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w . - M . s C H E t D

Methodik der Planung von Transportsystemen für Krankenhäuser*

Ceplant  wi rd vom Menschen.  Bete i l ig t  an der  Planung von Transport -
systemen in Krankenhäusern s ind Programm- bzw. Funkt ionsplaner,  Bauherr
und Träger des Krankenhauses,  Archi tekten,  Hygieniker ,  Sonderfachleute.  Sie
al le  br ingen in den Prozeß des Schaf fens und Auswählens best immter
technisch-organisator ischer  Systeme ihre persönl iche Er fahrung,  ihren ldeen-
re ichtum, Mut ,  Ris ikoberei tschaf t  usw. mi t  e in.  Dies sol l  e in Hinweis darauf
sein,  daß sehr  wohl  bei  objekt iv  g le ichen Bedingungen unterschiedl iche
Lösungsvorschläge für  Transportsysteme als  opt imal  angesehen werden
können in Abhängigkei t  von den an der  Planung bete i l ig ten Personen.  Daher
sol l  h ier  dargeste l l t  werden,  durch welche Vorgehensweise i r rat ionale
Wertungen wei testgehend ausgeschal tet  und subjekt ive Entscheidungen
transparent  gemacht  werden können.

Die fo lgenden Ausführungen beziehen s ich auf  Transportsysteme für
Stückgüter .  Es wird stets von den Aspekten der  Neuplanung ausgegangen.
Dennoch g i l t  d iese Systemat ik  auch für  d ie Planung des Personentransportes
(Personal ,  Pat ienten,  Besucher)  und des Cüter t ransportes ( fest ,  f lüss ig,
gasförmig)  sowie f  ür  Fragen der  Um- oder Erwei terungsplanung oder
ledig l ich der  Verbesserung vorhandener manuel ler  Transportsysteme.

Am Anfang steht  d ie Z ie lp lanung,  d ie aus der  Analyse des ls t -Zustandes und
der Projekt ion der  gewonnenen Daten auf  e inen erwünschten Sol l -Zustand
resul t ier t .  Über d ie Methoden der  Erhebung und Auswertung von Daten des
Mater ia l f lusses,  d ie h ier  benöt igt  werden,  wurde berei ts  ber ichtet .  Diese
Daten betref fen d ie tatsächl ichen Verhäl tn isse in  vorhandenen , ,Transport -
systemen".  Zusätz l ich is t  zu ermi t te ln,  welche organisator ischen Strukturen
im ls t -Zustand vorhanden s ind,  d.  h. ,  es s ind Fragen fo lgender Ar t  zu
behandel  n :

- Wodurch wird ein Transportvorgang ausgelöst?
-  Wodurch wird er  abgeschlossen?
- Bestehen formel l  (Arbei tsanweisungen) und real  ( ta tsächl icher  Ablauf)

e i  ndeut i  ge Verhäl tn isse?
* Wie s ind d ie Weisungsbefugnisse und d ie Kontro l lmögl ichkei ten für  d ie

am Transport  bete i l ig ten Personen (Versender,  Transporteur ,  Empfänger)  ?

Aus den Daten des Mater ia l f lusses und der  ls t -Organisat ion des Transport -
wesens s ind nun Sol l -Daten zu gewinnen.  In e inem ersten Schr i t t  können
diese Sol l -Daten a ls  unabhängig von der  Archi tektur  des Krankenhauses
angesehen werden.

Aus der  Programmplanung ergeben s ich künf t ige Planbet tenzahlen,  künf t ige
Crößen von Pf legeeinhei ten,  künf t ige Personalzahlen für  Pf lege- ,  Behand-
lungs-  und Untersuchungs-  sowie Verwal tungsbereiche.  Entsprechend lassen
sich d ie in  vorhandenen Krankenhäusern vorgefundenen Verbrauchsdaten
auf  d iese künf t igen Bezugsgrößen umrechnen.  Hiebei  s ind erwünschte und

*  Vor i rag ,  geha l ten  au f  der  Fachtagung
Die  gesammel ten  Refera te  können durch
mund-1 ,  um DM 48, -  bezogen werden.

Krankenhaus log is t i k  am 6 .  und 7 .  Ma i  1976 in  Dor rmund
das lns t i tu t  fü r  Log is t i k  e .  V . ,  Wi t tek inds t raße 33 ,  D-46 Dor t
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zu erwartende Entwick lungen zu berücksicht igen,  beispie lsweise
-  Anderungen der  Verwei ldauer
-  Anderungen des Bet tenbelegungsgrades
-  Anderungen des Beste l l rhythmus (Beste l lhäuf igkei t )
-  Anderungen der  Arbei tszei ten von Abte i lungen
- geplante spätere Erwei terungsbauten
-  mögl iche spätere Nutzungsänderungen
- erwartete stärkere Verwendung von Einwegart ike ln o.  ä.

