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Der Selbstfahrer für binnen- und See-Sc
B e tra c h tu n g  an  H a n d  eines E n tw u r fe s .

Z u s a m m e n f a s s u n g :  D ie  in  dieser A bhand lung  gemachten 
Feststellungen sind, w ir ts c h a ft lic h  gesehen, der Versuch, auf G rund der 
zur  Z e it zu übersehenden B e triebsverhä ltn isse  in  der B in n e n fa h rt d ie nach 
unten und oben h in  m öglichen Ausmaße eines Selbstfahrers fü r  B innen- 
und Seeschiffahrt zu um reißen und einen a llse itig  verwendungsfähigen E n t­
w u rf in  Vorsch lag zu bringen. Es w ird  festgeste llt, daß die Spanne zwischen 
einem N orm a ltie fgang  vo n  1,75 m  und einem  F re ibo rd tie fgang  von etw a 
2 ,5  m an sich zu groß is t, um  seegehende Schiffe von  6 0 — 7 0  m Länge gegenüber 
Schleppkähnen u n te r a llen  Betriebsbedingungen m it  V o rte il einzusetzen. 
Auch is t das in  diesen Fä llen  entstehende hohe V e rhä ltn is  von  L :  H  fü r  
die Seefähigkeit der in  nordischen Gewässern verkehrenden Fahrzeuge n ich t 
günstig  U m  h ie r fü r  die T ra g fä h igke it der verhä ltn ism äß ig  flachgehenden 
Fahrzeuge einen Ausgleich zu schaffen, is t  fü r  den E n tw u r f eine größere 
B re ite  in  Vorschlag gebracht, als es heute im  allgemeinen üb lich  is t. E in  
H inw e is  auf ausgeführte Schiffe ze ig t aber, daß Bedenken dagegen n ich t zu
orTifitocn sind. ,

Jedenfalls lä ß t sich aus den angeste llten Erwägungen heraus sagen, 
daß der Selbstfahrer fü r  B innensch iffah rt und See gegenüber dem U m ­
schlag- und  Sch leppbetrieb w ettbew erbsfäh ig  is t. .

E inze lfragen über Form gebung, A n tr ie b  und  E in r ich tu n g  sind insow eit 
behandelt, als es im  Kähm en der Vorschläge zu deren Begründung n ö tig  er­
schien. E ndgü ltige  E n tw ü rfe  s ind nach den jew eiligen V erhä ltn issen und 
W ünschen gesondert zu lösen.

D as P re isaussch re iben  d e r S T G . v o m  Ja h re  1934 e in ige
E n tw ü r fe  g e z e itig t, ü b e r w e lche  in  den  H e fte n  N r .  8 n  des 37. J a h r-  
ganges d e r Z e its c h r if t  „S c h if fb a u “  V e rö ffe n t lic h u n g e n  e rsch ienen  s ind , 
d ie  'z u r  F rage  des B in n e n -S e e -S ch iffe s  w e r tv o lle  A n re g u n g e n  lie fe rn . 
D r  - In g . G u tsche , e in e r de r P re is trä g e r, h a t  fü r  je d e n  d e r d re i ange­
gebenen F a h rb e re ic h e .
5 B ase l__L o n d o n , 2. B e r lin — S te t t in  u n d  Ostsee, 3. R egensbu rg—
S hw arzes M eer, e inen  E n tw u r f  h e ra u sg e b ra ch t. D a fü r  is t  re ic h ­
h a ltig e s  M a te r ia l h e rb e ig e sch a fft, aus dem  e in  ü b e rs ic h tlic h e s  B i ld  
... 7  d ie  S c h iffa h rts v e rh ä ltn is s e  de r fra g lic h e n  S tre cke n  gew on- 

■rd  O b g le ich  n u n  H e r r  D r . - In g .  G u tsch e  z u g ib t, daß  d ie  F a h r-  
r 6If v o n ’ 1 75 m  w ie sie a u f d e r S trecke  B e r lin — S te t t in  s tä n d ig  v o r -  
t ie ie  vo  f  oberen D o n a u  u n d  dem  oberen  R h e in  n ic h t  im m e r
geh a lte n  w erden  k a n n , m a c h t e r e ine F a h r t ie fe  v o n  2,00 m  z u r  G ru n d ­

lage ^ ^ / ü r '  seine E n tw ü r fe  w e rde n  d ie  in  W e rft-R e e d e re i-
. r A l s  - f w H r h t e n  a u sg e fü h rte n  S ch iffe  „S c h ic h a u “ , „ J u n a k “ ,
H a fe n  v e ro f f  —  « Beze ichnet. „S c h ic h a u “  is t  e in  K ü s te n fa h re r,

’ ,TJi ! k0k^  h ie  übrigen d re i D o n a u fa h re r, d . h . re ine  B in n e n s c h iffe  s in d , 
w a h re n d  d ie  u  & H a u p tab m e ssu n ge n  d iese r S c h iffe  zu den
E in e  G e g e n u b e rs te llu n g ^ e r H  P ^ , . . ^  s ta rk  v o n  den  M aß en  d e r
E n tw u r fs m a ß e n  ze ig t, /T a b e lle  t !
B in n e n s c h if fe  b e e in flu ß t s in d  (T a b e lle  1).

V o n  F ra n z  Judaschke , V D I ,  H a m b u rg .

s tä rk e re m  Ü b e rh o le n  a ls  das b re ite  S ch iff. D ie  größere L ä n ge  be­
d in g t  dem gem äß eine größere  B re ite , d . h . es d a rf das V e rh ä ltn is  v o n  
’L :  B  n ic h t  zu g roß  genom m en w e rde n . F e rn e r b le ib t es w ic h t ig ,  d a fü r  
zu  sorgen, daß de r G e w ic h ts s c h w e rp u n k t des seegehenden S ch iffe s  
m ö g lic h s t in  d ie  H ö hen lage  des W e llens toß es , d. h . e tw a  in  d ie  H ö h e n ­
lage d e r S c h w im m lin ie , ge leg t w ird . D ie  B e a ch tu n g  dieses G es ich ts ­
p u n k te s  fü h r t  dazu, d ie  F o rm  des U n te rw a sse rsch iffes  an den  E n d e n  
im  u n te re n  B e re ich  längs w ie  q u e r zu beschneiden. K u f z ge­
sa g t: W ic h t ig  is t ,  daß  Q uer- u n d  L ä n gs  S ta b il itä t eines S eesch ilies 
n ic h t  fü r  s ich  a lle in  zu b e tra c h te n  s in d , sondern  v o r  a lle m  m  dem  V er- 
h ä ltn is  zu e in a n d e r2. A ls  B e leg  d a fü r  zeugen d ie  Abm essungen de r 
S ege lsch iffe  u n d  e ine R e ihe  v o n  neuen S onderfah rzeugen , v o n  denen 
e in ige  in  fo lg e n d e r T ab e lle  in  ih re n  H a u p ta b m e ssu n g e n  au fge  u r  
w e rd e n .

T a b e l l e  2.

Ausgeführte  Schiffe L . B. H . Tg. V L :  B

E is e n b a h n -F ä h r­
s c h iff,  S e lb s tfa h re r 35,5 ■ 15,5 • 3 ,8 o m 2,8 m 1110 m 3 2,30

S c h w im m k ra n , 
S e lb s tfa h re r . . . 26,00 • 14,7 • 2,70 m i,4 5  m 420 m 3 L 7 7

G re ifbagg . S e lb s tf. 27,87 • 9,5 • 2,4 m 1,20 m 256 m 3 2,95
F ä h rs c h if f  fü r  B u e ­

nos A ire s , S e lbs t­
fa h re r  .................... 38,20 • 9,0 • 3,00 m 1,30 m 290 m 3 4,25

K la p p s c h u te , C u x ­
h a ve n  .................... 31,70 • 6,9 ■ 2,45 m 2,10 m 395 nl3 4,60

S augerschute , H a m ­
b u rg e r  H a fe n  . . 42,2 • 7,8 • 2,75 m 2,45 m 705 m 3 5 ,4 °

E n tw u r f  Judaschke  
(A b b . 1) . . . • 4 5 V  • 8,5 • 3,00 i,7 5  m 510 m 3 5,3

E s is t  fe rn e r, w ie  H e r r  D r .  G u tsche  se lbs t z u g ib t, d ie  Spanne de r m ö g ­
lic h e n  F ra c h te n  zw ischen  See- u n d  F lu ß d ie n s t n ic h t  u n e rh e b lic h ; sie 
b e trä g t b e i den u n te rs c h ie d lic h e n  T ie fg ä n g e n  v o n  1,75 m  u n d  2,5 m  
b is  zu 46%  de r L a d e fä h ig k e it .  W ir d  n u n  e in m a l m it  de r B e fö rd e ru n g  
v o n  U m s c h la g g ü te rn  ge rechne t (e tw a  3 3 % ), d a n n  is t  fü r  e ine A b k ü r ­
zung  d e r L a d e - u n d  L ö s c h z e it de r A u sg le ich sg ü te r e ine D re ilu k e n -  
a n o rd n u n g  zw eckm äß ig , w e n n  n ic h t  S onderw ünsche fü r  sperrige  
L a d u n g  bestehen.

U n te r  B e rü c k s ic h tig u n g  de r a n g e fü h rte n  U m s tä n d e  w ir d  de r

T a b e l l e  1.

Sqhichau“  
fu n a k “  1 
J sko k “ . 
T te z

_  , „ „ a t z e n  de r K la s s if ik a tio n s g e s e ll
W ä h re n d  n ach  a lte n  E r fa h r  g 14 gezogen is t, wie

a lte n  f ü r  seegehende S ch iffe  d ie  G renze L  H  -  14 k _ -
zeigen, ge.

14 gezogen is t, w ie
u w u  ra rse e g e ae u u c  j -»*— — „  . „ e h t  D r . G u tsche  be im
auch d ie  M aße d ®r  ^ n d  D o n a u s c h iff sogar a u f 17 ,5 .
r s c h i f f  a u f 16 u n d  b e im  R h e m  m en  a u f d ie  See-

P ä T Ündr g  l l " L ^ u s t i r d  n u r  b e m e rk t, daß d ie  ü b e r-

— c m n  a u t rt> u n d  o e m .  M aß nahm en  a u t d ie  bee-
ie B e g rü n d u n g  ü b e r den E in f lu ß  . d  n u r  b e m e rk t, daß d ie  ü be r- 
lg k e it  w m d n ic h t  gegeben. E s  w * .. F ahrzeuge d u rc h  A n o rd - 
ße S ta b i l i tä t  d iese r f la ch e n  u n d  b  daher vo rausge­
ig  v o n  D e c k ta n k s  g e m ild e r t w e n b e m e r k t ,  
ic k t  u n d  fü r  d ie  B e u r te i lu n g  de^ ,S!® w e h e n s to ß  das lange  S c h iff 
! d e r m e h r  längs  a ls q u e r g e ric h te te  W  ^  m e h r in  K u rs r ic h -  
rke r a u fs c h a u k e lt a ls das ku rze . Gera ^  schm ale S c h if f  zu 
g des S ch iffes  a ls  d w a rs  lau fe nd e  See b r i r  g

, W e rft Reed H afen, H e ft  22, 1936) 
1 Das D onausch iff „Szeged (s. Y t  L e d ie n s t einen besseren A nha lt. 

B • H  =  56,32 • 8,5 • 3,8 m  g ib t fü r  den Seediens

V e rg le ic h  de r S e lb s tko s te n  fü r  den See- u n d  B in n e n s c h iffs v e rk e h r  m it  
dem  gebrochenen V e rk e h r  n ic h t  le ic h t.  Im  n a ch fo lg e n d e n  ist. daher 
d ie  w ir ts c h a ft l ic h e  V e rg le ich s re ch n u n g  re in  te c h n is c h  d u rc h g e fü h rt, 
in d e m  d ie  K o s te n  v o n  S ch lepp- u n d  S e lb s tfa h rb e tr ie b  e in fa ch  neben­
e in a n de r g e s te llt  s ind .

A b g re nzu n g  der E n tw u rfsbe d in g u n g en .
D ie  F o rd e ru n g , u n te r  besonderer B e rü c k s ic h tig u n g  d e r W i r t ­

s c h a ft l ic h k e it  e in  fü r  B in n e n s c h if fa h r t sow ie  fü r  See g le ich  geeignetes 
F ah rzeug  zu  e n tw e rfe n , s te c k t v o n  v o rn h e re in  enge G renzen. R e in  
te ch n isch  gesehen, m uß  s ich  das B in n e n s c h iff den d u rc h  d ie  S ee fah rt 
b e d in g te n  K o n s tru k tio n s m a ß e n  anpassen ; andere rse its  a b e r m uß  v e r-

Feuerschiffes2 Angesichts von  Schiffskatastrophen, w ie  der des 
E lbe 1“ , gew inn t diese Betrachtungsweise grundsätzliche Bedeutung.



2 Judaschke, D er Se lbstfahre r fü r  B innen - und S ee-Sch iffahrt. W erft *  Reederei *  Hafen
1937. H eft 1.

s u c h t w erden , d ie  w ir ts c h a f t l ic h  e in fa che re n  B e d in g u n g e n  in  de r 
B in n e n s c h if fa h r t dem  neu zu e n tw e rfe n d e n  M is c h ty p  zu e rh a lte n . 
E s  is t  z. B . d ie  M ita rb e it  d e r F ra u  des S ch iffe rs  an  B o rd  zu beachten , 
da  diese a u f den  B in n e n s c h iffe n  e inen  M a n n  d e r B e sa tzu n g  v o lls tä n d ig  
e rse tz t. V o ra u sse tzu n g  fü r  d ie  S e e fa h rt is t  fre il ic h , daß  d e r B in n e n ­
s c h if fe r  ü b e r d ie  n a u tisch e n  K e n n tn is s e  u n d  E r fa h ru n g e n  des See­
s c h iffe rs  v e r fü g t  u n d  d a fü r  den  vo rgesch riebenen  N ach w e is  b r in g t .

i .  K o p f z a h l  d e r  B e s a t z u n g .
D u rc h  d ie  B e sa tzu n g so rd n u n g  in  d e r S e e fa h rt s in d  a uch  d ie  

G renzen gezogen, w e lche  fü r  den M is c h ty p  d ie  R ic h tu n g  w e isen . Es 
w ir d  d o r t  v e r la n g t, daß  a lle  S c h iffe  in  la n g e r F a h r t  v o n  m e h r a ls 6o m  
V erm essungs länge  o d e r 700 B r.-R e g .-T . neben K a p itä n  u n d  2 S te u e r­
le u te n  fü r  zw e i W a c h e n : R u d e rm a n n , A u s g u c k m a n n  u n d  H ilfs m a n n  
besetzen m üssen, das s in d  zusam m en n eun  M a n n . D a zu  ko m m e n  fü r  
1 M o to rs c h if f  m in d e s te n s  zw e i M a sch in is te n , das s in d  11 K ö p fe , —  eine 
Z a h l, d ie  fü r  e in  se lbs tfah rendes  B in n e n s c h if f  d iese r G röße im  W e t t ­
bew erb  m i t  S ch le p p kä h n en  a ls n och  tra g b a re  H ö c h s tz a h l g e lte n  m uß . 
G ru n d s ä tz lic h  is t  fes tg eh a lte n , daß  d ie  B e sa tzu n g ss tä rke , v o n  fü n f  
K ö p fe n  a n fa n g e n d , m ö g lic h s t u n te r  d e r Z a h l 11 b le ib t .

2. T i e f g a n g .
F e rn e r is t  d ie  B eg renzung  d u rc h  d ie  a u f den  B in n e n s c h if f­

fa h rts s tra ß e n  b e sch rä n k te n  F a h r t ie fe n  gegeben. D e r  a u f dem  G ro ß ­
s c h iffa h rts w e g  B e r lin  S te t t in  zugelassene T ie fg a n g  v o n  1,75 m  s te l l t  
z u r  Z e it  im  a llg e m e in e n  w o h l d ie  G renze d a r, u m  d e ra r t ig e  F ahrzeuge  
a u ch  a u f den lä n g e re n  S tre cke n  v o n  R h e in  u n d  D o n a u  fa h re n  zu lassen.

3. G r e n z e n  v o n  L ä n g e ,  H ö h e  u n d  B r e i t e .
D as seefähige S c h if f  m u ß  n u n  abe r ande re rse its  e ine angem es­

sene S e itenhöhe  H  haben , d ie  ih m  e in  genügend großes W id e rs ta n d s ­
m o m e n t im  Seegang s ic h e rt. D u rc h  M in d e ru n g  des n o rm a le n  S prungs 
w ir d  im  E n tw u r f  d u rc h  Zusch läge  a u f den  ta b e lla r is c h e n  F re ib o rd  d ie  
S e itenhöhe  v e rg rö ß e r t. A u f  d iese W e ise  w ir d  e in  n euer T y p  v o n  See­
s c h if f  gescha ffen , d e r s ich  a u ch  den b eg renz ten  D u rc h fa h r ts h ö h e n  de r 
B in n e n s c h if fa h r t  besser anpassen lä ß t  u n d  doch  den A n fo rd e ru n g e n , d ie  
an  e in  seefähiges S c h if f  g e s te llt  w e rde n , ge n üg t. B e i dem  b e s c h rä n k te n  
V e rh ä ltn is  v o n  L  : H  k a n n  z u r  E rz ie lu n g  e in e r g röß eren  T ra g fä h ig ­
k e it  n u r  noch  d u rc h  V e rg rö ß e ru n g  d e r S c h if fs b re ite  B 3 b is  a n  eine 
d u rc h  d ie  G e s c h w in d ig k e it v o rn e h m lic h  b e d in g te  G renze e in  H ö c h s t­
m aß  e rz ie lt  w e rden .

4. A n t r i e b .
W a s  d ie  A r t  des A n tr ie b s  a n la n g t, is t  v o n  dem  E in b a u  e ine r 

D a m p fm a sch in e n a n la g e  A b s ta n d  genom m en, da  sie a u f F a h r te n , w ie  
es d iese r u n u n te rb ro ch e n e  B e tr ie b  v e r la n g t,  besonderes H e izp e rso n a l 
e r fo rd e rt,  w o d u rc h  s ich  d ie  U n k o s te n  d e r D a m p fm a s c h in e n a n la g e  
e tw a  u m  d ie  e n ts teh e n d e n  P e rso n a lko s te n  v e rm e h re n .

D ie  kü rze s te  zu u n te rsu ch e n de  W e g s tre cke  in  d e r B in n e n s c h if f ­
f a h r t  is t  d ie  zw isch e n  B e r lin — S te t t in  m i t  178— 185 k m  L ä n ge . D ie  
S c h iffa h rts w e g e  B ase l R o tte rd a m  m it  830 k m b z w . R e g e n s b u rg -G iu r-  
g iu  m it  1885 k m  b e tra g e n  e in  M e h rfa ch es  d e r S tre cke  B e r l in — S te tt in .  
F ü r  d ie  n a ch fo lg e n d e  U n te rs u c h u n g  is t  d ie  kü rze s te  B in n e n s c h if fa h r ts ­
s trecke  (B e r l in — S te tt in )  z u r  G ru n d la g e  genom m en, ohne daß  a be r 
d a d u rc h  d ie  V e rw e n d b a rk e it  dieses T y p s  a u f anderen  S trecken  ausge­
sch lossen sein s o ll.

z w in g t diese F rage  ohne w e ite re s  den K o n s tru k te u r  des S ch iffes , d u rc h  
V e rr in g e ru n g  des vo rg e sch rie b en e n  S prunges den  F re ib o rd  m it ts c h if fs  
zu e rh ö h e n .

1. K l e i n s t m a ß e .  D ie  im  V o r ja h r  v e rö f fe n t lic h te n  K ü s te n ­
fa h re r  „ J a n “  u n d  „ S c h i c h a u "  h aben  z. B .  den  ta b e lla r is c h e n  
F re ib o rd  b e i n o rm a le m  S p ru n g , d . h . rd . 225 m m  e rh a lte n . W ir d  dem  
E n tw u r f  a lso ve rg le ichsw e ise  e in  T ie fg a n g  v o n  1,75 m  z u g ru n d e  ge leg t, 
d a n n  e rg ib t  s ich  fü r  ih n  b e i F  =  0,25 m  n u r  e ine S e itenhöhe  H  
=  2,00 m  u n d  e ine S c h iffs lä n g e  v o n  L  =  2 m  x  15 =  30,00 m .

V r i A 1'5') B e i dem  E n tw u r f  is t  de r vo rgesch riebene  S p ru n g  u m  
d ie  H ä lf te  v e rr in g e rt,  u n d  d ie  U n te rs c h u ß w e rte  s in d  zu m  F re ib o rd  zu - 
geschlagen. D a d u rc h  is t  d ie  M ö g lic h k e it  gegeben, diese S c h iffe  a u f 
h a lb e  L ä n g e  sp rung los  zu bauen u n d  d ie  S e itenhöhe  b e i E in h a ltu n g  
desselben T ie fg a n g s  e rh e b lic h  zu s te ige rn . F ü r  das S c h if f  a u f de r 
B as is  L  =  30 m  ergeben s ich  a ls  G renzm aße fo lgende  Z a h le n : 

F re ib o rd  =  250 m m . L  =  30 m .
8,33 X L  - f  254 =  250 -f- 254 =  504 m m  

S p ru n g  S p ru n g  a m  h in te re n  L o t  (H . L .)
ta b e lla r is c h  16,66 x  L  +  5o8 =  500 +  508 =  1008 m m  

S p ru n g  am  v o rd e re n  L o t  (V . H .)
S p ru n g  ) H . L .  =  252 m m ; V . l . =  504 m m  
ta ts ä c h lic h  \ M it t le r e r  S p ru n g  =  7 5 6 : 2 _  378 m m

Z u sch la g  zum  F re ib o rd  0,75 • 378 =  285 m m  fü r  k le in e re n  S p ru n g  
F re ib o rd :  285 +  250 =  535 m m  (siehe §§ 57 u. 58 d e r F re ib o rd -  

V e ro rd n u n g ).
U m r e c h n u n g :

H  =  1,750 +  0,535 =  2,285 m
L  =  !5  • 2,285 e tw a  =  34,3 m

B  =  1/ 5 L  = 6 , 9  m
E ig . G e w ic h t e tw a  =  180 t
T ra g fä h ig k e it  =  120/125 t

M i t  d iesen W e r te n  w e rde n  gew isserm aßen d ie  k le in s te n  A bm essungen  
fü r  e in  ohne U m s c h la g  fah rendes  F ah rze u g  gegeben.

2. E n t w u r f s m a ß e .  D ie  fü r  den E n tw u r f  z u g ru n d e  ge leg ten  
A bm essungen  s ind  n u n  g rö ß e r g e w ä h lt, u m  e ine größere  L a d e fä h ig k e it  
b e i 1,75 m  T ie fg a n g  zu e rz ie len  u n d  d ie  M ö g lic h k e it  zu haben, den  g rö ß ­
te n  T ie fg a n g  v o n  e tw a  2,4 m  b e i V e rw e n d u n g  a u f dem  R h e in  u n d  de r 
D onau  so w e it w ie  m ö g lic h  zu n u tze n .

A u s  d iesen E rw ä g u n g e n  he raus is t  d iese r E n tw u r f  (A b b . 1) e n t­
s ta n de n , de r e in  L .B .H .  = 45,0 • 8,5 ■ 3,0 m  h a t. D a s  V e rh ä ltn is  
L ‘ B  “ JS  is t  b e ib e h a lte n  fü r  E r re ic h u n g  d e r K lasse  G erm . L lo y d  
io o  4 „N o rd s e e  . D ie  A bm essungen  s in d  e tw as g rö ß e r a ls d ie je n ig e n  
d e r be iden  ge n an n te n  K ü s te n fa h r ts c h if fe . D ie  beg renzte  F a h r t ie fe  von 
L 7 5  m  a u f d e r S te t t in — B e rlin -W a sse rs tra ß e  lä ß t h ie r  d ie  v o lle  A u s ­
n u tz u n g  des F re ib o rd s  n ic h t  zu, d a fü r  is t  a be r d ie  L ä n ge  u n d  d ie  b is  
z u r B re ite  d e r R ege lkähne  gehende B re ite  v o n  8,5 m  fü r  d ie  L a d e ­
fä h ig k e it  v o n  g roß em  V o r te i l ,  u n d  d ie  M ö g lic h k e it  d e r Z u la d u n g  fü r  d ie  
S e e fa h rt b is  a u f den  g rö ß te n  T ie fg a n g  v o n  2,4 m  is t  gegeben. E s 
is t  n a ch  den  F re ib o rd v o rs c h r if te n :

S o m m e rfre ib o rd  fü r  D a m p fe r  v o n  L  

Z u sch la g  fü r  U n te rs c h u ß  an  S p ru n g

G e s a m t:

=  45 m  is t  385 m m  
762 • 0,75

~  ' =  235 111111

F re ib o rd  =  620 m m .

