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Betriebs-Ergebnisse und -Erfahrungen der drei
Ostasien-Schnelldampfer des Nordd. Lloyd.

Eigenbericht von Obering. Schneider, Bremen,
Uber einen am 19. November 1936 vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft,

Die in den letzten Jahren vollzogene Entwicklung des Schiffahrts-
verkehrs nach dem fernen Osten drohte die deutschen Interessenimmer
mehr zuriickzudrédngen, da Deutschland den modernen Schiffen der
Ubrigen beteiligten Nationen nichts Gleichwertiges entgegenstellen
konnte. Somit war es nicht nur eine Prestigefrage, sondern eine wirt-
schaftliche Notwendigkeit, als der Norddeutsche Lloyd sich entschloR3,
die deutsche Seegeltung und die deutschen Wirtschaftsinteressen in
Ostasien durch den Bau von dreigroen und modernen Fahrgastschiffen
so zu starken, wie esderfriedliche W ettkampf mit den anderen beteilig-
ten Nationen unbedingt erforderte. Aus diesem Grunde erfolgte im
Tahre 1935 die Indienststellung der drei Ostasien-Schnelldampfer
,Scharnhorst*, ,Potsdam®“ und ,,Gneisenau“, wodurch die deutschen
Schiffahrtslinien nach dem fernen Osten wieder so ausgebau werden
konnten, wie es die Wirtschaftsinteressen Deutschlands er or er en.

Die speziell fur die Ostasienfahrt gebauten Schnelldampfer haben
in jeder Hinsicht alle Anforderungen, die an Schiffe dieser r ges c
werden konnen, auf das beste erfullt und den Entsc u '’ c' A
m it ihren neuartigen Anlagen gleich auf langen eisen 1.
einzusetzen, vollkommen gerechtfertigt lektrischen Antriebes
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gefiihrt wie auf den Schwesterschiffen ,,Scharnhorst" und ,,Gneiée-

nau* .
Tabelle I. Schiffsabmessungen.
_Scharnhorst* _Potsdam* ,Gneisenau“
Bauwerft Deschimag A.G. Blohm & Voss Deschimag A.G.
Weser Weser
Lange iber alles 198,725 m 193,077 m 198,725 m
Breite . 22,58 m 22,576 m 22,58 m
Tragfahigkeit 10 510t 11 976 t 10 535t
Brutto-Raumge- Br.-Reg.-T. Br.-Reg.-T. Br.-Reg.-T.
halto... 18 184 17 527 18 160
Fahrgaste I. KI. 149 156 149
Fahrgaste Tour.-
K, 144 161 144
Ladekihlraume 1383 m3 1440 m3 1383 m3
Ladedltanks . 1228 m3 1276 m3 1228 m3

Die Anordnung der Maschinenanlagen auf den drei Schiffen weicht

etwas voneinander ab.
Die von der A.E.G.
horst* besteht aus:
a) 2 A.E.G.-Gleichdruck-Kondensations-Turbinen,

qull?autem Kondensator.
e ”l’ﬁ'tﬁtﬁ'rehstrom-Generatoren mit Luftkihlern

erbaute Maschinenanlage des D. ,Scharn-

mit unter-

je 10900kWwW 3120 V 3120 Umdr./min
2020 A 52 Per. cosp=1
0) Drehstrom-Synchron-Propellermotoren mit Luftkihlern
je 13 2so PS 3100 V 130 Umdr./min
1860 A 52 Per. cosp=1
6 625 PS 2480 V 104 Umdr./min
1210 A 41,6 Per. cos @ =0,96

Alle zur Hauptmaschine gehérigen Hilfsmaschinen sowie die fir den
Schiffsbetrieb erforderlichen Hilfsmaschinen haben elektrischen An-
trieb erhalten, mit Ausnahme der Haupt-Speisepumpen und Haupt-
Kihlwasserpumpen. Zur Erzeugung des hierfir erforderlichen elek-
trischen Stromes stehen 4 Hilfs-Turbogeneratoren zur Verfigung und
auBerdem fiir den Hafenbetrieb 2 Dieselgeneratoren.

Die Kesselanlage auf diesem Schiff besteht aus 4 Wagner-Hoch-
druckkesseln mit 5oatii Betriebsdruck, welche mit je 2 Saacke-Ol-
brennern ausgerustet und mit den zugehorigen Hilfsmaschinen in
einem Kesselraum untergebracht sind. Davor befindet sich der Hilfs-
maschinenraum, und nach hinten schlieBt sich der Hauptmaschinen-
raum an, der die beiden Turbo-Generatoren mit den erforderlichen
Hilfsrqaschinen enthélt, wé&ahrend die beiden Propellermotoren in
einem besonderen Raum aufgestellt sind, welcher durch den Proviant-
raum vom Hauptmaschinenraum abgetrennt ist.

Die von den Siemens-Schuckert-Werken erbaute Maschinenanlage
des D. ,Potsdam*“ besteht aus:

a) 2 je zweigehausigen Uberdruck-Kondensations-Turbinen.

b) 2 Drehstrom-Generatoren mit Luftkihlern

je 10 000 kVA 6000 V
bei 53V3 Per.

c) 2 Drehstrom-Synchron-Propellermotoren mit Luftkihlern

je 13 000 PSe 6000V 160 Umdr./min
bei 53V3 Per.

Die Hauptgeneratoren und Propellermotoren sowie alle zum Betrieb
der Hauptmaschine erforderlichen und der gréRte Teil fur den Schiffs-
betrieb noétigen Hilfsmaschinen sind im Hauptmaschinenraum bzw.
Kesselraum aufgestellt, und es ist auf diesem Schiff kein gesonderter
Hilfsmaschinen- und Propellermotorenraum vorhanden. Der Strom
fur die elektrisch betriebenen Hilfsmaschinen wird von 4 Turbogene-
ratoren geliefert, wahrend fur den Hafenbetrieb gleichfalls 2 Diesel-
generatoren vorhanden sind. Die Turbogeneratoren haben Radial-

3200 Umdr./min
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Tabelle Il. Maschinenabmessungen.

,,Potsdam*”

,Scharnhorst® ,Gneisenau“

Antriebsart Turbo-elektr. Turbo-elektr. Getriebe-Turb.

Erbauer d. An- Siemens- DeschimagA. G.
triebsm ... A.E.G. Schuckert Weser
Leistung a.-d.Welle 2X13 000 WPS 2X13 000 WPS 2X13 000 WPS
Konstr. Geschw. 21 kn 21 kn 21 kn
Dampfdr.v.d.Turb 45 atu 80 atil 45 ati
Dampftemp. v. d.
TUrb .o 455 °C 470 °C 455 °C
Zahlu. Artd. Kes- 4 Wasserrohr- 4 Benson-Kessel 4 Wasserrohr-
sei kesselSyst.Wag- Blohm & Voss kesselSyst.Wag-

ner-Deschimag
Je 2 Brenner
Syst. Saacke-

ner-Deschimag
Je 2 Brenner
Syst. Saacke-De-

Je 4 Brenner
Syst. Blohm u.

Art d. Olfeuerung

schimag Voss Deschimag
Verbrennungsluft  Geschl. Heiz- Offener Heiz-  Geschl. Heiz-
raum Druck- raum Saug- u. raum Druck-

gebléase Druckgebléase geblase

Axial-Turbinen als Antrieb, die zwar einen giinstigen Dampfverbrauch
haben, aber fir den Schiffsbetrieb noch sehr empfindlich sind und
auBerdem vom Bordpersonal sehr schwer zerlegt und uberholt werden
kénnen.

Die Kesselanlage dieses Schiffes besteht aus 4 Bensonkesseln,
welche mit Blohm & Voss-Olbrennern versehen sind und mit einem
Betriebsdruck von 80 -r 85 atl arbeiten.

Im Gegensatz zu den genannten Anlagen erhielt D. ,Gneisenau*”
Getriebeturbinen, welche von der Deschimag, W erk: Act. Ges. ,Weser",
gebaut und in der ublichen Art aufgestellt sind. Sie besteht aus 2 Tur-
binen-S&atzen von je einer HD-, einer MD- und einer ND-Turbine fir
den Vorwértsgang sowie einer HD-Rickwérts- und einer in der ND-
Turbine eingebauten ND-Rickwarts-Turbine. HD- und MD-Vor-
warts-, sowie HD-Rickwarts-Turbinen geben ihre Leistung uber ein
doppeltes Zahnradervorgelege und die ND-Turbinen tUber ein einfaches
Zahnradergetriebe an die Propellerwelle ab. Die Hilfsmaschinen sind
die gleichen wie auf D. ,Scharnhorst* und auch z. T. in einem geson-
derten Hilfsmaschinenraum aufgestellt. Auch die Kessel sind von der
gleichen Bauart wie die ,Scharnhorst"-Kessel, nur etwas kleiner und
m it anderer Rauchgasfuhrung. Wahrend die Rauchgase bei den
,Scharnhorst“-Kesseln den Uberhitzer in der L4ngsrichtung von oben
nach unten durchstreichen, verlassen die Rauchgase aufD. ,Gneisenau*“
den Kessel quer durch den Uberhitzer auf dem kiirzesten Wege.

Diese Anderungen auf D. ,Gneisenau“ sind durch Betriebserfah-
rungen auf D. ,Scharnhorst* begriundet, denn es stellte sich auf der
ersten Reise dieses Schiffes heraus, dal durch zu groRen Widerstand
in den Luftvorwarmern der Uberdruck im Feuerraum reichlich hoch
war. Da die Geblasemaschinen nicht in der Lage waren, den erforder-
lichen Luftdruck zu erzeugen, wurde die Verbrennung sehr nachteilig
beeinfluRt. Dadurch verschmutzten die Luftvorwarmer sehr schnell,
und es entstand die Gefahr des Durchbrennens dieser Elemente. Je-
doch konnten diese Mangel nach der ersten Reise durch ganzliche Er-
neuerung der Luftvorwarmer behoben und die Gas- und LuftfUhrung
so verbessert werden, daR auch diese Anlage jetzt einwandfrei arbeitet.

Auf D. ,Scharnhorst* sowohl wie auf D. ,Gneisenau* ist die OlI-
feuerung nach dem System Deschimag-Saacke ausgebildet, und nach
Uberwindung der Anfangsschwierigkeiten ist nun die Verbrennung als
gut zu bezeichnen. Auch sind alle Schwierigkeiten, die zuerst bei der
Bedienung dieser Feuer auftraten, wie mangelhafte Regulierung und
h&aufige Verschmutzung, behoben worden. Die Feuerung arbeitet jetzt
zur vollen Zufriedenheit.

Wie auf D.,Scharnhorst”, traten anfanglich auch auf D. ,Pots-
dam*“ Schwierigkeiten ein.

Fir den Betrieb der auf D. ,Potsdam*“ aufgestellten Benson-
Kessel sind die Speisepumpen von gréBter Bedeutung. Es sind zwei
als Zwillingsaggregate durchgebildete Balke-Kolbenpumpen einge-
baut, auBerdem zwei Turbo-Speisepumpen von Klein, Schanzlin und
Becker. Wahrend der ersten Reise gaben die StahlguRventilkasten der
Kolbenpumpen zu Betriebsstdrungen dadurch Anla3, daB sich im
Dauerbetrieb bei dem hohen Druck bis 130 atu pordse Stellen zeigten,
wodurch starke Undichtigkeiten m it erheblichen Wasserverlusten ein-
traten. Die StahlguRventilkdésten wurden dann durch fluBeiserne
Blocke ersetzt, und durch diese MaBnahme konnte die notwendige Be-
triebssicherheit der Pumpen erreicht werden.

Aulerdem gab die Kesselanlage AnlaRR zu einigen Betriebsstérun-
gen;unter anderem hatten sich Schmutzteile in den Drosselstellen der
Ubergange von den Verteilerflaschen in die Rohre festgesetzt, und es
traten unangenehme DurchfluBstérungen auf, welche im Verein mit
schlechtem Speisewasser verschiedene Rohrreierhervorgerufen haben.
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Die RohrreiRer, welche bei allen Kesselanlagen nicht nur im
Strahlungsteil, sondern auch in verschiedenen anderen Teilen der
Kessel und Uberhitzer auftraten, sind z. T. auf ungeniigende Beschaf-
fenheit des Kesselwassers und Umlaufstorungen zuriickzufihren; ver-
schiedentlich sind aber auch Materialfehler einwandfrei festgestellt.
Es waren Rohre vorhanden mit Ziehriefen und ungleichen Wandstar-
ken, welche nach einiger Zeit aufplatzten, und es muf3 hier unbedingt
gefordert werden, dalR die Herstellung dieser hochbeanspruchten
Rohre so vervollkommnet und sorgfaltig ausgefuhrt wird, daR der-
artige Fehler nicht mehr auftreten.

