Neuere Hafenkrane und Verladebriicken

unter besonderer Beriicksichtigung ihrer Wirtschaftlichkeit.
Von Professor Dr. KefSner.

Tm Mittelpunkt des Interesses fiir die Beurteilung maschineller Ein-
richtungen aller Art steht die Frage der Wirtschaftlichkeit.
(3anz besonders bei geplanten Neubauten von Hebe- und Transport-
anlagen ist die Wirtschaftlichkeit einer Anlage von verlangter Leistung
das entscheidende Moment fiir den Bauauftrag.

TIm Schiffsverkehr setzen sich die Frachtkosten aus den Liegekosten

Ungiinstiger liegen die Verhiltnisse bei Seeschiffen. Hier mub die
Ladung durch die enge Schiffsluke hindurch, und es kommft noch
ein Horizontaltransport im Schiff hinzu. Die Forderleistung hingt
daher wesentlich davon jab, wie schnell die Giiter an die TLuke ge-
bracht bzw. verstaut werden konnen. Da Seeschiffe im allgemeinen
nur vier Luken haben, so ist man auch in der Zahl der anzustetlen-

den Fordermittel beschrinkt. Wesent-

lich bleibt jedoch, dafi die Wirtschaft-
lichkeit neuerer Hafenkrane und Verlade-
briicken auch dann gewihrleistef ist,
wenn die Krane nicht dauernd im Be-
trieb sind, aber bei Eintreffen groQler
Dampfer mit kurzen Liegezeiten sofort
fiir  Hochstleistungen betriebsfertig zur
Verfiigung stehen.

Fiir die Wahl und Ausbildung von
Umschlagsvorrichtungen und Hebezeugen
fiir den Hafenbetrieb lassen sich daher
allgemein giiltige Regeln nicht aufstellen,
denn, abgesehen von personlichen An-
sichten, sind stets die értlichen Verhiilt-
nisse ausschlaggebend.

Die in den Hafen am hiufigsten Dhe-
nutzten Fordermittel sind die Drehkrane,
meist mit 1,5 bis 3 t Tragkraft. Noch
schwerere Lasten werden von zwel be-
nachbarten Kranen gemeinsam gehoben.
Unter giinstigen Verhéltnissen lassen
sich mit derarticen Kranen 30 bis 45
Kranspiele stiindlich erzielen.

In dem Bestreben, die Leistuungsfihig-
keit der Drehkrane noch mehr zu stei-
gern und die Lade- und Loschzeit der
Schiffe abzukiirzen, fiithrte die weitere
Entwicklung zu den sogenannten Do p-

Verladebriicken fiir den Innenhafen von Emden.
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des Schiffes im Hafen und aus den tiglichen Betriebskosten wihrend
der Fahrt zusammen. Die Frachtkosten haben bei dem Privatwirt-
schaftsbetrieb der Schiffahrt keine festen Werte, sondern unterliegen
den Gesetzen von Angebot und Nachfrage.

Die Liegekosten des Schiffes im Hafen bestehen aus den allge-
meinen Gebiihren fiir die Benutzung der Anlagen cinschlieBlich der
Losch- und Ladekosten und den taglichen
Betriebskosten.  Die letzteren hingen

pelkranen, die mit zwei Forder-

vorrichtungen arbeiten. Auf einem hohen

Portal steht ein Drehkran mit 3000 kg

Tragfihigkeit und unter ihm hingt
ein verschiebbarer Ausleger, auf dem eine Lautkatze mit 1500 kg
Tragfihigkeit fihrt. Die leichte Laufkatze macht gerade, also kiirzere
Wege und kann grofere Fahrgeschwindigkeiten erzielen, ist also
leistungsfiihiger als ein MDrehkran. Die Erfahrungen haben ergeben,
daB man mit der Laufwinde bis 40 Spiele stiindlich erzielen konnte,
gegen nur 25 Spiele beim Drohkran;

A

von der Art des Schiffes ab und sind,
auf die Tonne Ladung bezogen, fiir See-
schiffe wesentlich grofier als fiir Schlepp-
kihne. 2