Festse tzungen d e r H aup tabm essungen .
D as seefähige, ohne V e rs tä rk u n g e n  zu e rbauende S c h if f  h a t ,  zu ­

n ä ch s t den V o rs c h r if te n  d e r K la s s if ik a tio n s g e s e lls c h a fte n  zu genügen. 
D iese  V o rb e d in g u n g  is t  b e i F e s tse tzu n g  d e r H a u p ta b m e ssu n g e n  le i­
te n d . N a ch  den  W e ttb e w e rb s b e d in g u n g e n  m üssen d ie  S c h iffe  das 
K la ssenze ichen  100 4 =  „O s ts e e “ , =  „N o rd s e e “  bzw . =  „S c h w a rz e s  
M e e r“  e rh a lte n . F ü r  diese S c h iffe  is t  n a ch  den  V o rs c h r if te n  e ine V e r ­
r in g e ru n g  des W id e rs ta n d s m o m e n te s  u m  7,5— 10%  d e r ta b e lla r is c h e n  
S tä rk e n  e r la u b t.  Z u g u n s te n  eines g röß eren  L : H  is t  b e im  v o rlie g e n ­
den  E n tw u r f  a u f d iese V e r r in g e ru n g  v e rz ic h te t  u n d  d a fü r  das g rö ß t­
m ö g lic h e  L :  H  =  14 u m  7 ,5 % , d. h . a u f 15 e rh ö h t u n d  d a m it  f ü r  d iesen 
T y p  d ie  E r la n g u n g  des K lassenze ichens  v o m  G erm . L lo y d  fü r  a lle  
F a h rtb e re ic h e  des W e ttb e w e rb s  g e s ich e rt.

U n te r  d iesen V o ra u sse tzu n g e n  s in d  d ie  V o rb e d in g u n g e n  fü r  das 
g rö ß tm ö g lic h e  M aß  eines S eesch iffes U m rissen, das a u ch  im  B in n e n - 
s c h if fa h r ts v e rk e h r  V e rw e n d u n g  f in d e n  k a n n . D ie  h ö ch s te n  T e ile  des 
S ch iffe s , w ie  S te u e r- u n d  K o m m a n d o s ta n d , m üssen b e i L e ic h tw a s s e r­
lin ie  n o c h  v o n  den  B rü c k e n  f re i ko m m e n , d ie  M a s te n  s in d  u m le g b a r 
e in z u ric h te n . E s  b le ib t  n o ch  d ie  F rage  o ffe n , ob  das S c h if f  a u f dem  
seem äßig vo rgesch riebenen  F re ib o rd t ie fg a n g  a uch  im  B in n e n s c h if f ­
fa h r ts v e rk e h r  s ch w im m e n  so ll, o d e r ob  v o n  v o rn h e re in  m i t  d e r M ö g ­
l ic h k e it  e in e r Z u la d u n g  f ü r  den S eeve rkeh r zu rech n e n  is t .  J e d e n fa lls

3 D ie  B re ite  der Schleusen is t  in  Z u k u n ft diesen E rfordern issen der 
J^innen-See-Schiffe besser anzupassen.

F e s ts te llu n g  der E in b a u g e w ich te .

D as S c h iffs k ö rp e rg e w ic h t is t  n a ch  den  fü r  d iesen T y p  vo rg e s c h rie ­
benen M a te r ia l s tä rk e n  des G erm . L lo y d  e rre ch n e t. D ie  K o n s t r u k ­
t io n s te ile  s in d  d a b e i w ie  fo lg t  a n g e n o m m e n :

Ostsee* I
K la sse : G erm . L lo y d  100 " N o r^ aee. . |  L .B .H . =  45 • 8,5 • 3 ,°.

M a t e r i a l s t ä r k e n  
f ür  di e Rechnung zugrunde gelegt:

R ude rscha ft 85/120 m m  0 ,  F ingerlinge  64 m m  0 ,
S teven  150 • 70 —  30,, S p a n ta b s ta n d  530 m m ,

' S pa n te n  L 75 ■ 65 • 6,5 m it  L .6 0  • 60 • 6,5 =  E rs a tz  L 100 • 65 • 7,5 
—  (—  100 • 8),

B o d e n w ra n g e n  320 • 7 m m , F la n s c h  65 m m ,
M it te lk ie ls c h w e in  e tw a  [_  100 • 75 • 10 (7,5) (300 • 12) (250 • 12), 
S e ite n k ie lsch w e in e  L  100 • 75 • 8 (7) m i t  7 m m  Z w .p l. (0,2 L  v o m  

V o rs te v e n  K ie ls c h w e in  in  1020 m m  A b s ta n d ),
F la c h k ie l— • S cheergang 12,0, 11,5— 10,5 m m ,
B a c k -P o o p  6 m m , S c h a n z k le id  4,5 m m ,
B o d e n  u n d  S e itengänge 8— 7,5 m m ,
D e c k b e p la ttu n g  7 ,5— 6,5 m m , D e c k b a lk e n  a. j .  S p t. 2 S tü tz e n - 

re ih e n  (—  110 • 9), L  110 • 75 • 8,5 m m ,
U n te rz u g  fü r  w e its te h en d e  S tü tz e n  siehe A b b . 2 S tü tz e  1 3 5 - 8  m m , 
S c h o tte  7,0 m m , L_ 1 3 0 - 7 5 - 8 , 5  in  760 m m  A b s ta n d , K o r n ­

s c h o tte  4 m m ,
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R a h m e n sp a n te n , siehe A b b . 2.
2 B u g a n k e r  940 k g  K e t te  25 m m  
S tro m a n k e r  160 k g  S ta h ltro sse

275 m
Oec/re! 3,5 tio-.es-

W a rp a n k e r  80 k g  H a n ftro s s e

51 m
38 m  

178 m  
127 m j

135 m
110-3mm bzM\-110-75g,5a.i.Spt.

100-25

D ie  e rrechneten  E in b a u g e w ich te  be tragen:
145 000 k g  

31 000 ,,
1. B le c h e ........................ ....

P r o f i le ....................• •
R u n d  - u n d  P acke isen
N i e t k ö p f e ...................
Z e m e n t u n d  F a rb e  . 
S tä h le rn e r S c h iffs k ö rp e r 
P o lle r  K la m p e n . . • •
K lü s e n .................................
A n k e r , K e tte n ,  T rossen
T is c h le r h o lz ...................
Z im m e r h o lz ...................
E in r i c h t u n g ...................
G esam te r Schiffskörper

4 800 
6 000 
3 000

189 800 k g

2 000 kg

5 250 
2 600 

r8  500 , 
2 000

8-7.5

Ifopstevon ¡01060mmdbstd.

Abb. 2. L  • B  ■ H  =  43,00 • 8,5 • 3,0 m. Klasse: Germ. L lo y d  100 
und „N o rdsee “  A usführung : geschweißt.

.Ostsee“

30 35° k g
220 150 kg

D ie  fü r  den E n tw u r f  zug runde  gelegte m asch ine lle  A n lage

e rg ib t  fo lgende  G e w ic h te : 

A n tr ie b s m o to r :  D iese l n  — 28° > 
W e lle n le itu n g  u n d  S ch iffssch raube

D e c k w in d e n  . . ........................
E le k t r .  B e le u c h tu n g , H e iz u n g .
Zubehör, Rohrleitung usw . • •
M a sch in e n  u n d  D e c k - In v e n ta r  
B re n n s to f f  fü r  14 T a g e . • • •

PSe 210, 6 Z y l 11 000 kg  
1 5 ° °  ..
5 3oo ,,
1 200 ,,
2 000 ,,
1 800 ,,

12 000 ,,

Gesam tanlage 34 800 kg

Zusammenstellung

G esam te r S c h i f f s k ö r p e r ..................................
M a s c h in e lle  A n la g e  . ......................................
Unvorhergesehenes . ■ • ...........................

a) A us fü h run g : genietet ..........................

b) A u s fü h ru n g : g e s c h w e iß t ..................

220 150 kg  
34 800 „  
10 050 ,,

265 000 kg  

235 000 kg (A bb . 2.)

Tiefgangs von 1.75 m
- I0  —  265 bzw. — 235 e tw a

D ie  be i de r B e re ch nu n g  zug runde  gelegte V ° ^ = \ io  m 3
u n te r  de r A n n a h m e  eines 
u n d  d a m it  e ine L a d e fä h ig k e it  vo n  
245 bzw . 275 t  (Süßwasser).

F ü r  d ie  Z w e ischraubenan lage  erhöhen s ich  d ie  G ew ich te  um  e tw a

3500 kg .

H e r s t e l l u n g s k o s t e n .
D ie  B a u ko s te n  dieses Fahrzeuges be la u fe n  s ich  a u f :

S c h iffs k ö rp e r e insch l. A u s rü s tu n g  u n d  E in r ic h tu n g .  . R M  135 000 
M o to ra n la g e  m i t  W e lle n le itu n g  u n d  E in b a u  (2 M o to re n

R M  32500)   ■„ 2 7 5 00
H ilfs m a s c h in e lle  E in r ic h tu n g , W in d e n  )  r l  000
B e le u c h tu n g , H e iz u n g ............................. }
R o h r le itu n g , Z u b e h ö r, In v e n ta r  ...........................................  ,, 3 500
U n v o rh e rg e s e h e n e s ......................................................................... ,, 3 000

G e sa m tko s te n : R M  180000
b z w .: R M  185 000

Z a h le n  fü r  d ie  A rb e itsb esch a ffu n g .
D a v o n : fü r  M a t e r i a l ..........................................................................R M  5 6 0 0 0
L ö h n e  a u f  d e r W e r f t ......................................................................... ,, 69 000
U n k o s te n , G e w i n n ............................................................................. ,, 55 000
Z ah len  d e r T a g e w e r k e  f ü r  A r b e i t s b e ­

s c h a f f u n g  a u f  d e r  W e r f t  u n d  W e r k ­
s t a t t  .............................................................................. e tw a  8 850

F ü r  d ie  Z w e ischraubenan lage  e rh ö h t s ich  de r P re is  u m  R M  5000. 
A n d e re rse its  w ird  b e i A n w e n d u n g  eines kom presso rlosen  u m s te u e r­
b a ren  M o to rs  eine w e ite re  H i l f s k r a f t  fü r  d ie  M asch ine  n ö tig .

W ir ts c h a ft lic h e  U n te rsu ch u n g  des S e lbstfahre rs  im  V e rg le ich  m it  dem 
b isher ü b lich e n  Sch leppbetrieb e insch lie ß lich  U m sch la g  der G üter.

Es is t  a u ß e ro rd e n tlic h  schw ie rig , ohne um fa n g re ich e  s ta tis tis c h e  E r ­
hebungen ü b e r d ie  ve rsch iedenen  A r te n  d e r G ü te r u n d  ih re r  U m sch läge  I
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T ab e lle  3: G e b r o c h e n e r  V e r k e h r  u n d  D u r c h g e h e n d e r  V e r k e h r .

G r u n d l a g e :  E n tw u r f :  F a h rs tre c k e : B e r lin — S te t t in  =  185 k m  
B e tr ie b s z e it =  100 Tage, G ü te rm enge  =  39 000 ^
L a d e tie fg a n g  =  1,75 m , G e s c h w in d ig k e it =  12 k m  p ro  S tunde

Judaschke, D er Se lbstfahrer fü r B innen- und See-Schiffahrt.
W erft * Reederei * Hafen

1937. H eft 1.

E inhe iten

E ig e n g e w ic h t . . .
A n la g e k o s te n  . . . 
L a d e fä h ig k e it  . . .
M asch ineng röß e  . . 
M a s c h in e n le is tu n g  . 
B e sa tzu n g ss tä rke * .

Selbstfahrer
See- und B innensch iff (M otor)

250 t
R M  180 öoo (185 000) 

250 t  
210 PSe 
140 PSe 

5 bzw . 6 K ö p fe

M aßkahn 
Regelkahn (Oder)

F a h r s t u n d e n ..................................

Z u rü ckg e le g te  F a h rs tre c k e n  . . 

B e fö rd e rte  G ü te rm e ng e  . . .

U m s c h la g z e i t ..................................

S c h ic h tz e it =  A rb e its s td . . . .
U m s c h la g le is tu n g  p ro  S tde. . .

A n z a h l de r R e is e n ........................

B re n n s to f f :  V e rb ra u c h  u. K o s t.
U m s c h la g s k o s te n ........................

100 Tage =  2400 S td .

2400 • 12 k m  =  28 800 k m
28 800 ,

. 250 =  39 000 t

170 t
R M  80 000 

7 5 o t

2 bzw . 3 K ö p fe

Schlepper (M otor)

90 t
R M  130 000

210 PSe 
210 PSe 
3 K ö p fe

1 -  Tage =  800 S td .

800 • 12 k m  =  9600 k m  
9600
T g T  ' 750 =  39 000 t

k e in  H a fe n u m s c h la g

ohne L a d e n  u n d  L ö sch e n  = 1 5 6  
in  100 T agen

67 200 k g  =  R M  6750 
ke ine

662/3 Tage (2/3too Tage)

66ä/3 • 8 =  533V S S td .
/—■ 73 000 k g

52 in  100 T agen

52 • 350 R M  =  18 200

Bem erkung

T a x w e r t  fü r  neue 
,, F ah rzeuge

n o rm a l
b e i 12 k m  p ro  S td .

800 S td . 

9600 k m

I b e i g le ich e r G ü te rm enge  

t  =  1000 kg

fü r  a n d e rw e itig e  
V e rw e n d u n g  f r e i !

52 in  100 T agen

Siehe S ch le p p e r-M ie te  
=  R M  =  6000 

n o rm . 1 S c h ic h tb e tr ie b  
48 H ie v e n  zu je  1500 kg  

p ro  S tde . 
B e r l in — S te t t in  o de r 

S te t t in — B e r l in
33 600 k g  =  R M  3375 V e rb ra u c h  200 g P S e -S td .

K o s te n a n s c h la g  ü b e r 100 T age  F a h r-  u n d  U m s c h la g b e tr ie b .

V e rz in s u n g  d e r A n la g e
B r e n n s t o f f ....................
U m s c h la g * * ...................
G esa rn tko s te n  . . . .

R M  =  180 000 (185 000) 
R M  •— 5000 (5150)
,, =  6750

R M  =  11 750 (11 900)

R M  =  80 000
R M  =  2 225

R M  20 425

R M  =  130 000
R M  = 3 610

,, = 3 375
S ch le p p e r-M ie te  — 6000

R M 985

10%  A b s c h re ib u n g  
bezogen a u f 100 Tage

S ch leppe re innahm en  
w ä h re n d  G ü te r-U m sch la g

1. R M  =  11 750 (11 900) 2. R M  =  21 410
M e h rk o s te n : G eb rochene r V e rk e h r  R M  9 660 bzw . 9 510

100 Tage B e tr ie b

e in  e in d e u tig e s  B i ld  v o n  d e r W ir ts c h a f t l ic h ­
k e it  e ines seegehenden S e lb s tfa h re rs , w ie  es 
gew ünscht w ird ,  zu geben. D ie  h ie r  v o rg e n o m ­
m ene U n te rs u c h u n g  s te l l t  zu n ä ch s t fe s t, w ie , 
re in  te c h n is c h  gesehen, s ich  das w ir ts c h a ft l ic h e  
B i ld  zw isch e n  S c h le p p b e trie b  u n d  S e lb s tfa h r­
b e tr ie b  ze ig t. D ie  E rg e b n isse  k ö n n e n  abe r d a n n  
d u rc h  E in s e tz u n g  d e r ve rsch iedenen  s ta t is t i ­
schen W e r te  u n d  B e tr ie b s v e r fa h re n  v o n  F a l l  zu 
F a l l  u m g e re ch n e t w e rden , u m  im  e inze lnen  V e r ­
g le ich sw e rte  zu e rh a lte n . D ie  F rage , in w ie w e it  
d u rc h  d iesen B e tr ie b  s ich  d ie  d a d u rc h  h e rv o r ­
ge ru fene  E in e n g u n g  des U m s c h la g v e rfa h re n s  
v o lk s w ir ts c h a f t l ic h  a u s w irk t,  b le ib t  u n e ro r te r t .

I n  e in fa ch e r G e g e n ü b e rs te llun g  des b is ­
h e rig e n  S ch le p p b e trie b e s  u n d  des e n tw o rfe n e n  
S e lb s tfa h re rs  a u f dem  G ro ß s c h iffa h rts w e g  B e r ­
l i n - S t e t t i n  ü b e r d ie  B e tr ie b s d a u e r v o n  100 t a -  
o-en w e rd e n  d ie  b e id e rs e itig e n  U n k o s te n  a u f ge­
s te l l t  u n d  v e rg lic h e n . E s  w ir d  angenom m en, 
daß  de r S e lb s tfa h re r w e ite re  150 T age  m  dem  
B e tr ie b s ja h r  ü b e r See g e h t u n d  d ie  v e rb le ib e n - 
de Z e it  v o n  n o  T agen  la d e t, lö s c h t, a u f lieg  
o de r ü b e rh o lt  w ird .  D e r  besseren Ü b e rs ic h t 
w egen is t  de r V e rg le ic h  m i t  e inem  O de r-R e g e l- 
k a h n  v o n  750 t  T ra g fä h ig k e it  g em ach t, d e r v o n  
e inem  M o to rs c h le p p e r m i t  g le ich e r M a sch in e n ­
k r a f t  (PSe =  210) gezogen w ird .  D ie  B esa tzungs­
s tä rk e n  w e rde n  b e i be id e n  F a h r tu n te rn e h m e n  
a ls ausgeg lichen  angesehen, so daß  h ie r  d ie  
U n k o s te n  n ic h t  z u r  V e rre c h n u n g  ge lang ten . 
A u s  d ieser A n n a h m e  lassen s ich  d ie  Z a h le n  u n d  
V e rh ä ltn is s e  d e r T a b e lle n  3, 4 u. 5 e n tw ic k e ln .

* D ie  Besatzungsstärken sind be i gleicher 
K o p fza h l fü r  die Kostenberechnung außer acht ge- 
lassen.

* *  F ü r anderweitige Schleppdienste während 
des Güterumschlages sind R M  6000 in  Abzug ge­
b rach t .

T a b e lle  4 g ib t  a u f G ru n d  d e r te ch n isch e n  G renzen fü r  d ie  Abmessungen er . c 
e n tw ü rfe  e in  B i ld  d e r w ir ts c h a ft l ic h e n  G renzen, d ie  fü r  d ie  B e u r te i lu n g  e r ree e re i ec 1 
n isch e n  G ru n d la g e n  u n d  fra c h tp o lit is c h e n  Z usam m enhänge  v o n  Be eu u n B sm

T a b e l l e  4. G ü te rm enge  =  39 000 t ,  F a h rs tre c k e  =  185 k m , be i 1,75 m  T ie fg a n ö .
F a h rz e u g : B e tr ie b s k o s te n .__________________

1. G röße =  K le in s tm a ß e : L  • B  • H  =  14.5 • 6,9 • 2,29 m

V e rz in s u n g  d. A n la g e  R M  7800 
B re n n s to f f  ,, 8640
B e sa tzu n g : 5 K ö p fe  .. 2800

R M  19 240

L a d e fä h ig k e it

R M  140 000 (A n lage) B e tr ie b s z e it 
M asch in e n le is tu n g  (12 km )

=  M e h rk o s t, gegenüber N o rm .-E n tw u r f

2. G röße - E n tw u rfsm a ß e  L  • B  • H ^ 45 ~ 8,5 • 3,0 m

V e rz in s u n g  d. A n la g e  R M  5000 
B re n n s to f f  ,, 6750
B e sa tzu n g : 6 K ö p fe  .. 00

R M  11 750

L a d e fä h ig k e it  

R M  180 000 (A n lage) B e tr ie b s z e it
M asch in e n le is tu n g  (12 km ) 

m it  S ch le p p b e trie b  ausgeg lichen

*3- G röße =  H ö ch s tm a ß e : L  • B  • H  ■— 54 ' 10 * 3.6 m

V e rz in s u n g  d. A n la g e  R M  4500 
B re n n s to f f  ,, 6400
B e sa tzu n g : 11 K ö p fe  ,, 960

R M  11.860

L a d e fä h ig k e it

B e tr ie b s z e itR M  240 000 (A n lage)
M a s c h in e n le is tu n g  (12 km ) 

=  M e h rko s te n , gegenüber E n tw u r f

125 t

200 Tage 
90 PSe

250 t

100 Tage 
140 PSe

375 *
662/3 Tage 
200 PSe

O d e r-R e g e lka h n  m it  S ch lepper

V e rz in s u n g  d . A n la g e  R M  5835
B re n n s to f f  ,, 3375
B e s a tz u n g : 6 K ö p fe  ,, 00
U m s c h la g : 18 200— 6000 „  12 200

L a d e fä h ig k e it

R M  210 000 B e tr ie b s z e it
M a sch in e n le is tu n g  (12 km ) 

m i t  E n tw u r f  ausgeg lichen

7 5 o t  

100 Tage 
210 PSe

O der-R e g e lk a h n , gesam t R M  21 410 

G röße, gesam t 19 240 “ °e

R M  21 410 100

2. G röße 11 75° Tag°e

R M 9  660

.R M  21 410 1 0 0 Tage 

3. G röße 11 860 662/3Tage

. R M  9 55°
M e h rk o s te n : S ch le p p b e trie b  R M  2 170

=  G ebrochene r V e rk e h r  

^ ¡ b e s c h r ä n k t e n  Fahrverhältn issen, besonders be i B rückenhöhen un te r 4 m, in  B a lla s t­

fa h r t  n ich t verw endungsfähig!



W erft * Reederei * Hafen
1. Januar 1937. Judaschke, D er Selbstfahrer fü r  B innen- und See-Schiffahrt. b

D ie  a u fg e fü h r te n  Z a h le n w e rte  a ls V e rg le ic h  m it  anderen  E n tw ü r ­
fen , z. B . fü r  d ie  L in ie  B e r lin — K openhagen , a u f e in  B e tr ie b s ja h r  u m ­
g e rechne t e rg ib t fo lgendes w ir ts c h a ft l ic h e s  B i ld :

T a b e l l e  5.

A n za h l der Reisen 
in  einem B e tr ie b s ja h r

A nzah l der Fahrtage 
B e r lin —  S te tt in —  

S tettin (Kopenhagen 
und zu rück

L iegezeit
D ocken

Überholung-
R epara tu r

Gesamtzeit 
einschl. 

Laden u. 
Löschen 

Tg. (1 Jahr)

78
Z u rü ckg e le g te  S trecke  . 
B e fö rd e rte  G ü te rm enge  .

50
k m  14 400

65
k m 2 3 196 

78 • 250

195

=  19 5 0 0 1

365

U n k o s te n  (1. J a h r) :
V e rs ic h e ru n g  5 ,5 %  d e r A n la g e  (185 000 R M )
G e h ä lte r fü r  B e sa tzu n g  (6 K ö p f e ) ....................
U n te rh a ltu n g .....................................................................
A b g a b e n  fü r  S ch leusen, Z o l l g e b ü h r e n . . . .  
B re n n s to f f  u n d  sonstige  B e tr ie b s s to ffe  . . • 
A n la g e ko s te n  10%

R M  

=  10 200 
=  7 200 
=  5 40 ° 
=  8 0 5 0  
=  9 130 
=  18 500

G e s a m tu n k o s te n ............................................ — =  58 480

U n k o s te n , 1 t  F ra c h t R M
5 8480

1 9 5 0 °
1 t  k m  .............................. 299 R p f  :4Ö2

=  R M  2 ,99*

=  0,622 R p f * *

B e m e r k u n g e n  z u d e n  R e c h n u n g s e r g e b n i s s e n .
Z u  den K o s te n  des U m sch lages fü r  den O d e r-M a ß ka h n  is t  zu 

sagen daß d re i A rb e its s te lle n  in  E in s c h ic h tb e tr ie b  vorgesehen s in d , 
b e i de r e tw a  48 H ie v e n  s tü n d lic h  zu je  1 500 k g  g e le is te t w erden , 
d . h . a lso  s tü n d lic h  72 000 k g  um gesch lagen w e rden  B e i 8 S tu n d e n  
S c h ic h tb e tr ie b  is t  fü r  den G esam tum sch lag  eine Z e it v o n  1 T  la g e n
zu veranschlagen. Die A rt des Gutes und die verschiedenen Um- 
Schlagmöglichkeiten bringen verschiedene Zeiten und Kosten, die 
jeweils die Zahlen erhöhen oder herabmindern.