Um diese Materialfehler, besonders bei der Bensonanlage, vor
Inbetriebnahme der Kessel zu erkennen, ist zu empfehlen, bei der
Wasserdruckprobe die gesamten Rohrsysteme wahrend einer Zeit-
dauer von 4—6 Stunden unter vollem Druck stehen zu lassen.

Die langeren Betriebserfahrungen zeigen aber, dal? die genannten
Betriebsstorungen an allen Kesseln immer seltener werden, nachdem
die Mangel beseitigt worden sind und besonders die Speisewasserauf-
bereitung grundlegend geéndert worden ist.

Um mit den urspringlichen Verdampfern einwandfreies Destillat
zu erzeugen, war eine gewissenhafte Uberwachung dieser Apparate
durch geschultes Personal notwendig; auBerdem konnten diese Ver-
dampfer nicht Uberlastet werden. Infolge des groBen Bedarfes an
Destillat durch Undichtigkeiten und RohrreiBer konnten wegen der
anfanglichen Uberlastung des Maschinenpersonals diese Bedingungen
aber nicht erfullt werden, und eine Anreicherung von Salz in den
Kesseln und im gesamten Speisewasser-Kreislauf war unvermeidlich.
Als nachste Folge kochten die Kessel, wodurch wieder weitergehende
Betriebsstérungen auftraten.

Um diese Schwierigkeiten zu uUberwinden, stellte sich die Not-
wendigkeit heraus, eine Seewasser-Verdampfer-Anlage zu entwickeln,
welche unempfindlich war und wenig Wartung bedurfte.

Die neu gestellte Aufgabe ist von den Herstellern der Verdampfer
in vollkommener Weise gelost worden, denn die hierauf zu Zweistufen-
Umlauf-Verdampfern umgebauten Anlagen entsprechen allen Anforde-
rungen. Mit der Anderung der Seewasser-Verdampfer wurde auch der
gesamte .Speisewasser-Kreislauf verbessert und so eingerichtet, daR
die gute Beschaffenheit des Zusatz- und Speisewassers stets gewahr-
leistet ist.

Bei dem zuletzt in Dienst gestellten Schiff, dem Schnelldampfer
,Gneisenau ", konnten die bei den ersten Schiffen gesammelten Erfah-
rungen weitgehendst beriicksichtigt werden; trotzdem sind auch hier
einige RohrreiBer aufgetreten, deren Ursachen bisher nicht restlos
geklart werden konnten. Sonst sind hier beim Kesselbetrieb und der
damit zusammenhangenden Speisewasser-Aufbereitung keine Stérun-
gen aufgetreten.

Dagegen sind an den Beschaufelungen dieser Turbo-Getriebe-
Anlage Beschadigungen vorgekommen. Durch Verstarkung der Schau-
feln und derNietzapfen hofft man, diesen Fehler zu beheben. Wesent-
liche Betriebsstdérungen sind durch diese Schaden nicht aufgetreten.

W eiter zeigen die der héchsten Dampftemperatur ausgesetzten
Dusen und Beschaufelungen der Turbinen auf allen drei Schiffen er-
heblichen Verschlei, wodurch festgestellt wird, daB die Lebensdauer
dieser Materialien noch nicht den zu stellenden Anforderungen genigt.
Aus diesen Grinden mul3 eine Verbesserung der VerschleiRfestigkeit
solcher Materialien bei hdoheren Temperaturen angestrebt werden.
Jedoch kann nach Uberwindung der Anfangsschwierigkeiten heute
von diesen HD-HeiBdampf-Anlagen gesagt werden, dafl die Be-
triebssicherheit vollkommen gewéhrleistet und eine weitgehende Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit des Schiffsantriebes erreicht worden
ist, wie die folgenden Aufstellungen zeigen.

Die nachfolgenden Tafeln bringen fir jedes Schiff gesondert die
hauptsachlichsten Angaben uber die wirklich erreichten Betriebsergeb-
nisse.

Tabelle 111.

,» Scharnhorst* 1. Reise 2. Reise 3 Reise 4. Reise
Deplacement P ¢ 22 200 22 600 23 020 22 800
Geschw.ausschl.Revier; kn 18,06 19,98 20,05 19.97
S P o % 12,4 12,7 12.<7 13.1
Maschinenleistung, WPS — 19 950 21 100 21 400
Dampftage auf See . . 59 60 58,06 58,5
Treib6l, gesamt t 47 15 7 10
. Heizol, gesamt St 8 575 10 258 9 356 9 552
g Heizol ges. auf See t 7 909 9no 8 460 8 800
n Heizol ges. i. Hafen .t 666 1 148 896 752
a Heizdla. Seei. 24 Std.t 134.1 I5L9 145,7 150,4

™ Heiz6li. Hafeni. 24 Std. t 21 24.4 27 23
£ Heizol pro WPS, h; kg — 0,3i7 0,288 0,293
Heizol auf See kg/Std.

Tragf. x Geschw. . t x kn 00301 00289  0,0298
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Tabelle IV.

Potsdam* 1 Reise 2. Reise 3 Reise 4. Reise
Deplacement . . . . . t 20000 20410 19830 22%2&0
Geschw. ausschl. Revier; kn 19,11 20,46 iig“ 21
ST S % 14,6 14,4 ; '
Maschinenleistung WPS 20650 22500 20450
Kampftage auf See. . . . 61,12 56,63 52,98 56'954
Treib6l, gesamt t 168 170 83 6630
A Heizél, gesamt t 93°7 9585 9148
| Heizol ges. auf See . t 8625 8871 8741 8231
n Heizol ges. im Hafen t 682 714 4°7 408
4 Heizol a. Seein 24 Std. 141,1 156,6 165 144,5
u Heizoli. Hafen i. 24 Std. i7.,3 27 26 15

Heiz6l pro WPS/h . kg 0,315 ° 3°5 0,294

Heizol fsS kg/Std.

erzorau ee g 0,0266 0,0273 0,0250
Tragf. X Geschw. t X kn

T lbelle V
. Gneisenau® 1 Reise 2. Reise 3. Reise 4. Reise

Deplacement 22375 21930 22265
Geschw. ausschl. Revier; kn 19,56 19,57 19,58
Y LTI % 12,4 H.5 zlozé%o
Maschinenleistung WPS 20700 21 250
Dampftage auf See. . . . 57,26 58,08 57>7278
Treibdl, gesamt t 27 31 8964
H Heizol, gesamt t 9518 9004 6520
| Heizol ges. auf See . t 8785 8507
G Heizol ges. im Hafen t 733 497 435
« Heizé6l a. See in 24 Std. 153,4 146,5 147.6
g Heizdli. Hafen i. 24 Std. 28,4 15,1 0310‘82
" Heiz6l pro WPS/h kg 0,309 0,287 '
_jdeizél auf See  kg/Std. 00298
Tragf. x Geschw. t X kn 0.031C 0.0296

Bei den Betriebsergebnissen der bisherigen Reisen fallen ie a
len der ersten Reise beijedem Schiff iber Geschwindigkeit und Heizo
Verbrauch auf See infolge der anfanglichen Schwierigkeiten aus ™ em
Rahmen der spateren Reisen heraus, wahrend auf D. ,Potsdam der

Kempf, Uber den EinfluR der Rauhigkeit auf den Widerstand von Schiffen. 19

hohere Dieselverbrauch darauf zuriuckzufihren ist, daR auf diesem
Schiff im Gegensatz zu ,Scharnhorst und ,Gneisenau die Hilfs-
diesel auf See mehr zur Energieerzeugung herangezogen werden.

In der TafelV | sind die Durchschnittswerte aus den bisherigen Be-
triebsergebnissen der 3 Schiffe zum Vergleich gegenibergestellt. Hier-
beiist die erste Reise eines jeden Schiffes bewuRt ausgelassen worden.

Diese MaBnahme ist durch die Anfangsschwierigkeiten begrin-
det, welche den Betrieb ungiinstig beeinfluBten und die Ergebnisse
fur eine Beurteilung der Wirtschaftlichkeit ungeeignet machten.

Aoy, Tro... ..» Heizol auf See kg/-—---:ist zu sagen. daR

Betreffs der KenngroR3e
in allen Fallen die max. Tragfahigkeit eingesetzt ist welche von den
Schiffen bei praktisch gleichem Tiefgang *~1Z'benehen sich f

Die erzielten Brennstoffverbrauche pro WPS/h be lc
einen Heizwert von 9700-9800 WE fur alle Zwecke einschlieRlich
Wirtschaftsbetrieb und Beleuchtung und kénnen a sehr giinstig Be-
zeichnet werden. Somit kann abschlieRend gesagt werden dalR die
5 Schiffe den gestellten Erwartungen voll entsprechen® Haher o
Lc/.“ n dEs.r Stell, ihren Erb.n.rn sowohl dm™
vollste Anerkennung fur ihre Leistung ausgesprochen «erden.

Tabelle VI.
‘*Gneise-

,,Scharn-  .Pots- S
horst* dam* nau
Mittel aus 2. u. 3.u. 2.u. 3 u. 2.u. 3
4. Reise 4. Reise Reise
Deplacement......... .t 22806 20150 22000
Geschw. ausschl. Revier . kn 20,0 20,5 1237
S lip % 128 13,8 oo
Maschinenleistung « « + -« 20800 20580 7 o0
Dampftage auf See . « « 58,8 ':':5,1512 0
Treibol, gesam t...ccoeeeenen. t 20,0 8984
. Heizol, gesamt t Z;Sg Zéij Soae
% Heizol ges. auf See . - -t noa
n Heizol ges. im Hafen t 932 510 e
4 Heiz6l a. See in 24 Std. 14213% lggi 14’7
“ Heizoli. Hafen i. 24 Std. 0 299’ 0 305' 0 294:
S Heiz6l pro WPS/h * kg : '
Heizdl auf See kg/Std. 0,0296 0.0263 0,0297
fragfTir Geschw. t X kn

Uba dm Elnﬂlug der RaUhlgkelt anﬁdQ:rShiffbaufeclmtchen Gesellschaft gehaltenen Vortrag.

h
Eigenberichtvon Dr.-Ing. G. Kempf, Hamburg, Uber einen am 1Q- Nowuil ¢

n. w . nrmpnen Erkenntnisse
Die Forschungen und die aus ihnen gewonnenen n.ixem

Uber die Gesetze und die GroRRe des Reibungswiderstandes a en 1
etzter Zeit wesentliche Erweiterung erfahren und unter an erern

4@n groRen Geschwindigkeitssteigerungen im Luftverkehr beig®trage »
Ach bei Schiffen Ubt der Reibungswiderstand und die Rauhigkeit
der Schiffshaut einen oft entscheidenden EinfluR auf ihre Geschwdir

G?b-'l grenzwerte der zu-
te n?en KorngréRe ks fur glat-
gioRt lache' d-h- zulassige
Schiff Sand-Rauhigkeit der
le derSc ®rflache an jeder Stel-
steVea ebiffslange 1 vomVor-
terst6Vereohts) bis zum Hin-
dpJ1 'hnks) bei verschie-
enen Schiffstypen.

rilmu vui

n Werden darf, wenn seine Bberflache als glatt wirken,
Lange ugela SSh WETden dart, wenn seine Oherflache als glatt wirken,

KorngroRRe! ks fur verschiedene Schiffstypen u”er .der Schiffslange
als Abszisse aufgetragen.er Sandversuche hinaus ist durch Versuche

des Verfassers in der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt und

VP

(-mOm1Z- 10mffek(Modell) R-5,26-W6

¢-92,56m: Z-10,0kn(Ostseedampfer)R-0,19 10*
1200m, Z - 13,0hnISeefrachfschif)R- 7,05-10

L- ISO0m,V - ZOfiknt.Fahrgastschiff,)R-1,976-\W9
L-293,20my- 30,0kn(Schnelischiff)y R-3,37m10
-200m ; V -360kn (Kriegsschify ~R-32510
L-100m mZ - 00,0kn (Torpedoboot)  R-1,607-10
L-20m," V -100kn(Scfmelbootl  R-3,615-10

w __ schipange L

Kenntnis noch in den
fangemsteckt Wirtschaftlichkeit aus des en> fur die Schiff-
rt m Harnbum- Ur die Luftfahrt sind 1 Pmatische Versuche
r den Einfillf @it Jahren grundlegende ~e n und -greRen aus-
iHrt wortdh . erschiedener Rauhigkeit, c ver@ehiedémepei
aten Sandrauhtu den Gdttinger Versuchen ® 4 Rigkeiten abge-
It worden, Welthkeiten smd allgemelbe G ..R ks hdchstens bei
™ i S i S »

keit und ibr

»ne,

, von schiffen mit Mitteln der Gesellschaft der Freunde und

vrcvA und der Deutschen Forschungsgemeinschaft er-
rden welche Widerstandswirkung die bei unseren heutigen
vtiirh vorhandene Oberflachenbeschaffenheit mit ihr»
Sehiffemt wir® rc” platiemstRed] Nahten und Nieten einerseits und
Uneben trkem. Muschelanwuchs and@rersgits ansiibt. Mkabei
verschieden stark ~ A Schiffsoberflache gegeniber einer tech-

wurde g Qb {la he selbstin; werftneuen Zustand einen um mm-
» « * 0O «

an d
Fol ~ e
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destens 35% groRReren Widerstand erzeugt, so daB ein normales werft-
neues Handelsschiff heute etwa 1y2kn weniger lauft, als es mit wirk-
lich technisch glatter Oberflache laufen miuRte. Auf Abb. 2 sind die

Werft * Reederei * Hafen
1937. Heft2.

bis heute bekannten Widerstandsbeiwerte fir den Reibungswider-
stand einer glatten Fl&adche von funfverschiedenen Schif-

fen, welche von W. Froude, Hiraga und dem Verfasser gemessen
wurden, sowie von verschiedenen Sand- und Mu -
schel -Rauhigkeiten zusammengetragen.

