eine schwitzwassergefihrdete Ladung zu stauen, wenn
diese als Massengut gefahren werden sollte. Aus diesem
Grunde konnten die billigen Verladem&glichkeiten, die
diese Schiffe bieten, nicht genutzt werden. Vielmehr
muBten schwitzwassergefdhrdete Gliter zundchst in klei-
ne Verpackungseinheiten, beispielsweise Sdcke verpackt
werden, bevor sie im Laderaum eines Frachters

gestaut werden konnt%p. Dieses Einfiillen des Gutes in
kleine Verpackungseinheiten verursacht erhebliche Kos-

ten.
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Weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist daher,
ein Schiff mit mindestens einem Laderaum, in dessen
Inneren Luft bestimmbarer Feuchtigkeit und Temperatur
eingeschlossen ist, die mit Wandungen in Beriihrung

5 kommt,an denerr ein schwitzwassergefdhrdetes Gut anliegt
und eine Kondensation stattfinden kann, so zu gestalten,

daB die Ausbildung von Schwitzwasser verhindert wird.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemdf dadurch geldst, daB
10 eine die Temperatur sowohl der Luft als auch der wyndun-
gen auf eine die Kondensation verhindernden Niveau

haltende Regelung vorgesehen ist.

Mit einer derartigen Regelung wird dafiir gesorgt, daf

15 die Temperatur weder im Laderaum noch an den Wandungen
auf ein Niveau absinkt, auf dem die Feuchtigkeit konden-
siert. Die Regelung kann mit relativ einfachen Mitteln
vorgesehen werden, so daf8 sie sich in dex technischen
Durchfihrung als relativ billig herausstellt. Im ein-

20 fachsten Fall geniigt dazu die Anbringung von Temperatur-
filhlern im Laderaum und an den Wandungen. Die von die-
sen Temperaturfilhlern gemessene Temperatur wird auf ei-
nem Niveau gehalten,das demjenigen der in den Lade-
raum eingefiillten Ladung entspricht. Diese Konstant-

25 haltung der Temperatur erfolgt mit Hilfe eines Regel-
kreises, der mit einfachen elektronischen Bauteilen
im Schiff installiert werden kann. Dariiber hinaus ist
es jedoch auch denkbar, sowohl die Feuchtigkeit als
auch die Temperatur im Laderaum und an den Wandungen

30 zu messen. Die bei der Feuchtigkeitsmessung gemessene
Luftfeuchtigkeit gibt einen Temperaturwert vor, hei
dem die Feuchtigkeit in der Luft geldst bleibt, ohne
im Laderaum zu kondensieren. Gegebenenfalls kann mit
relativ einfachen technischen Mitteln dafiir gesorgt

35werden, da8 im Laderaum eine relativ trockene Luft-
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atmosphdre herrscht, so daB deren Feuchtigkeitsge-
halt entsprechend {Jer im Laderaum herrschende, Tem—
peratur festgelegt und eingehalten wird.

5 Weitere Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus
der nachfolgenden ausfiihrlichen Beschreibung und
den beigefiigten Zeichnungen, in denen eine bevor-
zugte Ausfihrungsform der Erfindung beispielsweise
veranschaulicht ist.

1o

In den Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 Einen Querschnitt durch einen
Schiffsktrper mit einem erfin-

15 dungsgemdfen Laderaum,

Fig. 2 einen Schnitt durch einen Lade-
raum entlang der Linie II-II in
Fig. 1.
20
Ein Schiff bestéht aus einem Schiffskdrper 1, der
mindestens einen Laderaum 2 aufweist. Dieser Lade-
raum 2 ist allseits von Wandungen 3 umschlossen. Die
Wandungen 3 bestehen aus einem Boden 4, zwei in Schiffs-
25 ldngsrichtung verlaufenden Seitenwdnden 5, 6, zwei in
Schiffsquerrichtung verlaufenden Querwdnden 7, 8
und aus einer Abdeckung 9, die den Laderaum 2 auf sei-
ner dem Boden 4 abgewandten Seite abschlieBt und als
Lukendeckel ausgebildet ist.
30
Der Schiffskdrper 1 ist zweischalig ausgebildet, so
daB jeweils parallel zu den Seitenwdnden 5, 6 und
dem Boden 4 sich AuBe%wénde 10, 11, 12 erstrecken,
zwischen denen und den Seitenwdnden 5, 6 und dem
35 Boden 4 jeweils Hohlrdume 13, 14, 15 ausgebildet sind.
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Auch die Abdeckung 9 ist zweischalig ausgebildet und
weist eine parallel zu ihr verlaufenden AuBSenwand 16
auf, die gemeinsam mit ihr einen Hohlraum 17 umschliest.
Die Querwidnde 7, 8 weisen ebenfalls an ihren den Lade-

5 raum abgewandten Seiten parallel zu ihnen verlaufende
AuBenwdnde 18, 19 auf, die gemeinsam mit ihnen jeweils
Hohlrdume 20, 21 umschlieBen.