F ü r  d ie  B e re ch nu n g  is t  d e r besseren V e rg le ic h s m ö g lic h k e it wegen 
be ide rse its  e ine m it t le re  G e s c h w in d ig k e it vo n  12 k m  p ro  S tu n d e  

1 g ründe  gelegt. E in  S ch leppzug  w ird  im  a llgem e inen  m i t  g e ringe re r 
G eschwindigkeit fa h re n , d a fü r  is t  a ls A u sg le ich  fü r  d ie  Z e itve rm in .de - 
„ n °  e in  dem en tsp rechend  größeres S ch leppverm ögen  in  R e ch n u ng

ZU Z1fr in  w e ite re r  G e s ich tsp u n k t, „ d i e  F a h r t  m i t  o d e r g e g e n  
c  r  r  o m “  is t  außer a c h t gelassen, da er b e i de r S trecke  B e r lin — Ostsee 

B e d e u tu ng  h a t w ie  b e i de r B e rg - u n d  T a lfa h r t  a u f dem  
mCh „ d  besonders a u f de r D o n a u .
R h e in  u  gjgß aus d ieser U n te rs u c h u n g  fe s ts te lle n , daß  de r

Im m e r  t fe h re r  aucb  u n te r  te ilw e ise m  V e rz ic h t a u f seine L a d e ­
entworfene be 1 7 * m ) u n d  u n te r  A n n a h m e  v e rla n g s a m te r
m ö g lic h k e it  ( S ’ s tu n d e ) m it  e inem  O d e r-M a ß ka h n  er-

Schiffstechnische Fragen und Baubeschreibung. .
S e lb s tfa h re r k a n n  ü b e r See b is  zu m  F re ib o rd t ie f-  

D e r e n tw o rfene  w erden  u n d  d a m it  zu seinen rd . 250 t  noch
gang  a u f 2,4 m  wegg Z u la d u ng  nehm en. A u s  d iesem  G run d e  s in d  
m in de s te n s  e tw a  200 x v o rgesehen, d a m it  de r m it t le re 'L a d e ra u m  
d re i g e tre n n te  La d e ra u :cPPSrh if fa h r t  f r e i b le ib t.  A u s  de r B e s tim m u n g  
fü r  d ie  Z u la d u n g  m  d «  ^  S p rung  e tw a  u m  d ie  H ä lf te  des
des F re ib o rd e s  g e h t h e rv °  ’ ch d ie se M aß nahm e w ird  das S c h iffs ­
n o rm a le n  he rabgese tz t 1S • F n d e n  weggezogen u n d  in  V e rb in d u n g  
k ö rp e re ig e n g e w ich t v o n  ü  , nuersch n i t t  b e i s tä rke re m  Seegang e in  
m it  dem  großen H a u p tsp ;i r \ q , w ä h re n d  d ie  ve rse n k te  P oop u n d
größeres A u fs c h a u k e ln  ye rm ie  • A u s la d u n g  n och  genügenden
d ie  v e rse n k te  B a c k  m it  ih r  E n tsch e id e n d  fü r  d ie  W a h l
S ch u tz  gegen übe rkom m ende  Seen

Haß fü r  den Weg B erlin— Kopenhagen
* H e rr D r . - I n g . G u t s c h e  g ib t an, zah lt werden; H e rr Obering.

R M 2 5  fü r  die t  Ladung als ^ “ “ bei ter  der STG.-Preisaufgabe einen 
Stern, Em den, welcher als g e l t e r  Bear_ ^  strecke D llisb u rg _ B e r lm , die 
E n tw u r f herausbrachte, g ib t d a g e g e “  ^  Frachtsatz R M  9,5 1. M . fü r
e tw a die dreifache E ntfe rnung ausmacn , ^  bedeutet das Frach tsatzunter- 
die t  Ladung an. A u f den t-k m  u .°e ¿ „terschiede in  der Aufste llung 
schiede in  einem V erhä ltn is  1 : 8- . TjoWniel zeigt, sind ein Beweis dafür, daßvon  Frachtsätzen, w ie  es dieses eine Beispie „ , -----Q ^ H m m k te n

die Frage der Wirtschaftlichkeit nac 
gesehen w ird .'w ir d .  1 A eht sich auf die T rag fäh igke it eines

Die Unkostenberechnung bez .. . keit von <5 =  °>76- Tatsächlich
genieteten Schiffes m it  einer GesamtV°  / y ö l l ig k e i t  von 8 =  0,8. — Ge­
haben die L in ie n  des E n tw u rfs  a b e r ^  g erhöhen die T rag fäh igke it des- 
schweißte A usführung  und  V o llig k e it ko 'stenberechnung lie g t demgemal.
selben Schiffes um  etwa 
a u f der sicheren Seite

20%.

d e r L e is tu n g  des A n tr ie b s m o to rs  w ir d  d ie  D u rc h s c h n itts g e s c h w in d ig ­
k e it  in  d e r B in n e n s c h if fa h r t angesehen, sie w ir d  a ls H ö ch s tg e sch w in ­
d ig k e it  im  s tro m lo se n  W asser in  den  m e is te n  F ä lle n  n ic h t  v ie l übe r 
15 k m  p ro  S tu n d e  h inausgehen d ü rfe n . E s w ü rd e  d a n n , re in  w i r t ­
s c h a ft l ic h  gesehen, d ie  M o to r le is tu n g  a u ch  fü r  d ie  S ee fah rt b e i be lade ­
n em  S c h if f  f ü r  e tw a  8 k n  G e sch w in d ig ke it ausre ichen . B esondere r W e r t  
is t  n ach  den neueren  E rke n n tn isse n  a u f den  W irk u n g s g ra d  d e r 
S ch rauben  b e i den  ve rsch iedenen  T ie fgängen  zu legen. D e r E n tw u r f  
s ie h t w a h lw e ise  e ine E in s c h ra u b e n - u n d  eine Z w e isch ra u b e na n o rdn u n g  
v o r. F ü r  d ie  Z w e isch ra u b e na n o rdn u n g  ka n n  u n te r  U m s tä n d e n  d ie  
A b d e c k u n g  d e r S ch ra u be n  fo r t fa l le n  (K o rtd ü se ). B e i b e sch rä n k te n  
D u rc h fa h rts h ö h e n  k ö n n e n  ab te ilsw e ise  auch  d ie  B ilg e n  g e f lu te t 
w erden .

F ü r  den E n tw u r f  ergeben s ich  aus d ieser U n te rs u c h u n g  fo lgende  
K o n s tru k t io n s -E in z e lh e ite n :

S c h iffs k ö rp e r : L .B .H .  =  45 m  • 8,5 • 3,0 m ,
T ie fg a n g  in  B a lla s t, b e tr ie b s fe r t ig : 1,05 m  

V e rd rä n g u n g  =  300 t ,  L a d e fä h ig k e it  ~  100 t,
T ie fg a n g  be laden  (B in n e n s c h iffa h r t)  i.  M . 1,750 m , 

V e rd rä n g u n g  =  510 t ,  L a d e fä h ig k e it  <—■ 250 t, 
T ie fg a n g  be laden  (See) i.  M . 2,400 m ,

V e rd rä n g u n g  =  710 T , L a d e fä h ig k e it  ~  460 t .
S p ru n g : H in te n  0,35 m , v o m  0,70  m ,
G e s a m tfre ib o rd  (S o m m e rfre ib o rd ) 0,620 m ,
E ig e n g e w ic h t in  g e n ie te te r A u s fü h ru n g  ,—/ 265 t ,  
E ig e n g e w ic h t in  gesch w e iß te r A u s fü h ru n g  ~  235 t, 
S c h iffs a n tr ie b : D ie se lm o to r, L e is tu n g  w ah lw e ise .

i,7 5  m  T g

M o to r

150 P S e -L e is tu n g , G e s c h w in d ig k e it =
180

”  ] | r210 , > > d ö —- 1 Ö ¡3
240 ,, ,, }<  U =

15,5
16,25
16,75

B e i A n w e n d u n g  v o n  zw e i S ch rauben  is t  de r W irk u n g s g ra d  g e rin g e r 
(A b b . 3 )4.

D ie  V o ll ig k e it  de r L a d e -W a sse rlin ie  a = 0 , 8  =  305 m 2 F läche
D ie  G e s a m tv ö llig k e it des S ch iffes  <5 =  0 ,76 .5

N e u a r t i g  is t  d ie  A n o rd n u n g  des S teuer- u n d  K o m m a n d o ­
standes v o rn  u n m it te lb a r  h in te r  d e r B a c k . A n z u s tre b e n  is t,  v o n  h ie r  
aus auch  d ie  M asch ine  zu s teuern , u m  eine s tä n d ige  A u fs ic h t  in  de r 
M asch ine  zu sparen. Je d e n fa lls  k a n n  d u rc h  diese A n o rd n u n g  A u s ­
g u ckm a n n  u n d  R ude rgänge r, bzw . S c h iffs fü h re r  u n d  R u d e rg ä n g e r in  
e ine r Person  v e re in ig t w e rden , so daß  das S c h if f  z e itw e ilig  v o n  zw ei 
Personen —  fü r  ku rze  Z e it  auch  Von e in e r P erson v o n  de r B rü cke  
aus d ir ig ie r t  w e rden  ka n n .

4 Nach Angaben von Zeise sind bei diesem E n tw u rf zu e rw arten; 
_  2 00 m  (Le is tung  225 PSe (n =  450) =  14,8 k m  p ro  Stde.

J ,, 2 X 120 P S 3 =  240 PSe =  14,8 km  p ro  Stde.
5 D ie  in  den Abb. 4— 6 entw orfenen L in ie n  entsprechen einer Ge­

sam tvö lligke it von  <5 =  0,8.
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1987. H e ft  1.

D e r L in ie n e n tw u r f  des Fahrzeuges is t  u n te r  A n le h n u n g  an  d ie  
b re ite n  F o rm e n  d e r B in n e n s c h iffe  e n ts ta n d e n  u n d  v o n  h ie r  aus zu m  
S eesch iff e n tw ic k e lt .  W ä h re n d  das H in te r s c h i f f  (A b b . 4 u. 5) nach  
e rfa h ru ng sg e m ä ß  w oh lge lungenen  F o rm e n  dem  P ra h m ty p  n a c h g e b il­
d e t is t ,  d e r den  S chrauben  v o n  u n te n  h e r das W asser z u le ite t,  is t  das 
V o rs c h if f  (A b b . 6) nach  e ine r F o rm  g e b ild e t, d ie  das a n s trö m e n d e  
W a sse r z u m  g roß en  T e il u n te r  den  B o d e n  f ü h r t  u n d  n a ch  h in te n  f o r t ­
le i te t  u n d  d ie  V o r te ile  de r M a ie r fo rm  b e rü c k s ic h t ig t.  V o n  e ine r v o rn

d ie  F a h r t  ü b e r See gew ü n sch t, d a n n  is t  d ie  L e is tu n g  des M o to rs  noch  
u m  40— 50 PSe zu e rhöhen . F ü r  F a h r t  in  B a lla s t  is t  das H in te rs c h if f  
besonders a u sg eb ilde t. D ie  vo rgesch lagenen  S ch ra u be n h a u b en  so llen  
s ich  in  V e rb in d u n g  m i t  dem  tro p fe n fö rm ig e n  R u d e r den S tro m lin ie n  a n ­
passen u n d  w e rde n  w ie  d e r S te ve n h a cken  in  e inem  S tü c k a n  d e n S c h iffs -  
k ö rp e r  schw e iß ge rech t a n g ep a ß t u n d  v e rb u n d e n . D ie  Z w e isch ra u b e n ­
a n o rd n u n g  is t  e n d lic h  so g e w ä h lt, daß  h ie r  a u f e ine obere A b d e c k u n g  
v e rz ic h te t  w e rde n  k a n n , da  sie ja  h ie r  n u r  fü r  d ie  F a h r t  in  B a lla s t  g röße-

A bb . 4. E inschraubenanordnung. H in te rs c h iff.

a m  B u g  a n g e b ra ch te n  , ,W  u l s t f l o s s  e“ , w ie  sie v o m  V e rfa sse r 
schon  f rü h e r  vo rg e sch la g e n  w u rd e , w ird  e ine z u s ä tz lich e  D ä m p fu n g s ­
w ir k u n g  e rw a r te t .

D ie  S ch ra u be n k re ise  s in d  m ö g lic h s t g ro ß  zu w ä h le n ; fü r  den  E in ­
sch ra u b e r (-Abb. 4) s in d  1450 m m , fü r  den Z w e isch ra u b e r (A b b . 5) 
1050 m m  a ls  M in d e s t-  0  a n g e n o m m e n 6. D ie  b e i d e r w ir ts c h a f t l ic h e n  
U n te rs u c h u n g  z u g ru n d e  ge leg te  m it t le re  G e s c h w in d ig k e it  v o n  12 k m  
p ro  S tu n d e  w ir d  a u f  16 k m  g e s te ig e rt w e rd e n  k ö n n e n ; das F ah rze u g

re n  W e r t  haben  w ird .  F e rn e r is t  be i d e r Z w e isch ra u b e n ­
a n o rd n u n g  a uch  n o ch  e ine m echan ische  Ü b e rtra g u n g  
v o n  v o rn  h e r a u f d ie  M o to rs te u e ru n g  m ö g lic h . F ü r  d ie  
Z w e is ch ra u b e n a n o rd n u n g  w ir d  a u ch  e ine Z w e iru d e r­
a n o rd n u n g  m i t  gem einsam en Q u a d ra n te n  in  V o r ­
sch lag  g e b ra c h t (H itz le r ru d e r ) .

A lle  diese M aß n a h m e n  kö n n e n  g e tro ffe n  w e rden , 
ohne daß  d a b e i e rh e b lich e , m i t  besonderen  K o s te n  
v e rk n ü p fte  Ä n d e ru n g e n  an  d e r G ru n d fo rm  des 
S ch iffe s  n ö t ig  w ären .

D ie  g e w ä h lte  F o rm  is t  a u ch  m i t  R ü c k s ic h t a u f 
d ie  b e s c h rä n k te n  F a h r r in n e n  in  d e r B in n e n s c h if fa h r t  
g ü n s tig , d a  das W asse r u n te r  V e rm e id u n g  e ine r 
g röß e ren  B u g w e lle  z u r H a u p ts a c h e  u n te r  das S c h if f  
n a ch  h in te n  g e fü h r t  w ird .  D ie  K a n a ls o h le  k a n n  
d u rc h  e ine  s c h irm a r t ig e  V e rb re ite ru n g  d e r S te ve n ­
soh le  g e s c h ü tz t w e rden .

D ie  b a u lich e  A u s fü h ru n g  des S c h iffs k ö rp e rs  is t  in  
A n le h n u n g  an  d ie  b is h e r g e sam m e lten  E r fa h ru n g e n  
m ö g lic h s t im  sch w e iß te ch n isch e n  S inne  v e rs u c h t 
(A b b . 2). A u s  d iesem  G ru n d e  is t  w e n ig s te n s  m i t t ­
s c h iffs  e ine scha rfe  K im m  g e w ä h lt, d ie  u n te r  U m s tä n ­
den  in  d e r ang ed e u te te n  F lu c h t l in ie  d e r K im m s e n te  
n a ch  v o rn  u n d  a c h te r  a u s g e fü h rt w e rde n  k a n n , w e n n  
d ie  b e tre ffe n d e  B a u w e r f t  n o ch  n ic h t  d ie  n ö tig e  S ich e r­
h e it  in  de r Ü b e rw in d u n g  v o n  S pannungen  im  
S chw e ißen v o n  s ta rk g e k rü m m te n  B le ch e n  h aben  
so llte .

W ie  schon e ingangs e rw ä h n t, s in d  e ine  R e ihe  
v o n  K ü s te n fa h re rn  e n ts ta n d e n , d ie  h in s ic h t l ic h  d e r n a u tis c h e n  E in ­
r ic h tu n g e n  w ie  a uch  insbesondere  d e r L ö s c h - u n d  L a d e e in r ic h tu n g e n  
g u te  'V o rb ild e r  s ind . D ie  E in r ic h tu n g e n  a u f d e r „S c h ic h a u “  geben 
besonders w e r tv o lle  F ing e rze ig e . D ie  L a d e w in d e n  u n d  d ie  A n k e r ­
w in d e n  h aben  e le k tr is c h e n  A n tr ie b .  D e r  D ie s e ld y n a m o  h a t  13 k W - 
L e is tu n g . D e r  A n tr ie b s m o to r  le is te t  b e i n  =  750 20 PSe. E in e  
d e ra r t ig e  A n la g e  m i t  N e b e n s c h lu ß m o to r v o n  10 PSe w ü rd e  auch  
fü r  den E n tw u r f  a u s re ich e n d  sein.

w ü rd e  a lso a u f R h e in  u n d  D o n a u , b e l a d e n  b e i B e rg fa h r t  u n d  
8 k m  S tro m , n och  8 k m  ü b e r G ru n d  fa h re n  u n d  d a m it  a u ch  den d o r t  
h e rrschenden  V e rh ä ltn is s e n  n o ch  genügen. Je d e n fa lls  w ir d  m i t  den 
a n gegebenen Z ah le n  d ie  u n te re  G renze fü r  d ie  te c h n is c h e  u n d  w i r t ­
s c h a ft lic h e  N u tz u n g  v o l l  e rre ic h t. W ir d  e rh ö h te  G e s c h w in d ig k e it fü r

D ie  d re i D e c k w in d e n  e rh a lte n  eine 
Z u g k ra f t  v o n  1000— 1500 kg . D ie  
L ic h tm a s c h in e  is t  ebe n fa lls  d iese le lek­
t r is c h  m i t  e ine r L e is tu n g  v o n  5 k W  v o r ­
zusehen. A n s ta t t  de r e le k tr is ch e n  
D e c k w in d e n  k ö n n e n  auch  M o to rw in d e n  
z u r A n w e n d u n g  ko m m e n . A u s  d e r 
je w e ilig e n  P re is g e s ta ltu n g  s in d  V o r-  
u n d  N a c h te ile  zu erm essen.

D ie  M as te n  s in d  k la p p b a r  e in zu ­
r ic h te n .  D e r  höch s te  fes te  P u n k t  des 
Fahrzeuges is t  O b e rka n te  R u d e rh a u s  
m i t  4,0 m  ü b e r d e r T ie fg a n g s lin ie  v o n  
1,75 m . D ie  H a u s k a p p e  is t  U n te rk a n te  
F e n s te r  a b n e h m b a r e in z u ric h te n , so daß 
das F a h rze u g  a u ch  im  B a lla s tt ie fg a n g  
n o ch  a u f d iese H ö h e  ü b e r W asse r h e r­
a b g e d rü c k t w e rde n  k a n n  7. B a u e in ze l­
h e ite n  ü b e r L u k e n b a lk e n  u n d  R a h m e n ­
spa n te n  sow ie M a te r ia ls tä rk e n , A n k e r  
u n d  K e tte n  gehen aus dem  H a u p ts p a n t 
h e rv o r. D ie  R a h m e n sp a n te n  geben dem  
v e rh ä ltn is m ä ß ig  b re ite n  S c h if f  e ine zu ­
sä tz lich e  F e s tig k e it. D ie  e isernen  ü b e r 
d re i S pa n te n  re ich e n d e n  L u k e n d e c k e l 
s in d  nach  dem  V o rb ild  d e r „S c h ic h a u “  
zu k o n s tru ie re n .

D ie  ganze R a u m te ilu n g  u n d  A n la g e  
lä ß t  es zu, a u f besonderen W u n s c h  

d e n  S t e u e r s t a n d  n a c h  h i n t e n  z u  v e r l e g e n .
D ie  W o h n e in r ic h tu n g  s ie h t d ie  U n te rk u n fts rä u m e  fü r  d ie  B e ­

s a tzu n g  u n te r  d e r B a c k  v o r ;  d u rc h  A n o rd n u n g  v o n  zw e i K o je n  ü b e r­
e in a n d e r lä ß t  s ich  d ie  W o h n z if fe r  e rhöhen . D e r  K a p itä n  w o h n t im

Höchstm aß 1200 m m  0 .
7 In  besonders ungünstigen F ä llen  sind die Geländer wegzuklappen 

und  die abschraubbaren M astfüße, Kappen usw. niederzulegen.
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H e c k  8. H ie r  is t  auch  d ie  K ü c h e  u n te rg e b ra c h t, in  de r G e legenhe it 
zu m  E in n e h m e n  de r M a h lz e ite n  gegeben se in  so ll (A b b . i  u . 3).

F ü r  längere  R e isen  in  d e r K ü s te n fa h r t  w ie  a uch  a u f R h e in  u n d  
D o n a u  m ü ß te  fü r  das S c h if f  e ine  B e sa tzu n g ss tä rke  v o n  s ieben K ö p fe n  
vorgesch lagen  w e rden , u n d

k e in e m  F a l l  ü b e r 60 m  h in a u s  gehen k ö n n e n . D as V e rh ä ltn is  L : H  =  15 
e rg ib t  e ine S e itenhöhe  v o n  4,0 m , d ie  schon ka u m  m e h r fü r  d ie  
B in n e n s c h if fa h r t  m ö g lic h  is t .  N ach  d e r G ru n d la g e  des E n tw u r fs  w äre  
e ine S e itenhöhe  v o n  3,6 m  v ie lle ic h t d ie  obe rs te  Grenze.

d a fü r  s in d  v o n  v o rn h e re in  d ie  
n ö tig e n  H ilfs e in r ic h tu n g e n
zu tre ffe n .

F ü r  d ie  W in te rm o n a te  
is t  W a rm w a sse rh e izu n g  v o r ­
zusehen. Im  a llgem e inen  
w ir d  h in te n  d e r K ü c h e n h e rd  
u n d  v o rn  e in  k le in e r  K o c h ­
he rd  fü r  genügend W o h n - 
w ä rm e  sorgen. Im  ü b rig e n  
is t  d ie  äußere G e s ta ltu n g  
in  a lle n  T e ile n  dem  Z w e ck  
u n te rw o rfe n , dem  das B a u ­
w e rk  a ls  V e rk e h rs m it te l zu 
d ie n e n  h a t.

S ch luß fo lge rungen .
F ü r  den  V e rg le ic h  m it  

d e r S c h le p p fa h rt s in d  e in ­
fa ch s te  V e rh ä ltn is s e  ange­
nom m en . . A u f  den  g roß en  
S ch le p p kä h n en  s in d  m e is tens 
m e h r K ö p fe  a ls  d ie  ange­
nom m ene  Z a h l. D ie  neuen 
S e lb s tfa h re r a u f d e r D onau  
fü r  Ju g o s la v ie n  m it  e inem  
L  • B  • H  =  64,75 • 8,25 • 2,5 
u n d  e in e r M asch in e n le is tu n g  v o n  760 PSe fa h re n  schon m i t  e ine r 
B e sa tzu n g  v o n  12 K  ö p  f  e n . Sie ü b e rsch re ite n  d a m it  a u ch  d ie  K o p f ­
z a h l des e ingangs e rw ä h n te n  Seesch iffes v o n  60 m  V erm essungs länge  
u n d  700 B r.-R e g .-T . u m  e inen  M a n n . D a m it  e rre ich e n  d ie  B e ­
sa tzu ng ss tä rke n  in  de r B in n e n fa h r t  an  s ich  schon d ie  d e r S ee fah rt, 
a lle rd in g s  üben d ie  D o n a u s c h iffe  g le ic h z e it ig  S ch le p p d ie n s te  aus u n d  
b ra u ch e n  d a fü r  1— 2 M a n n  m eh r.

H ö c h s t m a ß e .  W e n n  gew isserm aßen d u rc h  d ie  B esa tzu n g s ­
s tä rk e  auch  d ie  G renzen fü r  d ie  G röße d e r S c h iffe  gegeben s ind , u m  
w ir ts c h a f t l ic h  tra g b a r  zu sein, so w ü rd e  d ie  V e rm essungs länge  in

8 U n te r An lehnung an die E in r ich tu n g  von  B innenschiffen, die der 
E igner selbst fä h rt.

D as e rg ib t e tw a  e in  L  • B  • H  =  54,0 • 10 ■ 3,6 m , 
e inen  F re ib o rd  v o n  e tw a  1,1 m , 
e inen  g rö ß te n  T ie fg a n g  v o n  2,5 m , 
e ine T ra g fä h ig k e it  v o n  675 t ,
b e i 2 m  T ie fg a n g  T ra g fä h ig k e it  =  475 t ,  bzw . be i 1,75 m  T g  

=  375 t .

D e m na ch  liegen  d ie  in  d iese r A b h a n d lu n g  gezogenen G renzen fü r  d ie  
S ch iffe  in  B in n e n - u n d  S ee fa h rt zw ischen  L  • B  • H = 3 4 ,5  • 6,9 • 2 ,29 m  
u n d  5 4 - i o , o - 3 , 6 m  bzw . e ine r T r a g f ä h i g k e i t  v o n  125 t  
u n d  475 t  (375 t  b e i 1,75 m  T g).

Erneuerungs- und Erweiterungsbauten in den sächsischen 
staatlichen Umschlagshäfen Riesa und Dresden.

V o n  O b e rre g ie ru n g sb a u ra t R . L e h n e rt, D resden.