Die Wirtschaftlichkeit des Umschlags-
verkehrs in den Hifen wird ferner durch
den Umstand beeinfluft, dal er sich
nicht mit derselben RegelmifBigkeit ab-
wickelt wie der Fernverkehr, sondern
unregelmiflig arbeitet. Um das in den
Tahrzeugen festgelegte Kapital zu ver-
zinsen, miissen die eintreffenden Schiffe
und Wagen rasch geloscht und wieder
beladen werden; in den Pausen ruht die
Anlage. Sie steht daher withrend eines
Teiles des Jahres nur in Bereifschaft unc
wartet auf Arbeit, die auch bei dem grifiten
Andrang schnell bewiiltigt werden mul.

Die wirklichen Betriebszeiten sind daher
kurz im Verhiltnis zu den Ruhezeiten ;
der auf die Tonne Umschlagsgut entfal-
lende Betrag der Zinsen und Tilgungs-
kosten ist daher bei den Verladeanlagen
stets sehr grofl im Verhiltnis zu dem
Aufwand fir elektrischen Strom und fiir
Bedienung.

GroBe Leistungen sind nur durch grofie

Ladegeschwindigkeiten erreichbar, wenn
das Fordermittel moglichst ungestort ar-
beiten kann und keine Unterbrechungen
der Arbeit durch Verholen des Schiffes
oder dergl. eintreten. Das ist bei Seeschiffen von noch grofierer Be-
deutung als bei Flufischiffen. Bei Flufischiffen ist eine grofie Lade-
geschwindigkeit deshalh leichter erreichibar, weil das ganze Deck
in der Regel autklappbar und der Laderanm an fast allen Stellen den
Fordermitteln zugiinglich ist.

Verladebriicke fiir den Mannheimer Hafen.

Zurzeit sind im Hamburger Hafen 29 Demag-Doppelkrane auf-
gestellt, die sich worziiglich bewiihrt haben. Schon die Abfertigung
des ersten Schiffes beanspruchte nur die Hilfte der Zeit als bei der
Verwendung der bisherigen Krane. Wegen der Moglichkeit, die Lauf-
katze auch im Inneren des Speichers auf eine verlingerte Lautbahn




129 Halbportalkrane im Hamburger Kaiser-Wilhelm-Hafen.

ilbeltrcten zu lassen und den Drehkran nur fiir die Bedienung der
Rampen verfiigbar zu haben, ist hier ein vielseitiges l]obw(‘uv ge-
,smaffcn dem fiir den Hafenbetrieb zweifellos die Zukuntt geho;

Zum Heben und Fordern von Massengiitern, die im Kreien ge-
lagert werden konnen, bedient man sich der Verladebriicken,
die auch die Giiter bei angeschlossenen Werkstitten an andere For-
dermittel weitergeben. Iier lassen sich zwei Hauptarten unterschei-
den: Briicken mit Drehkran und Briicken mit Laufwinden.

Die von der Demag-Duisburg fiir den Innenhafen von Emden ge-
bauten vier fahrbaren Verladebriicken mit 12.500 kg Tragkraft sind
in Abbildung 1 dargestellt. Die Briicken besitzen “iiber Land eine
Spannweite von 53 m und tiber Wasser eine Ausladung von 43 m bei
18 m Hohe iiber Kai. Um beim Anlegen und Verholen der Schiffe

kraft bis auf einen Rest von ein Viertel oder ein Itnftel geleert. Da
die Entladung des Restes verhéltnismaBig viel Zeit bes 1n~])1udwn uncl
die l1(‘1\fllllg‘,fdh]glx(’lt der Anlage nicht voll ausnutzen wiirde, wird
dessen Loschung meist von kleineren Hebezeugen tbernommen, wil-
rend der oxoBen Verladeanlage wieder ein vollbeladenes Schiff zuge-
{iihrt wird. Die \1b(\1tsgesch\x111(110k(>1t(11 sind trotz der grofen Trag-
kraft sehr grof. Die Geschwindigkeiten betragen fiir das Heben
rd. 66 m/Min., fiir das Verfahren dm‘ Katze rd. 360; Min. und fiir das
der Briicke rd. 20 m/Min.; die entsprechenden Motoren leisten 640,
460 und 400 PS. Jede Briicke vermag beim Laden von Schiff zu Schiff
oder vom Schiff zum Lager 500 t/stdl. umzuschlagen. Diese Leistung
kann unter giinstigen Umstidnden auf das 1%/,fache gesteigert wer-
den. Dic Katze kann eine begrenzte Drehbewegung austiihren, so daB

