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@ Binnencontainerschiff.

@ Binnencontainerschiff, dessen Laderaumbereich weise wird neben Gewichiseinsparungen auch eine
als Trdgerrost ausgebildet ist welcher aus mehreren Mindestbodenhdhe, und damit Staumdglichkeit nach
Ldngs - und Querschotten besteht. Die Rastermafe oben (Fixpunkththe) gewonnen.

entsprechen den ContainermaBen. Durch die Bau-
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Der Container ist als Frachtbehilter zur Giter-
befbrderung auf dem Wasserweg nicht mehr weg-
zudenken. Nach dem Siegeszug auf See nimmt die
Bedeutung im Binnenschiffverkehr immer stérker
ZU.

Einschrdnkung auf Binnengewissern fir die
Befbrderung von Containern, sind abgesehen von
den, auf die jeweiligen Fahrigebiete zugeschnitte-
nen Hauptabmessungen der eingesetzten schwim-
menden Transportmittel, nachhaltig von den lichten
Brlickendurchfahrten beeinfluBt. Gemessen an den
Stabilitdtskriterien wiren in fast allen Fillen, gréBe-
re StauhOhen bei Containern, also mehr Stellplatze
mdglich, als die Briickendurchfahrten es erlauben.

Fahrigebiete wie zB. Donau, Elbe und bald
auch der Rhein-Main-Donau Kanal, sind durch
niedrige Wasserstdnde und ebensoiche Briicken-
durchfahrten besonders betroffen.

Um fur das spezialisierte
"Binnencontainerschiff" die Anzahl der Stellpldtze
auf ein Maximium zu erh&hen, bleibt alleine die
Hohe des Doppelbodens als reduzierbares Ele-
ment. Da nun in diesen Bereich wieder Vorschriften
eingreifen, welche bei Transport "gefdhrlicher Gu-
ter" eine Mindestdoppelbodenhhe von 500mm
vorschreiben, ebenso wie es auch versicherungs-
technische Uberlegungen gibt die einen Doppelbo-
den beglinstigen, soll die Typwahl beim Betreiber
liegen, welcher nach je Frachtaufkommen entschei-
den wird. (zB kdnnte es Autlagen geben, daf auf
Schiffen ohne Doppelboden, bzw mit minimaler
Doppelbodenhdhe keine bzw nur in bestimmten
Lagen Container mit gefdhrlicher Ladung gefahren
werden diirfen). Aus eben genannten Griinden wer-
den in dieser Anmeldung drei Typen von Binnen-
containerschiffen unterschieden:

Typ a: BCS ohne Doppelboden

Typ b: BCS mit minimaler Doppelbodenh&he

Typ c: BCS mit Doppelbodenh&he 500mm

Diese Anmeldung bezieht sich in der Hauptsa-
che auf die Bauweise des Laderaumbereichs des
Transportschiffes, ist damit sowohl flir Selbstfahrer
als auch flr Leichter anzuwenden. Weiters ist zu
erwdhnen, daB in dieser Anmeldung auf zwei weite-
re Patentanmeldungen  zurlickgegriffen  wird
(Gangbord fir Binnenschiffe, Bauweise von
Doppelboden- oder Seitensektionen mit Mindestho-
hen), welche zwar in Zusammenhang mit der fol-
gend beschriebenen Bauweise des Binnencontai-
nerschiffes verwendet werden kdnnen (um Stan-
dardmaBe, wie Gangbordbreite von 600 mm bei
einer Schiffsbreite von 11,6m (11,4m) einzuhalten)
jedoch auf den Gegenstand dieser Anmeldung kei-
nen EinfluB haben.

Durch die hohe Punktbelastung bei Container-
ladung sind, um die ndtige Querfestigkeit zu errei-
chen, groBe Trdgerh&hen oder schwere Tradgerkon-
struktionen, daraus resultierend, eine schwere Bau-
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weise ndtig gewesen. Da die Querfestigkeit nicht
getrennt von der Lingsfestigkeit betrachtet werden
kann, wirkt sich die damit verbundene konstruktive
Schwerpunktsverschiebung nicht vorteilhaft auf
Bauteile wie Gangbord und Lukensill aus.

In der Folge ist eine Losung flir ein reines
Containerschiff aufgezeichnet welches mit einem
hohen MaB an Lings- und Querstabilitdt und eben-
solcher Lecksicherheit ein Optimum an Stauplatz
(Stellpldtzen) anbietet. Werden Modelle ohne oder
mit minimierten Doppelboden gewihlt so kdnnen
zusitzlich etwa 200 mm bis 500 mm an Fixpunkt-
h&he gewonnen werden.