Sdmtliche Hohlrdume 13, 14, 15, 17, 20, 21 erstrecken

1o sich jeweils auf der dem Laderaum 2 abgewandten Seite
28 einer Wandung 3 Uber deren gesamten Fldchenausdeh-
nung. Die Hohlrd3ume 13, 14, 15, 17, 20, 21 sind iber
Verbindungen 22 jeweils mit mindestens einem benachbar-
ten Hohlraum 13, 14, 15, 17, 20, 21 verbunden. Die Hohl-

15 rdume 13, 14, 15, 17, 20, 21 sind von einem als Widrme-
mittel verwendeten Heizmedium durchstrémt, das vorzugs-
weise aus warmem Wasser besteht. Als Wasser kann Kiihl-
wasser verwendet werden, das von einexr das Schiff an-
treibenden Schiffsmaschine 32 erwdrmt wurde und iber

20 Zuleitungen 33 gleichmiBig iiber die Hohlrdume 13, 14,
15, 17, 20, 21 verteilt wird und von dort i{iber Ablei-
tungen 34 wieder zur Schiffsmaschine zurilickgefithrt wird.
An mindestens einer Verbindung 22 zwischen zwei Hohl-
rdumen 13, 14, 15, 17, 20, 21 ist mindestens eine Um-

25 wdlzpumpe 23 vorgesehen, mit deren Hilfe das in den Hohl-
rdumen 13, 14, 15, 17, 20, 21 befindliche warme Wasser
stindig in Bewegung gehalten wird und zwischen den ein-
zelnen Hohlrdumen 13, 14, 15, 17, 20, 21 ausgetauscht
wird, um Temperaturdifferenzen an den Wandungen 3 zu

30 yvermeiden. Die Umwdlzpumpe 23 sowie die Warmwasserzu-
fﬁhrdng wird von einer Termostatsteuerung 31 gesteuert,
die Temperaturfiihler 29, 30 im Laderaum 2 aufweist und
iber die die Zufiihrung und Umwdlzung des warmen Wassers
in der Weise gesteuert wird, daf die Temperatur der

35 ruft im Laderaum 2 wihrend des gesamten Transportes
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Schwitzwassergefdhrdete Ladung wird in einem Verladeha-
fen in den Laderaum 2 eingefiillt. Dabei dringt gleich-

5 zeitig die im Verladehafen vorhandene Umgebungsluft in
den Laderaum 2 ein. Sie ist insbesondere in iberseeischen
Hdfen von relativ hoher Temperatur und Luftfeuchtigkeit.
Dariiber hinaus besitzt auch die Ladung eine relativ ho-
he Temperatur. Sie wird als Schiittgut in den Laderaum

10 2 eingefiillt.

Nach dem der Laderaum 2 gefiillt worden ist, wird die als
Lukendeckel ausgebildete Laderaumabdeckung 9 geschlossen.
Sodann kann das Schiff auslaufen. Auf noérdlicher Fahrt-
15 route wird das Schiff in Seegebiete gelangen, in denen
sowohl die Luft- als auch die Wassertemperatur erheblich -
unter derjenigen im Verladehafen liegepn, Insbesondere die
AuBenwdnde 10, 11, 12 des Schiffes kiihlen sich stark ab.
Die im Laderaum 2 enthaltene Luft kommt mit den AuBenwidn-
20den 10, 11, 12 in Beriihrung, kiihlt sich dort stark ab,
so daB sie sich dem Kondensationspunkt der in ihr ge-
16sten Fliissigkeit ndhert. Um die Kondensation der Feuch-
tigkeit zu verhindern, wird das Wdrmemedium durch die
Hohlriume 13, 14, 15, 17, 20, 21 mit Hilfe der Umwdlz-
25pumpen 23 bewegt. Das Wiarmemedium besitzt die Tempe-
ratur der im Laderaum 2 eingeschlossenen Luft, so daB
diese sich an den Wandungen 3 nicht abkiihlen kann. Sie
ist in der Lage, die in ihr enthaltene Feuchtigkeit ge-
16st zu halten, ohne daB an irgendeiner Stelle Konden-
30 sationserscheinungen zu Tage treten.