Is Durch Anwuchs von Muscheln, schlechten Farbzustand

15w0 1.1 und Rostnarben leidet namlich im Betrieb die Ober-
flachenbeschaffenheit der Schiffe weiter erheblich, so daR
dadurch zusatzlich wesentliche Fahrtverluste entstehen,
2-100 deren GroRe der Verfasser auf Grund seiner Forschungen
zahlenmafig kennzeichnet und durch zwei Beispiele aus der
SV Schiffahrt belegt.

197-10 Der eine Fall betrifft ein nach Australien verkehrendes
W Schiff, bei welchem kleine Muscheln von etwa 5mm Durch-
messer ziemlich gleichmafRig Uber die ganze Schiffsober-
SI-1B 5 g flache, aber nur in einer Dichte von 5%, angewachsen
waren. Aus den Versuchen des Verfassers mit einer gleich-
5-10¢ starken Sandrauhigkeit von 5% Dichte ergibt sich gegen
61610 die werftneue Oberflache eine VergroRerung des Reibungs-
72 m0' - 1- 105 widerstandes um 46,5% und des Gesamtwiderstandes um
2- 10s 35% bei gleichbleibender Geschwindigkeit. Tatséachlich
372-10% brauchte das Schiff gegenliber der Leistung mit werft-

720005 g 1y neuer Oberflache eine 35% grolRere Leistung.
Der zweite Fall betrifft ein Schiff mittlerer GréRe von
- 14 etwa 20 kn, welches mit Bewuchs etwa 50% mehr Leistung
87 M0 2-10e brauchte, um die gleiche Geschwindigkeit zu erzielen. Beider

Abb. 2. Beiwerte Cr der Gesamtreibung.

Dockung wurde ein etwa 46% dichter Muschelbewuchs von
etwa 4 mm Muscheldurchmesserfestgestellt. Durch Versuche
in der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt wurde
ft ermittelt, dafl durch einen ahnlichen, Ubrigens bereits nach
2otéagiger Liegezeit in Cuxhaven erzeugten Muschelanwuchs
der Reibungswiderstand um 72% vergréBert wird, was im
|« Gesamtwiderstand der beim Schiff festgestellten Leistungs-
erh6hung von 50% entspricht.

Die Schiffahrt mag daraus entnehmen, welche Bedeu-
tung einer glatten Schiffsoberflache in bezug aufden Schiffs-
widerstand und damit die Schiffsgeschwindigkeit und die
W irtschaftlichkeit ihrer Schiffe zukommt.

Die Anpassung der Schiffsslabilisation an die augenblickliche
Schwingungszahl des Schiffes und die damit verbundene
Steigerung der Stabilisationswirkung.

Bericht von Prof. Dr. Féppl, Braunschweig

Meinen Vortrag auf der Hauptversammlung der Schiffbautech-
nischen Gesellschaft zu dem oben gegebenen Thema mdchte ich im
nachfolgenden noch nach einer Richtung hin ergdnzen. Bevor ich das
tue, will ich Uber die Ergebnisse meines Vortrags kurz berichten.
Meine Ausfihrungen bauen auf den Uberlegungen auf, die ich 1934
und 1936 in dieser Zeitschrift verdffentlicht habe.

Eine Schiffsstabilisationsanlage ist besonders wirkungsvoll, wenn
dafur gesorgt wird, dalR das von der Stabilisationsvorrichtung ausge-
bte Moment der zu dampfenden Schiffsschwingung um 900 nacheilt.
Das Moment muR also seinen GroRtwert haben, wenn das Schiff durch
die Mittellage durchschwingt und es muf3 Null sein oder sein Vor-
zeichen wechseln, wenn das Schiff in einer auBersten Schwingungslage
umkehrt. Wenn die Phasenverschiebung zwischen Moment und
Schiffsschwingung nicht genau 90° betragt, wirkt das Moment zeit-
weise aufschaukelnd, also im falschen Sinne. Die Wirkung der Stabiu-
sationsvorrichtung ist in diesem Falle nur ein Bruchteil von der W ir-
kung, die man bei richtig gesteuerten Anordnungen erhalt.

Wenn 900Phasenverschiebung vorhanden ist, kann man die W ir-
kung der Stabilisationseinrichtung zahlenmaflig leicht berechnen.
Man kann namlich einen Leistungswinkel A 94 bestimmen, der angi
um wieviel der Schiffsschwingungsausschlag infolge des dampfen en
Momentes auf eine Schwingung abnimmt. W ir setzen dabei vor-
aus, dalR A 9x klein sein soll gegeniber dem GroRtausschlag 94 er
Schiffsschwingung nach einer Seite. W ir nehmen eine Schlésse win-
gung an beider etwa durch ein erregendes Moment gerade die w er-
reibung usw. ausgeglichen wird, so daB Beharrungszustand m it dem
Schlingerwinkel + <qxauftritt. Bei dieser Amlage werde plo z ic die
Stabilisationsvorrichtung in Gang gesetzt m it dem Ergebnis, nach
einer Schwingung der grof3te Schwingungsausschlag vom Werte 95
auf (94 — A i) abgenommen hat.

W ir berechnen den Leistungswinkel A 94 fir den Schlingertank
und Acp2 fir den Rotationskreisel getrennt.

Uber einen am 20. November 1936 vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft gehaltenen Vortrag.

Her in Resonanz betriebene Schlingertank.

Nach dem Impulssatz ist gemalR meinen Ausfuhrungen in der
Schiffobautechnischen Gesellschaft:
4m'gh,
&'sch
In dieser Gleichung ist g die Erdbeschleunigung, ni' die von einer
Seite zur anderen bewegte Wassermasse, b 0die groBte Schwerpunkt-
verschiebung der Wassermasse m' aus der Mittellage, ©sch das Trag-
heitsmoment des Schiffes um die Langsachse und & die Schwingungs-
frequenz des Schiffes, die gleich der Schwingungsfrequenz des Schlin-
gertanks ist. Wenn man den Winkel Acplin Graden erhalten will,
mufl man den Ausschlag in GI. (1 noch mit 57,3 multiplizieren.

Um einen Schlingertank von gegebenem Gewicht mit groBter W ir-
kung zu betreiben, muB man folgende Punkte beachten:

1. Die Eigenschwingungszahl des Schlingertanks muf standig der
augenblicklichen Schwingungszahl des Schiffes angepaRt
werden, damit das vom Tankwasser auf das Schiff ausgetibte Moment
stets dampfend, nie aufschaukelnd wirkt (Resonanzdéampfung).

2. Die Verbindungsleitung zwischen den beiden | anks soll még-
lichst hoch (mdoglichst iUber der Schlingerachse) hegen.

A= @

3 Die Verbindungsleitung zwischen den beiden Tanks mul3 unter
moglichster Vermeidung von Umlenkungen und mit mdéglichst ge-
ringen Wasserreibungsverlusten angeordnet sein. Unter Umstén en
wird man nach einer Anregung von Frah m Leitbleche einbauen,
um die Wasserreibung bei kleinen Ausschlagen des Tankwa
d. h. bei kleinen Schiffsschwingungen, mdglichst klein zu machen.

4. Wenn die Wasserausschlage bei erheblichen Schiffsscivin
gungen auf zu groRe Werte anwachsen, soll eine zuséatzliche Dampfung
einsetzen, durch die aber die Eigenschwingungsfrequenz des lamc-
wassers nicht (oder nur unwesentlich) beeinfluRt werden darf.
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Der synchron mit der Schwingungszahl des
Schiffes umlaufende richtig gesteuer e
Rotationskreisel.
In &hnlicher Weise kann man den Leistungswinkel A q2fir den
Rotationskreisel angeben:
Awz= 4T
a)(ysch
In dieser Gleichung ist ©m das Tragheitsmoment der umlaufenden
Kreiselmasse, v die Winkelgeschwindigkeit des Kreiselumlaufs und tu

die Winkelgeschwindigkeit der Rahmendrehung, die gleich ist der
Schwingungsfrequenz des Schiffes.

............................. @

Der Bremsimpuls wird nicht pléotzlich, sondern

allméahlich Ubertragen.

Die GI. (1 u. (2 wéaren einwandfrei, wenn der Bremsimpuls beim
Schwingungsdurchgang durch die Mittellage plo6tzlich auf das
Schiff Ubertragen werden wurde, so daB sich die groRBte Winkel-

geschwindigkeit des Schiffes plétzlich von RB1 auf Bt —1 andern

wirde. Bis zur Mittellage hatten wir eine ungedampfte Schwingung
entsprechend einer GroRtgeschwindigkeit B1und nach Durchschreiten
der Mittellage wieder eine ungedampfte Schwingung mi er ro

geschwindigkeit ft — Tatséchlich wird aber der Impuls all-

mahlich ubertragen derart, daR beim Durchschwingen durch die
Mittellage das groRte Moment auftritt, das bis zum Umkehrpunkt der

Schiffsschwingung sinusformig auf den Wert u a nimm
W ir betrachten zuersteine Viertel-Schiffsschwingung vom Durch-

gehen durch die Mittellage bis zum Groéf3tausschlag <pi —X, der in-

folge der Dampfung verringert ist. Die Schwingungsgeschwindigkeit
nimmt infolge des Bremsmomentes dauernd ab so dal} sie zujeder
Zeit etwas groRBer ist als bei der ungedampften Schwingung vom

gleichen GroRtausschlag D ie s er fur dieses Schwingungs-

stiick ist deshalb etwas geringer als —, also etwa - — A T.

Nach der Umkehrung aus der Schwingungstotlage wird die
Schiffsschwingung weiter durch das Bremsmoment gebremst In
ledern Augenblick ist deshalb die Schwmgungsgeschwmdigkeit auf
dem Stiuck von der Schiffsextremlage zur Schiffsmittellage etwas
geringer,; as der ungedampften Schwingung (zugehorend zum

GroRtausschlag Ix— entsprechen wiirde. Infolgedessen ist die

Zeit, die zum Ruckschwingen gebraucht wird, etwas groRer als — .

— + AT.
4
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Beim Hinschwingen aus der Mittellage zur Extremlage wirkt aber
das auBere Moment"des Wassers geschwindigkeitsmindernd, beim
Ruckschwingen geschwindigkeitssteigernd. Bei einer ungedampften
Schwingung sind beide Aste gleich, infolgedessen heben sich die W ir-
kungen in bezug auf gréte SchwingungsgeschwindigkeitB3 des
Schiffes (d h Winkelgeschwindigkeit in der Mittellage) auf. Bei der
gedampften Schwingung ist der Impuls des &uBeren Momentes (auf-
richtendes Moment des Wasserauftriebs) beim Hinschwingen wegen

der geringeren Zeit (— — A t ) etwas geringer als beim Rickschwingen
X .p /\ xj. Infolgedessen ist die Dampfung nicht ganz so wirksam
wie bei plotzlicher Impulsibertragung nach GI. (1 u. (2. Es ist ein

Berichtigungsbeiwert £ beizufiigen, den wir berechnen wollen.
W ir nehmen eine volle Schwingung an und setzen voraus, dal
das bremsende Moment M = M Osin cat so klein sein soll, daR die Ab-

nahme 4 A der GroRtwinkelgeschwindigkeitft auf eine Viertelschwin-

gung klein ist gegeniber der GréRtgeschwindigkeit ft Q< Die
Arbeit A, die das mit 90° nacheilende MomentM aujdem Winkel-

t ausubt, ist far eine viertel Schwingung:
A ©ch . AR: _ ARi
-M ofi - Bl— [Bi— -

4 4

Der Impuls ist aber entsprechend Gl. (

des Berichtigungsbeiwerts f :

weg (p = tyicos @

dsch (€

unter Berucksichtigung

AMo = Q ooii

A
tu Y] ¢

©schA4h = f /sin oot d tut
i

Aus GI. (3 u. (4 folgt:

Unter Bericksichtigung dieser Verbesserung, die &ahnlich auch
beim Schaukel- oder Glockenantrieb mittels Rotationskreisels anzu-
bringen ware (aber bisher auBer acht blieb)1, gehen die GI. (1) u. (2)
tber in:

«'ghb,

Afr 27 (6
ft)2 ©sch
und
A g2 n om
tuosch

Die Gleichungen gelten streng fir Resonanzdampfung, wenn die
Dampfungswirkung — 2l auf eine Viertelschwingung klein ist gegen-
4
Uber dem GroRtausschlag <p

1 Seeliger, J., Mitt. d. Wohler-Instituts 1936, Heft 27.
Fr. Vieweg u. Sohn, Braunschweig.
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Erneuerungs- und Erweiterungsbauten in den sachsischen
staatlichen Umschlagshafen Riesa und Dresden.

