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dazu eingerichtet ist, von der Querwand (2)
vorzustehen, wobel der zweite Abschnitt (9) mit dem
ersten Abschnitt (7) gelenkig verbunden ist, wobei der
zweite Abschnitt (9) relativ zu dem ersten Abschnitt
(/) verschwenkbar ist, wobel der zweite Abschnitt (9)
In einem unverschwenkten Ladezustand uber den
Schiffsrumpf  (10) des  Containerschiffs (1),
vorzugsweise parallel zu dem Deck (3), hinausragt,
wobel der zweite Abschnitt (9) In einem
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In Richtung Schiffsrumpf (10) verschwenkt ist und
Insbesondere an der Querwand (2) losbar befestigt
ISt.




P18049

/ZUSAMMENFASSUNG

Containerschiff (1), mit zumindest einer Querwand (2), welche an einem Deck (3) des
Containerschiffs (1) angeordnet ist und sich orthogonal zu einer Langsachse (4) des
Containerschiffs (1) und tiber die gesamte Breite des Containerschiffs (1) erstreckt, mit einer
Kranvorrichtung (5), welche mit einem Antriebselement entlang einer Kranfiihrungsschiene
(6) bewegbar ist, wobei ein erster Abschnitt (7) der Kranfiihrungsschiene (6) an einer
Oberseite (8) der zumindest einen Querwand (2) befestigt ist, wobei ein zweiter Abschnitt (9)
der Kranfiihrungsschiene (6) dazu eingerichtet ist, von der Querwand (2) vorzustehen,
wobei der zweite Abschnitt (9) mit dem ersten Abschnitt (V) gelenkig verbunden ist, wobei
der zweite Abschnitt (9) relativ zu dem ersten Abschnitt (V) verschwenkbar ist, wobei der
zweite Abschnitt (9) in einem unverschwenkten Ladezustand {iber den Schittsrumpf (10) des
Containerschiffs (1), vorzugsweise parallel zu dem Deck (3), hinausragt, wobei der zweite
Abschnitt (9) in einem verschwenkten Fahrtzustand im Wesentlichen um 90° in Richtung

Schiffsrumpf (10) verschwenkt ist und insbesondere an der Querwand (2) 16sbar befestigt ist.

Fig. 1
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CONTAINERSCHIFF

Die Erfindung betrifft ein Containerschiff.

Aus dem Stand der Technik sind zahlreiche Containerschiffe bekannt. In den Bestrebungen
die Verladezeit, in welcher Container auf oder von dem Containerschiff geladen werden, zu

verkiirzen, wurden Ladekrdne in Héfen stetig vergrofsert und deren Anzahl erhoht.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, die Nachteile des Standes der
Technik zu lindern bzw. zu beseitigen. Die Erfindung setzt sich daher insbesondere zum

Ziel, ein Containerschiff zu schaffen, bei welchem die Verladezeit weiter verkiirzt wird.

Diese Aufgabe wird durch ein Containerschiff mit den Merkmalen von Anspruch 1 geldst.

Bevorzugte Ausfiihrungen sind in den abhédngigen Anspriichen angegeben.

Erfindungsgemafs weist das Containerschiff eine Kranvorrichtung auf, welche mit einem
Antriebselement entlang einer Kranfiihrungsschiene bewegbar ist, wobei ein erster Abschnitt
der Kranfiihrungsschiene an einer Oberseite der zumindest einen Querwand befestigt ist,
wobei ein zweiter Abschnitt der Kranfiihrungsschiene dazu eingerichtet ist, von der
Querwand vorzustehen, wobei der zweite Abschnitt mit dem ersten Abschnitt gelenkig
verbunden ist, wobei der zweite Abschnitt relativ zu dem ersten Abschnitt verschwenkbar
i1st, wobei der zweite Abschnitt in einem unverschwenkten Ladezustand tiber den
Schiffsrumpf des Containerschiffs, vorzugsweise parallel zu dem Deck, hinausragt, wobei
der zweite Abschnitt in einem verschwenkten Fahrtzustand im Wesentlichen um 90° in
Richtung Schiffsrumpf verschwenkt ist und insbesondere an der Querwand 16sbar befestigt

1st.

Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass das Beladen und Entladen des Containerschiffs
unabhédngig von auf dem Festland befindlichen Verladesystemen erfolgen kann. Die
Aufnahme, Verteilung und das Schlichten der Container auf dem Containerschiff kann somit
direkt und ohne externe Ladekradne erfolgen. Im verschwenkten Fahrtzustand ist der zweite
Abschnitt insbesondere nach unten bzw. in Richtung Wasserlinie verschwenkt, wodurch der

zweite Abschnitt im Wesentlichen in einer gedachten Vertikalebene liegt. Damit wird der

2/10



P18049

Schwerpunkt des Containerschiffs nach unten verlagert, was insbesondere bei hohem

Wellengang erhdhte Stabilitét bringt.

Die zumindest eine Querwand kann einen Verbundwerkstoff umfassen, wobei der
Verbundwerkstoff mehrere miteinander verbundene Schichten aufweist, wobei jede Schicht
eine unterschiedliche Holzart umfasst. Insbesondere ist keine Schicht aus einem metallischen
Material vorgesehen. Dadurch kann das Gewicht des Containerschiffs reduziert werden,

wodurch wiederum die Treibstoffkosten gesenkt werden.

Bevorzugt sind eine Vielzahl von Querwédnden parallel zueinander an dem Deck des
Containerschiffs, vorzugweise entlang und orthogonal zu der im Wesentlichen gesamten
Lange des Containerschiffs, angeordnet, wobei der Abstand zwischen zwei benachbarten
Querwdnden der Liange eines ISO-Containers, vorzugsweise der Liange eines 40-Fufs oder 45-
Fufs-HC Containers, entspricht. Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass auf dem gesamten
Deck des Containerschiffs Container zwischen den Querwénden lagerbar sind, wobei durch

die Querwidnde die Container gegen eine Langsverschiebung gesichert werden.

Vorzugsweise weisen die sich zugewandten Flachen von zwei benachbarten Querwédnden
entlang der Liange der jeweiligen Querwand abwechselnd Vertiefungen und Vorspriinge auf,
wobel eine Vertiefungslinge einer Vertiefung und eine Vorsprungsldange eines Vorsprungs
gleich grofs sind. Die Vertiefungsldnge und die Vorsprungslinge sind als Langeneinheit
entlang der Querwand zu verstehen, somit sind die Vorsprungsldange und die

Vertiefungsldnge orthogonal zur Ldange des Containerschiffs.

Insbesondere liegt eine Vertiefung an einer Querwand einem Vorsprung an deren

benachbarten Querwand gegeniiber.

Um die auf dem Containerschiff geladenen Container gegen eine Querverschiebung zu
sichern, entsprechen die Vertiefungsldangen und die Vorsprungsldngen entlang einer
Querwand jeweils der Breite eines ISO-Containers, vorzugsweise der Breite eines 40-Fufs
oder 45-Fufs-HC Containers. Die Vorspriinge und Vertiefungen weisen jeweils eine
Vorsprungstiefe und eine Vertiefungstiefe auf, wobei diese Grofsen als Ldngeneinheiten zu
verstehen sind, die parallel zur Lange des Containerschiffs verlaufen. Die Vorsprungstiefe

und die Vertiefungstiefe sind vorzugsweise gleich grofs und betragen zumindest 10%,
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vorzugsweise 15%, besonders bevorzugt 20% der Linge eines ISO-Containers, vorzugsweise
der Breite eines 40-Fufs oder 45-Fufs-HC Containers. Durch diese Anordnung ist jeder
Container gegentiber einem benachbarten Container in Langsrichtung des Containerschiffs

um eine Vorsprungstiefe bzw. Vertiefungstiefe versetzt.

Vorzugsweise weist jede Querwand eine Kranfiihrungsschiene und zumindest eine,
vorzugweise zwel oder drei, Kranvorrichtung auf. Vorteilhafterweise konnen somit alle
Containerzellen, welche zwischen zwei Querwadanden zur Aufnahme von Containern
gebildet sind, im Wesentlichen gleichzeitig mit Containers beladen werden, da fiir jede
Containerzelle zumindest ein, vorzugsweise zwei oder drei Kranvorrichtungen zur

Verfligung stehen.