Um die Temperatur aufgdem vorgegebenen Niveau zu halten,
tasten die Termostate die Temperatur an den Wandungen 3
ab. Die MeBSergebnisse werden in die Termostatsteuerung

3531 eingegeben. Diese steuert die Umwdlzpumpe 23, mit
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deren Hilfe eine den jeweiligen Temperaturverhdltnissen
entsprechenden Menge Kiihlwasser umgepumpt wird, das im
heifen Zustand an einem Ausgang 35 die Schiffsmaschine
verldBt und im abgekiihlten Zustand iliber die Ableitungen
34 an einem Eingang 36 wieder in die Schiffsmaschine

32 eintritt.

Dabei ist es auch mdglich, nicht unmittelbar das Kihl-
wasser Uber die Umwdlzpumpe 23 durch die Hohlrdume 13,
14, 15, 17, 20, 21 hindurch zu pumpen. Vielmehr kann
zwischen dem Ausgang 35 und dem Eingang 36 der Schiffs-
maschine 32 ein vom Kihlwasser durchflossener Wirme-
Ubertrager angeordnet sein, der im Beispiel nicht dar-
gestellt ist. Innerhalb dieses Warmeillbertragers wird das
Warmemedium soweit aufgeheizt, daB es in der Lage ist,
sowohl die Wandungen 3 als auch das Innere des Laderaums
2 auf einer Temperatur zu halten, bei der eine Konden—
sation der in der Luft gelOsten Feuchtigkeit vermieden

wird.

Die Warme kann von den Wandungen 3 unmittelbar in das
Innere des Laderaums 2 abgeleitet werden. Es ist jedoch
auch m&glich, im Inneren des Laderaums 2 vom Widrmemedium
durchflossene Heizaggregate aufzustellen, die die Wirme
unmittelbar an die Ladung und an die sie umgebende Luft
abgeben. SchlieBlich ist es denkbar, daB sich im Inneren
des Laderaumes 2 Lidngsschotten 37 und Querschotten 38
erstrecken, die iiber Verbindungen 22 mit den Hohlrdumen
13, 14, 15, 21 in Verbindung stehen. Auch von diesen
Lingsschotten 37 und Querschotten 38 kann Wdrme an das
Innere des Laderaums 2 abgegeben werden.

l
Dariiber hinaus ist eslauch denkbar, im Inneren des Lade-
raums 2 einen MeBfilihler 39 zu installieren, der dazu
geeignet ist, die Feuchtigkeit der im Laderaum 2 einge-

schlossenen Luft zu messen. Dieser Meffihler 39 ist
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iber eine MeBSleitung 40 mit einem Rechner 41 verbunden.
Gleichzeitig werden liber eine weitere Leitﬁng 42 Steue-
rungsimpulse der Termostatsteuérung 31 in den Rechner
41 eingespeist. Dieser Rechner 41 besitzt ein Programm,
5 mit dessen Hilfe der Kondensationspunkt von Feuchtig-
keitbberechnet werden kann, die in der im Laderaum 2
eingeschlossenen Luft geldst ist. Entsprechend dem vom
Rechner 41 festgestellten Feuchtigkeitswert wird die
Termostatsteuerung 31 auf ein Temperaturniveau gesteu-
10 ert, bei dem die Kondensation der Feuchtigkeit im Lade-
raum 2 gerade vermieden wird. Auf diese Weise ist es
denkbar, die Temperatur im Laderaum 2 auf ein Niveau
abzusenken, das unterhalb des Temperaturniveaus liegt,
bei dem sich die im Verladehafen in den Laderaum 2 ein-
15gedrungene Luft befindet. Die Absenkung der im Laderaum
2 befindlichen Temperatur kann jedoch nur soweit erfol-
gen, daBf die Ausbildung von Schwitzwasser insbesondere
im Bereich der Wandungen 3 zuverldssig vermieden wird.
Um insoweit iber die notwendige Sicherheit zu verfiligen,
20k 5nnen mehrere MeSfiithler 39 im Laderaum 2 und an den
Wandungen 3 verteilt sein.