Bewegungsfreiheit zu haben, eine Schiffsluke ohne Verfah
sind die Ausleger zum Hoch- - ren der Briicke ganz bestrichen
klappen eingerichtet. Bemer- werden kann. Auch ist die
kenswert ist die auf dem Un- Anordnung der Stiitzen so ge-

tergurt der Briicke angehingte
Laufkatze, die als Drehlauf-
katze mit einem Ausleger von
4,24 m ausgebildet ist, der einen
vollen Kreis beschreiben und
daher einen 8,5 m breiten Fli-
chenstreifen, also fast die ganze
Bodenfliche einer Schiffsluke,
ohne Verfahren der Briicke be-
streichen kann und dadurch
das Verladen aufBierordentlich
erleichtert und beschleunigt.
Die Hubgeschwindigkeit betr: agt
48 m/mm Die L‘lufkdtze kann in
der Minute drei vollkommene
Drehungen ausfithren und eine
Fahrgeschwindigkeit von 145 m/-
min. entwickeln.

Diese Verladebriicken zeich-
nen sich durch eine imposante
Form aus, die in allen Teilen
moglichst durchsichtig gehalten
wurde, um dem Wind nur recht
geringe Angritfsflichen zu bie-
ten. Grofe Uebersichtlichkeit und leichte Zuginglichkeit zu allen
Teilen tragen mit zur Erhéhung der Betriebssicherheit und zur Ver-
einfachung des Betriebes selbst bei.

Bei einem Fahrweg von 20 m betrigt die Stundenleistung jeder
Briicke 135 t. Beim Entleeren eines am Ende des Auslegers liegen-
den Schiffes und Abwerfen des Gutes am landseitigen Inde der
Briicke, also bei einem Fahrwege von rund 84 m, konnen mit jeder
Briicke noch gegen 110 t/stdl. verladen werden.

Die groBten Verladebriicken der Weltt) werden jetzt. fiir eine hol-
lindische Groffirma von der Demag gebaut.

Die beiden Verladebriicken von je 200 m Linge, davon 135 m land-
und 65 m wasserseitig sind zum Ausladen grofer Spuziul—Erzdampfm'
von etwa 10000 t Fassungsvermogen bestimmt. Die Schiffsriwme we
den mit einem verhiltnismaBig grofien Greifer von 30 t hewumtuw—
.T)—\f—eﬁd. J.-Nachrichten Nr. 7a vom 14. Februar 1923.

Kohlenumschlagplatz Wien.
Gurtforderers.

Bekohlung eines Dampfers mittels des

troffen, dafl die beiden Briicken
so nahe zusammengeriickt wer-
den konnen, daB bei grofien
Schiffen zwei nebeneinander
liegende Luken vollstindig be-
strichen werden konnen.

Bei Berechnung der Wirt-
schaftlichkeit einer Verladean-
lage sind auller den Anschaf-
fungskosten auch die Verzin-
sung und die Tilgung dieser
Summe, die Erd-, Beton- und
Aufstellungsarbeiten, sowie die
direkten und indirekten Be-
triebskosten zu beriicksichtigen.

Bei der Festsetzung der Til-
gungsquote vergifit man meist
den zuweilen betrichtlichen
End- oder Schrottwert der An-
lage anzusetzen, und iibersieht
leicht die Tatsache, dafl bei An-
rechnung der tiblichen Abschrei-
bungsquote von 5%/, im Anfang -
die volle Summme allméahlich
immer weniger wird und schlieBlich nach der letzten Abschreibung nur
noch die Nullsumme angesetzt werden darf. BOJ Feststellung der Be-
triebskosten miiiten dummch jihrlich nur 5X 15— 2,1/_0,0, also die
Hilfte des Tilgungsbetrages, (1110(‘10(1111(* werden.