Hinzu kommen Vorgaben für  d ie künf t ige Transportorganisat ion.  Diese

ergeben s ich aus dem Erkennen von Schwachste l len in  vorhandenen
Transportsystemen und aus dem Wunsch,  best immte Konzept ionen der

Ver-  und Entsorgung zu real is ieren.  Hingewiesen sei  h ier  auf

-  (Wagen)austauschsysteme
- Ver l igerung sämt l icher  cüter t ransporte auf  n ichtpf leger isches Personal
-  Abwick lung a l ler  Cüter t ransporte über  e ine e inhei t l iche Transport -

abtei I u ng

Bei  Kenntn is  d ieser  Daten und Einf lußgrößen können d ie Sol l -Daten

berechnet ,  kompr imier t  Und gruppier t  werden.  Dies heißt ,  für  d ie Transport -
p lanung interessieren n icht  so sehr  d ie unübersehbare Vie l fa l t  der

Transporte,  sondern d ie k lar  zu unterscheidenden Cruppen von Transport -

gütern,  d ie s ich bei  Berücksicht igung fo lgender Kr i ter ien ergeben:

- Notwendigkeit bzw. Vorgabe bestimmter Transportmittel
-  Empf indl ichkei t  des Transportgutes Segen Temperatur ,  L icht ,  Be-

schleunigungen,  Verzögerungen usw.
-  Transportdr ingl ichkei t  (schnel l igkei t  des Beginns der  Transport -

durchführung nach Erte i lung e ines Transportauf t raSes,  Dauer des

Transportes)
-  Volumen je TransPortvorgang

Dabei  so l l  mi t  Transportvorgang das Versenden e ines cutes von e iner

Einhei t  des Raumprogramms zu e iner  anderen Einhei t  Semeint  se in.  Unter

Verwendung d ieser  Def in i t ionen lassen s ich für  d ie so Sewonnenen Cruppen

von Transportobjekten Transportmatr izen aufste l len,  d ie in  Form von

Von-Nach-Beziehungen d ie je  Zei te inhei t  durchzuführenden Transporte

zwischen sämt l ichen d iskret  zu unterscheidenden Versendern und

Empfängern von Transportgütern darste l len.  Bis  h ieher  is t  d ie Planung

unaOnangig von der  archi tektonischen Gesta l tung,  d.  h.  der  räuml ichen

Anordnung d ieser  Versender und Empfänger zueinander.

Unter  Berücksicht igung der  realen,  d.  h.  archi tektonischen,  Cesta l tung des

Krankenhauses " rg lbt -  r i .h  e in konkretes Anforderungsprof i l  für  das

Transportsystem. Die Zie lp lanung l iegt  vor '

Es is t  se lbstverständl ich,  daß d ie Transportbeziehungen umgekehrt  Einf lüsse

auf  d ie räuml iche Zuordnung e inzelner  Bereiche durch den Archi tekten

ausüben,  sofern dem nicht  andere Cesichtspunkte (beispie lsweise Forderung

nach Tagesl ic l - r t  für  a l le  Krankenzimmer,  Ausnutzung natür l icher  Be-

dingungen des Baugrundstückes usw.)  entgegenstehen'

An d ieser  s te l le  beginnt  nun d ie Umsetzung des Anforderungsprof i les in

technisch-organisator ische Systeme, d.  h.  d ie Systemauswahl .  Zunächst  wi rd

aus der  Kennln is  c ler  realen Si tuat ion e in, ,Fahrplan"  aufgeste l l t ,  d .  h. ,  für  d ie

in den Transportmatr izen aufgeführ ten Transporte werden Ausführungszei ten

festgelegt .  Dabei  is t  zu unte ischeiden zwischen zei t l ich fest  vorgegebenen