Von Oberregierungsbaurat R. Lehnert, Dresden.
(SchluB.)

Hl. Wiederherstellung der eingestirzten Kaimauer im Hafen
Dresden-Neustadt.

Das Gebiet der Hafen- und
eine Flache von insgesamt 900a. Diel ¢ 4 It i d der alteste
Kaianlagen des Elbufers A~ f~A~"tA N e usta dt wurde

d der Umschlagsanlagen. Der Hat Kaianlagen des Elbufers
*872/76 erbaut. Dem Umschlag dienen die Kaianlagen

nd das Ostliche Ufer des Hafens mit einer Kai-
s e r von ebenfalls 300 m Lange (Abb. n). Die
erRhmr i§E S8t ! AE " ISndt PP NG h re
Tahr 7 ' der Ubrige, etwa ebenso lange Teil un
fkhteJ913- Der Untergrund besteht aus trag-
1 @®ertl grobem Kies Der altere Teil der Hafen-

unterr T hinter einer nur etwa r m bis
un die damalige alte Hafensohle reichenden

hélzernen SpUndwand errichtet worden. Die Sohle
der 60 cm starken und 2,70 m breiten Kalkbeton-
Grundplatte lag rd | m ui;er der damaligen Hafen-
sohle. Das aufgekende Mauerwerk war bei 5,5° nl
Hoéhe unten 2,34 m und oben Tm stark (Abb. 12).

Der neuere Teil der Hafenmauer ist besser
gegrindet und im Querschnitt reichlicher bemessen
worden. Von einem 27 m langen allméahlichen Uber-
gange von der Grindung der alten zur neuen

Mauer abgesehen, ist die neue Mauer rd. 3,15 m tiefer als die alte
Mauer gegrundet worden, und zwar ebenfalls hinter einer hdlzernen,
im Durchschnitt aber ungefahr 2,50 m tiefer reichenden und auf3erdem
m it der Mauer durch eiserne Anker verbundenen Spundwand. Die
Mauer mit Grundplatte ist 9,25 m hoch (gegen 6,10 der alten Mauer),
j__2,30 m breit und steht auf einer x m starken, 3,60 m breiten Ze-
mentbeton-Grundplatte. Auch die Bauart der Mauern ist verschieden.
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Die alte Mauer besteht aus Sandsteinhorzelmauerwerk in Kalkm 6rtel,
die neue Mauer aus Zementbeton. Die neue Mauer ist hinreichend
durch Rohre nach dem Wasser zu entwéassert, bei der alten Mauer
fehlt eine solche Entwasserung.

Bei den wiederholten Raumungen des Hafens von Schlamm- und
Sinkstoffen ist allméahlich die Hafensohle etwas vertieft worden, und
zwar im Maximum etwa um 0,5m. Das FluRbett der Elbe hat sich
im Laufe der Jahrzehnte &hnlich vertieft. Zwar ist vor der Mauer

- 1872 Teerbavte MaLier

1Spundwendiiefe+1013
B
1 2 3 V5mfirdeHien
Ansicht

Schnitt A Schnitt C-D

Abb. 12. 1872/76 und 1913 erbaute Kaimauer im Elbhafen Dresden-Neustadt.

selbst in einer Breite von einigen Metern die Hafensohle in alter
Hohe belassen worden, und die jahrlichen Untersuchungen der
Spundwand — letztmalig im Mai 1935 — ergaben ihre im allgemeinen
noch einwandfreie Beschaffenheit und Standfestigkeit. Auch die Mauer
selbst zeigte keinerlei Veranderungen oder Risse, die auf eine Be-
wegung héatten hindeuten kénnen. Da die Grindung der Mauer un-
genigend erschien und mit einer weiteren Vertiefung des Hafens zu
rechnen war, hatte die Sé&chsische Elbhafen-Betriebsgesellschaft je-
doch fir 1936 die Sicherung der Mauer durch eine vorzusetzende
eiserne Spundwand usw. vorgesehen, ahnlich wie sie in einem Mann-
heimer Hafenteil ausgefuhrt und in den H&afen Duisburg-Ruhrort ge-
plant ist.

Zur Ausfihrung dieser Sicherungsmafnahmen ist es jedoch nicht
mehr gekommen, denn am 31- Oktober 1935 in der Nacht stirzten

m

Abb. 13. Kaistrecke nach dem Einsturz der Mauer.

nach einem tagelang anhaltenden starken Regen bei zurickgehendem
Hochwasser plotzlich 55 m der alten Hafenmauer ein (Abb. 13).
Weitere 35 m sackten ab und wurden nach vorn ausgekippt, blieben
aber stehen. Bei dem Einsturz wurde ein tGber 50 Jahre alter Dampf-
kran __buchmafRig ohne besonderen W ert — mit in die Tiefe gerissen.
Vorher hatten sich irgendwelche Anzeichen fur einen drohenden
Einsturz nicht bemerkbar gemacht. Allerdings hatte ein mehrere
Wochen vorher entstandener Bruch einerWasserleitung und der Bruch
einer hinter der Mauer liegenden Tagewasserschleuse bei dem Regen-

Spundwandtiefe derwiederhergestelten

Schnitt E -F

Wer£t 1937T H e ft2. Hafc”

wetter Ende Oktober 1935 zu einer langer anhaltenden starken Unter-
spllung der Mauer gefiuhrt.

Aus der in Vorstehendem geschilderten Bauart der Mauer und
aus den Wahrnehmungen bei der Aufraumung sind die Grinde fir
den Einsturz ohne weiteres zu erkennen. Die Hauptursache ist die
ungentugende Grindung und Querschnittsbemessung der Mauer.
Hinzu kamen Unterspilungen, die besonders dort verh&ngnisvoll
werden muBten, wo die Schraubenbewegungen der Motorschiffe den
Boden vor der Mauer weggewihlt hatten.
Dem bei dem zurickgehenden Hochwasser
infolge fehlender Entwasserung nicht un-
erheblichen Uberdruck der durchweichten
Massen hinter der Mauer hat die zu kurze
und schwache Spundwand nicht standhalten
kénnen. Unterspilungen der Mauer in
groRerer Ausdehnung wurden bei den Auf-
raumungsarbeiten zweifelsfrei festgestellt.

Nach dem Einsturz hatte die Mauer in der
Hauptsache die aus der Zeichnung (Abb. 14)
ersichtliche Lage. Danach ist sie mit der
Grindung unter Umdrucken der Spundwand
schrag nach unten und vorn abgesackt und
dann insgesamt umgekippt. Die Mauerteile
haben Bewegungen um 90°, zum Teil (Schicht
3 und 4 um fast 180° beschrieben. Ein
anderes Mauerstick ist an der Spundwand
senkrecht nach unten abgesackt, sein oberer
Teil ist — von der Nachbarmauer mitge-
rissen und von den Erdmassen geschoben —-
ebenfalls umgekippt. Hierbei haben die
unteren Schichten keine Drehbewegungen,

Kaimauer

die oberen Schichten Drehbewegungen um
900 beschrieben.
Dieser Vorgang des Einsturzes ergibt

sich auch aus den Aussagen der wenigen

Augenzeugen. Danach hat sich der Dampf-
kran auf der Mauer in Bewegung gesetzt
und ist auf dem allmahlich absinkenden

Gleis hin und her, d.h. auf- und abgefahren, bis er dann m it der Mauer
ins Wasser gestirzt ist. Die vor der Mauer liegenden Schiffe wurden
von der durch die abgleitende Mauer verursachten Welle an das andere
Ufer getrieben. Vom Einsturz der Mauer selbst wurden sie nicht mehr

betroffen, deshalb ist ihnen auch nennenswerter Sachschaden nicht
entstanden.
Der ebenfalls ausgekippte, aber stehengebliebene 35 m lange

Abb. 14. Umgestiirzte Ufermauer.

Mauerteil hatte in dieser neuen Stellung eine endgiltige Gleichgewichts-
lage eingenommen.

Die Aufraumungsarbeiten wurden sofort in Angriff genommen,
und zugleich wurde der Uber Wasser liegende Teil des abgesackten,
aber stehengebliebenen Mauerstiickes zur Verhiitung weiteren Ein-
sturzes abgetragen. Der abgestirzte Kran wurde geborgen. M it Hilfe
der noch brauchbaren Teile (Kessel usw.) konnte ein aul3er Betrieb
gestellter Kran wieder betriebsfahig gemacht werden.

Fur die Bearbeitung des Entwurfes zur Wiederherstellung der
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Mauer war Prof. Dr.-Ing. Beyer von der Technischen Hochschule
Dresden gewonnen worden. Er stellte zwei Entwirfe far die Aus-
schreibung zur Wahl. Am schnellsten wiirde der Bau einer aus eisernen
Spundbohlen bestehenden Kaimauer zum Ziele gefuhrt haben. Die
bei der groBen Kaihdhe notige Verankerung der Spundwand stiel3 in
dem durch Kaischuppen beengten Raum auf Schwierigkeiten, die
Prof. Beyer durch eine originelle Losung Uberwand. Nach seinem
Entwurf | (Abb. 15) sollte die neue Uferwand aus eisernen, etwa 10 m
langen Spundbohlen und einem waagerechten, aus zwei
U-Eisen bestehenden Kopftrager gebildet werden. Die
Wand sollte gegen einen aufgelésten Eisenbetonkdrper
verankert werden, bestehend aus einer 4,5 m breiten,
etwa 1m Uber Hafensohle liegenden Grundplatte mit
senkrechten Querrippen. An diesen Querrippen sollte
die eiserne Spundwand verankert werden. Der Spund-
wandkopf sollte aus Eisenbeton m it Klinkerverblendung
vmd einer Sandsteinquaderabdeckung bestehen.

Der zweite Entwurf (Abb. 16) sah den Bau einer
einfachen Schwergewichtsmauer aus Zementbeton mit
einer Verblendung durch die aus dem Abbruch der
alten Mauer zu gewinnenden Sandsteinquader vor.
Die Mauergriindung sollte hinter einer 2,70 m — wie
die Spundwand im neuen Hafenteil = unter Hafen-
sohle reichenden eisernen Spundwand aufgefihrt wer-

den. Diese Lésung besalB den Vorzug groRBerer Ein-
fachheit und einheitlicher Begrenzung des Hafen-
beckens. Bei dem erstgenannten Entwiurfe muBte

wegen des beschrankten Raumes das Rammen der
langen eisernen Spundbohlen Schwierigkeiten machen.
Beim zweiten Entwurf war mit groBeren Wasser-
haltungsschwierigkeiten zu rechnen, wie sie tatsach ic
wahrend der Bauausfihrung in dem wasserreichen Ja re 193 auc

eingetreten sind.
M it der Wiederherstellung der Mauer war zugleich die Sicherung
der anschlieBenden, ebenfalls ungentigend gegrune! ™ ue * no "

nach Unterstrom auf rd. 50m Lange, nach Obexstrom auf rd, 20 m
cn untersx o erbaute und tiefer gegriindete

Lange bis zum Anschlufl an die 19 3 ,™ . ~Tlrammpnde ebenfalls
Mauer. Die Sich™ " fi x*°{ité &f ¢chf® L Hserne Spundbohlen und durch

Ausfiller]Sder Zwischenraume zwischen Mauer und Spundwand durch
Zementbeton und durch Auspressung der uUbrigen, insbesondere durch
die Unterspulung entstandenen HohlrAume. Den oberen Abschluf
der Spundwand bildet ein Eisenbetonholm.