. s taa t lic h e n  U m sch lagshä fen  u n d  K a i-A n la g e n  in  D resden  u n d  
>’ 1 S d in  de r Z e it zw ischen  1860 u n d  1921 v o n  d e r Sächsischen
aesa s in  u n d  de r Sächsischen W a s s e r-B a u v e rw a ltu n g  e rb a u t
nTerw ritert worden. Der gesamte Umschlags- und Hafenbahnbe­
nd erwei Seotember 1931 in den Händen der Sächsischen
,ieb lag bis zum ■ der Deutschen Reichsbahnverwaltung.
taa tsbahnve rw a ltung  b z rw ^  ^  ^  i n Z w i s c h e n v e r w a  f .

o m  Ja h re  1 9 2 4 an  R e ichsbahn  b e tr ie b e n ; denn  in  diesem
u n  g v o n  au f  G ru n d  v o n  § 1 Z if f .  3 des S ta a tsve rtrages
ahre  w u rd e n  d ie  vo rübergehenden  B e s itz  de r D e u tschen
om 31. März 192° dem v o ^  zurückgen0mmen. Die Ver- 
.eichsbahn wiede*  . ■ der Häfen wurden vom sächsischen Staat 
altung und der ® nach Abschluß eines vorläufigen Hafen-
;doch erst am 1. Okt Deutschen Reichsbahn übernommen,
ahnbetriebsvertrages mit te der Sächsische Staat die Häfen
um gleichen Zeitpunk . Ph Elbhafen-Betriebsgesellschaftm.b.H., 
u die neugegründete Sächsisch Staat ist. Es handelt sich
eren einziger Gesellschafter der Sacnsiscu
abei um  folgende P lä tze : „  , ,

H a fe n  D re s d e n -F r ie d r ic h s ta d t (K ö n ig  A lb e r t-H a fe n ) ,

H a fe n  D re sd e n -N e u s ta d t,
E lb u fe r  D re s d e n -A lts ta d t (P a ckh o fka i) ,
H a fe n  R ie sa -G rö b a ,
E lb u fe r -K a ia n la g e n  R iesa. .. m . ,, 7 ■,
I n  den K r ie g s - u n d  N a ch k rie g s ja h re n  im  v o r  a ^  ^  ^  d ie

ir  In te rim sverw a ltu ng  durch die n icht verp flich te t fühlte,
eichsbahn n ich t m ehr und das L an d  n

, mKUafpn“  in  H e ft 9 dieser Z e itsch rift vom  
1 Siehe Aufsatz ,,D ie  sächs. E lbhafen

M a i 1929.

besondere M it te l  fü r  d ie  In s ta n d s e tz u n g  u n d  E rn e u e ru n g  de r H a fe n ­
an lagen  au fzuw enden , w a r  d ie  te ch n ische  A u s s ta ttu n g  d e r H ä fe n  n a ­
tu rg e m ä ß  sehr zu rü ckg e b lie b e n . V ie le  A n la g e n  w a ren  v o lls tä n d ig  v e r­
a lte t  u n d  d r in g e n d  e rn e u e ru n g sb e d ü rftig . D ie  Sächsische E lb h a fe n - 
B e trie b sge se llsch a ft w u rd e  desha lb  d u rc h  P a c h tv e rtra g  v e rp f lic h te t ,  
d ie  H a fe n an la g e n  zu verbesse rn  u n d  auszubauen, abe r d ie  M it te l  dazu 
sow ie  e ine a n  den sächsischen S ta a t zu zah lende, im  R e g e lfä lle  jä h r l .  
100 000 R M  be tragende  P ach tsu m m e  aus dem  B e tr ie b e  se lb s t he raus­
z u w ir ts c h a fte n . D iese B ed in g u n g en  ve ra n la ß te n  d ie  Sächsische E lb ­
ha fen -B e trie b s -G e s ., d ie  K a i-  u n d  H a fe n ba h n g e b üh re n , P ach ten , M ie t ­
g e ld e r usw . neu fes tzusetzen .

D e r U m fa n g  des v o n  d e r Sächsischen E lb h a fe n -B e tr ie b s -G e s . a u f-  
g e s te llte n  B a u p rog ra m m e s  w a r  e rh e b lich , d ie  D u rc h fü h ru n g  u m  so 
schw ie rige r, a ls de r G ese llscha ft außer e inem  ge ringen  G rü n d u n g s ­
k a p ita l ke ine  w e ite re n  M it te l  z u r  V e rfü g u n g  s ta n de n . D ie  S tä d te  R iesa 
u n d  D resden, denen d ie  m itte lb a re n  V o r te ile  des H a fe n b e tr ie b e s  in  
e rs te r L in ie  zu g u te  ko m m e n , haben  s ich  an  d e r H a fe n ge se llsch a ft m it  
K a p ita l n ic h t  b e te ilig t .  So w a r  d ie  E lb h a fe n -B e tr ie b s -G e s . v o lls tä n d ig  
a u f s ich  se lbs t angew iesen. T ro tz  des s ta rk e n  V e rke h rs rü ckg an g e s  in  
den Ja h re n  1933 35 k o n n te  sie je d o ch  in  dem  am  30. S ep tem ber 1936

g e e nd e te n  e rs ten  J a h r fü n f t  ih res  Bestehens ih re  V e rp f lic h tu n g e n  re s t­
ros e r fü lle n .

V o n  den v ie le n  N eube scha ffu n g e n  sow ie In s ta n d s e tz u n g s - un d  
E rw e ite ru n g s b a u te n , d ie  insgesam t 1,5 M ill io n e n  RM! e rfo rd e rte n , 
k o n n te n  e in ige  A rb e ite n  aus e igenen M it te ln  de r G ese llsch a ft n ic h t  so­
fo r t  b e za h lt w erden . Sie w u rd e n  desha lb  m it  H i l fe  eines k u rz fr is t ig e n , 
in  fü n f  Ja h re n  zu tilg e n d e n  D a rle h n s  de r Ö ffa  d u rc h g e fü h rt.

Ü b e r d ie  U m s te llu n g  d e r e le k tro te ch n isch e n  u n d  m asch in e n te ch ­
n ischen  A n la g e n  im  K ö n ig  A lb e r t-H a fe n  in  D resden , ü b e r den  N eubau
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de r R iesaer H a fe n m a u e r u n d  fe rn e r ü b e r den  N e u b a u  e ine r H a fe n ­
m au e r im  H a fe n  D re sd e n -N e u s ta d t so ll a ls besonders bem erkensw erte  
B a u a rb e ite n  n a ch s te h e n d  b e r ic h te t w e rde n .

I.  U m s te llu n g  der e lek tro techn ischen  u n d  m asch inen techn ischen  A n ­
lagen  im  K ö n ig  A lb e r t-H a fe n  in  Dresden.

D ie  L ic h t -  u n d  K ra ftv e rte ilu n g s a n la g e n  u n d  d ie  ä lte s te n  8 de r 
in sg e sa m t 19 e le k tr is ch e n  H a lb -  u n d  V o llp o r ta lk rä n e  im  K ö n ig  A lb e r t-  
H a fe n  s ta m m e n  aus den Ja h re n  1895/96, das is t  aus de r Z e it  d e r In b e ­
tr ie b n a h m e  des n e u e rb a u ten  H a fe n s . W e ite re  fü n f  K rä n e  s ta m m e n  aus 
den  Ja h re n  1897/98, d ie  re s tlic h e n  6 aus den Ja h re n  1907— 1929. 
D e n  e le k tr is ch e n  S tro m  fü r  den B e tr ie b  de r A n la g e n  lie fe r te  das e tw a  
750 m  v o n  de r w e s tlic h e n  H a fe n e in fa h r t  e n tfe rn t liegende R e ich sb a h n - 
K ra f tw e rk ,  u n d  z w a r v o r  d e r U m s te llu n g  d e r A n la g e n  d u rc h  e ine L ic h t -  
u n d  eine K ra f ts t ro m fre ile itu n g  v o n  3000 V , d ie  in  a n sch ließ ende r R in g ­
fre ile itu n g  v o n  ü b e r 3 k m  L ä n ge  a u f 110 F re ile itu n g s m a s te n  das H a fe n -

A bb . 1. Lageplan des K ö n ig  A lbe rt-H a fe n s  m it  den neuen Le itungen.

becken u m sp a n n te , u m  d ie  d o r t  v e r te i l t  a u fg e s te llte n  12 K r a f t - u n d  sie­
ben  L ic h t-U m s p a n n e r  3000/125 u n d  3000/75 V  m it  E n e rg ie  zu versehen.

D ie  L ic h t-U m s p a n n e r  w u rd e n  b e i T a g  u n d  N a c h t, d ie  K r a f t -U m ­
sp a n ne r je d o ch  n u r  in  de r A rb e its z e it  u n te r  S pa n n u n g  geha lten . A u c h  
b e i d e r g e rin g s te n  K ra f ts tro m e n tn a h m e  s ta n de n  s te ts  s ä m tlic h e  U m ­
spanner, d a  sie e in ze ln  n ic h t  a b s c h a ltb a r  w a ren , im  L e e rla u f. E s  k o n n te  
a lso  n u r  m i t  hohen  E n e rg ie v e r lu s te n  g e a rb e ite t w e rden .

B e i d e r Ü b e rn a h m e  de r H a fe n a n la g e n  v o n  d e r R e ich sb a h n  im  
O k to b e r  1931 e n tsp ra ch e n  d ie  v e ra lte te n  e le k tro te c h n is c h e n  A n la g e n  
in  k e in e r W eise  m e h r  den A n fo rd e ru n g e n , d ie  in  bezug a u f B e tr ie b s ­
s ic h e rh e it u n d  W ir ts c h a f t l ic h k e it  a n  so lche A n la g e n  zu s te lle n  s ind , 
a u ch  k a u m  den A n fo rd e ru n g e n  fü r  d ie  p e rsö n lich e  S ic h e rh e it de r B e leg ­
s c h a ft. D ie  F re ile itu n g e n  u n d  d ie  fre is te h e n d e n  U m s p a n n e r w a re n  fe r ­
n e r d u rc h  S tu rm  u n d  B litz s c h la g  sehr g e fä h rd e t. I n  so lchen  u n d  ä h n ­
lic h e n  S tö ru n g s fä lle n  m u ß te  s te ts  das gesam te  3000 V -N e tz  v o m  K r a f t ­
w e rk  h e r a b g e sch a lte t w e rden , so daß  d e r ganze H a fe n b e tr ie b  ru h te .

D e r  S tro m v e rb ra u c h  w a r  im  V e rg le ic h  zu n e u z e itl ic h e n  A n la g e n  
ganz a u ß e rg e w ö h n lich  hoch . D ie  U rsa che n  lagen, w ie  s ich  aus M es­
sungen e rgab , h a u p ts ä c h lic h  in  E rd v e r lu s te n  in fo lg e  sch le ch te r Is o ­
la t io n e n  a n  den  F re ile itu n g e n , in  g roß en  L e e r la u fv e r lu s te n  in  den 
18 U m s p a n n e rs te lle n  u n d  im  g roßen S tro m v e rb ra u c h  d e r v ie l zu g roß  
bem essenen M o to re n  d e r 12 v e ra lte te n  K rä n e . D e r S tro m v e r lu s t u n d  
d e r M e h rv e rb ra u c h  a n  E n e rg ie  b e lie f s ic h  a u f e tw a  80 000 k W h  je  Ja h r. 
A u c h  d ie  U n te rh a ltu n g s k o s te n  w a re n  b is  zu e ine r u n g e w ö h n lich e n  
H ö h e  angew achsen. H in z u  k a m , daß jä h r l ic h  a lle in  12 000 R M  als 
P auscha le  fü r  d ie  U n te rh a ltu n g  d e r L e itu n g s a n la g e n  an  das E ise n ­
b a h n k ra f tw e rk  a b g e fü h r t  w e rde n  m u ß te n .

Z u r  V e rbesse rung  de r A n la g e n  u n d  E rh ö h u n g  ih re r  L e is tu n g s ­
fä h ig k e it  u n d  B e tr ie b s s ic h e rh e it u n d  z u r  V e rm in d e ru n g  d e r B e tr ie b s ­
u n d  U n te rh a ltu n g s k o s te n  w u rd e  d ie  E rn e u e ru n g  u n d  E rw e ite ru n g  de r 
e le k tro te c h n is c h e n  u n d  m a sch in e n -te ch n isch e n  A n la g e n  n ach  e inem  
d u rc h g re ife n d e n  P la n  n ö t ig , de r zu g le ich  d ie  U m s te llu n g  v o n  de r ganz 
unze itge m ä ß e n  N ie d e rs p a n n u n g  v o n  125 bez. 75 V  a u f d ie  n e u ze itlich e  
N ie d e rs p a n n u n g  380/220 V  vo rsa h . H ie rb e i w u rd e  besonde re r W e r t  
a u f d ie  B e se itig u n g  d e r H o c h s p a n n u n g s fre ile itu n g  m i t  ih re n  u n w ir t ­
s c h a ft lic h e n  19 S tü c k  E in z e lu m s p a n n e rn  u n d  a u f den E rs a tz  de r ü b e r­
g roß en  K ra n m o to re n  ge leg t, d ie  den  h ohen  S tro m v e rb ra u c h  v o rn e h m ­
lic h  v e ru rsa ch te n .

So e n ts ta n d  de r P la n , zw e i U m s p a n n e rs te lle n  an  den be iden  
H a u p tk ra f tv e rb ra u c h s p u n k te n  „ N o r d “  u n d  „ S ü d “  zu  scha ffen , diese 
ü b e r e ine S c h a lts te lle  „ W e s t “  an  d e r H a fe n e in fa h r t  m i t  dem  K r a f t ­
w e rk  zu v e rb in d e n  u n d  e in  neues V e r te ilu n g s n e tz  zu sch a ffe n . D e r 
gesam te U m b a u  m u ß te  ohne jede  B e tr ie b s u n te rb re c h u n g  d u rc h g e fü h r t 
w e rd e n  (A b b . 1).

D e r  P la n  w u rd e  b e a rb e ite t v o n  d em  v e rd ie n s tv o lle n , im  F e b ru a r  
1936 ve rs to rb e n e n  O b e rin g . Z a r n e c k o w  d e r Sachs. E lb h a fe n -B e tr . -  
Ges. gem e insam  m i t  dem  S achsenw erk , L ic h t -  u n d  K r a f t -A . -G . ,  N ie ­
d e rs e d litz , das d ie  te ilw e is e  seh r sch w ie r ig e n  U m s te llu n g e n  ohne je d e  
B e tr ie b s u n te rb re c h u n g  in  zw e i B a u ja h re n  e in w a n d fre i d u rc h fü h r te .

1932 w u rd e  zu n ä ch s t m it  dem  B a u  e in e r „S c h a lts te l le “  (an de r 
H a fe n b rü c k e ) begonnen, d ie  d ie  S tro m tre n n u n g  „ N o r d “  u n d  „ S ü d “  
m ö g lic h  m ach te . F e rn e r w u rd e  e ine W e rk s ta t t  e r r ic h te t .  D a m it  k o n n ­
te n  d ie  U n te rh a ltu n g s a rb e ite n  de r Z u le itu n g sa n la ge  se lbs t ü b e rn o m ­
m en  u n d  b e re its  s e it 1932 d e r größere  T e il d e r o b e n e rw ä h n te n  P a u ­
schale v o n  12 000 R M  e in g e sp a rt w e rde n . 1933 w u rd e  m i t  de r e ig e n t­
lic h e n  U m s te llu n g  d e r e le k tro te c h n is c h e n  u n d  m asch in e n te ch n ische n  
A n la g e n  zu n ä chs t a u f d e r N o rd s e ite  des H a fe n s  begonnen. A n  S te lle  
d e r v ie le n  E in ze lu m sp a n n e r w u rd e  e ine neue U m sp a n n e rs te lle  „ N o r d “  
u n d  1934 d ie  neue U m sp a n n e rs te lle  „ S ü d “  geschaffen .

A n  S te lle  de r frü h e re n  F re ile itu n g  w u rd e  e in  750 m  langes 3000 V -  
E rd k a b e l z u r V e rb in d u n g  des K ra ftw e rk e s  m i t  de r S ch a lts te lle  v e r ­
le g t. V o n  d e r S ch a lts te lle  aus w u rd e  d e r S tro m  ü b e r e inen  H a u p tm e ß ­
sa tz a b s c h a ltb a r  d u rc h  je  e in  w e ite res  3000 V -E rd k a b e l v o n  800 m  
u n d  650. m  L ä n ge  n a ch  d e r N o rd -  u n d  nach  de r S ü d -U m sp a n n e r-S te lle  
g e le ite t. D ie  gesam te  3,8 k m  lange  H o c h s p a n n u n g s fre ile itu n g  k o n n te  
dann a b g eb a u t w erden .

D as K a b e l zw ischen  K r a f tw e rk  u n d  H a u p ts c h a lts te lle  m u ß te  in  
d ie  E rd e  v e r le g t w e rden , dagegen k o n n te n  d ie  be iden  V e rb in d u n g s ­
ka b e l fü r  d ie  U m s p a n n e r-S te lle n  in  dem  begehbaren  K a n a l d e r n ö rd ­
lic h e n  u n d  s ü d lich e n  K a im a u e r  u n te rg e b ra c h t w e rde n  (A b b . 2).

D ie  be iden  U m s p a n n e rs te lle n  „ N o r d "  u n d  „ S ü d “  b ra u c h te n  nach  
d e r neuen V e r te ilu n g s p la n u n g  n u r  je  m it  e inem  3000/380 /220  V - K r a f t -  
um sp a n n e r v o n  200 k V A  n e b s t e ine r R eserve v o n  160 k V A  fü r  „ N o r d “  
u n d  e ine r so lchen  v o n  125 k V A  fü r  „ S ü d “ , ü b e r je  e inen  Ö ls c h a lte r  a b ­
sch a ltb a r, ausg erü s te t zu w e rden . A u ß e rd e m  e rh ie lt  jede  S te lle  noch  
e inen L ic h tu m s p a n n e r  v o n  30 k V A . J e tz t  s tehen  a lso im m e r  n u r  
285— 400 k V A  im  L e e rla u f, w ä h re n d  es f rü h e r  d a u e rn d  770 k V A  
w aren . Im  F a lle  eines höheren  L e is tu n g sb e d a rfe s  w ü rd e n  d ie  je tz ig e n  
R ese rveum spanne r Z usa tzu m sp a n n e r w erden .

In n e rh a lb  de r B e tr ie b s z e it k a n n  n u n m e h r so w o h l de r S tro m  fü r  
den K r a f t -  w ie  a u ch  den L ic h tb e d a r f  v o m  je w e ilig  e inge scha lte te n  
K ra ftu m s p a n n e r  e n tn o m m e n  w e rden , da  in  d e r gesam ten  L ic h tv e r ­
te ilu n g  d e r N u l l le ite r  m itg e fü h r t  w ird . E rs t  nach  B e tr ie b s s c h lu ß  is t  
de r L ic h tu m s p a n n e r  e in zu sch a lte n , so daß  auch  d ie  h ie r  f rü h e r  w ä h re n d  
d e r T agesze it e n ts ta n d e n e n  L e e r la u fv e r lu s te  v e rm ie d e n  w e rden . D ie  
n ie d e rsp a n n un g sse itig e  L ic h t -  u n d  K r a f tv e r te i lu n g  „ S ü d “  w ie , ,N o rd “  
is t  w ie d e r in  zw e i H a u p ts c h a ltk re is e  „ O s t "  u n d  „ W e s t “  a b s c h a ltb a r 
g e tre n n t.

D as 38/220 V -L ic h tn e tz  k a n n  in  ge rin g e n  M engen auch  K r a f t ­
s tro m  abgeben. D ie  v o n  H o c h m a s tla m p e  zu H o c h m a s tla m p e  w e ite r-

A bb. 2. Begehbarer K a n a l in  der Ka im auer.

g e fü h rte  F re ile itu n g  e rg ib t  e ine le ic h te  Z a p fm ö g lic h k e it  fü r  E rw e ite ­
run g e n  ode r N euansch lüsse . V o n  de r F re ile itu n g  aus w e rde n  w e ite r  
d ie  S chuppen  u n d  S pe iche r m i t  L ic h ts t ro m  v e rs o rg t u n d  d ie  G le is- 
b rü cke n -W a a ge n  u n d  ve rsch iedene  andere  K le in m o to re n  gespeist. Es 
is t  a lso n ic h t  m e h r n ö t ig , n a ch  B e tr ie b s s c h lu ß  be im  R a n g ie r- u n d  
W ie g e d ie n s t u n d  b e i In s ta n d s e tz u n g s ü b e rs tu n d e n  e inen  K ra f tu m s p a n ­
n e r e in g e sch a lte t zu  lassen.

D ie  H a u p t lic h tv e r te ilu n g s le itu n g  is t  z u r  S ich e ru n g  gegen B l i t z ­
g e fa h r an  m eh re re n  g e fä h rd e te n  S te lle n  ü b e r K a th o d e n fa ll-A b le ite r  
geerde t, so daß  a u ch  h ie r  e ine große S ic h e rh e it gescha ffen  w u rd e . D ie  
f rü h e r  n  u r  im  K ra f tn e tz  angeschlossenen L ic h te n tn a h m e s te lle n , d ie  
n u r  in n e rh a lb  de r K ra n b e tr ie b s z e it  m it  S tro m  fü r  B e le u ch tu n gszw ecke



W e rft *  Reederei *  Hafen 
1. Januarl937 . L e h ne rt, Erneuerungs- und Erweiterungsbauten in  den sächsischen staatlichen Umschlagshäfen Riesa und Dresden. 9

v e rs o rg t w e rde n  k o n n te n , s tehen je t z t  s ä m tlic h  m it  dem  L ic h tn e tz  in  
V e rb in d u n g .

D ie  380/220 V -K ra f tv e r te ilu n g s le itu n g e n  „ N o r d “  u n d  „ S ü d “  s ind  
a ls K u p fe rs c h ie n e n fre ile itu n g  in  den begehbaren  K a im a u e rk a n ä le n , 
d ie  nebenbe i noch  besondere B e le u c h tu n g  e rh a lte n  haben , un te rg e ­
b ra c h t (A b b . 2). D iese L e itu n g e n  s in d  m it  je  e inem  E rd k a b e l g e ku p p e lt 
o d e r e inze ln  s c h a ltb a r  m i t  ih re n  zugehö rigen  S ta tio n e n  ve rb u n d e n . 
A m  O stende des H a fe n s  s tehen diese S ch ie n e n fre ile itu n g e n  im  K a n a l 
u n te re in a n d e r a u ß e rdem  n o ch  in  e in e r a b s c h a ltb a re n  K a b e lv e rb in ­
d u n g . H ie rd u rc h  is t  d ie  M ö g lic h k e it  gegeben, b e i S tö ru n g e n  den Be­
t r ie b  d u rc h  n u r  e i n e  U m sp a n n e rs te lle  a u fre c h t zu e rh a lte n .

D ie  w e ite re  K ra f tv e r te i lu n g  g e sch ieh t d u rc h  K a b e l. D ie  K rä n e  
se lb s t w e rden  e n tw e de r d u rc h  S ch le if le itu n g  ode r d u rc h  S ch le p p ka b e l­
z u le itu n g  m i t  S ich e rh e itse rd s te ckd ose n  gespeist. D e r F o rd e ru n g  de r 
E lb h a fe n -B e tr ie b s -G e s ., daß diese K ra n -K ra f ts te c k e r  zw a n g s lä u fig  
n u r  spannungs los gezogen w e rde n  d ü rfe n , is t  d ie  a u s füh re n d e  F irm a , 
das S achsenw erk, d u rc h  A u s b ild u n g  e in e r besonderen u n d  n e u a rtig e n  
S c h a ltu n g  ge re ch t gew orden . D e r  S te cke r se lbs t is t  m it  d re i länge ren  
u n d  zw e i kü rze re n  S c h a lt f in g e rn  versehen . D ie  lä n ge ren  fü h re n  den 
K ra f ts t ro m , d ie  kü rze re n  b e tä tig e n  e inen  S c h a ltsch ü tz . W ir d  de r 
S te cke r gezogen, so w ir d  z u n ä c h s t d u rc h  d ie  zw e i kü rze re n  F in g e r  de r 
S c h ü tz s tro m  u n te rb ro c h e n . D e r  S ch ü tz  s c h a lte t d ie  S te ckd o se n zu le i­
tu n g  ab, u n d  d ie  d re i K ra f ts te c k e r f in g e r  w e rde n  spannungs los, so daß 
sie ohne G e fa h r gezogen w e rden  kö n n en . B e im  W ie d e re in fü h re n  des 
S teckers  in  d ie  S teckdose e r fo lg t d ie  S c h ü tz s c h a ltu n g  u m g e k e h rt.

D ie  S ch le p p ka b e l w u rd e n  zu m  S ch u tz  gegen A b n u tz u n g  d u rc h  
eine s ta rk e  S tr ic k u m w ic k lu n g  b e w e h rt.

F ü n f  S c h u p p e n -H a lb to rk rä n e  haben  S ch le if le itu n g  e rh a lte n , w ä h ­
re n d  d ie  ü b rig e n , m e is t a u ß e rh a lb  d e r S chuppenbere iche  a rb e ite n d e n  
14 V o llto rk rä n e  d u rc h  S teckd o se n -S ch lep p ka b e l v o n  je  50 m  L ä n g e  
gespe ist w e rden . U m  diese K rä n e  m ö g lic h s t bew eg lich  zu m achen, 
w u rd e n  26 S teckdosen ü b e r das K a ig e lä n d e  v e r te i l t  e in g e ba u t. A u ß e r 
den  S c h le if le itu n g s - u n d  S teckdosenabzw e igen  w u rd e n  noch  m ehre re  
d u rc h  S c h a ltk a s te n  ges iche rte  K a n a la b zw e ig e  fü r  den K ra f tb e d a r f  v o n  
F a h rs tü h le n , F ö rd e rb a n d m o to re n  u n d  ä h n lic h e n  A n la g e n  e r fo rd e r lic h .

Im  H a fe n g e b ie t b e fin d e n  s ich  28 H o c h m a s tla m p e n . D u rc h  A u s ­
w e ch s lu n g  o d e r V e rä n d e ru n g  de r L a m p e n k ö rp e r w u rd e  t r o tz  V e rr in g e ­
ru n g  d e r G lü h s tä rk e n  v o n  500 W  a u f 300 W  e ine e rh ö h te  B e le u ch ­
tu n g s s tä rk e  u n d  g le ic h z e it ig  e ine w e ite re  S tro m e rs p a rn is  e rz ie lt.