tru, i rpoi tun aufgrund des Ablaufes des a l lgemeinen Krankenhausbetr iebes

wie Üeispielr*"ir" Speisentransporte, Laborproben, Schmutzgeschirr usw.,
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Transporten,  für  d ie e ine best imnrte Ausführungszei t  vorgegeben werden
kann (beispie lsweise Mül l ,  Wäsche,  post  , r * .  und dän- sogenannten
spo.ntantransporten,  d ie s tochast isch ver te i l t  anfa l len.  Aus organisätor ischen
und wir tschaf t l ichen Erwägungen wird e ine cre ichver te i l rng?"r  Transport -
aufkommens angestrebt .  Dies kann näherungsweise durch e ine enr-
snrechende Verte i lung zei t l ich n icht  dr ingl icher  Transporte erre icht  werden.
Dennoch werden s ich spi tzen des Transportbedarfes ergeben.  s ie können
te i lweise durch Zusammenfassen verschiedener Transportö geglät tet  werden.
so lassen s ich beispie lsweise bei  entsprechender räuml ich benachbarter
Anordnung von Versandste l len d ie Transporte für  e ine Empfangsste l le  oder
auch umgekehrt  von e iner  Versandste l le  d ie Transporte für  lenachbarte
Empfänger zusammenfassen.  wei ter  kann e ine Anderung der  L ieferhäuf igkei t
zu größeren Transportvolumina bei  Verr ingerung der  Anzahl  der  Transporte
führen.  ob s ich d iese Mögl ichkei ten zur  Reduzierung der  er forder l ichen
Transport le is tung real is ieren lassen,  hängt  in  erster  L in ie von der  Beurte i lung
durch den Hygieniker  und den Betr iebsplaner ab.  Es sei  jedoch daraui
h ingewiesen,  daß s ich zwei fe l los spürbare Einsparungen erre ichen lassen.
cegebenenfa l ls  ergeben s ich Anderungen des Anforderungsprof i ls  h ins icht-
l ich der  Volumengrößen und der  Transportanzahr unä natür l icn ent-
sprechend e in neuer Fahrplan.
Für  d ie Durchführung des Fahrplanes s ind geeignet  erscheinende systeme
auf  ihre Brauchbarkei t  zu untersuchen.  Dabei  kann es s ich sowohl  um die
Kombinat ion mehrerer  unterschiedl icher  Techniken a ls  auch um universale
systeme handeln.  Das universel le  system für  d ie Durchführuns sämt l icher
anfa l lender Transportaufgaben mi t  e iner  e inz igen e inhei t l ichen iechnik wird
es aus wir tschaf t l ichen Erwägungen s icher l ich n icht  geben.  Vie lmehr scheint
aus  heu t i ge r  S i ch t  e ine  D re i t e i l ung  s innvo l l :
- seltener Transport ausgesprochen sperriger Cüter,
-  sporadischer Transport  k le iner  und mi t te lgroßer cüter  sowie häuf iger

Transport mittel großer Cüter,
-  häuf iger  Transport  k le iner  Cüter .
Hinsichtl ich der zweiten Cruppe sei das Stichwort ,,AWT-,, bzw. ,,Behälter-
fördersystem" genannt ,  bezügl ich der  dr i t ten Cruppe, /Spontantransport -
system".  Versender und Empfänger beider  Cruppen decken s ich nur
te i lweise.
Zum grundsätz l ichen Unterschied zwischen manuel len (konvent ionel len und
mechanis ier ten bzw. automat is ier ten systemen sei  e in Hinweis gegeben,  der
t r iv ia l  erscheinen mag,  jedoch das Planungsergebnis wesent l ich gesta l tet .
-  Manuel le  systeme bewäl t igen spi tzen des Transportanfa l ls  durch ver-

mehrten Personaleinsatz. Hiefür bieten sich gestaffelte Arbeitszeiten sowie
Beschäf t igung von Tei lze i tkräf ten an.  p lanungsfehler  h ins icht l ich der  zu
, , insta l l ierenden Transport le is tung" lassen s ich verhäl tn ismäßig le icht
korr ig ieren.

- Mechanisierte und vor allem automatisierte Systeme bewältigen spitzen
des Transportbedarfs  durch e ine entsprechend d imensionier te Technik,  d ie
außerhalb der  spi tzenzei ten ger inger  ausgelastet  is t .  E ine wei testgehende
Glättung der Transportbedarfspitzen führt daher zu Reduktionen beim
Invest i t ionsbedarf .  P lanungsfehler  lassen s ich nur  schwer oder  kaum
korr ig ieren,  sofern d ie insta l l ier te Leis tung zu ger ing bemessen wurde.  Die
Cefahr  von überdimensionierungen l iegt  daher nahe.

Die s ich anbietenden a l ternat iven systemkombinat ionen s ind überschlägig zu
dimensionieren und zu verg le ichen,  um so zu e iner  Redukt ion der  systeme
und zur  Auswahl  der  für  den spezie l len Anwendungsfa l l  geeignetsten
Systemkombinat ion zu gelangen.