Die Ausschreibung der beiden Entwirfe im engeren Wettbewerb
unter sieben Eirmen ergab Angebqte, die f[]r den ersten Er_nwurf
swischen 127000 und 191000 RM, fiur den zweiten Entwurf zwischen

Yyrd 2886066 RM schwankten. Im Einvernehmen
entschlo sich die Sachsische Elbhafen-
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Nder Eirm a Elsenbetonbau—G
botesderFir chwergewmhtsmauer

*r Atr~tiS T S d uon g, als

m it einer noch um

Planung vorgesehen w Angebote war die Firma von
Bei ihrem b ? gen daR wéahrend der Bauzeit

der Annahme ausg ®rnd ahnlich kleinen Wasser-

im Sommer mit an werden konnen, wie sie im

stdnden wirde gerec fast regelmé&aRig in jedem

(]

aber
Inder

Verlaufe der letzten J nn ware eine Umfassung der
Jahre eingetreten sind. *_ Spundwand nicht notig
gesamten Baustelle mi un(j die Mauerarbeiten
gewesen. Der Bodenaus Baustrecke in einzelne Bau-

hatten unter Aufteilung Q der jdauertrimmer mit
grubenabschnitte im Schu z N dje Beseitigung der
vereinfachter Wasserhaltung tellten Mauer """
Wewertrimmer vBR Hel meull & pope Wes¥sstand
erfolgen konnen. Der
lieB aber eine solche if der Sicherung der strom-
Die Arbeiten begannen mn upebenen Kaimauer,
aufwarts anschlieBenden stehenge gn Operen, dem
Die alten Holzspundbohlen, die an jjnden zum Teil angefault
Wechsel von Luft und Wasser ausgese ~ Zwischenrdume zwischen
waren, wurden feldweise gezogen- . hparen Hohlrdume unter der
Bohlenwand und Mauer und in die errei A eingebracht. Fir das
Mauer wurde durch Betontrichter Zecaen wurden Gasrohre mit
spatere Auspressen der restlichen Hohira
einbetoniert. oliSrekippten, aber noch
Im AnschluR daran wurde vor der rne zwischenzeitliche
stehengebliebenen Mauer eine 36 m langeprrestliche Mauerabbruch,
Spundwand geschlagen, in deren Schutz d Mauerteiles erfolgten,
der Bodenaushub und die Grindung des ne A waagerechte, mit
Die landseitige hohe Baugrubenwand wura

Abb. 15. Entwurf |
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eisernen Haltebugeln an eingerammten Tragern < Tragerabstand
1m — befestigte Bohlen gestutzt. Die Trager wurden durch starke
Drahtseile an der Sockelmauer des Bergeschuppens verankert und
auBerdem gegen die Mauertrimmer, die eiserne Spundwand und
spater gegen das neue Mauerwerk abgesteift. Infolge des andauernd
hohen Wasserstandes war der Wasserandrang sowohl von der Mauer
oberstrom und den Mauertrummern unterhalb wie durch das Grunde
wasser von der Landseite her so stark, daB der Grundaushub und das

JSicherung ders,  _
Mauerteile durch Stahlspundwand

oberstrom20m, urrterstrom 56m

—m — =

&2120 1 1*

trm rm 111TH

Draufsicht

zur Wiederherstellung der eingestirzten Kaimauer.

Betonieren des Fundamentes zur Vereinfachung der Wasserhaltung
nur in einzelnen kleinen Baugruben erfolgen konnte.

Der dauernd hohe Elbwasserstand machte fir die Weiterfihrung
des Baues die Umfassung der gesamten Einsturzstelle mit einer
eisernen, zunachst gegen die Mauertrummer und spater gegen die neue
Mauer abgestitzten Spundwand nétig. Sie sollte je nach den Wasser-
stdnden eine Spiegelabsenkung bis zu 1,50 m ermdglichen. Die rest-
liche Wasserhaltung sollte in den einzelnen Baugruben und im Schutze
der Mauertrimmer erfolgen. Die tatsdchlichen Wasserstande wahrend
des regen- und wasserreichen Sommers 1936 waren aber noch ungin-
stiger als die fur den Bau der Spundwand gemachten Wasserstands-
annahmen. Die Wasserhaltung war deshalb dauernd schwierig. Dem
starken Wasser- und Grundwasserzudrang in den einzelnen Bau-
gruben durch den groben Kies und die Mauertrimmer wurde beim
Betonieren durch Einbau vieler Dranagen begegnet.

Abb. 16. Entwurf Il (Ausfihrungsentwurf) zur Wiederherstellung der eingestirzten

Kaimauer.

Die Grindungs- und Bauarbeiten auf der Strecke der um -
gestlurzten Mauer wurden in der gleichen Weise wie diejenigen
fur das erste 35 m lange Stuck durchgefiihrt. Zur Vereinfachung der
Wasserhaltung und zur Erméglichung der Absteifung der Baugruben-
wande —- zunachst gegen die Mauertrimmer, dann gegen das neue
Mauerwerk — wurde versetzt in einzelnen jeweils 6— 10 m langen
Bauabschnitten gearbeitet. Die neue Mauer wurde mit den notigen
Isolieranstrichen versehen und unter allmahlichem Abbau der Bau-
grubenabsteifung hinterpackt und hinterfillt und mit den wieder-
gewonnenen und verarbeiteten Sandsteinquadern verblendet.

M it fortschreitendem Mauerbau setzte die Raumung der Hafen-
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sohle von den Mauertrimmern ein. Die Sandsteinquader und die
Ubrigen Massen wurden mit Kranen von der neuen Mauer aus heraus-
,ehoben und zum Teil beim Bau der neuen Mauer und einer neuen
Laderampe wieder verwendet, zum Teil in Kahne geladen und zur
Verwendung bei den Elbstromregelungsarbeiten abgefahren.

Die andauernd hohe Wasserspiegelabsenkung hatte eine weitere
Unterspilung des unterstrom stehengebliebenen Mauerteiles bewirkt.
Vor Erreichung des Anschlusses der neuen Mauer an die alte Mauer
trennte sich ein 5m langes Stiick der alten Mauer ab, schrag nach
unten und vorn absackend. Es muf3te abgetragen und m ahnlicher
Weise wie die Ubrige neue Mauer durch einen Neubau ersetzt werden.

Zweimal mufRte wahrend des Baues einem durch Unterspulung
drohenden Einsturz der eisernen Spundwé&nde durch Vorschulen von
Bodenmassen begegnet werden. Kurz vor endgiltigem Schluf
W asserhaltungsarbeiten wurde bei ziemlich pldtzlich steigen
Wasser und einer Wasserspiegelabsenkung von i 8o m ein ie
Spundwand infolge Zerschlagens von Steifen beim Berg
Steinen durch den hohen Wasserdruck umgedruckt. Da d
rAumungsarbeiten fast beendet waren, konnte die Spun
zogen und der Rest der Arbeiten am unteren Bauende
einer kurzen Erganzungsspundwand ausgefiihrt werden. ie
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von Drehschwingungen.
rung der unterstrom stehengebliebenen Mauer und anschlieBend die
Sicherung der neuerrichteten Mauer erfolgte in gleicher Weise wie die
der oberen alten Mauer durch vorgerammte eiserne Spundwande m it
Zwischen- und Prel3beton.

Durch die Setzung der Bodenmassen waren im Fundamentmauer-
werk und im Bodenbelag des Schuppens starke Risse entstanden Sie
wurden m it der Erneuerung des gesamten schadhaften Bodenbelages
— durch 15 cm starken Betonunterbau und 8 x 8 X 0,04 m» starke
Eisenbetonplatten m it besonderer Harteschicht beseitig

Die Hauptarbeiten waren im Dezemberbeendet. Die Restarbeiten
und die RAumung der Baustelle sollen, soweit es die Witterung erlaubt,
wéahrend des Winters beendet werden.

Die Baukosten m it Rampen- und Schuppenbau werden insgesamt
rd. 150— 160000 RM betragen.

Den in diesem Aufsatz behandelten Instandsetzungsbauten sollen
in den nachsten zwei Jahren weitere StralRenergdnzungsbauten, Neu-
beschaffung von Kranen und verschiedene andere Bauten folgen.
Damit hofft die Sé&chsische Elbhafen-Betriebsgesellschaft, den mit
der kommenden Er6ffnung des Mittellandkanals sich an ernden Ver-
kehrsverhéltnissen und dem allseitig erwarteten Verkehrszuwachs

im wesentlichen schon im voraus Rechnung getragen zu a en.

Graphische Bestimmung der Eigenfrequenz von Drehschwingungen.

Von Dipl.-Ing. C. Zublin,

Zusammenfassung- Beschreibung eines neuen graphischen
VerfaErgnSsaerrrgSstimmung de¥ 'Ei'g’@ﬁ”gaﬂgﬂé ik Drehschwm%‘un%en der

Wellen z. B. von schnellgehenden Motoren.

In der Regel sind umfangreiche rechnerische Berechnungen zeit-
raubend und nicht so Ubersichtlich wie die graphischen Rechnungs-
methoden. Fir den vorliegenden Fall ist die graphische Bestimmung
besonders geeignet, daher wird nachfolgend, mit Erlaubnis des Erfin-
ders Dipl.-Ing. H. Lieberherr und der Firma Gebrider Sulzer, die neue
Methode erstmalig vollstandig bekannt gegeben.

Bei der rechnerischen Bestimmung der Eigenfrequenzen der
Drehschwingungen von m it Massentragheitsmomenten belegten elasti-
schen Wellen geht man so vor, daf3 fur eine Reihe von angenommenen
Winkelgeschwindigkeiten die Gleichungen durchgerechnet werden
Dabei ergibt sich ein Restglied, welches verschwindet, wenn man mit
der richtigen kritischen Winkelgeschwindigkeit m die Gleichung ein-
seht Besonders bei einer groBen Anzahl von Massen und bei starken
Unterschieden in ihrer GréRe erfordert dieses Verfahren sehr viel
Rechenarbeit und konvergiert oft nur langsam. Die folgende neue
Methode fuhrt schneller zum Zielund gestattet eine leichtere und tber-
sichtlichere Nachprifung.

Man geht von der nach bekannter Weise auf konstantes polares
Tragheitsmoment Jp reduzierten Welle aus, die mit verteilten Massen-
tragheitsmomenten von®© (x) je Langeneinheitodermit Einzeltragheits-
momenten 0, belegt sei. Bezeichnet ¢ den Verdrehungswinkel und
M das auf den Querschnitt x der Welle wirkende verdrehende Moment,
so lautet die Bewegungsgleichung eines Elementes von der Ladnge dx
an der Stelle x

d2w dM
e<x|axat--aTr'dx-
dp M
M it G als Schubmodulist nach der Elastizitatsgleichung — — q . !
Differenziert man die zweite Gleichung nach x und setzt den Wert von

8M in die erste ein, soerh&lt man die allgemeine Schwingungsgleichung
3 X
c t 8P
° Jp3x2
Fuhrt man hier den Normalschwingungsansatz = A ¢cos (At ein,
wobei A von der Zeit unabhéngig sein soll, so folgt
d2A =
dx2

_ & (x) A e (2
G « Jp/A2

und durch Integration dieser Gleichung die Neigung der elastischen

Linie bei gleichmaRig verteilter Masse

fo (x) Adx
dA (0]
d x G « Jp/A2
bei diskret verteilter Masse @
2J®i Ai
dA i=1
d x G Jp/A2

Berlin.

Zu diesen Gleichungen hinzu treten noch die Bedingungen, da an den
beiden Enden der Welle kein Moment lbertragen wird.

In x = o
und x = 1 muB daher die Neigung dA/dx verschwinden. Dies erfor-
dert nach (3 das Bestehen der Gleichung

1 n
JO (X) Adx = o0 bzw. Jsj0;Ai = o (4

Man nimmt nun eine elastische Lime an, welche die Randbedingungen
erfullt. Durch Verschieben der Schwingungsachse kann dies immer
erreicht werden. Darauf geht man mit dieser Annahme fir A in die
rechte Seite der GI. (3 ein, bildet ein Kraftepoiygon mit "agerechter
Anfangslinie (entsprechend dA/dx = o m x = o) und der Poldistanz
GT /i wo A. ein geschatzter Wert fir die Eigenfrequenz ist, und er-
héalt durch Zeichnen des Seilpolygons eine neue eiastische Lmie. Auch
hier wird wieder die Schwingungsachse so bestimmt daB die Rand-
bedingung (4 erfillt ist. Ware nun die urspringliche Linie bereits
richtig gewéahlt worden, und ware auch das m der PoldiRanz auftre-
tende A, derwirkliche W ert der Eigenfrequenz gewesen, so mif3ten sich
die Annahmen und die auf vorstehende Weise gewonnene Kurve Uber-
decken In Wirklichkeit ist dies nicht der Fall. Indessen kann man
, Y, der Poldistanz erreichen, daB sich die beiden Kurven
wenigstens im Mittel iberdecken. Nennt man das mittlere Verhéaltnis
der Arrmlituden erster Naherung zu denjenigen der Annahme amitel>
so kommen beide Kurven mehr oder weniger zur Deckung, wenn man
an Stelle von A0Oden W ert einsetzt

A2 = 5
amittel

In den meisten Fé&llen, besonders wenn die urspringliche Annahme
schon weitgehend richtig war, ergibt die GI. (5 bereits m it praktisch
genugender Genauigkeit die gesuchte Eigenfrequenz. urch Wieder-
holung der Konstruktion unter Verwendung der ersten Naherung der
elastischen Linie als neue Annahme kann noch weitergehende Annahe-
rung erreicht werden.