SchlieBlich ist es denkbar, die Feuchtigkeit der im La-

deraum 2 eingeschlossenen Luft abzusenken. .Je trockener
25die Luft ist, umso weiter kann die Temperatur im Laderaum
2 abgesenkt werden. Die Trocknung der Luft kann mit Hil-
fe von En tfeuchtern vorgenommen werden. Zu diesem Zwecke
wird die feuchte Luft aus dem Laderaum 2 abgesaugt und
5 im getrockneten Zustand dem Laderaum 2 wieder zugefiihrt.
o}

Bel der Erwdrmung der Luft ist darauf zu achten, daB das

Temperaturniveau im gesamten Laderaum 2 nicht unter den

Kondensationspunkt falllt. Da die Widrme von den Wandungen

3 in den Laderaum 2 eingeleitet wird, ist es denkbar,

35
daB die Temperatur im Inneren des Laderaumes 2 niedriger
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als an den Wandungen 3. Diese Mdglichkeit ist umso mehr
gegeben, als die Ladung einen schlechten Warmeleiter
bildet. Dabei ist insbesondere zu beriicksichtigen, das
die auBer der Ladung im Laderaum 2 befindliche Luft ei-

5 nen schlechten Wirmeleiter darstellt. Je schlechter die
die Ladung und die Luft die Widrme leiten umso hdher miis-
sen die Wandungen 3 aufgeheizt werden. Fir eine gleich-
mdBige Verteilung der Wdrme sorgen dariiber hinaus die
Lingsschotten 37 und Querschotten 38.

1o
Die Wirme kann auch mit Hilfe warmer Luft in den Lade-
raum 2 eingeleitet werden. Diese warme Luft wird mdg-
lichst gleichmiBig lber den Laderaum 2 verteilt. Diese
Beheizung des Laderaumes 2 hat dariiber hinaus den Vor-

15 teil, daB die Feuchtigkeit der zum Aufheizen verwen-
deten Luft bestimmt werden kann. Je nach dem zu betrei-
benden technischen Aufwand kann relativ trockene Luft -
zur Beheizung des Laderaumes 2 Verwendung finden. Die-
se trockene Luft kann allerdings nur sehr schwer auf-

2Ogeheizt werden, so daB sie als Warmemedium keine ide-
alen Voraussetzungen mit sich bringt. Es ist aber denk-
bar, den Laderaum 2 zum Teil iUber die Wandungen 3 und
zu einem weiteren Teil mit Hilfe aufgewdrmter Luft zu
beheizen. Bei dieser Mischheizung kann einerseits fiir

23einen guten Wirmeilibergang im Bereich der Wandungen 3
gesorgt werden und andererseits die Trocknung der Wan-
dungen 3 mit Hilfe der in den Laderaum 2 einstrSmenden
Luft vorgenommen werden. Dabei kann zur Verteilung der
Luft ein Ventilator 25 vorgesehen sein.

3o
Um eine libermdfige Wdrmeabstrahlung nach AuBenbord
wihrend des Tranportes zu vermeiden, sind sdmtliche
Auflenwinde 10, 11, 124 16, 18, 19 mit Isolierungen 24

versehen, die sich jcweils liber die gesamten Fldchen
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der AuBenwdnde 10, 11, 12, 16, 18, 19 jeweils an den
den Hohlr&umen 13, 14, 15, 17, 20, 21 zugekehrten Sei-
ten erstrecken. Dariiber hinaus kbnnen in den Hohlrdu-
men 13, 14, 15, 17, 20, 21 Rivpen 43 oder andere den
Wirmeilibergang verbessernde MaBSnahmen vorgesehen sein.
An diesen Rippen 43 findet ein guter Wdrmelibergang von
dem durch die Hohlrdume 13, 14, 15, 17, 20, 21 strdmen-
den Wirmemedium an die Wandungen 3 statt. Dariliber hin-
aus ist es denkbar, dhnliche MaBSnahmen innerhalb des
Laderaumes 2 vorzusehen. Da derartige Mafnahmen aber
mdglicherweise das Stauen und Entladen der Ladunge er-
schweren, wird in den meisten Fdllen wohl innerhalb des
Laderaumes 2 von derartigen MafSnahmen abzusehen sein.
Da sich geringfligige Temperaturunterschiede zwischen
den Wandungen nicht werden vermeiden lassen, sorgt der
Ventilator 25, der zweckmiBigerweise im Bereich der
Lukenabdeckung 9 vorgesehen ist, dafiir, daB ein m&glichst
idealer Temperaturausgleich stattfindet. Zu diesen
Zweck hdlt er die im Laderaum 2 eingeschlossene Luft

in Bewegung und vermeidet auf diese Weise die Schwitz-
wasserbildung.