D ie  im  H a fe n ge lä n d e  b e fin d lic h e n  v ie r  ve rsch iedenen  U n te r ­
p ä c h te rn  gehörenden  U m s p a n n e r v o n  50— 100 k V A , d ie  f rü h e r  u n ­
tre n n b a r  m it  dem  H a fe n n e tz  v e rb u n d e n  w a re n , w e rde n  je t z t  f ü r  s ich  
v o n  de r je w e ilig e n  U m sp a n n e rs te lle  ü b e r je  e inen  Ö ls c h a lte r  gespeist. 
D ie  d u rc h  d ie  neue N e tz v e rte ilu n g s a n la g e  e rz ie lte  S tro m e rs p a rn is  is t  
e rh e b lich , da  je d e r V e rb ra u c h e r fü r  s ich  e in g e sch a lte t w e rde n  k a n n .

F ü r  d ie  Z ä h lu n g  des an  F re m d e  abgegebenen S trom es u n d  z u r 
B e u r te i lu n g  d e r W ir ts c h a f t l ic h k e it  d e r e igenen T e ila n la g e n  s in d  
im  H a fe n g e b ie t ü b e r 50 S tro m z ä h le r  e in g e b a u t w o rde n . F ü r  den 
g le ich e n  Z w e c k  w u rd e  e in  b e i den e i n z e l n e n  K r ä n e n  pe n ­
d e ln d  a u fzuh ä n g e n d e r S tro m z ä h le r b e s c h a fft, de r d ie  B e w e rtu n g  
d e r e inze lnen  H u b w e rk e  e rm ö g lic h t. D ie  Z äh le rgebn isse  b e s tä t ig te n  
a uch  d ie  R ic h t ig k e it  de r M aß nahm e, d ie  ä lte s te n  12 K ra n -H u b w e rk e  
a ls u n w ir ts c h a ft l ic h  auszubauen  u n d  d u rc h  neue zu  ersetzen. A ls  neue 
H u b w e rk e  w u rd e n  12 D e m a g -S o n d e rw in d e n  m it  a x ia l g e ku pp e lte n  
S achsenw erk - F la n s c h  - M o to re n  e ingebau t, d ie  s ich  f ü r - d ie  U m ­
sch lagszw ecke besonders g u t  e ignen. S ta t t  de r frü h e re n  überg roßen  
M o to re n  v o n  40 P S  w u rd e n  n u r  n o c h  M o to re n  v o n  16 PS  b e n ö tig t. 
D as e rg ib t  e ine E rs p a rn is  v o n  rd .  250 PS . D a b e i ko n n te  t r o tz  des ge­
r in g e re n  E n e rg ie ve rb rau ch e s  d ie  H u b g e s c h w in d ig k e it e rh ö h t, z. T . so­
g a r v e rd o p p e lt  w erden .

D a  das S achsenw erk a u f W u n s c h  des B a u h e rrn  fü r  diese W in d e n  
n och  e ine S e n k -L a s t-S c h a ltu n g  e n tw ic k e lte , d ie  b e im  L as tsenken  
S tro m  in s  N e tz  z u rü c k lie fe r t ,  w u rd e  e ine w e ite re  V e rr in g e ru n g  des 
S tro m ve rb ra u ch e s  e rz ie lt.

A u s  a lle d e m  e rg ib t s ich  d ie  e ingangs e rw ä h n te  Gesamtersparnis 
v o n  80 000 k W h  (10 000 k W h  L ic h t  u n d  7 0 0 0 0  k W h  K ra f t ) .  W ä h ­
re n d  f rü h e r  je  U m sch la gs to n n e  0,6 k W h  b e n ö t ig t  w u rde n , s in d  heu e

für nur etwa 0,3 kWh erforderlich.
Weiter wurde ein 5 t-Kran, der einen festen Ausleger von  ̂m 

sladung hatte, in einen neuzeitlichen Kampnagel-Wipp-Kran von 
-16 m Ausladung umgebaut. Da der Unterbau des alten ranes 
ir kräftige Abmessungen hat, konnte die Nutzlast bei 9 m Aus a 
ng sogar auf 6 t  gebracht werden. Für gewöhnlich fährt er raa 
loch mit 3 t  in jeder Ausladestellung bei gegen früher erhöhter u
ichwindigkeit (Abb. 3). . ,

Die restlichen sechs neueren Kräne wurden in den mec amsc en 
den überholt und erhielten vollkommen neue elektrische c a 
mente Die Motoren wurden z. T. ausgewechselt oder auf die neue 
annung umgewickelt. Weiter haben noch sechs Portalkrane die 
,her nur durch Handkurbelantrieb verfahren werden konnten 
ktn«notorischen Fahrantrieb, vom Kranhaus aus schaltbar, mi 
löhter Fahrgeschwindigkeit erhalten.

D ie  d u rc h  d ie  E rneuerungen  u n d  V erbesserungen e rz ie lte  größere 
L e is tu n g s fä h ig k e it  de r U m sch lagsan lagen e n ts p r ic h t d e r L e is tu n g  vo n  
z w e i neuen K rä n e n .

D ie  K o s te n  fü r  den N eubau  der e le k tr is c h e n  A n la g e n  haben rd . 
224 500,—  R M  be tragen , d ie  K o s te n  de r e le k tr is c h e n  U m s te llu n g  der 
K rä n e  e in sc h lie ß lic h  d e r B esch a ffu ng  der 12 neuen W in d e n  110 500,—  
R M , das s in d  zusam m en 335 000,—  R M . D ie  m asch in e n te ch n ische n  
Ä n d e ru n g e n  u n d  N e u b a u te n  e rfo rd e rte n  65 000 R M , so daß fü r  d ie
Umstellung der elektro- 
und maschinentechni­
schen Anlagen insgesamt 
also 400 000 RM aufge­
wendet wurden. Davon 
wurden 140 000 RM  in 
den Jahren 1932/34 aus
eigenen Mitteln der Sächsi­
schen Elbhafen-Betriebs­
gesellschaft, der Rest aus 
Öffa-Darlehns-Mitteln im 
Jahre 1934 bestritten.

Ganz abgesehen da­
von, daß die Umstellung 
der veralteten und fast 
völlig wertlosen elektro­

technischen Anlagen 
allein schon aus Gründen 
der Sicherheit für die Be­
legschaft und für den Be­
trieb erforderlich war, ha­
ben sich die Aufwendun­
gen als durchaus w irt­
schaftlich erwiesen. Die 
höhere Leistungsfähigkeit

Abb. 3. Um gebauter Kran.ier Anlagen, ihre längere 
Lebensdauer und vor

1 L . T... . A lhprt Hafen und der anteilige k W h -V e rb ra u c h  m denchlagim  König Albert-Haten un m 5TImhau. zu ersehen.
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Abb. 4. Jahresumschlag und Jahreskraftverbrauch im  K ön ig  A lbert-H afen.

. W ie d e rh e rs te llu ng  des abgeru tsch ten  Teiles der n ö rd lich e n  K a i-  
m au e r im  neuen R iesaer H a ien .

D e r R iesaer H a fe n  is t  in  zw ei B a u a b s c h n itte n  e n ts tan d e n  D e r 
] t p r ,  ö s t lic h  der S traß enb rücke  R ie sa -S tre h la  hegende T e il des 
afens is t  in  den Jah ren  1887/89, d e r n  e u  e r  e T e il in  den Jah ren
301/02 e rb a u t w o rde n  (vg l. A b b . 7)-

D ie  K a im a u e rn  des ä l t e r e n  H a fe n te ile s  w u rd e n  h in te r  e ine r 
is a m  u n te r  H a fensoh le  re ichenden , 1 5 c m  s ta rk e n  S pun d w a n d  
ß undp fäh le  22 cm  0 ,  a lle  3 m ) a u f B e to n  1 : 3 : 4  u n d  ü b e r zw e i k u r-  
>n F e lss trecken  a u f S enkkästen  m it  v e rb in d e n d e n  G ew ölben  geg rün - 
Zt  D as aufgehende M a u e rw e rk  b e s te h t aus B ru c h s te in e n  in  Z ernen t- 
ö r te l 1: 4 m it  K a lk z u s a tz  ode r in  T ra ß k a lk m ö r te l 1 : 3 : 2 .  D e r  B a u  
a r eine de r e rs ten  A u s fü h ru n g e n  in  K o n k re tm a u e rw e rk .

D ie  K a im a u e rn  des n e u e r e n  H a fe n te ile s  w u rd e n  n ach  e inem  
n tw u r f  de r sächsischen S ta a tse ise n ba h n ve rw a ltu n g  a u sg e fü h rt. D e r 
u e rs c h n itt des au fgehenden M aue rw e rks  is t  ä h n lic h  dem je n ig e n  d e r 
a im au e rn  im  a lte n  H a fe n te il.  Jedoch w u rd e n  diese M a u e rn  n ic h t  
eh r durchgehend, sondern  ä h n lic h  w ie  d ie  K a im a u e rn  des K ö n ig  
Ib e rt-H a fe n s  in  D resden  a u f e inze lnen  P fe ile rn  m it  zw ischen liegen- 
,n  G ew ölben geg ründe t. A n s ta t t  e ine r S p u n d w a n d  w u rd e n  gespun- 
jte  B o h le n  h in te r  15 cm  s ta rke n , 3 m  langen  P fä h le n  w a a g e re ch t a n ­
o rd n e t. D e r G rü n d u n g sb e to n  w a r  1 : 4 : 8 ,  d e r G ew ö lb e be to n  1 : 3 : 5 ,  
■r B e to n  des au fgehenden M au e rw e rks  1: 5 zusam m engesetzt.

D e r B a u g ru n d  b e s teh t in  d iesem  H a fe n te il aus e inem  Gemenge 
>11 Sand, T o n  u n d  L e h m , d ie  im  w e se n tlich e n  d ie  V e rw it te ru n g s te ile
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des G ra n its  d a rs te lle n  u n d  im  W asser s ich  in  k le in s te  T e ile  a u f lösen. 
D a ru n te r  b e f in d e t s ich  e in  s ta rk  a b fa lle n d e r F e ls rü cke n , a u f dessen 
höheren  L a g e n  d ie  M a u e r z. T . u n m it te lb a r  g e g rü n d e t w e rde n  k o n n te . 
Z u m  w e ita u s  g rößeren  T e il is t  je d o ch  d e r F e ls g ru n d  n ic h t  zu e rre ichen  
gewesen. D o r t  w u rd e  d ie  M a u e r a u f P fa h lro s t g eg ründe t.

S chon  b e im  B a u  de r s ü d l i c h e n  H a fe n m a u e r des neueren  
H a fe n te ile s  zw angen w a sse rfüh rende  Sand- u n d  T o n s c h ic h te n  zu e ine r 
V e rs tä rk u n g  des M aue rfußes  d u rc h  B e to n v o rla g e n  h in te r  e inge ram m -

_ Mauerkrone „+95,62

+93,1
Bruchsteini/erblenduni

Klinkerrerblendung],
niedriastHiedriawasser̂ Ŵ  

Betongeivölbe(l:3:51 
Hafensohle v + l . ..

1(frändungisöh/estBtä >

Holzspundivand

Gründungspfähle

S chn itt A S  durch ein Gewölbe

Abb. 5. Südliche K a im auer des neueren Riesaer Hafente iles

te n  s ta rk e n  P fä h le n  u n d  zu s ta rk e r  H in te rp a c k u n g  d e r M a u e r m it  
S te in e n  u n d  S ch lacke  (A b b . 5). T ro tz d e m  z e ig t d ie  M a u e r in  ih re m  
w e s tlic h e n  T e il n och  A u s b u c h tu n g e n  n a ch  de r W asserse ite  zu.

D ie  n ö r d l i c h e  M a u e r des neuen H a fe n te ile s  w u rd e  ä h n lic h  
w ie  d ie  süd liche  M au e r ge b au t, zu n ä ch s t abe r n u r  u n g e fä h r b is  zu h a l­
b e r H ö h e , das is t  65 cm  ü b e r N ie d rig w asse r, a u fg e fü h r t (b is  z u r ge­
s tr ic h e lte n  L in ie  in  A b b . 6). D a rü b e r  h in a u s  se tzte  a b g e p fla s te rte  B ö ­
s c h u n g  an . Z u r  V e rd ic h tu n g  des sch le ch ten  B a u g run d e s  w u rd e n  a u f

Mauerkrone v+95,6

w e ite re n  1 5 m  langen  V e rsuchss trecke  (vg l. A b b . 7 8), u n d  z w a r d o rt,
w o  sp ä te r d e r B ru c h  e rfo lg te , d ie  M au e r ebe n fa lls  h o c h g e fü h rt, u m  das 
V e rh a lte n  dieses in  B ew egung  b e fin d lic h e n  u n te re n  M a u e rw e rks te ile s  
b e i B e la s tu n g  beo ba ch te n  zu kö n n en . H in te r  d iesem  M a u e rte ile  w u rd e  
z u r te ilw e is e n  E n t la s tu n g  de r M a u e r v o m  E rd d ru c k  eine s ta rk e  S te in - 
h in te rp a c k u n g  in  d ü n ne n  S ch ich te n  m it  dazw ischen  g e s tre u te m  Ze­
m e n t a u sg e fü h rt. N a c h  de r A u fm a u e ru n g  k o n n te n  w e ite re  B ew e g u n ­
gen de r M a u e r zu n ä chs t n ic h t  fe s tg e s te llt  w e rden . D e sh a lb  w u rd e n  im  

Jah re  1920/21 a uch  d ie  an  d ie  V e rsuchss trecke  
ansch ließenden  M a u e rte ile  (30 +  135 m , v g l. 
A b b . 7) h o ch ge m a u e rt. V o rs ic h ts m a ß re g e ln  w ie  
b e i d e r V e rsu ch ss tre cke  (s ta rke  H in te rp a c k u n g )  
w u rd e n  je d o ch  n ic h t  g e tro ffe n .

Im  N o v e m b e r 1921 w u rd e n  d ie  e rs ten  B e ­
w egungen  a n  d e r spä te ren  K n ic k s te lle , u n d  
z w a r an  den S ands te in a bd e ckq u a d e rn  beobach­
te t .  Im  A u g u s t 1922 na h m e n  diese Bew egungen 
zu. Genaue M essungen v o n  e ine r S ta n d lin ie  aus 
ergaben, daß a uch  N ie d e rsch lä g e  u n d  de r W as- 
se rs tand  im  H a fe n  w e se n tlich e n  E in f lu ß  a u f d ie  
B ew egungen  h a tte n . B e iT ie fs ta n d  des W assers 
n ach  v o rh e r ig e m  H o c h s ta n d  w u rd e n  d ie  w asser­
se itigen  B ew egungen s tä rk e r ;  u m g e k e h r t gab 
es auch  rü c k lä u f ig e  B e w e gungen . D ie  B e w egun ­
gen e rs tre c k te n  s ich  in sg e sa m t a u f 80 m  Länge . 
Im  A u g u s t 1922 b e tru g  d ie  s tä rk s te  M au e ra u s ­
b a u chu n g  30 cm , d ie  g rö ß te  S enkung  11 cm .

N a ch  dem  H ochw asse r im  F e b ru a r  1923 
w u rd e n  d ie  B ew egungen s tä rk e r, u n d  zw a r h a tte  
s ich  a m  2. M ä rz  d ie  M a u e r in sg e sa m t 1,31 m  

W flflp-ererbt nach  d e r W asserse ite  zu u n d  37 cm  lo t re c h t  n a ch  u n te n  
bew eg t N u n m e h r w u rd e , u m  den  E rd d ru c k  zu v e rr in g e rn  u n d  e in  
U m s tü rz e n  de r M a u e r zu v e rh ü te n , m it  de r A b tra g u n g  d e r H in te r ­
fü llu n g sm a sse n  b is  4 m  u n te r  M a u e ro b e rk a n te  begonnen. D e r  E r fo lg  
ze ig te  s ich  in  de r F o lg e z e it in  w e s e n tlic h  g e ringe ren  B ew egungen. D ie  
g rö ß te  B ew egung  n a ch  d e r W asserse ite  zu b e tru g  w aag e re ch t insge ­
s a m t 1,50 m  a m  24. A u g u s t 1923. lo t re c h t  nach  u n te n  40 cm . I n  d ieser 
S te llu n g  h a tte  d ie  M a u e r n ach  d e r E n t la s tu n g  eine e n d g ü ltig e  G le ic h ­
gew ich ts la g e  e ingenom m en  (A b b . 8).

S chn itt du rch  einen P .'fe ile r 
m it S icheru ngsp o riag e r

kieferne
Gründungspfahle

A bb. 6.
N örd liche  K a im auer des neueren Riesaer H afente iles.

600 m  L ä n ge  ü b e r 2000 S tü c k  25 c m  s ta rk e , 3 4 m  lange  P fä h le  v o n
in sgesam t 6170 m  L ä n g e  m it  H a n d ra m m e n  in  den  B a u g ru b e n  de r 
P fe ile r  e in g e tr ie b e n  (A b b . 6). W o  P fä h le  n ic h t  g e ra m m t w e rden  k o n n ­
te n , w u rd e  e ine du rchgehende  B e to n sch w e lle  zw ischen  den P fe ile rn  
h e rg e s te llt. D ie  P fe ile r  w u rd e n  m it  S te in e n  h in te rp a c k t  u n d  d e r R a u m  
u n te r  den B ögen  m i t  S te inen  ausgese tz t (v g l. A b b . 5), z. T . in  e iner 
S trecke  v o n  T rie b s a n d  u n d  T o n  —  au ch  m i t  B ru c h s te in m a u e rw e rk  1: 5 
u n te r  E in le g u n g  v o n  D rä na g e n  e in g e m a u e rt. A u f  de r W asserse ite  v o r  
den P fe ile rn  w a r  a ls V o rla g e  du rch g e h e n d  G ro b k ie s  e in g e ba u t w o rde n .

I n  den  Ja h re n  1911/14 w u rd e n  a m  W e s te n de  des neuen H a fe n s  
250 m  d e r M a u e r a u f v o lle  H ö h e  g e b ra ch t, n a ch de m  v o rh e r  d ie  ge­
sam te  M a u e r u m  1,20 m  e rh ö h t w o rd e n  w a r  (A b b . 6).

D e r a u f  v o l l e  H ö h e  a u fg e m a u e rte  250 m  lange  1 e il d e r K a i­
m a u e r bew egte  s ich  w ä h re n d  des A u fm a u e rn s  u n d  m u ß te  desha lb  an 
e in e r neu h e rg e s te llte n  P a ra lle lm a u e r v e ra n k e r t  w e rde n . N a ch  w e ite ­
ren  g e rin g fü g ig e n  B ew egungen  is t  d ieser M a u e r te il z u r  R uhe  gekom m en.

A u c h  de r ü b rig e , n u r  u m  1,20 m  e rh ö h te  M a u e r te il ze ig te  H a a r ­
r isse  u n d  A u sb a u ch u ng e n . D as E is e n b a h n b a u a m t R iesa  w a rn te  des­
h a lb  w egen des sch le ch ten  B a u g ru n d e s  u n d  d e r n ic h t  genügenden 
T ra g fä h ig k e it  des P fa h lro s te s  v o r  w e ite re n  A u fm a u e ru n g e n . E s  e m p ­
fa h l d ie  V o lla u fm a u e ru n g  n u r  a u f e ine 60 m  lange  S trecke  ü b e r dem  
hoch liegenden  R ü c k e n  des U n te rg ru n d fe ls e n s . F ü r  w e ite re  90 m  w u rd e  
D u rchsch la g e n  de r S pargew ö lbe  u n d  E in b r in g e n  neuer G rü n d u n g e n  
zw ischen  den  P fe ile rn , f ü r  w e ite re  200 m  eine E is e n b e to n k o n s tru k t io n  
bzw . n u r  T e ila u fm a u e ru n g  e m p fo h le n .

W ie  v o m  B a u a m t em p fo h le n , w u rd e n  1919 d ie  a u f F e ls  g e g rü n ­
d e t  60 m  d e r M au e r v o l l  a u fg e m a u e rt. A u ß e rd e m  w u rd e  a u f A n ­
o rd n u n g  des E is e n b a h n re fe re n te n  im  F in a n z m in is te r iu m  a u f e in e r

D ie  U rsa che n  des A b ru ts c h e n s  d e r M a u e r s in d  u n z w e ife lh a ft  in  
d e r ungenügenden  G rü n d u n g  in  n ic h t  tra g fä h ig e m  B o d e n  zu suchen. 
W e s e n tlic h  w a r  dabe i, daß d ie  M au e r n u r  a u f e inze lnen , d u rc h  S p a r­
gew ö lbe  v e rb u n d e n e n  P fe ile rn  s ta n d , a lso  n ic h t  d u r c h g ä n g i g  
a u f P fa h lro s t g e g rü n d e t w a r. D ie  P fa h lro s te  b e s tanden  auß e rdem  n u r

A bb. 8. S ch n itt durch die ausgewichene nörd liche  Hafenm auer.

aus ungen ü g e n d  la n g e n  P fä h le n . A u c h  d ie  Ü b e rtra g u n g  de r waage- 
re c h te n  K r ä f te  w a r  ungenügend . D e r S chub  w id e rs ta n d  des s ta rk  to n ­
h a lt ig e n  K ieses u n d  des v e rw it te r te n  Felsens is t  n u r  ge rin g . Z u m  T e il 
w u rd e  auch  m in d e rw e r tig e r  B e to n  fe s tg e s te llt ,  e n ts ta n d e n  w a h rs c h e in ­
l ic h  d u rc h  H o c h w a s s e re in b ru c h  b e im  B a u .

F ü r  d ie  W ie d e rh e rs te llu n g  d e r M a u e r h a t te  de r G e h .-R a t P ro t.



W erft * Reederei * Hafen
1. Januar 1937.

Leh ne rt, Erneuerungs- und E rweiterungsbauten in  den sächsischen staatlichen Umschlagshäfen Riesa und Dresden. 11

D r. D r . e. h . E n g e ls  im  F rü h ja h r  1924 d ie  D u rc h fü h ru n g  eines W o lfs -  
ho lzschen E n tw u r fe s  e m p fo h le n , w o n a ch  d ie  M a u e r d u rc h  P reßbe ton - 
p fä h le  u n d  U n te rzü g e  a bzu fangen , R isse  u n d  G rü n d u n g  m it  P reßbe ton  
zu sch ließen  w aren . W egen d e r h o h en  B a u k o s te n  w o llte  d ie  R e ichs­
b a h n v e rw a ltu n g  zu n ä ch s t n o ch  w e ite re  P re isangebo te  e inh o le n . I n ­
fo lge  des bevo rs tehenden  Ü berganges de r sächsischen L a n de sh ä fe n  vo n  
de r R e ichsbahn  w ie d e r a u f den Sächsischen S ta a t w a r  d ie  Bauange legen­
h e it  je d o ch  10 Ja h re  la n g  n ic h t  w e ite rged iehen .

D ie  W ie d e re rr ic h tu n g  d e r H a fe n m a u e r w u rd e  e rs t 1934 v o n  der 
E lbha .fen -B e triebs-G es. im  R a h m e n  des R e in h a rd t-P ro g ra m m e s  d u rc h ­
g e fü h r t.  D ie  z a h lre ich e n  V o re n tw ü r fe  fü r  den W ie d e ra u fb a u  sahen

n

Dehnungsfuge 
aller 22,5m

r r

als Verstärkung der Grundptcrtte ¡n die u/ten 
Spargewö/beöflnungen greifende Eisenbetontasten

Grundsc/w/ff in  flöhe + 90,4m am wesflicfien/lfiscf/aß 
o

\Steintiinterpacta/ng 

'PkEisenbetontaste

!Hedrigsfwasser19(Wv+l

rtj a  J e-i > \  ■ x , - , , ■ r i ! rr i m i , !i , 1 i 1

j| toniger Sand

"I fauler Fe/sen 
>| hatbfcru/er Felsen
^  fester Ee/sen in  
I Tiefen t/on5,0bis25,0m

eisenbewehrfe 
' Preßbefongrdndungspfdh/e 

Odäm 0 bis 26,5m/ang

k e it  —  m it  e inem  S iche rhe itszusch lag  v o n  30%  —  de r P fä h le  n ach ­
gew iesen w erden , insbesondere auch in  dem  B a u te il,  in  dem  F e lsg ru n d  
n ic h t  zu  e rre ichen  w a r  u n d  d ie  P fäh le  im  v e rw it te r te n  F e ls  n u r  schw e­
bend  s tehen  m u ß te n . I n  d iesem  sch lech ten  B a u g ru n d  g e w ä h rle is te te n  
d ie  W ü ls te  d e r P fä h le  d ie  e rfo rd e rlich e  P fa h lre ib u n g . D ie  e rfo rd e rlich e  
Schräg lage  de r P fä h le  w a r  be i dieser B auw eise e b e n fa lls  le ic h t  h e rzu ­
s te llen . Ü b e rd ie s  w a r  d ie  V e rw endung  W o lfsh o lzsch e r P fä h le  auch 
schon v o n  d e r R e ichsbahn  im  Jahre  1922/23 nach dem  G u ta c h te n  vo n
P ro f. D r .  E n g e ls  g e p la n t gewesen.