Betrachtet werden hier Schiffe mit den Stan-
dardmaBen der Binnenschiffahrt Linge bis max
120,0m (Selbstfahrer) max 100m (Leichter), Breite
Uber alles 11,6m (diese Breite anzunehmen wird
den neuen ContainermaBen entsprechend, zweck-
maBig sein), Seitenhdhe ca 4,0m

Im Prinzip ist der Laderaumbereich des Bin-
nencontainerschiffes ein Trigerrost der aus 5
Langsschotten (flir Schiffe ohne Wallgang = Aus-
senhaut / Lukensill / Container / Ldngschott / Con-
tainer / Mittelldngsschott / Container / Langsschott /
Container/ Lukensill / Aussenhaut) oder aus 7
Langschotten (flir Schiffe mit Wallgang =
Aussenhaut/Lukenlangsschott mit Sull / Container /
Langsschott / Container / Mittelldngsschott / Con-
tainer / Ldngsschott / Container / Lukenlangsschott
mit Sull / Aussenhaut) und Querschotten in jenem
Abstand, welcher der Abmessung eines 40" Contai-
ners (oder den Abmessungen der geplanten, neuen
Normcontainer) entspricht. Naturlich werden Gang-
bord, Kimm und die entsprechenden Gurtungen in
die L&ngsfestigkeit mit einbezogen. Ebenso ist es
denkbar, daB ein Schiff fir Schwerstcontainer ge-
plant ist dann wird man die Teilung der Querschot-
te eventuell durch ein Halbschott noch einmal un-
terteilen. Dies wiirde bedeuten, daB in der unter-
sten, oder in beiden untersten Lagen nur 20" Con-
tainer (oder die entsprechenden Normcontainern)
gefahren werden k&nnen,

In diesen Trdgerrost, der alleine verantwortlich
flir die gesamte Festigkeit, resultierend aus L&ngs
-, Quer - und Torsionsbeanspruchungen ist wird die
Containerlast "eingehdngt”, die Punktlasten der
Containerstapel werden an den unteren Gurtungen
der Langs - und Quertrdger eingeleitet. Die Boden-
beplattung hat alleine dem Wasserdruck entgegen-
zuwirken.

Werden sowohl Lings - wie auch Querschotte
dicht ausgefihrt ist eine hohe Lecksicherheit gege-
ben. Durch die wesentlich hdhere Lingsfestigkeit
gegeniber Einraumschiffen, kann das Schiff zu ei-
ner echten Feeder - Tatigkeit verwendet werden,
also auch beschridnkt an der Kiste und in Min-
dungsgebieten eingesetzt werden.
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Wie Gewichtsrechnungen zeigen, ist mit die-
sem Konzept gegeniiber der schweren Einraum-
bauweise Gewicht einzusparen, dies bei hdheren
Sicherheitskriterien.

Betrachtet man die Manipulationsmd&glichkeiten 5
der Container bei der Be- und Entladung, so ist die
exakte Placierung auf den jeweiligen Stellplatz kei-
nesfalls schwieriger als bei den herk&mmlichen
Containerstaueinrichtungen. Werden die L3ngs-
schotte gegeniiber dem Sill, zur Schiffsmitte stei- 10
gend, etwas hOher gebaut (etwa 100 mm je
Schott), kann eine gute "Feeder-Wirkung" erzielt
werden.

Patentanspriiche 15

1. Binnenschiff- oder Leichter, welcher haupsich-
lich zum Transport von Containern eingesetzt
wird, ist dadurch gekennzeichnet, daB
der Laderaumbereich als Trdgerrost ausgebil- 20
det ist, dessen Tragerkomponenten aus Langs-
und Querschotten bestehen, deren Abstidnde
durch die Abmessungen der Container vorge-
geben werden.
25
2. Binnenschiff- oder Leichter, nach Anspruch 1,
ist dadurch gekennzeichnet,daB
das System aus Lings- und Querschotten so
dimensioniert ist, daB es allen Arten der Bean-
spruchungen, wie Lings- und Querbiegemo- 30
mente, ebenso wie Torsionsbelastungen, flr
die, dem jeweiligen Fahrtbereich angemesse-
nen und =zugelassenen Fahrzeugtypen, ge-
wachsen ist.
35
3. Binnenschiff- oder Leichter, nach Anspruch 1
ist dadurch gekennzeichnet,daB
durch die Tragerfunktion der LAngs- und Quer-
schoten, der Boden nur mehr dem Wassers-
druck entsprechend dimensioniert wird, also 40
mit entsprechend geringer Bauh&he gefertigt
werden kann.

4. Binnenschiff- oder Leichter, nach Anspruch 1,
ist dadurch gekennzeichnet,daB 45
durch genannte Bauweise Reduzierungen der
Fixpunkthéhe von 200 bis 500 mm mdoglich
werden.
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