Um die Beladung des Containerschiffs gleichzeitig von Steuerbord und Backbord zu
ermoglichen, weist jede Kranfiihrungsschiene einen ersten und einen zweiten zweiten
Abschnitt auf, wobei im unverschwenkten Ladezustand der erste zweite Abschnitt
steuerbordseitig und der zweite zweite Abschnitt backbordseitig tiber den Schiffsrumpf
hinaus ragt. In dieser Ausfiihrungsform sind vorzugsweise drei Kranvorrichtungen
vorgesehen. Eine erste Kranvorrichtung, welche einen Container auf Steuerbord aufnimmt
und an einer ersten Zwischenposition auf das Containerschiff abladet, eine zweite
Kranvorrichtung, welche einen weiteren Container auf Backbord aufnimmt und an einer
zwelten Zwischenposition auf das Containerschiff abladet, und eine dritte Kranvorrichtung,
welche den jeweiligen Container von seiner Zwischenposition zu seiner finalen Position auf
dem Containerschiff transportiert. Vorzugsweise ist die eben beschriebene Austiihrungsform
mit drei Kranvorrichtungen auf alle Containerzellen, welche jeweils zwischen zwei
benachbarten Querwénden gebildet sind, anzuwenden. Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass

die Verladezeit des Containerschiffs drastisch reduziert werden kann.

Die Erfindung wird nachstehend anhand eines bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels, auf das

sie jedoch nicht beschrankt sein soll, noch weiter erldautert. In den Zeichnungen zeigt:

Fig. 1 ein erfindungsgemadfses Containerschiff;

Fig. 2 eine Detailansicht von Querwiédnden und dazwischen gelagerten Containern;
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Fig. 3 eine Querwand mit einer Kranfiihrungsschiene im Fahrtzustand; und

Fig. 4 eine Querwand mit einer Kranfiihrungsschiene im Beladungszustand.

Fig. 1 zeigt ein Containerschiff 1, mit einer Vielzahl von Querwdnden 2, welche an einem
Deck 3 des Containerschiffs 1 angeordnet sind und sich orthogonal zu einer Ldngsachse 4
des Containerschiffs 1 und {iber die gesamte Breite des Containerschiffs 1 erstrecken.
Zwischen den Querwdnden sind Containerzellen gebildet, welche mit Containern 11 beladen
sind. Der Abstand zwischen zwei benachbarten Querwédnden 2 entspricht der Lidnge eines
[SO-Containers, vorzugsweise der Lange eines 40-Fufs oder 45-Fufs-HC Containers. Die
Querwdnde 2 umfassen einen Verbundwerkstotf, wobei der Verbundwerkstotf mehrere
miteinander verbundene Schichten aufweist, wobei jede Schicht eine unterschiedliche

Holzart umfasst.

Wie in Fig. 2 ersichtlich weisen die sich zugewandten Fldachen 2a von zwei benachbarten
Querwiénden 2 entlang der Lange der jeweiligen Querwand 2 abwechselnd Vertiefungen 12
und Vorspriinge 13 auf, wobei eine Vertiefungsldange 12a einer Vertiefung 12 und eine
Vorsprungsldnge 13a eines Vorsprungs 13 gleich grofs sind. Die Vertiefungslidnge 12a und
die Vorsprungsldnge 13a entsprechen der Breite eines ISO-Containers, vorzugsweise der
Lange eines 40-Fufs oder 45-Fufs-HC Containers. Eine Vertiefung 12 an einer Querwand 2

liegt einem Vorsprung 13 an der benachbarten Querwand 2 gegeniiber.

Fig. 3 zeigt eine Kranfiihrungsschiene 6 und Fig. 4 eine Kranvorrichtung 5, welche mit einem
Antriebselement (nicht gezeigt) entlang der Kranfiihrungsschiene 6 bewegbar ist. Ein erster
Abschnitt 7 der Kranfiihrungsschiene 6 ist an einer Oberseite 8 der zumindest einen
Querwand 2 befestigt. Ein zweiter Abschnitt 9 der Kranfiihrungsschiene 6 ist dazu
eingerichtet, von der Querwand 2 vorzustehen, wobei der zweite Abschnitt 9 mit dem ersten
Abschnitt 7 gelenkig verbunden ist. Der zweite Abschnitt 9 ist relativ zu dem ersten
Abschnitt 7 verschwenkbar, wobei der zweite Abschnitt 9 in einem unverschwenkten
Ladezustand tiber den Schiffsrumpf 10 des Containerschiffs 1 parallel zu dem Deck 3
hinausragt (s. Fig. 4). Der zweite Abschnitt 9 ist in einem verschwenkten Fahrtzustand im
Wesentlichen um 90° in Richtung Schiffsrumpf 10 bzw. Richtung Wasserlinie verschwenkt

und an der Querwand 2 18sbar befestigt (s. Fig. 3).
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PATENTANSPRUCHE