B e im  B o h re n  w u rd e n  v e re in z e lt T e ile  des P fa h lro s te s  de r a lte n  
M aue r a n g e tro ffe n . A u s  ih re r  Lage u n d  ih re r  B e sch a ffe n h e it ko n n te  

geschlossen w erden , daß im  a llgem einen d ie  P fäh le  
b e im  W a n d e rn  de r M au e r u m g e kn ick t, z. T . a uch  ab- 
gescheert w o rd e n  w a ren .

W ie  schon e rw ä h n t, w u rde  der un te re  f e i l  des 
vo rh a n d e n e n  M aue rw e rkes  w iede r ve rw ende t. D esha lb  
w u rd e  a lso zu n ä chs t de r obere T e il b is  a u f 60 cm  
u n te r  M itte lw a s s e r abgebrochen. D ie  stehenb le iben ­
den, nach  B e se itig u n g  d e r Spargew ölbe m  einzelne 
P fe ile r  au fge lös ten  re s tlic h e n  M au e rte ile  w u rde n  bis 
a u f 35 cm  h in te r  k ü n ft ig e r  M au e rvo rd e rka n te  abge­
s te m m t. Z u m  S chu tz  gegen F ro s t e rh ie lte n  sie eine 
V e rb le n d u n g  aus W a sse rb a u k lin ke rn . D e r neu h e r­
ges te llte  rd . 5 m  hohe obere M a u e rte il is t  eme 
W i  n  k  e 1 s t  ü t  z m  a u e r  a u s  E i s e n b e t o n  
(A b b . 9). D e r w a a g e r e c h t e  10 m  lange W in ­
ke lsch e n ke l de r M au e r —  d ie  E is e n b e to n p la tte  —  
s te h t a u f dem  neuen P fa h lro s t, de r h in te r  u n d  zw i 
sehen den stehengeb liebenen M auerw erksres ten  a n ­
g e o rdne t is t .  D ie  E is e n b e to n p la tte  ü b e rk ra g t diese 
a lte n  M a u e rte ile . D en  l o t r e c h t e n  Schenke l der 
W in k e ls tü tz m a u e r  b ild e t,  b ie g u n g ss te if m it  ih r  v e r ­
bunden , d ie  senkrech te  U fe rm a u e r.

D ie  P re ß b e to n p fä h le , d ie  d ie  neue W in k e ls tü tz ­
m au e r tra g e n , haben  45 cm  0  u n d  Lä n ge n  v o n  
6— 261/ ü m . Sie e rh ie lte n  z u r Ü b e rtra g u n g  v o n  B ie - 
gungs- u n d  L ä ngsspannungen  E isenbew eh rung . A u f

n| | t U T X E I j

Schlfs/eiier aller30,Om 

Eisenbetontaste r n

v.;.

Schnittl

a/ie hölzerne Grüm/ungspfäh/e 
Schrift H

2/s de r M a u e rlä n g e  s in d  d ie  P fä h le  b is  zum  festen

Abb. 9. W iederherste llung der ausgewichenen Kaim auer.

zum  übe rw iegenden  T e ile  d ie  B e ib e h a ltu n g  de r a lte n  M au e r o de r v o n  
H a u p tte ile n  derse lben  v o r. D as w a r fü r  den K o s te n a u fw a n d  deshalb  
v o n  B e d e u tu ng , w e il e ine neue M a u e r des u n g ün s tig e n  B aug rundes  
w egen e rh e b lic h  t ie fe r  h ä t te  g e g rü n d e t w e rden  m üssen.

V or, zw e i z u r engeren W a h l g e s te llte n  E n tw ü r fe n  sah d e r e ine aen

g ä n z lich e n  A b b ru c h  de r a lte n  M au e r un d  den B a u . ¿ " ^ i S d e r  
v o r, d e r andere B e lassung des u n te r  N iedrigw asser: 1 g G rü n d u n g S- 
a lte n  M a u e r m it  S ich e ru n g  de r M auervorderkante m  der G ru n d  g
sohle u n d  B a u  e ine r v o n  d iesem  stehenbleibenden T e d  unabhäng igen  

E is e n b e to n -W in k e ls tü tz m a u e n  D iese a u fz u nehm en,
L a g e  sein, d ie  L a s te n  aus E rd d ru c k  unc ,
ohne  d ie  vo rh a n d e n e  M a u e r d a fü r  in  A n s p ru c  zu E ise n b e to n -

D « r le tz tg e n a n n te  E n tw u r f  s ta m m .e  v . «  d  J
t a - G .  n>. b. H ,  D resden  u n d  w a r  i S ^ S f c n - B a r i . b n - G n s . ,  
F o rm  a uch  v o m  B a u b e ra te r de r Sachsisc , D resden in
P ro , D r .- In g .  B e ye r v o n  d e , 
se inem  e ingehenden u n d  m it  a u s fü h r lic h
G u ta c h te n  z u r A u s fü h ru n g  e m p fo h le n  w o r  e n - _ .. , v o rh a n -

N ach  den , e n d g ü ltig e n  E n tw ü r fe  n «  “ a t o W m n .
denen M aue rw e rkes  b is  a u f 60 cm  u n te  d ie  v o n  Preß-
D ie  neue M a u e r s te h t a u f e ine r ^ S“ b ® i° ^ ™ b le ib e n d e n  S tücke  der 
b e to n p fä h le n  ge tragen  w ir d  u n d  ü be r d
a lte n  M a u e rp fe ile r  a u s k ra g t (A b b -9)^ Bauw eise in  den

D ie  ö ffe n t lic h e  A u ssch re ib un g  e r g a ^ u r  dm  ^  vö lU gen
A n sch lä g e n  e ine  V e rb il l ig u n g  v o n  50 o _ 6 S e iner u m
N eubau . D ie  V e rb il l ig u n g  is t  zuruckzu fuh r^n  auf^den V ^

3,40 m  h ö h e r liegenden  B a u g rub e  u n d  d  w,ltr ip irh  a u f d ie
A b b ru ch s -, W a sse rh a ltu n g s - u n d  M a u re ra rb e i en u m  j j och_
S ic h e rh e it v o r  un lie b sa m e n  Ü berraschungen  ic ö

w u rd e »  dem  z w e i,b i l l ig e t»  A * * *  
g e m e in sch a ft W o lts h o lz . B e r lin  u n d  E i .e n b . to n b .u - G
den ü b e rtra g e n . M aßgebend d a fü r  w a r  u. a., - n v fn lln n e - de r
P fa h lb a u w e ise  d ie  beste  G ew äh r zu geben schien fü r  d ie  E r fü l lu n g  der 
B e d in g u n g , daß  b e im  E in b a u  de r P fä h le  E rs c h ü tte ru n g e n  m it  R ü c k ­
s ic h t a u f den B e s ta n d  d e r a n sch h e ß e n d e n u n d  g le ic  n

k o n n te  d ie  e rfo rd e rlic h e  T ra g fä h ig ­

F e ls  h e ru n te rg e fü h rt, a u f 1/3 de r L ä n ge  (von  e tw a  
25 m  P fa h llä n g e  an) stehen sie schw ebend im  v e r­
w it te r te n  Fels. D iesem  U m s ta n d  w u rd e  be i de r A u s ­
b ild u n g  d e r D e hnungs fugen  R e chnung  getragen.

D ie  s tehengeb liebenen T e ile  d e r a lte n  H a fe n ­
m au e r (P fe ile r) w u rd e n  tra p e z fö rm ig  abgea rbe ite t 

(A bb . 10). I n  d ie  n u n  eben fa lls  tra p e z fö rm ig e n  L ü c k e n  zw ischen 
den P fe ile rn  g re ife n , e inem  V o rsch läge  de r E ise n b e to n ba u -G . m . b. H . 
en tsprechend, ta s te n fö rm ig e , a u f P re ß b e to n p fä h le n  stehende u nd  
V e rd ic k u n g e n  de r E is e n b e to n p la tte  b ild e n d e  E ise n b e to n kö rp e r ein, 
d ie  e in  w e ite re s  w a a g e r e c h t e s  W a n d e rn  de r a lte n  M aue r -

Abb. 10. A bbruch  der a lten  Mauer.

te ile  v e rh in d e rn . W e ite re  B ew egungen de r a lte n  M a u e rte ile  in  l o t ­
r e c h t e r  R ic h tu n g  nach  un+en s in d  zw a r n ic h t  v o lls tä n d ig  aus­
geschlossen, abe r ganz u n b e d e n k lic h  u n d  k a u m  w a h rs c h e in lic h . 
Je den fa lls  w a r  be i d ieser A u s fü h ru n g s a r t e ine besondere S iche rung  
des Fußes de r s tehenb le ibenden  a lte n  M a u e rte ile  n ic h t  n o tw e n d ig . 
Im  ü b rig e n  is t  d ie  neue W in k e ls tü tz m a u e r  v o n  den a lte n  M a u e rte ile n
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d u rc h  lo tre c h te  u n d  w aagerech te  F u g e n  v o lls tä n d ig  g e tre n n t, so daß 
d ie  gegense itige  Ü b e rtra g u n g  v o n  F o rm e n ä n d e ru n g e n  v e rm ie d e n  
w ird .

D ie  S ic h tf lä c h e n  de r neuen  H a fe n m a u e r w u rd e n  zum  S ch u tz  
gegen m echan ische  Z e rs tö ru n g  u n d  gegen W itte ru n g s e in flü s s e  m i t  
B ru c h s te in e n  v e rb le n d e t, d ie  b e im  A b b ru c h  des z e rs tö r te n  B a u w e rke s  
g e w onnen  w u rd e n .

I n  A b s tä n d e n  v o n  22 m  w u rd e n  D e h n u ng s fu g e n  a ngeo rdne t. 
D iese  F u g e n  w u rd e n  a u f d e r R ü c k s e ite  de r S t irn m a u e r  d u rc h  ge­
w e llte s  K u p fe rb le c h  m i t  B itu m e n a u s g u ß  u n d  d a rü b e rlie g e n d e m  S c h le i­
fe n b le c h  g e d ic h te t. D ie  D ic h tu n g  e rs tre c k t s ich  a uch  ü b e r d ie  O b e r­
f lä c h e  d e r P la tte .

D ie  S tirn m a u e r  is t  m i t  P a ck la g e r h in te rp a c k t ;  ebenso b e fin d e n  
s ich  a u f d e r E is e n b e to n p la tte  P a ck la g e rs tre ife n , d ie  das O b e rflä c h e n ­
wasser b e i N ie d r ig w a s s e r a n  das P la tte n e n d e  fü h re n . D u rc h  d ie  M a u e r 
fü h re n d e  E n tw ä s s e ru n g s ro h re  in  H ö h e  des n o rm a le n  H ochw assers  
s ich e rn  e ine  schne lle  E n tw ä s s e ru n g  des E rd k ö rp e rs  b e i fa lle n d e m  
W asser.

D ie  neue M a u e r is t  ä h n lic h  w ie  d ie  a lte  H a fe n m a u e r m i t  R e ib ­
h ö lz e rn , R ie m e n le ite rn  u n d  P o lle rn  a u sg e rü s te t w o rd e n .

D ie  W ie d e rh e rs te llu n g  de r M a u e r e rfo lg te  n a ch  U m sch lie ß e n  de r 
B a u g ru b e  d u rc h  eiserne S pun d w ä n d e , d ie  nach  B a u v o lle n d u n g  —  z. T .

u n te r  V e rw e n d u n g  v o n  P re ß lu f t  —  w ie d e r le ic h t  herausgezogen w e r­
den  k o n n te n .

B e im  B a u  w u rd e n  1700 m 3 a lte  H a fe n m a u e r abgebrochen, 
4000 l fd .  m  P re ß b e to n p fä h le  e in g e b a u t u n d  1100 m 3 E is e n b e to n  m it  
1%  B e w e h ru n g  h e rg e s te llt. D ie  B a u z e it w ä h rte  v o m  19- M ä rz  1934 
b is  20. O k to b e r 1934. D ie  gesam ten  B a u ko s te n  b e tru g e n  rd . 355 000 R M .

D ie  A u s fü h ru n g  des B aues e rfo lg te  p la n m ä ß ig  ohne a lle  Z w i­
sch e n fä lle .

N a ch d e m  in fo lg e  des A b g le ite n s  d e r M a u e r u n d  de r H in a u szö g e ­
ru n g  ih re r  W ie d e rh e rs te llu n g  d re i K a h n la g e n  de r n ö rd lic h e n  H a fe n ­
m a u e r ü b e r 12 Ja h re  u n b e n u tz b a r  geb lie b en  w a re n , w a r  n u n  e n d lic h  
d e r frü h e re  Z u s ta n d  w ie d e r h e rg e s te llt .  Z u g le ich  k o n n te n  d a b e i w e r t ­
v o lle  L a n d flä c h e n  z u r B e n u tz u n g  fü r  U m sch la gs - o d e r L a g e ru n g s ­
zw ecke  o de r a u ch  fü r  In d u s tr ie a n s ie d e lu n g e n  fre ig e m a c h t w e rde n .

D ie  neugew onnenen  F lä c h e n  so lle n  b e i zu nehm endem  V e rk e h r, 
insbesondere  b e i w e ite re r  E n tw ic k lu n g  des K ra ftw a g e n v e rk e h rs  auch  
S traße n a n sch lu ß  e rh a lte n . V o r lä u f ig  w u rd e n  g le ic h z e it ig  m i t  dem  
M a u e rb a u  Z u fa h rts s tra ß e n  zu n ä ch s t n a ch  d em  K a i u n d  den  S chuppen  
a m  W e stende  des neuen H a fe n s  (N o rd se ite ) g e b a u t. D ie  V e r lä n g e ­
ru n g  d iese r S tra ß e n  n a ch  dem  neuen M a u e r te il zu  w ir d  zu  gee igne te r 
Z e it  e rfo lg e n . (F o rts e tz u n g  fo lg t.)

Wichtige Fachliteratur.
t • . , . 1 , u  • c , u r . .  f  * Trom hnnt t a ic to rdam m  3Q, werden, sow eit Auszüge, m it  Fa und sow eit ZeitschriftenschauD i e  B e a r b e i t u n g e n  d e s  A r c h i v s  d e r  Z e i t s c h r i f t  W  e r f t  - R e e d e r e i - M a l e n ,  M am burg i ,  A.isteru«im jy  > . u „  4* T im  -

m it  Fz, la u fe nd  n um erie rt gezeichnet. Etoe L is te  de r vom  Verlage Ju lius  Springer, B e rlin , der S e h rift le itung  zurj Verfügung
D ie  Ausw ertung der w ich tigsten technisch-w issenschaftlichen V e rö ffe n tlichu ngen  nach diesem M a te ria l w ird  durch die s tänd ig  >>

gebührenfre i, aber gegen E rs ta ttu n g  der Versenduugshosten, bei

der S ch rift le itu n g  e rha lten .
Ausnahmsweise können unsere Leser die O rig ina lve rö ffen tlichung en  zu <

Aus:
M B . Kessel.

Fa 64. Der Velox-Dampferzeuger und seine Anw endungsm öglich­
ke iten in  Schiffsanlagen. (Ship en W e rf vom  24. J u li, 7. Aug., 21. Aug. und 
4. Sept. 1936 S. 229— 237, 243 — 250, 265— 269, 277— 281, 30 Abb.) (Aus­
fü h rlich e r V o rtra g  von  Obering E . K lin g e lfu ß , Baden-Schweiz.)

D er Ve lox-D am pferzeuger der F irm a  B row n  B ove ri unterscheidet sich 
von  andern modernen Kesseln g rundsä tz lich  dadurch, daß er n ic h t eine 
W e ite ren tw ick lung  eines b isherigen Kesselsystems d a rs te llt, sondern eine

ü g  e.
schnellen künstlichen  W asserum laufs n ö tig , aus dem Dampf-W assergem isch 
w ird  dann der D am pf durch Z en trifug ie ren  mechanisch abgeschieden.

D er die Z u füh rung  der V e rb rennungs lu ft bew irkende m ehrstu fige A x ia l­
ve rd ich te r (s A bb 1, 5) ist eine aus der Theorie der S tröm ungslehre entw icke lte  
Sonderkonstruktion , er b ild e t m it  der antre ibenden A bgasturb ine 4 und 
dem zum  A nfah ren  benötig ten  E le k tro m o to r 6 die sog. Ladegruppe. A n  Stelle 
des M otors w ird  besonders a u f S ch iffen  auch e ineD am pftu rbm e benu tz t durch 
welche die Abgasturb ine vorübergehend oder dauernd un ters tu  z w ir  . le 
D rehzahl der G ruppe b e trä g t etw a 4000 pro  M in . bei großen und bis 25 000

A bb. 1. S c h n itt durch einen ölgefeuerten V e lox- 
Dam pferzeuger m it eingebautem Ü berh itze r und 

e lektrisch  angetriebenen H ilfsm aschinen.
1 B rennkam m er m it  Verdam pferelem enten und eingebautem  Ü ber, 

h itze r
A — A  S ch n itt du rch  die B rennkam m er

2 Dampf-W asser-Abscheider
3 Econom iser (Rauchrohrbauart)
4 G asturbine ^
5 Luftkom pressor )• Ladegruppe
6 A n fa h rm o to r j
7 Umwälzungen m it  E le k trom o to r \  p Um pengruppe
8 Brennsto ffpum pe und Steuerölpum pe \
9 B renn sto ff Vorwärm er und -F il te r

10 Speisepumpe
11 Speisewassertank
12 Sam m elrohr fü r  das e intre tende Wasser
13 Sam m elrohr f ü r  das aus tretende Dampfwassergemiscü
14 S a ttdam p fle itung  zum  Ü b e rh itze r
15 Abgehende H auptdam pfle itung

neuartige Anw endung der im  D iese lm otor- und G asturb inenbau gewonnenen 
Erkenntn isse b ild e t. E r  is t  seinem Wesen nach eine Dam pferzeugungs- 
maschine, die im stande is t, sich rasch Belastungsänderungen u n te r W ahrung 
eines hohen W irkungsgrades anzupassen. G rundlegend fü r  die A usfüh rung  
w ar einm al die Anw endung des Büchischen Aufladeverfahrens m itte ls  A b- 
gasturbogebläses in  F o rm  einer D ruckfeuerung, fe rner die durch Versuche 
festgeste llte  Beobachtung, daß bei hohen Gasdichten und Gasgeschwindig­
ke iten  bis an die Schallgrenze außerordentlich  hohe W ärm eübergangswerte 
e rre ich t werden können. D ie  D ruckfeuerung e rb rin g t einen sehr k le inen 
B rennraum  m it  einer bis 2omal so hohen Belastung in  K ca l/m 3-h w ie  be i an­
dern Kesseln; der hohe W ärm eübergang e rg ib t k le ine H e izflächen m it e iner 
Belastung von  450—600 kg /m 2-h. Le tzteres m acht die Anwendung eines

bei k le inen  Anlagen. D ie  ve rd ich te te  L u f t  gelangt dann m  die B rennkam m er 
1, einen zy lindrischen B ehä lte r aus S tah lb lech m it  angeschweißtem Boden 
und Deckel aus S tahlb lech oder S tah lguß; die L u f t  w ird  durch einen im  
Deckel angeordneten E insa tzkö rpe r zuge füh rt und  durch L e itflä che n  in  
drehende Bewegung versetzt. D e r zentrisch durch den E insatz h ind u rch ­
gehende Brenner bes itz t eine Marschdüse und eine dazu konzentrische Düse 
fü r  größere Belastungen. D er B renns to ff w ird  durch den D ru ck  der B renn­
sto ff-Zahnradpum pe 8 zerstäubt, m itu n te r  w ird  auch Lu ftzers täubung  ange­
w endet; die L u f t  vo n  5 a t w ird  in  diesem F a ll durch einen kle inen  R o ta tions­
kompressor ge lie fert. D ie Zündung w ird  durch einen e lektrisch zum  G lühen 
gebrachten Zündstab he rbe ige füh rt, der sich in  ein S chutzrohr zuruckziehen 
lä ß t. D er eigentliche B rennraum  w ird  durch die Verdam pferelem ente gebil-
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det, durch welche die Brenngase vo n  un ten  nach oben m it sehr hoher Ge­
schw indigkeit h indurchfließen. D ie  E lem ente bestehen im  unteren T e il 
aus 3. im  oberen aus 2 konzentrischen Rohren. U nten  berühren die Heizgase 
die Außenseite des inneren und die Innenseite des m ittle re n  Rohres, während 
das Wasser durch das innere R o h r und den R ingraum  zwischen dem m ittle re n  
und äußeren R ohr em porsteigt. Im  oberen T e il gehen die Gase durch das 
m ittle re  R ohr, während das Wasser durch den R ingraum  zwischen den be i­
den Rohren sp ira lfö rm ig  h in d u rch flie ß t. D ie  Elem ente sind oben m it se it­
lichen Schrauben am Brennkammergehäuse be festig t, un ten  durch den 
Boden ge füh rt und h ie r m itte ls  S topfbuchsen abgedichte t; sie können ein­
zeln von  oben her ausgewechselt werden. D ie  die E lem ente verlassenden 
Gase sammeln sich in  dem hohlen Deckel und werden in  die Abgasturb ine und 
w e ite r in  den R auchgasvorwärm er ge le ite t, ih re  G eschw indigkeit be trä g t h ier 
noch etwa i ° °  m/sec.

D ie  m it einem um  1,5— 2,5 a t höheren D ru ck  arbeitende U m w älz­
pum pe 7, welche als doppelseitige Zen trifuga lpum pe  ausgeführt w ird , d rü ck t 
e tw a i ° — *5 kg Wasser pro  1 kg  erzeugten D am pf durch die Verdam pfer­
elemente, welche stets vo llkom m en g e fü llt  sind. Das oben austretende

7 Meßdüse fü r  B renn s to ff
B  B r e n n s t o f f r e g l e r  8 Ö ld ruckregu lie rven til
1 r \  fd ruckreg le r 9 Ö ldruck-Servom otor

3 B rennsto ffven tilbzw . B rennstoff-E inspritzdüse io  D am pfe in laß ven tilzu rZusa tz tu rb ine

8 ö ld ru ck re g u lie rve n ti 13 D ruckö lle itung  von der Steuerölpumpe

r Waccergemisch w ird  durch ein Sam m elrohr 13 in  den oberen T e il des 
D a m p f-W '0 in  (jem durch Z en trifug ie ren  m itte ls  des Pumpen-
Abscheiders b _ des Dampfes vom  Wasser he rbe ige füh rt w ird . Das 
druckes eine 11 unteren Raum  des Abscheiders und f lie ß t w ieder der
Wasser sammelt S1C S attdam pf w ird  durch die Le itu ng  14 den Ü berh itze r-
U m w älzpum pe zu, von  0b en i n den oberen T e il der Verdam pferelem ente 
schlangen zugeführt, Q̂ eren Enden an zwei R ing le itungen angeschlossen 
e inge füh rt und m it 1 r  le ich t ausgewechselt werden. D er übe rh itz te
sind; sie können ebenfalls 1 abge füh rt.

D a m p f w ird  durch 1 ntomatisches A rbe iten  des Dam pferzeugers bei
U m  ein vo llkom m e8 * * 11 a e rreichen, werden dre i m itte ls  D ru ckö l ge-

a llen  Belastungsschwankunge (j eneI1 der erste (Abb. 2, B) die B re n n s to ff­
steuerte Regler vorgesehen, von ^  der zweite A  die Speisewassermenge 
menge nach dem Dampfdruck regu ei'nr ic h te t und der d r it te  C das V e rh ä lt-
nach dem W asse rs tand  im Abscher c konstan t e rhä lt. Das P rinz ip  der
nis der Lu ftm enge  zur Brennsto „jgighe Das B re n n s to ffve n til 4, A b b .2, 
Steuerung is t be i den d re i Reglern as g Zusatzturbine 10 sind m it dem
das Speiseventil 2 und das Zudam pive verbunden, der durch den
federbelasteten K o lben  je  eines Servo Lage gehalten w ird ; der D ruck 
D ru ck  in  der Ö lle itung  in  einer bestim m  ^  ^  gJeiche Le itu ng  ange- 
e rg ib t sich aus der Durchflußm enge ]e el diespr V en tile  w ird  m itte ls
schlossenen Ö ld ruckregu lie rven tils  8. Das

eines federbelasteten Metallbalges durch den D am pfd ruck vorgesteuert, das 
zweite in  ähn licher Weise durch den W asserstand im  Abscheider, das d r itte  
durch den D ruckunterschied vo r und h in te r je  einer in  die B renns to ffle itung  
und in  die L u ft le itu n g  eingeschalteten Meßdüse 6 und 7. D ie  h ierdurch her­
be igeführte  Änderung der Durchflußmenge b e w irk t eine Änderung des Ö l­
druckes und d a m it der Lage der Servomotorkolben. Außer der au tom a ti­
schen E ins te llung  der d re i V e n tile  is t auch eine B etä tigung  von  Hand möglich.