Verteilung

Fahrplan



Lay-out-
Planung

Aussdrreibung
und Vergabe

In  Abst immung mi t  der  archi tektonischen Planung is t  für  das bzw. für  d ie
ausgewähl ten Systeme die Lay-out-Planung durchzuführen,  d.  h.  d ie Lage
und Cröße von

- Versende- und Empfangsstationen
- Trassenführung
- Berei ts te l l f lächen für  Transportwagen (bzw. -behäl ted
-  Berei ts te l l f lächen für  Fahrwerke
-  Bedienungs-  und Überwachungseinr ichtungen
- Wagen- bzw. Behälterwaschanlagen
- Sondereinr ichtungen wie beispie lsweise lnstandhal tungswerkstat t ,  Mül l -

u nd Sch m utzwäscheentleeru n gsvorrichtu ngen, Wartu n gsgän ge, Flucht-
wege,  Brandschutzeinr ichtu ngen usw.

s ind zu best immen. Zugle ich is t  e ine e indeut ige Ablauforganisat ion fest -
zulegen.  Insbesondere is t  darauf  zu achten,  daß e indeut ige,  k lare Strukturen
vorgegeben werden und unnöt ige Kompl iz ierungen vermieden werden.  Die
Möglichkeit der späteren Kontrolle, ob diie so formell vorgegebene
Organisat ion tatsächl ich real is ier t  wi rd,  muß gegeben sein.  Der so durch
Lay-out-  und Organisat ionsplanung def in ier te Ausführungsvorschlag is t
se lbstverständl ich durch e ine deta i l l ier te Wir tschaf t l ichkei tsrechnung zu
ergänzen.

Schl ießl ich muß der  Ausführungsvorschlag in  e ine Ausschreibung umgesetzt
werden. Hier ergeben sich bei automatisierten Systemen einige Probleme.
Solche Systeme beinhalten heute in der Regel neben Fahrwerken bestimmte
lnsta l la t ionen ent lang der  Trasse (Fahrschienen,  Indukt ionsdrähte o.  ä. ) ,
häuf ig besondere Übergänge zwischen der  hor izonta len und der  ver t ika len
Trassenführung, Transportwagen oder -behälter, Waschanlagen und ein
kompl iz ier tes Steuerungs-  und Überwachungssystem. Prakt isch s ind -  e inmal

abgesehen von immer notwendigen Zul ie feranten -  s tets  mehrere Fi rmen an

dei  L ieferung e ines solchen Systems bete i l ig t .  Für  größere Anlagen empf iehl t
es s ich,  e ine e inhei t l iche Ausschreibung in Form eines Leistungsprogramms
vorzunehmen. Aus der  Sicht  des Einkaufs mag dies tendenzie l l  zu höheren

, ,Einkaufspre isen" führen a ls  bei  e iner  getrennten Ausschreibung und

Vergabe a l ler  Cewerke,  da der  , ,Ceneralübernehmer"  für  d ie Koordinat ion
und d ie Übernahme des Funkt ionsr is ikos für  d ie Cesamtanlage meist  e inen

Zuschlag e inkalkul ier t .  Jedoch is t  h ier  abzuwägen,  inwiewei t  d ie aus-

schreibende Ste l le ,  d ie solch e in Projekt  normalerweise n icht  a l lzu häuf ig

ausschreibt ,  im Vergle ich zu dem aus der  Branche stammenden Ceneral -
übernehmer n icht  e in ger ingeres Maß an Erfahrung hat ,  das s ich unter

Umständen in mangelhaf ter  Beschreibung von Schni t ts te l len zwischen den

Svstemtei len und dem damit  verbundenen Ris iko zusätz l icher  Auf t räge (bei

denen es dann stets nur  e inen Anbieter  geben kann) n iederschlagen kann.

Canz abgesehen davon geht so das Risiko für

-  Funkt ion der  gesamten Anlage
- Fer t igste l lungstermin der  gesamten Anlage
- Leistung der gesamten Anlage
- (Fest-)Preis der gesamten Anlage

zu e inem nicht  unerhebl ichen Tei l  auf  d ie ausschreibende und d ie

Ausführung koordin ierende Ste l le  über .  Da solche Systeme wesent l ichen

Einf luß "u i  d"n Betr iebsablauf  des gesamten Krankenhauses haben,  können

diese Ris iken n icht  hoch genug e ingeschätzt  werden.