Folgendes Beispiel soll die praktische Durchfihrung des neuen
Verfahrens zeigen (siehe Abb. 1).

1. Annahmen: 1 Die Welle wird in ihren reduzierten Langen
aufgezeichnet, wobei 1cm Zeichnung o cm in Wir ichkeit darstellt.

2. Es wird eine elastische Linie angenommen. Sie ist hier ab-
sichtlich als gerade Linie gewé&hlt, um zu zeigen, a rotz dieserrohen
Annédherung das Verfahren rasch zu brauchbaren Merten der Eigen-
frequenz fuhrt.

Il. Erfallung der Randbedingungen. Die GIl. (4

hat die gleiche Form, wie die Gleichung zur Bestimmung der Lage der
Resultierenden von n Parallelkraften ©;, welche an den Hebelarmen A;
angreifen. Man geht daher folgendermafRen vor

3. Aufstellen eines Kraftepolygons durch Auftragen der Trag-
heitsmomente 0; in einer Parallelen zur Wellenachse im MaRstabe
1cm der Zeichnung = B kg/cm/sec2und mit einer Poldistanz von Hx
in cm.

4. Zeichnen des Seilpolygons (s. Abb. i, 4).

5. Der Schnittpunkt o des ersten und letzten Strahles ergibt die
Lage der Schwingungsachse A der Annahme 2.
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I1l. Bestimmung der ersten Naherung.

6. Die Produkte &iAi der GI. (3 kdnnen direkt
entnommen werden, wenn man von o aus FatallLeie zu d
Polstrahlen zieht und m it den zugehdrigen Wirkungslinien der Krafte

0i schneidet. Es ist wegen der Ahnlichkeit der DreiecKe

= — mi ' Hi-
Ai

7 Auftragung der nij in einem Kraftepolygon (Abb. i, 7) 111
waagerechter Anfangslinie und der willkiirlichen PoldistanzHa m cm.

8. Das Seilpolygon 4 zum Kraftepolygon 7 ergibt die 1. Annahe-
rung fir die elastische Linie.

Unter Verwendung des Kréaftepolygons 3 wird fir

elastische Linie das Seilpolygon gezeichnet.

10. Der Schnittpunkt o' des ersten und letzten Strahles ergib

die Lage der Schwingungsachse A' der ersten Naherung.

also @i mAi =

die neue

9=3000 3000 3000 00000kgemsek2
Abb 1. Graphische Ermittlung der Eigen-
frequenz von Drehschwingungen.
Ohme W|rd vorteilhaft ein Parabelbogen
Als erste. Afinab ewahlt. Die Gerade wurde hier
© 0OA durch 4 mit Sehel J(j, n_daB schon diese rohe Annahme
verwendet, MaRstabe: i cm = « cm
6= 10cm? = 1000 hg/cm/s2
) G.Jp Hx
amittel
G-JP___ 324 «io 8kgem2 7,52 cm
»mittel e <" R Hi ‘' H* Ha
324 +108 -
= 1,10 + 10 - 100077452 + i4>82 10 cm/cm 1000 kgem/sekZem 14,82 cm

A2= 26430/sek2 r Naherung: W ill man ein genaueres Ergebniser-
zielen so wird das Verfahren bereits nach Ermitt-
lung der elastischen Linie i'— 4'wiederholt und erst

A = 162,6sek 1

3o K= 1282.% « Pl zuletzt amittel nnd  berechne .

Nmin

Die Poldistanz ff* isi
der Neigung der Annahme entspncht

Durchfihrung des verfahrens.

(1) Schema der Welle mitreduzierten Langen

" A * ZBwillharlichem H, A

(5) durch O auf Achse ,5)
(7 « ia n r T X d u r * » u f Achse A"

.S dertA erun g -r Ermittlung von

.10) Achse A' der ersten N&aherung
1*x) Erste Naherung, bezogen au .Annahme)
;2 Bestimmung der Werte a®(Erg Einzelkraften
*3) Krafteplan der a mit lautergle ~~ B in
W  Momentenlinien der a zur Bestimmung von
! §) Ausrechnen der Eigenirequenz

Eu gimraiprer Annaherung wird n

a verschoben

mittel
(2) mit (4) weitergefahren.

und An-

Ergebnis
IV. Vergleich zwischen

nan ?ff?ﬁ@{@ Naherdng W|Eg araiie

m it der Achse A'zusammenfallt. ,««arhse A wird eine Parallele

, 12mIm Abstand 1von der Schwingung von Annahme und
dazu gezogen. Von je zwei entsprechenden punkt d

erster Ndherung werden Strahlen nach der Annahme miit
Achse A gezogen. Im Schnittpunkt der Stram ~ Schnittpunkt mit

der Einheitslinie wird eine Senkrechte gezog ® & = (N&herung : An-
dern Strahlder ersten Naherung liegtim A
nahme) von der Achse. , dieser a werden sie als Ab-

arallel verschoben, bis ihre Achse A

stande einer Reilie gleich groBer waagere
Achse A aufgefallt. Man bildet daher wie
liehen Poldistanz deren Kraftepolyg/®' n den Wert amittel as

14. M it Hilfe des Seilpolygons Resultierenden VOn der Achse
den Abstand der Wirkungslinie der ische Ungenamgkeit des

W ill man bericksichtigen, daR die z

her m|t einer Willktir-
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Verfahrens fir groBe wie fir kleine Amplituden dieselbe ist, so kann
man diese Mittelwertbildung dadurch verfeinern, dal man den einzel-
nen a verschiedenes Gewichtbeilegt. In diesem Falle I1aRt man vortei -
haft an Stelle der unter sich gleichen Parallelkrafte solche proportional

der Q/r_ol’]gevorEAtreten ng des ersten Nadherungswertes

far die Eigenfrequenz.

Esist nach GI. (6

~mittel

Der Wert A/ hdangt mit der Poldistanz H 2 zusammen geman der Gl.

_ G-Jn (6
(H2= "o

wobei (Ho) andeuten soll, daR es nicht wie H2in cm, sondern im MaR-

gabe der rni zu messen ist. Nun stellen aberm, cmim ~p o Ygoi®
ein Moment dar von (m, ¢a) ¢ (Hj *B) kg/c / * 2
infolgedessen

(H2) = HxeH2ex*R
Setzt man diesen Wert in (6 ein, berechnet daraus A5und
setzt esin (5 ein, so erhalt man endgiultig
_ G JP 8
" amittel mH i o H2mx ¢ R

...................... @

Man hat demnach eine Gleichung fur den ®7"sten Nahe”
rungswert der Eigenfrequenz gewonnen, welche di

distanzen in ihren Langen in cm-Zeichnung .
MafRstabe fir die Auftragung der Ld&ngen der reduzierten

Welle und der Massentragheitsmomente tre

als einfache Faktoren auf, und wahrend de g
Durchfuhrung der Konstruktion brauchen sie nicht wei

ter beachtet zu werden.
15. Es ist im Beispiel

o = 10 cm/cm Hx= 7,52cm
3 = 1000 kg/cm/sec2cm H2= 14,82 cm
GJp= 324 «io8kg/cm2 amittei= U 10
2 324 +i08 *, 26 430 sec”2
somit z — |10 .7,527 14,82 + 10 + 1000

und A — 162,6 sec

Die genaue Rechnung ergab fur die Eigenfrequenz ersten Grades
dieser Welle den Wert 163,5 sec 1.

' Geht man dazu uber, nach diesem Verfahren die EigRrequenz
von Schwingungen héheren Grades zu berechnen, so erkennt man daR
es nur konvergiert, wenn die urspringliche Annahme fur die elastische
Linie bereits gentgend genau der W irklichkeit entsprich m an eiei
Falle ist es soear mdglich, dalR die aufeinanderfolgenden N&aherungen
der*L6sung “nes anderen Grades als des gesuchten «streben. Man
vermeidet diese Schwierigkeit, wenn man schrittweise von d « Eigen-
schwingung eines Grades auf die nachst hohere ubergeht und dabei
von der ,Orthogonalitat* der LOsungen
brauch macht. Wird namlich angenommen, dalR A die Losung eines
bestimmten Grades sei, A** diejenige eines beliebigen andern sowie die
zugehdrigen Eigenfrequenzen A* und A**, so bestehen die beiden Glei-

chungen:
d2A* ®(x) A* d21A*!l = _
" *Kk_
d x2 JpIA*2 dx2 G mip/A

Multipliziert man die erste mit A**, die zweite mit A* und subtrahiert,

so erhalt man

. 72 7**2
JUPLE A dzA ¢ 0 (X) A* sA**
dex2 ' dx2 G- Jp
Der links stehende Teil ist ein totales Differential, namlich
d A* dA* A*dA**
dx\ d % dx

Int iert man beide Seiten der Gleichung Uber die ganze Lange 1, so

verschwindet die linke Seite, da sowohl dA fd% Wié gA**jdx in x = o
Hﬂg ¥ = j verschwinden. Da A* als von A** vefseRigden verausgesetzt

wurde, mufl demnach sein / 0 (x) A* A** dx = o
(¢]

und flar eine Welle mit Einzelmassen

_L"JZIO;Ai*Ai** =0 ©
|=

Die Produkte 0, A;* konnen als Strecken m,* direkt der Konstruk-
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tion fur die Bestimmung der Eigenfrequenz /* entnommen werden, so
daR GI. (9 auch geschrieben werden kann

mg Aj** =0 (io
i—

Fir das Folgende sei immer angenommen, dall die Amplituden A;*
und die zugehdrigen m,* bekannt seien und es sich um die Bestimmung
derndchsthéheren Eigenfrequenz handle. Zu diesem Zwecke wird wie
friher eine Annahme uUber den Verlauf der elastischen Linie gemacht
und die Achse so gelegt, dalR die GIl. (4 erfullt ist. Davon ausgehend,
bestimmt man eine korrigierte Annahme, welche die GI. (4 und (10
gleichzeitig befriedigt. Nennt man die auf die urspringliche Annahme
bezogenen Amplituden B, die korrigierten Werte unter Weglassung
der **A, so kann man ansetzen

A = B + a+ DF (X) i (n

Hierin ist F(x) eine frei zu wahlende Funktion, die an beiden Enden des
Intervalles o < x < 1lverschwindetund zweckm&Rig wie die elastische

Linie an beiden Enden eine horizontale Tangente besitzt. Setzt man
den Wert von A aus (n in GIl. (4 ein, so folgt:

£EBi& + aZ Oi-(-b Z & F(x) =0
und da —B, ©j = 0 a*EO;+ bZ OF((k) = o0
WertA in (10 eingesetzt ergibt Z Bl m,* + aZ m,*+ b Zm*F(x) =0
oderda Im 1* = o ZBimi*+ bVm,* F(x) = o.
Aus diesen beiden Gleichungen folgen die Koeffizienten aund b zu

ZBJ em,* _Z O, F(x) Z Bjm,*
Z ng* F(x) Z O, "omng* F(X)
Setzt man hier noch

Hjeu; ZmM*E(x) = Ha.y  ZQAFX)_

ZB;m, =
Z Oi
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so erhalt man

(13

Ausgehend vom oben durchgerechneten Beispiel, soll jetzt im einzelnen
ausgefuhrt werden, wie die verbesserte Annahme fir die Schwingungs-
form zweiten Grades dieser Welle gefunden wird. Es bedeuten in
Abb. 2, 1—4: Urspringliche Annahme und Bestimmung ihrer Achse
wie friher. Man erkennt, dal diese Annahme nur auf eine Schwingung
m it einem einzigen Knoten fihrt, und daR sie eigentlich sofort berich®
tigt werden muRte. Trotzdem wird hier weitergefahren, um die Reich-
weite des vorliegenden Verbesserungsverfahrens zu veranschaulichen.
Abb. 2, 5—6: Aus den m;*-Werten, die fur die Annahme des
ersten Grades bestimmt wurden, wird ein Kraftepolygon gebildet.
azZm; —o ist, schlielt sich das Seilpolygon erst im Unendlichen.
Das resultierende Moment |IaRt sich jedoch dadurch bestimmen, dafd
™an, “ der Wirkungslinie von m4noch eine weitere Kraft von der
GroRe Hj der Poldistanz anbringt. Man erhaltdann eine Resultierende
von gleicher GroRe im Abstand u, und esist H4eu = Z m *+«B .
Abb. 2, 7 .9; Wahl derHilfsfunktion F (x), hierinderEorm

F(x) ~ 1— cos my j
lhrWertist Null an beiden Enden des Intervalls; ebenso
verschwindet dort ihre Tangente in Ubereinstimmung mit
den fir die Welle selbst geltenden Randbedingungen. Bei der

Schwingung n-ten Grades wéare vorteilhaft

F (x)~i-cos (n~ 1) ,x

zu verwenden. Die Momentenlinien 8 ergeben m it dem Krafte-

polygon 2 den Wert w = O,F (x)
Z ©i

Aus Kraftepolygon 5 folgt mit Seilpolygon 9
Hiev = Zm”" . F(x"

Abb. 2, 10: Nach GI. (13 erh&alt man

— oW b = —
v

a =

Abb. 2, 11— 12: Zur Amplitude jeder Masse wird der Korrektur-
betrag b ¢« F(x) addiert und die Achse B um den Wert a nach A ver-
schoben. Man erhalt jetzt alsorichtig eine Schwingungsform m it zwei
Knoten. Ausgehend von der verbesserten Annahme, kann jetzt die
graphische Bestimmung der Eigenfrequenz wie friher erfolgen

Um die erreichte Anndherung zu prifen, wurde in die Abb. 2 die
rechnerisch ermittelte genaue Schwingungsform zweiten Grades die-
ser Welle eingetragen. Man erkennt, daR bereits eine weitgehende
Angleichung stattgefunden hat.