Zugunsten einer V(‘llcl(l(‘dllld“(" spricht auch noch die Tatsache, daf
sich mtolgo der Lmsghldosb(*schloumoun;_, oft betriichtliche Erspar-
nisse an Wagenstandgeld bei Eisenbahnwagen und Ueberliegegeldern
bei Schiffen erzielen lassen, ganz abgesehen von leicht erreichbaren

Despatch Money*, das sind Entladepriimien, die der Reeder dem
AJESE ] I
Verfrachter zahlt, wenn es ihm gelingt, das Schiff schneller als vor-

geschrieben abzufertigen.

Bekanntlich werden Hifen, die mit leistungsfihigen und stets be-
trichsbereiten Anlagen ausgeriistet sind, stets von den Schiffern be-
vorzugl, weil sie die GewiBheit haben, die Liegezeit abzukiirzen und
schneller eine neue Reise antreten zu kdnnen.



Das Kraftwerk Viereth der Rhein—Main—Donau-Aktiengesellschatft.

Von 4. Wirth, Ingenieur, Miinchen.

Die Vorarbeiten zu dieser fiir die Energiewirtschaft Bayerns bedeu-
tungsvollen GroBwasserkraftanlage waren Ende des Jahres 1920 durch
das Kanalbauamt fiir Bayern so weit gefordert, dafl zu diesem Zeit-
punkt die Bauarbeiten in Angriff genommen werden konnten. Is
ist vorne (siehe den Aufsatz von Regierungsbaurat Reichel) die An-
lage dieses Werkes besprochen. Der Main beschreibt hier einen nach

Lageplan. Hosstas. 7 10000. par

fenen Wasserfithrung des Maing in den Grenzen von etwa 2—6 m. Da
sich die Turbinen bis herab zu 1,5 m Gefille noch mit annehmbaren
Wirkungsgraden in Betrieb halten lassen, wird also eine Sfilleguug
des Werkes normalerweise nicht notwendig werden.

Im Krafthaus sind im ersten Ausbau drei Francis-Schnellinfer-
turbinen mit senkrechter Welle zur Aufstellung gekommen, die unter

Bild 1.

Norden ausholenden Bogen von zirka 1,2 km Sehnenlinge. Bild 1
zeigh die Linienfithrung des neuen Ober- und Unterkanals und den
Verlauf des alten, jetzt zugeschiitteten Mainbetts.

Die Wehranlage besteht aus zwei vom Gustavsburger Werk der Ma-
schinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G. (M. A.N.) gelieferten beweg-

dem Berechnungsgefille von 5,3 m je 51,2 Sekundenkubikmeter ver-
arbeiten und hierbel eine Leistung von je 2000 PS entwickeln.

Jede der in spiralformigen Betonkammern eingebauten Turbinen,
die eine Drehzahl von 75 in der Minute besitzen, ist mit einem Dreh-
stromgenerator in Schirmanordnung starr gekuppelt und wird von
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Bild 2.

lichen teilweise versenkbaren Walzenwehren von je 30 m Durchlaf3-
breite und 6 m Stauhohe

Das am Krafthaus zur Verfiigung stehende nutzbare Gefille
schwankt in Jahren, die hinsichtlich ihrer Niederschlagsmenge als
normale anzusprechen sind, mit der starken Veriinderungen unterwor-

einem eigenen selbsttitigen Oeldruckregler beherrscht. Die Leifréider
der Turbinen besitzen Drehschaufeln mit AuBenregelung, deren Wesen
dadurch gekennzeichnet ist, daB alle am Reguliervorgang feilnehme:-
den Konstruktionselemente auBerhalb des strémenden Wassers liegen,
dessen korodierender Wirkung entzogen und bequem zugénglich sind.