Anderersei ts  hat  d ie Er fahrung mi t  der  Real is ierung komplexer  förder-

technischer Anlagen gezeigt, daß auch die Vergabe von Ceneral-
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Zielplonung
o IST-Anolyse
o SOLL- Doten
o SOLL-Orgonisotion
o Anpossung on

fuchitektur
o Tronsportmotrix

Systemplonung
o Fohrplon
o Sysfemvergleich
o Fohrplonoptimierung
o Sys femouswohl

Lcryoutplonung
o Grobdimensionierung
o Ablouforgonisotion
o Ausfuhrungsvorschlog

Ausschreibung und Vergobe
o Leisfungsverzeichnis
o Personolschulung
o Terminplonung
o Schnittstel len
o Abnohmebedingungen

Detoi l  plonung
o Rohbouplttne
o Instol lot imsplöne

Abnohme und Inbefriebnohme
o PrUfung der Mossen
o Prüfung der Funktion
o Prufung der Leistung

Progrommplonung
+ BetriebsPlonung

{+ Architektenplonung

14 Bcurteilung l-lygienik€r
4 Betrieb,splonung

ol le Plonungsbetei l igte

- Architektenplonung
<----+ Bekiebsplonung

.+ ol le Plonungsbetei l igte

Abbildung 1: Transportsysteme - Planungsablauf und Enlscheidungsträger
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übernehmerauf t rägen den Bauherrn n icht  aus der  Verpf l ichtung ent läßt ,  den
Ceneralübernehmer h ins icht l ich vor  a l lem termingetreuer  Deta i lp lanung,
Fert igung,  Montage und Inbetr iebnahme zu kontro l l ieren und zu über-
wachen.

Zunächst müssen jedoch die Angebote ausgewertet, auf Vollständigkeit und
Vergle ichbarkei t  geprüf t  werden und entsprechend e in Vergabevorschlag
erste l l t  werden.

An d ie Vergabe schl ießt  s ich dann e ine fabr ikatbezogene Deta i lp lanung an,
d ie in  bezug auf  d ie Planung des Archi tekten in  erster  L in ie e ine
Rohbauplanung is t  (Bewehrungspläne,  Schalp läne usw.) .  Daneben s ind
Verbrauchsschätzungen für  5t rom, Wasser,  Heißdampf,  Druckluf t  usw.
vorzunehmen, Zu-  und Abführungen vorzusehen,  d ie entsprechenden
Verte i lungen zu p lanen.  Entsprechend k lare Def in i t ionen der  entsprechenden
Schni t ts te l len zu den anderen haustechnischen lnsta l la t ionen vermeiden h ier
sonst  bere i ts  auf t retende Nachforderungen des L ieferanten bzw. bausei t ige
Meh raufwendungen.

Der Ausführungsterminplan (Fer t igung,  eventuel l  Präsentat ion von
Prototypen, Lieferung, Montage, mechanische Montage, elektrische
Insta l la t ion,  manuel le ,  automat ische Inbetr iebnahme usw.)  is t  zu vere inbaren
und genau auf  d ie übr igen Cewerke abzust immen.

Entsprechend dem Terminplan is t  d ie Einste l lung und schulung des späteren
Instandhal tungspersonals zu p lanen,  e in Abnahmeplan für  den Nachweis der
Funkt ion und der  Leis tungsfählgkei t  der  Anlage im Deta i l  auszuarbei ten.
Zwischentermine s ind zu kontro l l ieren.  Schwerpunkte s ind h ierbei  in  der
Regel  d ie mechanische Montage,  d ie Fer t igung der  Steuerung,  Erste l len und
Austesten der  Sof tware bei  Rechnersteuerung und insbesondere d ie ln-
betr iebnahme der  Steuerung.

lm Rahmen der  Abnahme sol l te  unter  Verantwortung des L ieferanten d ie
Funkt ionsfähigkei t  der  Anlage demonstr ier t  werden,  a l le  programmier ten
Funkt ionsbeeint rächt igungen sol l ten s imul ier t  (um Überwachungs-
einr ichtungen und Notbetr ieb zu testen)  und schl ießl ich sol l te  d ie Leis tungs-
fähigkei t  und Zuver läss igkei t  an Hand e ines Dauerbetr iebes nach Fahrplan
nac6gewiesen werden.  Erst  nach dem er fo lgre ichen Abschluß d ieser  Ab-
nahme sol l te  d ie Anlage vom Betre iber  übernommen werden,  der  dann
sicher l ich in  den ersten Monaten noch der  wei teren Unterstützung des
Herste l lers bedarf ,  wei l  meist  auch bei  e inwandfre ier  Abnahme der  tägl iche
Betrieb unter Last noch eine Reihe von Störungen aufweist.