Handelt es sich um Eigenschwingungszahlen von noch hdéherem
Grade, so ist es vorteilhaft, die Orthogonalitditsbedingung dieser
Schwingung mit allen Schwingungen niedrigeren Grades aufzustellen,
um die ursprungliche Annahme zu verbessern. Der Rechnungsgang
erweitert sich dadurch, bleibt aber im Ubrigen unverandert.
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H Hafen.

Fa 65. Kaischuppenbauten in Algier. (Le Génie Civilv. 16. Mai 1936.)
In Algier muBBte wie in der Mehrzahl der nordafrikanischen Umschlagplatze

der Hafen dem Meer abgerungen werden. Der fehlende naturliche Schutz
wurde durch Wellenbrecher (vgl. Abb. 1) ersetzt. Die als auBergewdhnlich
zu bezeichnende Verkehrsentwicklung des Hafens im letzten Jahrzehnt vor
dem Kriege — 1913 wurden bei 13 000 ein- und ausgehenden Schiffen 3,6
Millionen t umgeschlagen — forderte gebieterisch Erweiterungen, die aber
des Weltkrieges wegen zunachst unterbleiben muBBten. So konnte erst 1922
der Grundstein zu neuen Anlagen gelegt werden, deren Ausmall daran zu
ermessen ist, daB erst in neuerer Zeit ein gewisser Abschlu3 erreicht wurde.
Durch Wellenbrecherbauten wurden gerdumige geschutzte Wasserflachen
und hinter diesen ein breiter Landstreifen vor der Kuste geschaffen, von
dem aus Molen ins Meer vorgebaut werden. Die Erweiterung des Hafens er-
folgte in sidoéstlicher Richtung. Nach Erstellung der Wasser- und Land-
flaichen wurden seit etwa funf Jahren auch die Umschlag- und Lagereinrich-
tung umfassend ausgebaut.

Einer der Sammelpunkte des Warenumschlags ist die groBe Mole von
Agha, an welcher Linienverkehr abgefertigt wird. Diese Mole ist rd. 650 m
lang und 140 m breit; sie umfaBt finf Anlegeplatze an der Nordseite und
vier an der Siudseite. Auf dieser Mole sind als Ersatz fiir unzureichend ge-
wordene Holzschuppen acht Eisenbetonstockwerkschuppen errichtet worden.
Ilhre GrundriBanordnung sowie die Aufteilung der ganzen Mole ergibt sich
aus Abb. 2. Die Aufteilung ist insofern bemerkenswert, als nicht nur zwi-
schen den Schuppen breite KaistralBen freigelassen sind, sondern daB rechts
und links der Schuppen auch noch umfangreiche freie Lagerflaichen angeord-
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net sind,, so daB sich insgesamt die freie Flache zur uUberdachten wie 5: 1
verhalt; mit dieser Anordnung nimmt man auf besonders wichtige Um-
schlaggiter Rucksicht, wie z. B. auf Lagermdglichkeit fir Weinfasser oder
auf den Transport sehr langer Rundeisen fur Eisenbetonbauten.

Abgesehen von geringen Abweichungen, zeigen die Schuppen gleich-
méaRige Ausfihrung (Abb. 3). Sie sind 36 m breit und 54 m lang mit Aus-
nahme von zweien, die 81 m lang sind. Das ObergeschoR kann mit 2t/m 2,
das Terrassendach mit 400 kg/m2belastet werden. Die Kranausristung be-
steht aus 16 Volltorkranen mit unter der Last beweglichem Ausleger. Die

Ausladung betragt 17 m und die Tragfahigkeit 1,5 bzw. 3t. Bemerkenswert
sind noch 10t-Aufzige in den Schuppen selbst, die ein unmittelbares Be-
und Entladen der Lastwagen in den oberen Stockwerken erméglichen. Ab-
schlieBend sei noch nachgetragen, daf sich 1935 der gesamte Schiffsverkehr
des Hafens auf rd. 8000 ein- und ausgehende Schiffe und der Warenverkehr

auf 3,2 Millionen t belief. B.

H Hafenausristung.

Fa 66. Anlagen fur den Eisenbahnfahrverkehr zwischen GroRbritannien
und dem Festland. Uber die Eisenbahn-Fahrverbindungen zwischen GroR-
britannien und dem Festland entnehmen wir der Zeitschrift Le Génie Civil
vom 19. September 1936 folgende Angaben: Auf Grund militdrischer Not-
wendigkeiten wurden im Jahre 1917 zwischen England und dem Festland
Féahrschiffe eingesetzt, und zwar zwischen Harwich und Farnborough einer-

Abb. i. Plan der Fahrschiffverbindungen.

Die derzeit verwende-

t m m lang und 18,75 m
beférdern. Die genannten
N wurde die Anlegestelle

und Dunkirchen, Calais undDieppe an s
ichiffe waren bei einer Bruttotonnage v

; sie konnten einen Eisenbahnzug von »5

n dienten militdrischen Zwecken bis 1920, Guterverbindung nach
llieppe nach Seebriigge verlegt:, von woiSi4 Calais dient seit 1931
'ich eingerichtet wurde (Abb. 1). Die A g Unie wird ab 1937 elne
Guterverbindung nach Harwich. Als. h poVer eingerichtet
r- und Fahrgastverbindung von D unkircii;,en Verbindungen Diin-
en. Diese Linie ist der Ersatz fur die zeitweilige

en-Tilbury bzw. Dinkirchen-Folkestone.
Der grundsatzliche Vorteil des Fahrschiff
fliegt darin, dalR ein Umladen der St“ckg"“*f
1 a. bei zerbrechlichenWaren und verderDiic m
m ERBwaren von Bedeutung ist. Was die SC.
hes anlangt, ist das Fahrschiff nur auf ku
d von Vergleichsrechnungen bis zu etwa 1
B eren Entfernungen wird der F<»tfaU_d®
Geschwindigkeit des normalen Schiffes d
ten werden - ausgeglichen. Wen sei
Beziglich eisenbahntechmscher Emzelheite

che Waggon 2,745 m breit ist, also enger, als

sehen; der britische Waggon ist also mit A“ X
itruBland auf dem Kontinent brauchbar. U ¢

niiber dem normalen
g- 7rrnieden werden kann,

schnell zu transportie-
des Warenaus-

€ Entfernungen (auf
im Vorteil,

durch die gro-
Fahrschiff mul3 zu breit

erwahnt, dal der
er Konvention

n Spanien und
t sind die Eisen-
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bahnverwaltungen des Festlandes (die franzdsische, belgische, deutsche,
ungarische und italienische), und deren Verkehr nach fengland ist der be-
deutendere, gezwungen, Waggons m it geringerer Breite vorzuhalten.

Auf den Linien Calais-Harwich und Seebrigge-Harwich werden die
Anlegestellen und das schwimmende Material von Gesellschaften der be-
treffenden Lander betrieben. Auf beiden Linien findet nur Warenverkehr

statt, Fahrgaste werden nur in Ausnahmeféllen (beispielsweise die Be-

sitzer verschiffter Automobile) beférdert. Die Hauptabmessungen der

Schiffe sind: Lange zwischen den Loten. 107,00 m
Lange Uberalles. 110,90 ,,
Breite 17.84
Tiefgang e, rd. 3,00 ,,
Wasserverdrangung. . 1326 m3
Normalgeschwindigkeit 13,5 kn

Abb. 2. Plan der Anlegestelle in Calais.

Das Deck der Schiffe ist mit 4 Gleisen ausgeristet, deren Anordnung und
Verbindung mit dem Lande sich aus Abb. 2 ergibt. Die beiden mittleren
Gleise sind 97 m, die aulReren 80 m lang. Je nach den GréRenverhéltnissen
kédnnen 26—54 Waggons von insgesamt etwa 600t aufgenommen werden.
Die Besatzung besteht aus 8 Offizieren (3 Nautikern, 4 Ingenieuren und
1 Funker) und 30 Mann.

Die Anlegebriucken in Calais (Abb. 3) und Seebriigge liegen in Dock-
becken, in denen ein Wasserstandsunterschied von nur 0,15 m auftritt.
Dazu kommen noch Unterschiede im Tiefgang des unbeladenen und des be-
ladenen Schiffes, die sich auf etwa 1,00 m belaufen. Die eigentliche Briucke
ist 30,5 m lang und besteht aus zwei Fachwerktragern von 7,90 m Achsab-
stand. Die Schiffe werden hinten und an einer Seite festgehalten; hinten
sind es Pfahlwerke, die sich der Form der Schiffe anschmiegen, und an der
Seite sind es 3 Eisenbetonpfeiler mit Holzfenderung.

Entsprechend Abb. 4 hangt das bewegliche Ende der Briucke vermittels
eines Flaschenzuges in einem Portal; als Lastausgleich sind im Portal
Gegengewichte angeordnet. Insgesamt ist eine Auf- bzw. Abwértsbewegung
der Bricke von 3,44 m madglich, was einer groRten Neigung nach oben und
unten von 36 mm aufden m entspricht. Das Aufbringen der Waggons erfolgt
in Calais mit Maschine, in Seebrigge mit Hilfe einer elektrischen Winde
von 5t.

Hau .

Abb. 3. Aufril der Anlegestelle in Calais.

Die Anlegebrucke in Harwich liegtin einem Tidebecken, dessen Wasser-
stand um 3,50 m schwankt. Nimmt man wieder wie oben 1 m Unterschied
im Tiefgang des Schiffes, ergibt sich fir die 30,5 m lange Briicke eine gréf3te
Neigung von 75 mm auf den m. Auf der Linie Calais-Harwich wurden 1934
3250 Waggons hin- bzw. rickbefdérdert, und zwar erstreckt sich der Verkehr
im wesentlichen auf Frihgemise und Obst. Auf der Verbindung Seebrigge-
Harwich wurden 1935 9780 Waggons mit rd. 62 000t Ladung hin- und zu-
rickbefordert.

Die neue Linie Dunkirchen-Dover wird hauptséchlich der Personenbe-
forderung dienen und — wie schon erwdhnt — die mit gewdhnlichen Schiffen
durchgefiihrte Verbindung Dinkirchen-Folkestone ersetzen. Es sollen zu-
néachst drei Schiffe mit folgenden Abmessungen eingesetzt werden:

Lange lber alles nom
Breite ..ocoeeveeeenns 18,41 m
Tiefgang, beladen.. 3,81m
Wasserverdrangung.. 3500 m3

Die Reisegeschwindigkeit wird etwa 15 kn betragen. Auf dem Haupt-
deck sind 4 Gleise angeordnnet. Es koénnen aufgenommen werden
entweder bis zu 40 Gilterwaggons oder 12 Spezialschlafwagen fur je 18
Reisende; die Schlafwagen sind 19,20 m lang und 2,75 m breit. Fdr nicht
die Schlafwagen benutzende Reisende sind umfangreiche und bequeme R&u-
me vorhanden. Bemerkenswert ist, daR auf den Schiffen auch noch 25
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Kraftwagen in einer Garage iber dem Gleisdeck in Hohe der Fahrgastraume
untergebracht werden kdnnen.