1. Containerschiff (1), mit zumindest einer Querwand (2), welche an einem Deck (3) des
Containerschiffs (1) angeordnet ist und sich orthogonal zu einer Langsachse (4) des
Containerschiffs (1) und tiber die gesamte Breite des Containerschiffs (1) erstreckt,
gekennzeichnet durch eine Kranvorrichtung (0), welche mit einem Antriebselement entlang
einer Kranfiihrungsschiene (6) bewegbar ist, wobei ein erster Abschnitt (V) der
Kranfiihrungsschiene (6) an einer Oberseite (8) der zumindest einen Querwand (2) befestigt
ist, wobei ein zweiter Abschnitt (9) der Kranfiihrungsschiene (6) dazu eingerichtet ist, von
der Querwand (2) vorzustehen, wobei der zweite Abschnitt (9) mit dem ersten Abschnitt (7)
gelenkig verbunden ist, wobei der zweite Abschnitt (9) relativ zu dem ersten Abschnitt (7)
verschwenkbar ist, wobei der zweite Abschnitt (9) in einem unverschwenkten Ladezustand
tiber den Schiffsrumpf (10) des Containerschiffs (1), vorzugsweise parallel zu dem Deck (3),
hinausragt, wobei der zweite Abschnitt (9) in einem verschwenkten Fahrtzustand im
Wesentlichen um 90° in Richtung Schiffsrumpf (10) verschwenkt ist und insbesondere an der

Querwand (2) losbar befestigt ist.

2. Containerschiff (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei die Querwand
(2) einen Verbundwerkstoff umfasst, wobei der Verbundwerkstott mehrere miteinander

verbundene Schichten aufweist, wobel jede Schicht eine unterschiedliche Holzart umfasst.

3. Containerschiff (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei eine Vielzahl
von Querwdnden (2) parallel zueinander an dem Deck (3) des Containerschiffs (1),
vorzugweise entlang der im Wesentlichen gesamten Liange des Containerschiffs (1),
angeordnet sind, wobei der Abstand zwischen zwei benachbarten Querwédnden (2) der
Lange eines ISO-Containers (11), vorzugsweise der Liange eines 40-Fufs oder 45-Fufs-HC

Containers, entspricht.

4.  Containerschiff (1) nach Anspruch 3, wobei die sich zugewandten Fldachen (2a) von
zwel benachbarten Querwdnden (2) entlang der Liange der jeweiligen Querwand (2)
abwechselnd Vertiefungen (12) und Vorspriinge (13) aufweisen, wobei eine Vertiefungsldnge
(12a) einer Vertiefung (12) und eine Vorsprungsliange (13a) eines Vorsprungs (13) gleich grofs

sind.
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5.  Containerschiff (1) nach Anspruch 4, wobei eine Vertiefung (12) an einer Querwand (2)

einem Vorsprung (13) an der benachbarten Querwand (2) gegentiberliegt.

6.  Containerschiff (1) nach Anspruch 4 oder 5, wobei die Vertiefungsldngen (12a) und die
Vorsprungsldngen (13a) entlang einer Querwand (2) jeweils der Breite eines 1ISO-Containers

(11), vorzugsweise der Breite eines 40-Fufs oder 45-Fufs-HC Containers, entsprechen.

7. Containerschiff (1) nach einem der Anspriiche 3 bis 6, wobeli jede Querwand (2) eine

Kranfiihrungsschiene (6) und zumindest eine, vorzugweise zwei oder drei, Kranvorrichtung

(5) aufweist.

8.  Containerschiff (1) nach Anspruch 7, wobel jede Kranfiihrungsschiene (6) einen ersten
und einen zweiten zweiten Abschnitt (9) aufweist, wobei im unverschwenkten Ladezustand
der erste zweite Abschnitt (9) steuerbordseitig und der zweite zweite Abschnitt (9)

backbordseitig tiber den Schiffsrumpf hinaus ragt.
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