B e i Handelsschiffsanlagen is t eine Verb indung des V e lox-D am pf- 
erzeugers m it  einem B row n  Boveri-Turbinensatz besonders günstig, wenn 
fü r  die ganze Anlage eine gemeinsame Steuerung von einer Stelle aus v o r­
gesehen w ird , wobei auch die M anövrie rven tile  der Turb inen durch D ruckö l 
b e tä tig t werden. D ie  A n fa h rze it be trä g t mindestens 4—6 M inu ten ; p ra k ­
tisch  is t es, sie auf 20— 30 M inu ten  auszudehnen und den Dampferzeuger 
zunächst nu r so w e it zu be lasten, daß die Hilfsmaschinen D am pf erhalten. 
Beim  Anste llen  der H a u p ttu rb in e n  setzt so fort die nötige E rhöhung der 
Dampferzeugung ein. Be im  M anövrieren fo lg t der Kessel autom atisch der 
Belastung, be im  Stoppen t r i t t  nu r eine geringe Druckerhohung ein ohne 
daß D am pf abbläst. D er therm ische W irkungsgrad  is t zwischen /4 Belastung 
un d  V o llas t nahezu gleich und b e träg t über 90% . Ungefähre W erte fü r  die 
D rucke und Tem peraturen bei einer Handelsschiffsanlage en tha lt die nacn- 
folgende Tabelle :

T a b e l l e  1: D r u c k  - u n d  T e m p e r a t u r v e r l a u f  1 m 
V e l o x - D a m p f e r z e u g e r .

(Teilweise nach Versuchen Stodolas an einem 3 2 t-V e lo x  )

D ruck Temperatur
kg/cm 2 abs °c

\
V o r  d e r  V e r b r e n n u n g

f vo r G e b lä s e ............................... 1,0 20
B re n n lu ft < -d[ v o r  B r e n n e r ...............................
B renns to ff v o r  B renner (bei d irek te r E in -

2,6 160

S p r i t z u n g ) .......................................................... 15-25 i°5

N a c h  d e r  V e r b r e n n u n g
c a .1650( in  der B rennkam m er . . . . 2,54

, ) v o r G a s tu rb in e ........................... 2,3 5 00
Rauchgase . vQr E c o n o m is e r ........................... 1,1 39°

' im  S c h o rn s te in ........................... 1,0 IOO

S p e i s e w a s s e r
vo r E conom iser....................................................... — 50
nach E c o n o m is e r ................................................. — 140

W ie  günstig  sich h in s ich tlich  der Raum verhältn isse eine Velox-Anlage 
fü r  große Handelsschiffe s te llt, e rg ib t ein Vergleich m it der „N o rm a n d ie “ , 
be i welcher n u r 1/3 der je tz igen Kesselraumgrundflächen benötig t würde. 
Be i den Sch iffen „A s tu r ia s “  (Johnson-Kessel) und „S ch a rn h o rs t“  würde das 
gleiche V e rh ä ltn is  etwa 0,6 betragen. Da genügend Raumhöhe vorhanden 
is t, könn te  die Ladegruppe m it Economiser sehr hoch gelegt werden, so daß 
sich ein ku rze r Anschluß an den Schornstein e rg ib t. E ine Steigerung der 
Le is tung  und der Geschw indigkeit ä lte re r Schiffe  lä ß t sich dadurch herbei­
führen, daß ein Kessel durch einen Velox-Dam pferzeuger ersetzt und eine 
V b rscha lttu rb ine  eingebaut w ird . Auch fü r  kle ine Schiffe, w ie Eisbrecher, 
Schlepper usw., die m it langen Unterbrechungen arbeiten und jederzeit be­
tr ieb sk la r sein müssen, ve rsp rich t die Anwendung dés Velox-Kessels erheb­
liche  V o rte ile .

Besondere Bedeutung h a t der Dam pferzeuger wegen seines geringen 
Gewichtes fü r  K riegsschiffe  gewonnen. Das G ew icht einschließlich a ller 
Zubehörte ile , H ilfsm aschinen und A pparate  b e trä g t bei ve rtika le r A n o rd ­
nung der Brennkam m er 6— 7 kg/W PS , bei horizon ta le r Anordnung 3,5 
bis 4,5 kg /W P S  ; le tz te re  w ird  besonders be i Torpedobooten wegen der be­
schränkten Raumhöhe gewählt. Es em pfieh lt sich bei Kriegsschiffen, fü r  die 
gewöhnliche F a h rt k le ine, w irtsch a ftlich e  Marschkessel aufzustellen und fü r  
die H öchstgeschw indigkeit besonders le ich te  Zusatzkessel vorzusehen. Auch 
fü r  Unterseeboote erscheint eine Velox-Anlage v o rte ilh a ft, da h ierbe i größere 
Überwassergeschwindigkeiten als bisher erre ich t werden können und ein 
schnelles A bküh len  beim  Tauchen m öglich ist. B e i tu rboe lektrischem  A n ­
tr ie b  kann die Anlage in  belieb ig v ie le  E inhe iten  a u fge te ilt werden, die jede 
aus Dampferzeuger, Turbogenerator und Kondensationsanlage bestehen, in  
günstiger Weise au f das S ch iff v e r te ilt  und nach B edarf zu- und abgeschal­
te t  werden können. I ]1-

B ü c h e r s c h a u .
, M a r t o g .  Deutsche Bearbei- 

;hanische Schwingungen. Von J. P. d e n  jn- „  j j n : Julius Springer, 
ang vo n  D r. G. Mesmer. 343 S., 274 A b b ’
’reis geb. R M  29,60. X~:1~

.u u  -^x. VJ. XVJ.CÖ11IC1. ■
reis geb. R M  29,60. tre ten  te ils  gew ollt, te ils

Schwingungen an Maschinen und Bauwerx ;ngehendes S tud ium  der 
rwünscht auf. F ü r den Ingen ieur is t daher ein e nde Buch is t sehr 
wingungslehre unbed ing t e rfo rderlich . Das vo r » mej st ern  zu lernen.
. n net d ie  Versr.’hipripnctpTl P ro b lem e  k en n e n  , ,/pn v on

u i  x i i g c i u v w i  — l i p p - e n a e  x 5 u .o j. i-  ö w n

wingungslehre unbed ing t e rfo rderlich . Das VOIj ?  mejste rn  zu lernen, 
geeignet, die verschiedensten Probleme kennen ^ Schwingungen von 
irend  im  ersten Teile  die allgemeinen Grundlagen ^  bringen die le tz- 
m bis zu mehreren Fre iheitsgraden besprochen w  ^  Schwingungen
A bschn itte  t ie fe r  vordringende Erörterungen, w ie . ^  ^  und der
Telzylinderm aschinen, das Auswuchten um lau i gzeugflügelschwin- 
luß der K re ise lw irkung , Luftschrauben- u n d „ „  das bislang nu r in  
gen sowie noch manch anderes Schwmgungsprom ■ den Schw in-
schriftenaufsätzen behandelt war. D er le tz te  Absc

gungen m it von  der Z e it oder dem Ausschlage abhängiger Federzahl und 
n ich tlinea re r D äm pfung gewidmet.

Das Buch g ib t einen guten Ü berb lick  über den heutigen Stand der 
Schwingungslehre, und in fo lge seiner v ie len Aufgaben und Beispiele werden 
n ic h t nu r Studierende, sondern auch Lehrer und Ingenieure der P raxis  es 
gern in  die H and nehmen. H o rs t M ü l l e r .

R ich tlin ien  fü r  E inkau f und Prüfung von Schm ierm itte ln. Herausgegeben 
vom  Verein deutscher E isenhüttenleute  und vom  Deutschen Normenaus­
schuß. Siebente Auflage, 1936. V erlag: Stahleisen m .b . H . Düsseldorf und 
Beuth-V erlag G. m. b. H . B e rlin  SW  19. 132 Seiten. Ganzleinen R M  9 ,— . 

Das Buch g ib t in  knapper, fü r  jeden Interessenten le ich t ve rständ licher 
Form  einen guten Ü berb lick  über aas Gebiet der S chm ie rm itte l und sollte  
weiteste V erb re itung  finden.
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1937. H eft 1.

Es m acht den Leser zunächst genauestens m it  den Fachausdrücken be­
ka n n t und g ib t dann an H and der b isher ve rö ffe n tlic h te n  N o rm b lä tte r über 
R ic h tlin ie n  fü r  S chm ie rm itte l Aufsch luß  über die Anforderungen, die an die 
verschiedenen S chm ie rm itte l zu ste llen  sind.

In  dem folgenden Teile werden die P rü fve rfah ren  zur N achprüfung der 
geste llten  Anforderungen in  F o rm  vo n  N o rm b lä tte rn  behandelt. 
ö Im  S ch luß te il w ird  der Leser m it  der praktischen Bedeutung der K enn­
w e rte  in  erklärender F o rm  bekanntgem acht. H  e 11 m  a n  n.

V orbe rich t zum  I I .  Kongreß der In te rna tiona len  Vere in igung fü r  Brückenbau 
und Hochbau. Deutsche Ausgabe. 1610 Seiten m it 1075 Textabb ildungen. 
V erlag  von  W ilh e lm  E rn s t &  Sohn. B e rlin  1936. In  Le inen  E M  34, — •

D ie  In te rn a tio n a le  Vere in igung fü r  B rückenbau und Hochbau h a t ih ren  
zw eiten Kongreß auf E in ladung  der deutschen Reichsregierung vom  1. b is 
11. O ktober 1936 in  B e r lin  und München abgehalten. Zu a llen  V e rhand ­
lungen auf dem Kongreß haben B e rich te rs ta tte r aus verschiedenen Ländern  
B erich te  eingere icht, d ie in  dem V o rbe rich t den M itg lie de rn  vo r dem Beginn 
des Kongresses zugänglich  gemacht worden sind und fü r  die Beratungen des 
Kongresses als G rundlage gedient haben. D ie  Ergebnisse der Kongreß­
arbe iten  sollen in  einem Schlußbericht, dessen Erscheinen im  F rü h ja h r 1937 
zu e rw arte n  is t, zusammengefaßt werden.

Insgesam t e n th ä lt der V o rb e rich t 89 E inze lberich te  aus fas t a llen  
europäischen Ländern. Diese E inze lberich te  ve rte ile n  sich au f ach t A rb e its ­
gebiete. Es is t  n ic h t m öglich, auf den In h a lt  a lle r dieser B e rich te  an dieser 
S te lle  im  E inzelnen einzugehen; hervorgehoben seien nu r die jenigen A rb e its ­
gebiete, d ie fü r  die Leser von  W erft-R eedere i-H afen  vo n  besonderem In te r ­
esse sein dü rfte n .

D ie  Anwendung hochw ertige r S tah lsorten  im  E isenbetonbau be­
handeln  d re i sehr aufschlußreiche B e rich te , in  denen die neuesten F o r­
schungen und E rfahrungen, u. a. die Ergebnisse um fangre icher Versuche des 
Deutschen Ausschusses fü r  E isenbeton m itg e te ilt  werden. D ie  Frage ha t 
heute  besondere Bedeutung m it  R ücks ich t au f die gebotene sparsame B e w ir t­
schaftung unserer R ohsto ffe . I n  25 B e rich ten  werden p raktische  Fragen bei 
geschweißten S tah lkons truk tionen  e rö rte rt, zum  Beisp ie l der E in flu ß  häu fig  
wechselnder Las tw irkungen , die B erücksich tigung  der W ärm espannungen 
be i der bau lichen D u rchb ildung  und H ers te llung  geschweißter K o n s tru k ­
tionen  sowie die P rü fung  der Schweißnähte. E rgänzt werden diese E rö rte ­
rungen durch B erich te  über E rfah rungen  be i ausgeführten Bauw erken in  
14 verschiedenen Ländern. D ie  A rb e ite n  sind geeignet, die in  s te tiger E n t­
w ick lung  be find liche  Schweißtechnik w e ite r zu fö rdern . E rw ä h n t seien fe r­

ner die B erich te  über die Theorie  und Versuchsforschung der E inzelheiten 
genieteter und geschweißter S tahlbauwerke, über die Anwendung vo n  Be­
to n , E isenbeton und S tah l im  W asserbau sowie über die Baugrundforschung. 
D ie  Berich te  sind m it zahlre ichen statischen Able itungen, Zah lenta fe ln , 
Zeichnungen und B ilde rn  ausgestattet.

In  dem V o rb e rich t sind so v ie le  w e rtvo lle  A rbe iten  zusammengetragen, 
daß der reiche und  v ie lse itige  In h a lt  des Bandes auf fas t a llen  Gebieten des 
Ingenieurwesens neue E rkenntn isse v e rm itte lt  und Anregungen zu w eiteren 
Forschungen g ib t. D r .-Ing . K r e ß n e r .

N e u e r s c h e in u n g e n .
Verkehrsgeschw indigkeiten in  ih re r E n tw ick lu n g  bis zur Gegenwart. (W ir t ­

schaftlich-S oziale W eltfragen . 5. H e ft.)  V on  Professor D r. R ichard 
H e n n i g ,  Düsseldorf. Ferd inand E nke-V erlag, S tu ttg a rt 1936. Preis 
geh. R M  5, — .

E in füh rung  in  die D inorm en. F ü r gewerbliche und technische U n te rr ich ts ­
ansta lten  und fü r  B e triebe. V o n  In g . W . Z i m m e r m a n n ,  Ing . F. 
B r i n k m a n n  und D ip l.- In g . P ro f. A . B ö d d r i c h .  Herausgegeben 
vom  Deutschen Ausschuß fü r  Technisches Schulwesen (Datsch). V erlag 
von  B. G. Teubner, Le ipz ig  u. B e r lin  1936. Preis geh. R M  2,50.

L lo yd ’s Register o f Shipping, London. B e rich t über die T ä tig k e it während 
des Jahres 1935— 1936.

Verdeutschung technischer F rem dw örter. 4. Au flage , A ugust 1936- (Bear­
b e ite t von  der Reichsgemeinschaft der technisch-w issenschaftlichen A rb e it, 
B e r lin  N W , Ingenieurhaus.)

B e i der R e d a k tio n  e ingegangene g e d ru ck te  K und g e b u n g e n  
aus der tech n isch e n  In d u s tr ie .

B lohm  &  Voß, K om m and itgese llscha ft a. A ., H am burg . G eschäftsbericht 
1935/36.

Stahlskelettbauten. D enksch rift. Ausgabe 1936. D o rtm unde r U n ion  B rü k - 
kenbau-A kt.-G es.

D ru c k kn o p fs te u e ru n g e n  f ü r  K ra n e . V o n  F. R o t h e .  Sonderabdruck aus 
der , .S iem ens-Ze itschrift“ , H e f t  9, September 1936- 

G. &  J. W e ir L td ., G lasgow, 1886— 1936. Jub iläum sfestsch rift.

Nachrichten über den Kriegsschiffbau.
N K  37— 1. R ü ckb lic k  und A usb lick .

D er A b la u f des Abkom m ens vo n  W ash ing ton  w ird , nachdem der Bau 
vo n  G roßkam pfsch iffen — „c a p ita l sh ips“  — , abgesehen von  einigen zuge­
standenen Ergänzungsbauten, über 15 Jahre ge ruh t h a t, die W ie d e ra u f­
nahme des Baues großer S ch iffe  m it sich bringen . D ie  V e re in ig ten  S taaten 
haben schon v o r  ein iger Z e it ein B auprogram m  vo n  7 „c a p ita l sh ips“  zu 
je  35 000 ts  1 na m h a ft gemacht, die englische M arine  w i l l  2 Schiffe  gle icher 
Größe au f S tapel legen. Inzw ischen geht der Bau von  zwei bzw. einem Groß­
ka m p fs c h iff von  je 35 0 0 0 ts  in  Ita lie n  und F rankre ich  w e ite r, nachdem 
le tz te res L and  e in  26 500 ts -S ch iff, die „D u n k e rq u e “ , in  D iens t ge s te llt ha t 
und m it  dem Bau eines zweiten Schiffes gleichen Typs, der „S tra sb o u rg “ , be­
s c h ä ftig t is t.

D er 15jährige „n a v a l-h o lid a y “  se it 1922 h a t, ganz abgesehen von  seinen 
A usw irkungen  a u f d ie po litischen , strategischen, in d u s trie lle n  und w ir t ­
scha ftlichen  Verhä ltn isse der be te ilig ten  Staaten, zw eife llos den V o r te il einer 
genügenden Zeitspanne zu r K lä ru n g  und  Abwägung der verschiedenen v o r 
und w ährend seiner L a u fz e it aufgetre tenen m ilitä rtechn ischen  Fragen und 
dementsprechend einer r ic h tig e n  Abschätzung der entsprechenden m il i tä r i­
schen Kom ponenten  m it sich gebracht. E r  d ü rfte  d a m it einen seiner unem- 
gestandenen Zwecke, die B e te ilig te n  v o r kostsp ie ligen E xpe rim en ten  zu be­
w ahren, e r fü l l t  haben. A lle rd ings  h a t er n ic h t ve rh in d e rt, daß be i der fast 
vö llig e n  E inschränkung v o n  N eubauten eine kostsp ie lige  U m b a u ta tig ke it 
einsetzte m it dem Z ie l, das q u a n tita t iv  beschränkte M a te ria l q u a lita tiv  einem 
etwaigen Gegner überlegen zu machen. Versch iedentlich  haben sich die 
K osten fü r  die m ehrm aligen U m bauten  in  der H ohe der u rsprüng lichen  Neu
baukosten bewegt. ,

Abschließend kann  über die Periode vo n  1922— 1937 gesagt werden, 
daß sie entgegen manchen anderw eitigen Voraussagen Keine grund 
legende Ä nderung in  der Bew ertung  der m ilitä ris ch e n  W ic h tig k e it der v e r­
schiedenen K a m p fm itte l des Seekrieges w ie  auch der verschiedenen Sch itls- 
typ e n  gebracht ha t. Insonderhe it geht aus der a llse itigen  W iederaufnahm e 
des G roßkam pfsch iffbaues he rvo r, daß das „c a p ita l-s h ip “  nach w ie  v o r als 
das R ückg ra t jeg liche r Hochseem acht angesehen w ird . , .B a ttlesh ips  fo rm  
th e  backbone o f a n a v y ’s m ain  concen tra tion “ . O bw ohl die M ög lichke iten  
des — bom ben- oder to rpedobew a ffne ten  — Flugzeugs au f G rund za h lre i­
cher Übungs- und Versuchsergebnisse besonders fü r  begrenzte Meeresgebiete 
anerkannt w erden, scheinen die angeste llten  Überlegungen doch zu dem 
Schluß g e fü h rt zu haben, daß zum  m indesten noch fü r  längere Z e it bzw. bis 
zum  E in tre te n  entscheidender technischer Neuerungen das F'lugzeug die 
e rfo rderlichen  E igenschaften zur E rlangung und B ehauptung der Seeherr­
scha ft n ic h t besitz t. N euerer L ite ra tu r  2 über d ie  G rundsätze der Seekriegs­
füh rung  lä ß t sich als B egründung h ie rzu  folgendes entnehm en:

1 Shipb. &  Shipp. Rec. vom  31. O ktober 1935-
2 C r  e s w  e 11, John, C o m m a n d e r  R . N . : N a va l W arfa re , L o n ­

don 1936, Sampson L o w , M ars ton  & Co. L td . ,  S. 46.

Selbst um  über einen beschränkten Seeraum eine w irksam e K o n tro lle  
auszuüben, is t  eine ve rhä ltn ism äß ig  große Zah l von  Flugzeugen m it der zu 
gehörigen ausgedehnten Bodenorganisation e rfo rde rlich ; F lugzeugzahl und 
Bodeneinrich tungen, d. h. F lugp lä tze , H a llen , W e rks tä tte n , Personal usw. 
verm ehren sich erheb lich  m it  der Zunahm e der e rfo rderlichen  Reichw eite ; 
die A n g r iffs -  und  T re ffaussichten gegen schwere Sch iffe  sind frag ile  und 
e rfo rdern  einen re la tiv  großen E insatz, be i ergebnislosem A n g r if f  b le ib t dem 
Flugzeug nu r üb rig , dem Gegner das Feld zu räum en. A ls  w e ite re  G runde 
werden die S chw ierigke it, die See be i Tag und  N ach t und bei a llen  \ \  e tte r ­
lagen zu ha lten, und die geringe Ausdauer ( „ lo w  endurance ) des F lugzeugs 
angefüh rt D ie  M ög lichke it, dem „ca p ita l-sh ip  eine gle ichw ertige Zahl von  
F lugzeugen m it  einem einigermaßen verg le ichbaren  Deplacem ent v o n  F lu g ­
zeugträgern entgegenzustellen, w ird  ve rn e in t, sie „w ü rd e  in  jeder Beziehung 
so kostsp ie lig  sein, daß sie gänzlich außer Frage s te h t“ .

D iesen m ehr allgemeinen Erwägungen stehen die E rfah rungen  bez. der 
W irk u n g  der le tz th in  e rheb lich  verbesserten F la k a r tille r ie  zu r Seite, w ie sie 
sich zah lre ich  aus den betre ffenden V e rö ffen tlichungen  entnehm en lassen. 
Gegenüber der Z e it v o r 15 Jahren scheinen darnach die T reffaussichten 
der F la k  unve rhä ltn ism äß ig  m ehr gestiegen zu sein als die T re ffauss ichten  
des Bom benflugzeugs gegen Schiffszie le. D ie  Angle iehung des Schießens 
an kriegsm äßige Verhä ltn isse h a t durch  E in fü h ru n g  ferngesteuerter 
Z ielflugzeuge — „Q ueen  bees“  der R oya l A ir  Force — einen hohen 
Stand e rre ich t.

A u f G rund solcher Überlegungen und Ergebnisse w ird  dem Flugzeug 
die F äh igke it, als H a u p tk a m p fm itte l in  unbegrenzten Meeresgebieten au fzu­
tre te n , abgesprochen und es in  eine Reihe m it  den üb rigen  N ebenkam pf­
m itte ln  des Seekrieges geste llt. D ie  frühere  O rdnung der S eestre itkrä fte  m  
die 3 H a up tg ruppen : 3

a) H aup tkam pfsch iffe  ( „b a t t le  fo rce“ , „C a p ita l ships ),
b) K reuzer („c ru ise rs “ „sco u tin g  fo rce“ , „ in te rm e d ia te  ships ),
c) N ebe n kam p fm itte l ( „ f lo t t i l l a “ ), .

w ie  sie g rundsätz lich  die K la s s if ik a tio n  des Kriegsschiffes se it jeher e 
herrsch t, b le ib t demnach anscheinend auch fü r  die Z u k u n ft bestehen.

Das Flugzeug t r i t t  also gegebenenfalls m it  dem F lugzeugträger in  eine 
G ruppe m it  dem le ich ten  und  schnellen Ü berw assertorpedoträger, d. h. en 
Z erstö re r, Torpedoboot und  Torpedoschnellboot, dem langsamen n  er 
W assertorpedoträger, dem Unterseeboot, dem M inenleger und dem me 
sucher und dem a rtille rie b e w a ffne te n  schnellen oder langsamen Ge ei a r
zeug ( „p ro te c to r“ , „s lo o p “ ). T ,

D ie  in  der E n tw ick lu n g  des „C a p ita l sh ip “  inne rha lb  der le tz te n  Janre 
sich abzeichnenden und v e rm u tlic h  auch fü r  d ie k ü n ft ig e n  K o n s tru  T ionen 
maßgebenden Grundsätze können w ie  fo lg t 4 umrissen werden: Sem H a u p t­
a t t r ib u t  is t die g röß tm ög liche  in  einem E inze lsch iff zusammenfaßbare Ge­
fe ch tsk ra ft, sein D eplacem ent s teh t aber u n te r  der E inschränkung, daß das

Siehe zu 2 „A p p e n d ix  I “ . 4 Siehe zu 2, S. 50.
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im  Rahmen der finanzie llen  und in d u s tr ie lle n  Le is tungs fäh igke it der b e tre f­
fenden Seemacht herstellbare G esam t-Kam pfschiffsdeplacem ent in  eine 
den strategischen und tak tischen  Belangen genügende Zah l von  E inhe iten  
au fge te ilt werden muß- In  a lle n  M arinen  is t die Zah l der K am p fsch iffe  u n tf r  
g le ichze itiger Deplacementssteigerung wesentlich herabgesetzt worden, so 
in  der englischen von rd. 6o bzw. 40 in  den Jahren 1914 bzw. 1920 au f 15 
Sch iffe  im  Jahre 1936- Bez. des Deplacements des E inze lsch iffs  scheint in  
den großen M arinen (England, USA.) an der durch das W ash ing ton -A bkom ­
men v o n  1922 geschaffenen Höchstgrenze von  35 000 ts  gegenüber einer 
hauptsäch lich  in  Eng land  w ie d e rh o lt p ropagierten D eplacem entsverringe­
rung  festgehalten zu werden.