Bei Verwendung von einem Gas als Warmetrdger ist dariiber
hinaus denkbar, die in den Laderaum 2 miindenden AuslaB-
Offnungen als Diisen auszubilden. Diese k&nnen auch in
einem Teil der Wandungen 3 vorgesehen sein, die von der
Ladung bedeckt sind. In diesem Falle muB durch eine Ver-—
groferung des in den Laderaum 2 eintretenden Druckes
dafiir Sorge getragen, daB der widrmende Luftstrom durch
die Ladung hindurch tritt.

Die als zweischaligeM Lukendeckel ausgebildete Lade-
raumabdeckung 9 weist im Bereich ihrer Verbindungen 22
mit einem benachbarten Hohlraum 13, 14, 20, 21 Ansatz-

stellen 26 auf, an denen die Verbindungen 22 l&8sbar an-
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gesetzt sind, damit der Lukendeckel zum Be- und Ent-
laden abgenommen werden kann. An den Ansatzstellen 26
der Laderaumabdeckung 9 sind vorzugswelise VerschluB-
glieder 27 vorgeschen, mit denen die Ansatzstellen 26
an der Laderaumabdeckung 9 verschlossen werden k&nnen,
damit das in dem Hohlraum 17 enthaltene Wasser nicht
ausstromt. Dieses Wasser kann jedoch vor Abnahme der
Laderaumabdeckung 9 abgelassen werden, um deren Gewicht

ZUu verringern.

Es ist auch mdglich, die Wandungen 3 nicht durch pa-
rallel zu ihnen verlaufende, mit Warmwasser gefiillte
Hohlrdume zu beheizen sondern Heizschlangen entlang
der Wandungen 3 vorzugsweise auf den dem Laderaum 2
abgewandten Seiten entlang zu fihren. Die Heizschlan-
gen kodnnen dabei ebenfalls mit warmen Wasser durch-
strémt sein.

Fiir den Fall, da8 die Abwidrmeleistung der Schiffsma-
schine nicht ausreicht, geniigend warmes Wasser pgir die
Beheizung eines Laderaumes 2 zur Verfiigung zu stellen,
kann eine weitere Warmwasserquelle vorgesehen sein.

Es ist auch m8glich, anstelle einer Warmwasserheizung
eine elektrische Heizung vorzusehen, beispielsweise
in Form von Heizelementen, die sich gleichmdBig iiber
die Wandungen 3 ebenfalls vorzugsweise auf ihren dem

Laderaum 2 abgewandten Seiten erstrecken.

1
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Patentanspriliche:

1. Verfahren zum Stauen eines schwitzwasserge-
fahrdeten Gutes in einem Laderaum eines Schif-
fes, in dessen Inneren Luft bestimmbarer
Feuchtigkeit und Temperatur eingeschlossen ist,
die mit Wandungen in Berlihruna kommt, an de-
nen das Gut anliegt und eine Xondensation
stattfinden kann, dadurch gekennzeichnet, daR
die Temperaturen sowohl der Luft als auch der
Wandungen (3) auf einem Niveau geregelt wer-
den, auf dem eine Kondensation der Feuchtig-

keit verhindert wird.
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2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
da8 die Feuchtigkeit der Luft auf einem Niveau ge-
regelt wird, auf dem ihre Kondensation an den Wandungen

verhindert wird.

.3. Verfahren nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekenn-

zeichnet, dal die Temperaturen sowohl einer wdhrend
einer Offnung des Laderaumes (2) in ihn eingedrungenden
Luftmenge als auch der Wandungen (3) konstant gehalten
werden.

4. vVerfahren nach Anspriichen 1 bis 3, dadurch gekenn-

zeichnet, daB die Feuchtigkeit und Temperatur der Luft-
menge gemessen, deren Kondensationspunkt berechnet und
die Luftmenge und Wandungen (3) auf einer oberhalb des
Kondensationspunktes liegenden Temperatur gehalten wer-
den. -

5. Verfahren nach Ansprichen 1 bis 4, dadurch gekenn-

zeichnet, daB der Luftmenge Feuchtigkeit entzogen wird.

6. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Luftmenge iiber die Wandungen (3) be-
heizt wird.

7. Verfahren nach Ansprilichen 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Temperatur der Luftmenge an ausge-
wdhlten Stellen des Laderaumes (2} und an den Wandungen

(3) gemessen wird.

8. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Wandungen (3) von :Abwdrme einer

Schiffsmaschine (32) lerwdrmt wird.
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9. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Abwdrme der Schiffsmaschine (32) an
einen Warmetrdger abgegeben wird, mit dessen Hilfe die

Luftmenge aufgewdrmt wird.

10. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 9, dadurch gekenn-
zeichnet, daf als Wdrmetrdger eine Flissigkeit ver-
wendet wird, die auf einer dem Gut abgewandten Seite

der Wandungen (3) entlang gefiihrt wird.

11. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Wdrmetrdger auf konstanter Tempera-

tur gehalten und permanent umgewdlzt wird.

12. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Wirmetridger oberhalb der Kondensa-
tionstemperatur gehalten wird und seine Umw&dlzungen -
in Abhdngigkeit von den Temperaturen der Luft und der

Wandungen (3) gesteuert wird.

13. Verfahren nach Anspriichen 1 bis 9, dadurch gekenn-
zeichnet, daB als Wiarmetrdger ein Gas verwendet wixrd,
das auf einer dem Gut zugewandten Seite der Wandungen
(3) gefilhrt wird.

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich-
net, daf mit dem Gas das Gut umsplilt wird.

15. Verfahren nach Anspriichen 13 und 14, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die Temperatur des Gases auf einer die
Kondensation der Feuchtigkeit verhindernden H&he ge-
regelt wird.

i
16. Verfahren nach Ansprilichen 13 bis 15, dadurch gekenn-

zeichnet, daB die Feuchtigkeit des Gases gesteuert wird.
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17. Schiff mit mindestens einem Laderaum, in dessen

Inneren Luft bestimmbarer Feuchtigkeit und Tempera-
tur eingeschlossen ist, die mit Wandungen in Beriih-
rung kommt, an denen ein schwitzwassergefidhrdetes Gut
5 anliegt und eine Kondensation stattfinden kann, da-
durch gekennzeichnet, daB eine die Temperatur sowohl
der Luft als auch der Wandungen (3) auf einem die
Kondensation verhindernden Niveau haltende Regelung
vorgesehen ist.
1o
18. Schiff nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet,
daB8 eine die Feuchtigkeit der Luft beeinflussende
Steuerung vorgesehen ist.

15 19. Schiff mnach Anspruch 17 und 18, dadurch gekenn-
zeichnet, daB auf den Wandungen (3) Temperaturfiihler
(29) angeordnet sind.

20. Schiff nach Anspruch 17 bis 19, dadurch gekenn-
20 zeichnet, daB im Laderaum (2) Temperaturfiihler (29)

angeordnet sind.

21, Schiff nach Anspruch 17 bis 20, dadurch gekenn-
zeichnet, daB auf den Wandungen (3) MeBSfiihler (39)
25 zur Messung der Feuchtigkeit angeordnet sind.

22. Schiff nach Anspruch 17 bis 21, dadurch gekenn-

zeichnet, daB8 im Laderaum (3) ein Wdarmelibertrager

zur Ubertragung von Wirme vom Wirmetriger auf die
30 Luft vorgesehen ist.

23. Schiff nach Anspriichen 17 bis 22, dadurch gekenn-
zeichnet, dag die Waﬁfungen (3) als Warmeilibertrager
ausgebildet sind.
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24. Schiff nach Anspriichen 17 bis 23, dadurch gekenn-

zeichnet, déB sowohl die den Laderaum (3) seitlich

begrenzenden Wandungen (5, 6, 7, 8) als auch ein

den Laderaum (3) in Schiffshochachse unten begrenzender
5 Boden (4) und eine diesem gegeniliberliegende Lade-

raumabdeckung (9) als Warmelibertrager ausgebildet

sind.

25. Schiff nach Anspriichen 17 bis 24,: dadurch gekenn-
1o zeichnet, daB die Laderaumabdeckung (9) als Luken-
deckel ausgebildet ist, der vom Warmetrdger durch-

flossen ist.