Dieser  so dargeste l l te  Ablauf  der  Planung von der  Erhebung der  ls t -Daten

bis zur  er fo lgre ichen Inbetr iebnahme des realen Systems is t  e in idealer

Planungsver lauf  aus der  Sicht  des Planers förder technischer Anlagen.  Leider

wird er  so in  der  Praxis  b isher  kaum durchgeführ t .  Dies sei  an Hand e in iger
Beispie le demonstr ier t .

- Trassenpläne bis hin zu Schal- und Bewehrungsplänen werden erstellt,
ohne daß e ine Systemauswahl  durchgeführ t  wurde.  lm Zwei fe l  resul t ieren

hieraus überhöhte Baunebenkosten oder e ine Einschränkung in der  wahl

mögl icher  Systeme (was selbstverständl ich auch zu unnöt ig hohem

lnvest i t ionsaufwand führen kann).

-  Vom Funkt ionsplaner werden berei ts  deta i l l ier t  best immte Wagengrößen,
Tei le  der  Transportablauforganisat ion usw. vorgegeben,  wie s ie nur  von

einer  beschränkten Anzahl  der  auf  dem Markt  bef indl ichen Techniken

Detai lplanung

Ausführungs-
planung

Abnahme und
Inbetrie[r-

nahme
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real is ier t  werden können.  lm Zwei fe l  s ind seine Forderungen nur  durch
neu zu konstru ierende Systeme zu real is ieren.

-  Die Aufgabenverte i lung zwischen den am Planungsprozeß Bete i l ig ten is l
n icht  k lar  abgegrenzt .  lm Zwei fe l  werden Deta i ls  ausgelassen.

-  Of fensicht l ich n icht  rat ionale Entscheidungen verh indern bzw. behindern
die Findung des geeignetsten Systems.  So werden bei  e iner  gut  funk-
t ion ierenden automat ischen Anlage Blutkonserven von Hand t ransport ier t
-  auch über Treppen - ,  da das Ris iko des automat ischen Transportes wohl
höher e ingeschätzt  wi rd a ls  Zuver läss igkei t ,  l r r tums- und Unfa l lgefahr  des
Persona Is .

Umgekehrt  so l len in  Thesenform ein ige Forderungen an den Planer geste l l t
werden,  d ie ihn befähigen sol len,  das aus heut iger  Sicht  für  e inen gegebenen
Fal l  heute und in der  absehbaren Zukunf t  opt imale System zu f inden:
-  Der Planer  muß sämt l iche Abläufe a ls  programmierbar  ansehen.  Er  muß

stets denken,  was sol l  geschehen,  wenn das und das e int r i t t .  Dabei  dar f
keine Al ternat ive auseelassen werden.

Forderungen
an die Planer

Wogendotei

r belodene Wogen im System

o leere Wogen im Sysfem ( disponiert,

Woschonloge, Bereitstel lung )

o belodene und leere Wogen oußerhol

des Systems

Fohrwerksdotei

o Nutzfohrten

o Leerfohrten

o Disponiert

r Reserve

Auftrogsdotei

r regelmttßige Tronspcte

. sponton ( mit Pricitöt )

a sponfon

Tronspatonloge

+
I
I

Auftruge
I

Tronspcte

Abbildung 2: Organisationsstruklur von Transportsystemen



-  Der Planer  muß eindeut ige und prakt ikable Schni t ts te l len vorsehen.  Er
muß al les p lanen bzw. das n icht  Ceplante nennen,  was innerhalb der
def in ier ten Schni t ts te l len I iegt .

-  Der Planer  sol l  s ich n icht  a ls  Konstrukteur  sehen.  Er  sol l  wei testgehend
vorhandene Techniken und Systembauste ine berücksicht igen,  d ie Er-
fahrungen mi t  bere i ts  vorhandenen Anlagen verwerten.

-  Der Planer  sol l  s ich n icht  scheuen,  auch heute scheinbar Utopisches zu
denken und a ls  Al ternat ive zu untersuchen.

-  Bei  a l lem dem muß der  Planer  Real is t  b le iben und das aus heut iger  Sicht
Sinnvol le  und Machbare im Ause behal ten.
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Abbildung 3: Prinzipdarstellung Transportzyklus
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