Innerha lb  der durch  strategische und ta k tische  Erwägungen bestim m ­
te n  A nforderungen nach e iner bestim m ten  M indestzah i von  E inhe iten  der 
„b a t t le  force“  — beispielsweise sei der R isikogedanke an den vo lls tänd igen  
oder zeitweisen A u s fa ll e iner einen hohen Prozentsatz der Gesamtgefechts­
k ra f t  ausmachenden E in h e it genannt — sind fü r  die Deplacem entsvergröße­
rung  des E inze lsch iffs  d ie inhe ren ten  physika lischen Vorzüge des größeren 
gegenüber dem k le ine ren  Deplacem ent, so die E rz ie lung  g le icher Geschwin­
d ig ke it m it  einem  re la t iv  k le ineren  G ew ich tsante il der Antriebsan lage sowie 
entsprechend die größere D am pfstrecke, die im  V e rhä ltn is  zum Deplacement 
k le inere T re ffflä che , die re la tiv  bessere U n te rte ilb a rk e it und entsprechend 
größere U n e m p fin d lich ke it gegenüber der G eschoßwirkung anzuführen. 
„Be isp ie lsw eise is t  eine F lo tte  vo n  8 S ch iffen  zu je  40 000 ts  zweckmäßiger 
als eine solche vo n  16 S ch iffen  zu je  20 000 ts. Abgesehen von  den re la tiv  
und abso lu t k le ineren  Beschaffungs- und  U n te rha ltungskosten  w ürde sie 
u n te r Annahm e g le icher G eschw ind igkeit größere S ch lagkra ft und S tand­
k ra f t  aufweisen“  (Creswell).

W ie  aus neueren englischen 6 V e rö ffen tlichungen  zu fo lgern, werden die 
k ü n ftig e n  K am pfschiffsbauten hauptsäch lich  eine wesentlich höhere Ge­
schw ind igke it selbst als ih re  neueren Vorgänger „N e ls o n “  u. „R o d n e y “  auf­
weisen. A ls  M indestgeschw indigkeit werden 30 kn  genannt m it der H in zu ­
fügung, daß andernfa lls die Schiffe  n ich t geeignet sind, die ihnen zugedachte 
Aufgabe zu e rfü llen . B e im  Zusam menwirken m it  dem zunächst noch großen 
Prozentsatz ä lte re r, w e it langsamerer Schiffe bed ingt das u. U . d ie Teilung 
der „ b a t t le  fo rce “  in  einen langsameren und einen schnellen T e il. G rund­
legend e rm ög lich t w ird  die Geschwindigkeitssteigerung durch die in  dem be­
trach te te n  Z e ita b sch n itt technisch erreichte einschneidende Verm inderung 
der spezifischen Gewichte der Antriebsanlagen (kg/W PS) au f e in D r i t te l  bis 
die H ä lf te  des früheren sowie durch die Verbesserung der S ch iffs fo rm , die V er­
ringerung des Sch iffskörpergew ichts durch elektrische Schweißung und die 
Verwendung von Le ich tm e ta llen .

Das K a lib e r der H aup tbew a ffnung  scheint m it 40,6 cm die H öchs t­
grenze erre ich t zu haben; englische Vorschläge sprechen sich fü r eine K a lib e r­
verm inderung zu Gunsten eines e rhöh ten  Feuervolumens aus.

D er Zwang, den Prozentsatz des Panzergewichts zur Verbesserung des 
H orizonta lschutzes gegen L u fta n g r iffe  zu ste igern, ha t zu Erwägungen über 
eine allgemeine Vere infachung der E in r ich tu n g  ge führt. „D ie  Zah l der b e ­
schütze verschiedenen K alibers, der Feuerle ite inrich tungen, P la ttfo rm en
usw is t nahezu grotesk gewachsen“  — „hasbecom e a lm ost grotesque

(Schluß fo lg t.) H . E v e r s .

5 O ur n ex t ba ttlesh ips, Journa l o f the  R oya l U n ited  Service In s titu  
t io n , N ovem ber 1935.

Verschiedene Nachrichten.
Stapelläufe.

D o p p e l s c h r a u b e n  - M o t o r - S c h i  f f  „ I h a l i a  am 28. 
O k to b er 1936 au f der W e r f t  der N o r d s e e w e r k e  E m d e n  fü r  d ie 
D am pfsch iffahrts -G ese llscha ft „N e p tu n “ . D ie  Abmessungen des Schiffes 
sind: Länge 70 m , B re ite  10,5 m . Seitenhöhe 4,70 m. D ie T ra g fä h igke it be­
t rä g t  1600 t .  D e r A n tr ie b  e rfo lg t durch zwei K rupp-M otoren  von  je  500 PS, 
die über Untersetzungsgetriebe au f die Schrauben w irken . le esc w ind ig - 
k e it  w ird  sich au f 11%  kn  belaufen.

F a h r g a s t s c h i f f  „ S c h w a b e n “ . A u f der B  o d a n -W e r f t  
G m b H ,  K reßbronn am Bodensee, is t am 28. Novem ber 1936 m Anwesen­
h e it vo n  R e ichss ta ttha lte r M u r r ,  A d m ira l v. T r o t h a  und V e rtre te rn  
von  P a rte i, S taa t und W ehrm ach t das neue fü r  den Bodenseeverkehr be-

S tape llau f der „S chw aben “ .

, •«  Qrhwaben“  g lücklich  vom  Stapel gelaufen.
nm te F ahrgast-M otorsch in  ,, .00 pS-D ieselm otoren und 2 V o ith -
3 S c h iff is t ausgerüstet m it  2 x4  Fahrgäste I. und I I .  Klasse. D ie 
m eider-Propellern. E in rich tu n g  u ■ erfolgen. S tandort
iens ts te llung  des Schiffes w ird  im  b ru n j 
ichsbahnbetriebsstelle F riedrichsha ie i .

70 lahre R o H e r d a m s c h e n ; W ^rw eg s.
(Nach „D e  Ingen ieur ^  ^  dama!ige p r in z von

A m  31. O ktober 1866, also v o r 7° Ja“  j  g en D urchstich durch die 
ien den ersten Spatenstich an dem 5 km  . neuen Weg zur See er- 
insei Hoek van ‘HWiianH Her R otterdam  ^ Kn(mmiprie W erk, das

— . „.s te n  Spatenstich an dem 5 . neuen Weg zur See er-
i„o e l H oek va n  H o lland , der R otte rdam  begonnene W erk, das
te. Z u r E rinne rung  an diese T a t und as ^gyjgm l geworden is t, ver- 
ie E n tw ick lu n g  des R otte rdam er Hafens en s ^  dgm großen W erk 
Ite te  je tz t die S ta d t eine Ausstellung, zu er verfügbar waren, zu- 
nmenhängenden U rkunden, K a rten  usw „ r )u rchstiches muß auch 
lengetragen w urden. D ie  Geschichte “ es<TS den.
1 nnoli alt; ein lehrreiche*« 'Reisniel bezeichne Her ..Neuenuu tu  als ein lehrreiches Beispiel bezeichnet Mündung der „N euen

urch  zunehmende Versandung der b re it vo rigen Jahrhunderts 
versch lechterte  sich, selbst fü r  die Schiffe m go daß ejn K ana l
—  geringen T iefgang, die Z u fa h rt nach Ko

durch  die Inse l Voorne gegraben wurde, um  A b h ilfe  zu schaffen. Von Helle- 
voetslu is am nächsten südlicheren Mündungsarm  ausgehend, fü h rte  dieser 
K anal, der 1830 e rö ffne t wurde, nach einem P unkte  w estlich  vom  Zusammen­
flu ß  der A lte n  und Neuen Maas. Aber diese Lösung konnte  der unzureichen­
den T iefe  des Kanals und der geringen Abmessungen seiner Schleusen wegen 
keine w irksam e A b h ilfe  bringen, so daß größere Schiffe  nach Brouwershaven 
au f der Inse l Schouwen, also noch w e ite r südlich fahren mußten, um  ih re  
Ladungen an Le ich te r abzugeben, die erst au f großen Umwegen R otte rdam  
erre ichten.

D a m achte der Ingen ieur P. Caland den Vorschlag, die Dünenkette  an 
der „Südecke H o lla n d s" (Hoek van H olland) zu durchstechen. Heute er­
scheint uns dieser Vorschlag naheliegend, und w ir  verm ögen uns keine rechte 
V orste llung  von  den Schw ierigkeiten, die dessen V erw irk lichung  bereitete, 
zu machen. B e i den zahlreichen Mündungsarmen, durch die unser deutscher 
R hein  seinen L a u f in  den N iederlanden beendet, w ar es n ich t ganz unbedenk­
lich , den schon vorhandenen eine neue M ündung hinzuzufügen. Caland ha t 
zwar der W irk u n g  von  Ebbe und F lu t, die seinen m it 10 m  Sohlenbreite und 
2 m T iefe  angelegten Graben auf die von  ih m  erw arte te  B re ite  von  über 
500 m und 6,5 m T iefe ausspülen sollte, m ehr zugem utet, als diese N a tu r­
k rä fte  zu le isten verm ochten. Aber es d a rf n ich t vergessen werden, daß der 
Bau k rä ftig e r Bagger um  die M itte  des vorigen  Jahrhunderts, als Caland 
seinen Vorschlag der Regierung un te rb re ite te , noch in  den Kinderschuhen 
steckte. H ä tte  Caland den vo llen  Ausbau des Durchstichs m it den damals 
verfügbaren H ilfs m itte ln  vorgesehen, so hä tte  die Regierung sich schwerlich 
zu der gewaltigen dam it verbundenen Ausgabe entschlossen. Großes V er­
trauen scheint die Regierung dem Gelingen des W erkes sowieso n ich t en t­
gegengebracht zu haben, denn als die Regierung am 24. Januar 1863 der zwei­
ten  Kam m er die Gesetzesvorlage, m it dem A n trag , 6,3 M illionen  Gulden fü r 
die D urch füh rung  des W erkes zu bew illigen, un terb re ite te , bezeichnete der 
M in is te r es als ein gewagtes Unternehm en. D ie  Annahm e der Gesetzesvor­
lage beweist jedoch, w e lch1 großen Vertrauens Caland sich im  Kreise seiner 
Volksgenossen erfreute.

D ie E rw artungen, die Caland an die S p ü lk ra ft der T ideström ungen 
knüp fte , e rfü llte n  sich bei dem verhä ltn ism äß ig  geringen T idehub von  1,5 m 
nu r zum Teil. Der Graben e rw eiterte  und ve rtie fte  sich zwar, aber die aus 
dem D urchstich  ausgespülten Sandmengen blieben zum größ ten T e il zw i­
schen den schon vorgetriebenen Le itdäm m en der E in fa h rt liegen. D ie  gegen 
westliche W inde offene Lage der E in fa h r t erschwerte die Beseitigung der 
Sandmengen wegen des herrschenden Seegangs, und erst als es gelang, see­
tüch tige  Saugebagger h ie rfü r  zu verwenden, besserte sich die Lage. Im m e r­
h in  w ar fün fzehn  Jahre nach Beginn der A rbe iten  eine T ie fe  von nu r 2,5 m 
au f der B arre  erz ie lt. D ie  Ausgaben h a tten  bis dah in  den doppelten B etrag 
des veranschlagten erre ich t, und es erscheint begre iflich , daß pessimistische 
S tim m en la u t w urden, die den Bau eines Schleusenkanals, w ie  er fü r  A m ste r­
dam inzwischen fe rt ig  geworden w ar, als unum gängliche Lösung bezeichneten.

Im  Jahre 1877 wurde eine Staatskom m ission eingesetzt, die sich fü r  
Be ibehaltung des einm al eingeschlagenen Weges aussprach, der schließlich 
auch zum  vo llen  E rfo lg  füh rte . Im  Jahre 1896 w a r eine durchgehende F a h r­
tie fe  zwischen der Nordsee und R o tte rdam  von  6,50 m  u n te r N .W . ( =  8 m 
bei H .W .) erre ich t. In  den Jahren 1908 und 1917 wurden weitere V e rtie ­
fungen und der Ausbau des Stromes beschlossen m it dem E rfo lg , daß gegen­
w ä rtig  ein Fahrwasser von  genügender B re ite  m it 10,5 m  Tiefe u n te r N .W . 
zwischen R o tte rdam  und der Nordsee vorhanden is t, an den m eisten Ste llen 
is t sogar eine T iefe  von  11 m un te r N .W . erre icht. Schiffe von 11 m 
Tiefgang haben jedoch ohne Schw ierigke iten den H afen  von  R o tte rdam  
schon je tz t angelaufen. D ie  Ausgaben h a tten  sich in  den ersten 33 Jahren 
(von 1863 -1896) auf 36 M illionen  Gulden belaufen. D ie  nach 1896 durch­
geführten Verbesserungen haben eine weitere Ausgabe von  15 M illio n e n  G u l­
den e rfo rdert. G. de T h i e r r  y.
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Mitteilungen
der durch „Werft * Reederei * Hafen" vertretenen Gesellschaften.

Hafenbautechnische Gesellschaft.
G e s c h ä f t s s t e l l e :  B e r lin -C h a r lo tte n b u rg  2, Berlimrstr. 170/71, Techn ische  H ochschu le

K assenste lle : P os tscheckkon to :
Düsse ldorf, E lbe rfe lde r S tr. 4. K ö ln  N r . 387 74.

B a n k k o n to : Deutsche B a n k  u. D is- Fernsprecher: C 1 Stein- 
conto-G esellschaft F ilia le  Düsse ldorf. p la tz  0011, A pp . 164

1. D ie  15. o rd e n tl ic h e  H a u p tv e rs a m m lu n g  f in d e t  v o m  
6. b is  8. M a i 1937 in  W ilh e lm s h a v e n  s ta t t .  Anschließend is t ein 
A usflug  nach H elgo land vorgesehen. Aus An laß  dieser Tagung w ird  die H a fen ­
bautechnische Gesellschaft w ieder, w ie  bei jede r H aup tve rsam m lung  ein 
besonders ausgestaltetes Tagungsheft ihres Verbandsorganes, der Z e itsch rift 
W erft-R eedere i-H afen, in  G em einschaftsarbeit m it  dieser herausgeben.

2. A m  Donnerstag, dem 28. Januar 1937, um  17 U h r, f in d e t im  Inge ­
nieurhaus, B e rlin  N W  7, H erm ann G ö ring -S tr. 27, e in Vortragsabend der 
H afenbautechnischen Gesellschaft s ta tt. Es werden sprechen:

H e rr Regierungs- und B a u ra t G a y  e , B reslau, ü b e r:

„D ie  w irtscha ftliche  Bedeutung und die Bauausführung des A do lf H itle r-  
Kanals und der Staubecken bei Stauwerder“

und H e rr Regierungsbauassessor S t o l z e ,  G le iw itz , über:
„D e r  Hafen G le iw itz  des A d o lf H itle r-K a n a ls “ .

3. D urch  den Vorsitzenden der Gesellschaft w urden  folgende M itg lie ­
der in  die neu geb ildeten Ausschüsse b e ru fe n :

E g g e r s ,  D ire k to r  D r .  ju r . ,  B rem er Lagerhausgesellschaft, Bremen.
F e n d t ,  D ire k to r  i.  F a . Kam pnagel A . G., H am burg 39.
F i c h t ,  D ip l.- In g ., Königsberger Hafengesellschaft m . b . H ., Königsberg Pr.
F i s c h e r ,  H a fen d irek to r, F ra n k fu r t/M a in , Sophienstraße 42.
G e v  e c k  e , D r.-Ing ., Siemens-Schuckert-W erke, Berlin-S iem ensstadt, Verwaltungsgebäude. 
H o l t s c h m i t ,  D ire k to r  der Demag A . G., D u isburg, Menzelstraße 46.
K o o m a n s ,  N ., D ire k to r , H a venbed rijf der Gemeente R o tterdam , Poortgebouw S tie ltjes- 

s tra a t.
K o r t b e i n ,  K a p itä n , H am burg-A m erika -L in ie , H am burg 8, Kuhw ärder.
L i n d e m a n n ,  D ire k to r, M indenerLagerhaus-G esellschaft, M inden.
L o e w e r ,  D ip l.- In g ., Ham burger-Frei ha ten-LagerhausgesolIscha f t  m . b. H ., H am burg 8, 

S t. Annen I .
M ü h 1 r  a d t , B a u ra t, H am burg 8, Dalm annstraße 1— 3.
N a d e r m a n n ,  B aura t, M itte llandkanal-H afen-M agdeburg A ktiengese llschaft, Magdeburg. 
N  e u  m a n n , D r.-In g ., H am burg 8, D a lm annstraße 1— 3.
P e i n ,  O berbaurat, W ilhelm shaven, Hafenbauressort, Kaiserstraße.
R i t z ,  D r.-In g ., F ried . Krupp-G rusonwerke A.. G., Magdeburg-Buckau.
S c h i e b e i e r ,  D ire k to r Allgemeine E lektriz itä tsgese llschaft, B e rlin  N W  87, F ried rich - 

K a r l-U fe r  2— 4.
S c h i n k e l ,  M ax, H a fen baud irek to r D r.-In g ., D u isburg -R uh ro rt, H afenverw altung. 
S t r u c k ,  Hans, D ire k to r, H am burger Freihafen-Lagerhausgesellschaft m . b. H ., H am burg 8, 

S t. Annen 1.
W e h r s p a n ,  Regierungsbaurat, D ire k to r  der Hafenbetriebsgesellschaft W anne-Herne 

m . b . H ., W anne-E icke l, H e rtene r S tr .  27- 
W  o e r  n 1 e , Professor D r.-In g ., Technische Hochschule S tu ttg a rt.

a) A u s s c h u ß  f ü r  H a f e n v e r k e h r s w e g e  d e r  B i n ­
n e n h ä f e n :
Vorsitzender: Regierungsbaurat W  e h r s p a n  , D ire k to r  der Hafenbetriebsgesellschaft W anne- 

Herne m . b. H ., W anne-E ickel, H e rtene r Straße 27.
M itg lieder: E t t e r i c h ,  H a fen d irek to r, Städtische H afenverw altung, Düsseldorf, H a fenam ts­

straße 3.
F i s c h e r .  H a fen d irek to r, F ra n k fu r t  a. M a in , Sophienstraße 42.
K  ö 1 v  e n  , T h ., R eedereid irektor, D o rtm und , Rote Beckerstr. 31.
L  e h  n e r  t , Oberregierungsbaurat, H a fe n d ire k to r, Dresden A  24, Münchenei S tr. ib .
M o s t ,  Professor D r., D u isbu rg -R uh ro rt.
M ü h l r a d t ,  B a u ra t, H a m burg  8, Dalm annstraße 1— 3- 
M ü l l e r ,  G., Professor D r.-In g ., Technische Hochschule B e rlin .
M ü l l e r ,  W ., Professor D r.-In g ., Technische Hochschule B e rlin .
N a d e r m a n n ,  B aura t, M itte llandkanal-H afen-M agdeburg Aktiengesellschaft, Magdeburg. 
N a g e l ,  Josef, H a fen d irek to r D r. re r. po l., Neuß a. Rhein, N ordkanala llee 72.
P e i n ,  O berbaurat, W ilhelm shaven, Hafenbauressort, Kaiserstraße.
S c h i n k e l ,  M ax, H a fen baud irek to r D r.-In g ., D u isbu rg -R uh ro rt, H a fenverw altung 
S c h m i d t ,  R., M in is te r ia lra t, Reichs- und Preußisches V e rke h rsm in is te riu m , B e rlin

b) A u s s c h u ß  f ü r  H a f e n v e r k e h r s w e g e  d e r  S e e ­
h ä f e n :
V orsitzender: D r .  ju r .  E g g e r s ,  D ire k to r  der B rem er Lagerhaus-Gesellschaft, Brem en, Hafen I,  

H a fenhaus.
M itg lieder: B  e h m  , D r., i .  Fa . C h ris t. G ribe l, S te ttin , Große Lastad ie  56.

B e r g h a u s ,  D r.-Ing ., Brem er-Lagerhaus-Gesellschaft, Brem en, H a fen  I ,  Hafenhaus. 
F l ü g e l ,  Rechtsanwalt D r., V e re in  Brem er Spediteure, Brem en.
H a c k e r ,  H a fen baud irek to r, Brem en, H a fenbauam t.
K a m b e r g e r ,  D ire k to r  i .  F a . Lehnkering  u. Co. A . G., Em den.
M o s t ,  Professor D r .,  D u isbu rg -R uh ro rt.
M ü h l r a d t ,  B a u ra t, H am burg 8, D a lm annstr. 1— 3.
M ü l l e r ,  G., P rofessor D r.-In g ., Technische Hochschule B e rlin .
M ü l l e r '  W ., Professor D r.-In g ., Technische Hochschule B e rlin .
O h l e n d o r f ,  Konsul, i.  Fa. F r .  Naum ann sen., Brem en.
P e i n ,  O berbaurat, W ilhelm shaven, H a fenbauressort, Kaiserstraße.
P i c k  m a n n  , D ire k to r , Norddeutscher L lo yd , Brem en.
S c h m i d t ,  R ., M in is te r ia lra t, Reichs- und Preußisches V erkeh rsm in is te rium , B e rlin . 
S c h o l z ,  W ilhe lm , D i.- In g ., Präsident des R e ichs-Kraftw agen-Betriebsverbandes, B e rlin  

N W  7, P a rise r P la tz  6.
S c h u l t z ,  M ag is tra ts ra t, D r., Königsberger Hafengesellschaft, Königsberg.
S i  e v  e k  i n  g , B a ud irek to r, H am burg 8, Dalm annstraße 1— 3.
S t r u c k ,  Hans, D ire k to r , Ham burger Freihafen-Lagerhausgesellschaft, H am burg  8, St. 

Annen 1.

c) A u s s c h u ß  f ü r  H a f e n u m s c h l a g t e c h n i k :
Vorsitzender: O berbaurat W u n d r a m ,  Baubehörde S trom - und H afenbau, H am burg 8, D a l­

m annstraße 1— 3.
M itg liede r: B e r g h a u s ,  D r.-In g ., B rem er Lagerhaus-Gesellschaft, Brem en.

B o l l e ,  B a u ra t D r.-In g . H a m burg  8, Da lm annstraße 1— 3.
B o 11 m  a n n , Reg.-Baurat, G eschäftsführer der Em der Hafenumschlagsgesellschaft m . b. H ., 

Em den, am  D e lf t  3 8 1. , , ci  . TT TT . 0
D r e w e s ,  D ire k to r, H am burger Fre ihafen-LagerhausgcseH chaft m .h .  H ., H am burg 8, 

S t. Annen 1.

4. A u s s c h u ß  f ü r  H a f e n v e r k e h r s w e g e  d e r  B i n ­
n e n h ä f e n ,  A r b e i t s g r u p p e  E i s e n b a h n e n .
L e ite r: Professor D r.-In g . W ilhe lm  M ü l l e r ,  Technische Hochschule B e rlin , B e rlin -C ha rlo tten- 

bü rg  2, B e rlin e r S tr .  170/171.

U m  fü r  diesen Ausschuß geeignetes technisch-statistisches M a te ria l, 
das die Grundlage besonders fü r  die ersten Ausschußarbeiten au f dem Ge­
b ie te  der E isenbahnen lie fe rn  soll, zu beschaffen, werden w ir  unseren M it ­
g liedern  und den in  Frage kom m enden H afenverw a ltungen  demnächst 
einen Fragebogen übersenden, der auch vo n  der Geschäftsstelle, der H T G  
bezogen werden kann. D er Fragebogen e rs treck t sich au f die fü r  den 
G üterum schlag a llgem ein üb lichen  Gleisanlagen. Sonderanlagen w ie  fü r  
K o h le n k ip p e r sollen vo re rs t n ic h t e rfaß t werden. F ü r jede zusammen­
hängende Kaig le isanlage, also an demselben Zuführungsgle is angeschlossene 
Uadestellen eines U fers is t ein besonderer Fragebogen zu beantw orten. 
D ie  B ean tw o rtung  der Fragen in  von  F a ll zu F a ll genehmer R eihenfolge 
w ird  anheim geste llt. Das B e ifügen von  Lageplänen, Bahnbetriebsp lan  
und s ta tis tischen U nterlagen  is t erw ünscht.

D er Fragebogen w ird  im  w esentlichen folgende Fragen e n tha lte n : 
Größe der vorhandenen K a ilänge.
A nzah l und Zweckbestim m ung der Kaigleise.
A r t  und Abstand  der W eichenverb indungen.
N u tzba re  Ladegleislängen.
A r t  der Um schlaggüter.
A usnutzung der Ladegleise be i m ittle re m  B e trie b  und bei Spitzenumschlag. 
W agenzuste llung in  geschlossenen Zügen oder in  Zuglängen, entsprechend 

den Ladegleisstrecken.
S tärke des Zuste llungsverkehrs.
B e tr ie b s m itte l fü r  das Feinrangieren.
Z e itp u n k t der W agenauswechslung.
Le is tung  des Bahnbetriebs im  V e rh ä ltn is  zum  Um schlagsbetrieb.
A n te il der zu r Waage gehenden Wagen.

5. Das Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 15. Band, 
1936, w ird  A n fang  Februar 1937 zum  Versand an unsere M itg liede r gelangen.

B e r l i n ,  im  Dezember 1936.

H afenbautechn ische G esellschaft e. V.

D er I .  V ors itzende: D er G eschäftsführer:
P ro f. D r.-In g . A g a t z ,  R eg.-B aum eister a .D .

D r.-In g . S c h u l t z  e.

F ü r den gesamten T e il ve ra n tw o rtlic h  : D r.-In g . E . F  o e r  s t  e r  , H a m bu rg ; fü r  den H ande issch iff-N orm en-Te il: Ing . H . N i 11 o p p , B e rlin . 
Ve rlag  von J u l i u s  S p r i n g e r ,  B e rlin  W  9. D ruck von J u l i u s  B e l t z i n  Langensalza.