26. Schiff nach Anspriichen 17 bis 25, dadurch gekenn-

15 zeichnet, daf mindestens die Wandungen (3) als eine
vom Wérmetrdger durchflossene Doppelschale ausge-
bildet sind.

27. Schiff nach Anspriichen 17 bis 26, dadurch gekenn-

20 zeichnet, daB sowohl die Laderaumabdeckung (9) als auch

EY

der Lukendeckel als eine vom Widrmetriger durchflos-

sene Doppelschale ausgebildet sind.

28. Schiff nach Anspriichen 17 bis 27, dadurch gekenn-
25 zeichnet, daB der Boden (4) als eine vom Wiarmetriger
durchflossene. Doppelschale ausgebildet ist.

29. Schiff nach Ansprilichen 17 bis 28, dadurch gekenn-
zeichnet, daf die Doppelschale in ihrem vom Wirme-—

30 tréger durchflossenen Hohlraum (13, 14, 15, 17, 20,
21) die Warmelibertragung beglinstigende Einbauten (43)
aufweist.

1
30. Schiff nach Ansprilichen 17 bis 29, dadurch gekenn-

35daB in der Doppelschale eine vom Wirmetrdger durch-
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flossene Heizschlange vorgesehen ist.

31. Schiff nach Anspriichen 17 bis 30, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Heizschlange auf einer dem Lade-
raum {2) zugewandten Schale der Doppelschale befestigt

ist.

32. Schiff nach Anspriichen 17 bis 31, dadurch gekenn-
zeichnet, daf im Hohlraum (13, 14, 15, 17, 20, 21) der
Doppelschale eine Isolierung (24) vorgesehen ist, die
auf einer dem Laderaum (2) abgewandten Auflenschale der
Doppelschale befestigt ist.

33. Schiff nach Anspriichen 17 bis 32, dadurch gekenn-
zeichnet, daB als Widrmetrdger das Kiihlwasser der Schiffs-

maschine (32) vorgesehen ist.

34. Schiff nach Ansprilichen 17 bis 32, dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein Widrmelibertrager vorgesehen ist, der
primarseitig vom Kihlwasser der Schiffsmaschine (32)
und sekunddrseitig von einem als Wiarmetrdger zu ver-

wendenden Medium beaufschlagt ist.

35. Schiff nach Anspruch 34, dadurch gekennzeichnet,

daB als Medium ein Gas vorgesehen ist.

36. Schiff nach Anspruch 35, dadurch gekennzeichnet,
daB in den Wandungen {(3) Diisen zum EinlaB des Gases

in den Laderaum (2) vorgesehen sind.

37. Schiff nach Anspruch 35 und 36, dadurch gekenn-

zeichnet, daB im Boden (4) Diisen vorgesehen sind.
i
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38. Schiff nach Anspriichen 35 bis 37, dadurch gekenn-
zeichnet, daB in der Laderaumabdeckung (9) Diisen vor-

gesehen sind.

39. Schiff nach Anspriichen 35 bis 38, dadurch gekenn-
zeichnet, daB im Laderaum (2) ein die im Laderaum (2)
enthaltene Luft umwdlzender Ventilator (25) vorgese-

hen ist.

40. Schiff nach Ansprilichen 17 bis 39, dadurch gekenn-
zeichnet, daBf die Heizungen als regelbare elektrische

Heizungen ausgebildet sind.

41. Schiff nach Anspriichen 17 bis 40, dadurch gekenn-
zeichnet, daB zwischen den Doppelschalen Verbindungen

(22) fiir den Wdrmetrdger vorgesehen sind.

42. Schiff nach Anspriichen 17 bis 41, dadurch gekenn-
zeichnet, daf der Lukendeckel {ber mindestens zwei
Verbindungen (22) mit mindestens einem benachbarten
Hohlraum (13, 14) verbunden ist.

43. Schiff nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet,
daB die Verbindungen (22) an Ansatzstellen (26) 18s-
bar ausgebildet sind.

44, Schiff nach Anspriichen 42 und 43, dadurch gekenn-
zeichnet, daf an den Ansatzstellen (26) VerschluB-
glieder (27) =zum VerschluB der Ansatzstellen (26) bei

gelSsten Verbindungen (22) angeordnet sind.

u
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