Die Anlegebriicke von Dover liegt ahnlich wie in Harwich so, daR
Hohenschwankungen zwischen Deck und Kai bis zu 7 m auftreten kdnnten.
Da man aber bei einer betrieblich zuldssigen Neigung von 35 mm auf den m
eine 100 m lange Brucke gebrauchen wiirde, hat man eine Schleuse als Aus-

Abb. 4. AufriR des Portals der Anlegestelle in Calais.

weg gewahlt. Diese Schleuse kann
gerade ein F&hrschiff aufnehmen,
und zwar ist die Einfahrt bei jedem
Wasserstande moglich. Die Hohen-
lage des Schiffes gegeniber dem
Land, wohin eine 21 m lange
Brickenverbindung besteht, wird
nach SchlieBen des Schleusentores
durch Pumpen geregelt.

Die Anlegestelle in D Un -
kirchen1liegt in einem Flut-
becken (Hafenbecken Nr. 5). Die
Schiffe legen mit der Steuerbord-
seite an einem Kai an, wahrend das
Hinterteil von einem genau passen-
den Fahrbett aufgenommen wird.
Da man zwischen Land- und Schiffs-
gleisen mit Hohenunterschieden von
+ 1,90 m rechnen muB, ergab sich
die Lange der Landverbindung zu
54 m. Infolge dieser grolRen Lange
ist die Briicke in zwei gleiche Teile
von 27 m geteilt, beziglich deren
konstruktiver Ausgestaltung auf die
erwahnten Originalaufsatze ver-
wiesenwerden muf3; die Aufhdngung
der wasserseitigen Brucke st in
Abb. 5 skizziert. Das Seeportal
kann durch einen abnehmbaren
Vorbau von 7m verlangert wer-
den, wenn die Schiffe der franzo6-

sischen Fahrschiff-Gesellschaft anlegen sollen.
Der Ubergang der Kraftwagen aus dem Oberdeck erfolgt vermittels

1 Beschreibung der Anlagen in Dinkirchen vgl. auch Zeitschr. d. Int.
Stand. Verbandes fiir Schiff-Kongresse Jan. 1936.

Z eitsc hr

SB Sonderschiffe.

Fz 168. iS. Motortankschiffe ,Gulfbelle und
Gulfdawn,,” mit Arcform. (Marine Engng. & Shipp. Rev. August
1936, S. 440—448, Langsschnitt, 3 Decksplane, Hauptspant, Maschinenanl.,
Lichtb.) Von der Sun Shipbuilding and Dry Dock Co. fur die Gulf Refining
Co. erbaut. Bauart mit Mittellangsschott und seitlichen Sommertanks im
Zwischendeck, Isherwood-Bauweise ohne Kniebleche. L1 = 129,538 m,
B = 19,507 m, H = 10,363 m, HOohe der Sommertanks = 2,743 m, T =
8,451 m, Breite des Expansionsraums = 9,551 m, Inhalt der Ladedltanks
— 13 500 m3, der Heizolbunker vorn 430 m3 und hinten 636 m3, Laderaum
= 1571 m3 6 — 0,722, a — 0,707, Nutztragfahigkeit = 10 375ts, Gesamt-

Auszige. — Zeitschriftenschau.
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einer besonderen Brickeneinrichtung von 13,50 m Lange, die das Schiffs-
deck mit einer Landplattform verbindet. Diese Plattform, die als Terrassen-
dach fir den Seebahnhof dienen soll, wird mit den Kaiflachen durch eine
Einfahrtsrampe aus Eisenbeton mit 8% Steigung verbunden werden. Der
Seebahnhof, der alle fir Abfertigung von Fahrgéasten erforderlichen Raume
enthalten wird, ist erst in der Ausfihrung begriffen, wahrend die Gleis-
anlagen der Anlegestelle sowie ein Giterschuppen fertiggestellt sind. B.

Fa 67. Eisenbahnfahrverbindung zwischen GroRRbritannien und dem
Festland. In Erganzung des oben gebrachten Auszuges weisen wir noch auf
einen sehr bemerkenswerten Bericht Giber die neuen Landeanlagen der Eisen-
bahnfahre Frankreich—England in Dover hin, den The Dock and Har-
bour Authority in Nr.193 vom November 1936, betitelt: ,Dover
Train Ferry Sehern e" (6 S. mit12Abb.), bringt. Der durchgehende
Eisenbahnverkehr Paris—London tber Dinkirchen—Dover wurde im Ok-
tober 1936 aufgenommen. Die Landestelle in Dover nahe der Marinestation
wurde nach reiflicher Prufung fur die am besten geeignete gehalten. Da aber
der Wasserstandsunterschied bis zu 8 m betragt, die See- und Witterungs-
verhaltnisse auch sonst ungiinstig sind und groRBere Zugeinheiten bequem,
schnell und sicher von und an Land zu nehmen sind, kamen die-bisher tib-
lichen Eisenbahnfahr-Landeanlagen nicht in Betracht. Der neuartige Plan
zielt auf die Schaffung eines Sonderdockhafens ab, in den ein Fahrschiff bei
jedem Seewasserstand einlaufen und der durch groBe Pumpenanlagen seinen
eigenen Wasserstand so regeln kann, dal? immer gleiche Héhenverhéltnisse
von Schiff zu Land vorhanden sind. Das Dock soll rd. 130 m lang und 21 m
breit sein und bei Niedrigwasser noch etwa 5,3 m Tiefgang lber Einfahrts-
drempel aufweisen; die 3 neuerbauten Fahrboote haben je nom Léange,
19,5 m Breite und einen Volladetiefgang von rd. 4 m. Der seeseitige Ver-
schlu des Docks geschieht durch zwei Klapptore, die je um eine etwa 6 m
voneinander entfernte waagerechte am Dockboden angebrachte Achse
niedergelegt werden kénnen. Das eine Tor nimmt den Wasserdruck von See,
das andere vom Dockinnern auf. Die Bewegung der etwa 300t schweren
Klapptore geschieht durch Seilziige und Winden um Angeln auBerordentlich
schwerer Ausbildung; niedergelegt ragen die Tore nicht tber die Docksohle
empor. Der Bau des Dockhafens, der 3 Jahre in Tag- und Nachtschicht in
Anspruch nahm, ist reich an neuen Erfahrungen. Der Versuch, eine trockene
Baugrube durch doppelte Reihen von Stahlspundwanden zu erzielen, miR3-
lang, gleichfalls ein Versuch, die Dichtung durch abgesenkte schwere Beton-
mauern herzustellen, da der an und fir sich feste Kreideboden rissigwar und
zu viel Seewasser durchlie3. Nach diesen schlechten Erfahrungen vermochte
man auch dem Gefrierverfahren kein Vertrauen entgegenzubringen. Schliel3-
lich wurde die Baugrube im Nassen durch einen Eimerbagger ausgehoben,
dessen Eimer wegen des sehr zahen Kreidebodens mit besonderen Stahl-
zéhnen bewehrt waren. Der Eingang von See war inzwischen und vorlaufig
durch einen Senkkasten abgesperrt. Die sehr starken 9 m dicken Einfas-
sungsmauern wurden zwischen Eisenspundwéanden in Unterwasserbeton
ebenfalls im Nassen ausgefiihrt, sie sind rd. 17 m hoch. Dann wurde im
Schutze des Senkkastens der 440t schwere Tordrempel (Eisenkonstruktion)
versenkt und das auBBere und innere Tor auf die Angeln gebracht. Eine fast
ebenso schwere Arbeit war die Errichtung der Pumpenkammer, die mit dem
Maschinenhausflur rd. 17 m unter Hochwasser liegt und 12 x 32m Irtl
Geviert mit. Gegen den Wasserdruck waren besondere MaRnahmen zu
treffen. Bei den ganzen Bauarbeiten war reichlich Taucherhilfe notwendig.
Die Pumpenanlage besteht aus 3 Kreiselpumpen m it senkrechter Achse und
je einem 230 PS-Antriebsmotor, die Gesamtleistung betragt 400 m /min;
damit kann in praktisch kirzester Zeit der Wasserstand geregelt werden.
Die gesamte Bauleistung betragt 7000t Eisenkonstruktion, 80000 m Beton
und 150 000 m3 Baggerboden; Angaben Uber Kosten enthalt die Quelle
nicht (!).

Die Fahrschiffe kénnen auf 4 Gleisen 12 D-Wagen oder 4° Giiterwagen
aufnehmen und mit 16,5 kn tuber den Kanal beférdern, der rachtverkehr
ist auf die Tagesstunden beschrénkt. Selbstverstandlich ha en le neuerbau-
ten Fahrschiffe vollstandige Einrichtung fir die Unter rmgung und Be-
wirtung der Fahrgéaste. Die Ubergangsanlagen fiir die Eisen lainwagen vom
Schiff aufs Land sind natirlich mit allen Sicherungen -versehen. Die Lan-
dungsanlagen sind mit neuen Gebauden fiir Zollabfertigung Giterumschlag
Usw. versehen. Auf der franzésischen Seite der Fahrver mdung bedurfte es
nur der Anlage einer geschitzten Fahrnische, da in Dunkirchen ein durch
Schleusen zugéangiger Dockhafen vorhanden war. Wundram.

tenschau.

tragfahigkeit = n 4oots. Antrieb: Zwei Foster Wheeler-Wasserrohrkessel
mitje 3Trommeln, H = 2 x 449,2 m2, eine Kompound-Turbine von 2800 PSe
mit doppeltem Untersetzungsgetriebe, n = 4820/3 15/78, H. D.-lurbine

mit Aktions-, N.D.-Turbine mit Reaktionsbeschautelung. E-Anlage: Zwei
125 kW-Turbo- und zwei 15 kW-Dieselgeneratoren.
SB Geschichte und Aesthetik.

FZ169. Das blaue Band des Nordatlantik. (Ship-

builder a. M.E.B., Oktober 1936, S. 528—532. Lichtb.) Zusammenstellung
der jeweils schnellsten Reisen iiber den Nordatlantik seit 1838 und Uber-
blick Uber die technische Entwicklung der Irdger des blauen Bandes.
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60. Geburtstag von Generaldirektor Stapelfeldt.

Am 18. Januar d. j. feiert Herr Franz Stapelfeldt, Generaldirektor der

Deutschen Schiff- und Maschinenbau-Aktiengesellschaft, Bremen, seinen

60. Geburtstag.

Am r. April 1921 -wurde Stapelfeldt, bisher kaufmannischer Leiter der
Otwi-Werke, Bremen, von dem damaligen Aufsichtsrat der A.-G. Weser zum
kaufmannischen Direktor und im Marz 1922 zum Generaldirektor dieser Ge-
sellschaft bestellt und hat seit dieser Zeit in guten und bdsen Tagen die Ver-
antwortung fur dje Geschicke derselben getragen.

Wenn auch Stapelfeldt bei seinem Eintritt in die A.-G. Weser nicht auf
langjahrige Spezialerfahrungen im Betriebe von Schiffswerften zurick-
blicken konnte, so haben seine groBen Erfolge doch klar erwiesen, wie-
vlel mehr es bei der kaufmé&annischen und
organisatorischen Leitung eines Betriebes,
sei er, welcher Art er wolle, auf wertvolle
menschliche Eigenschaften, Starke des Charak-
ters und geschaftlichen Weitblick ankommt
als auf ein jahrelanges Wirken in dem ein-
schlagigen Geschéftszweig.

Mit unverwdistlicher Energie
Stapelfeldt die Probleme an, welche in dieser
schweren Zeit die Schiffswerften bedrangten.
Es handelte sich damals darum, die durch
das Versailler Diktat verlorengegangene
deutsche Handelsflotte wieder aufzubauen,
und dies in einer Zeit schwerer innerpoliti-
scher Wirren und des durch die Inflation
bedingten finanziellen Zusammenbruches. Es
entstand damals auf dem Werk der A.-G.
Weser in kurzer Folge eine groe Reihe von
Schiffen unserer Handelsflotte, deren die Be-
steller in hohem MaRe zufriedenstellende Aus-
fuhrung die geordnete Organisation des Wer-

packte

kes erkennen lief3.

Stapelfeldt verstand es, wahrend dieser
Jahre die Verhandlungen mit den Reedern so
daR es ihm einerseits gelang,
Interessen seiner Werft zu
stets diejenigen
ihm far die
Reeder und

zu fiahren
die finanziellen

andererseits aber
welche
der

wahren,
Grenzen

Zukunft das

ziehungen zu denselben sicherten.
im dm Klippen, welche die damaligen unruhigen Zeiten der

innezuhalten,

Wohlwollen die freundschaftlichen Be-

r, u

urch a j den Weg stellten, wulRte Stapelfeldt mitgroﬂ»

e s des Unternehmens n den W tellsdurch
tem Geschick, teils durchs e m ~ nnd N Wndurch.

unbeugsame Festigkeit, wo dies am ein Héchstmal an pro_

zusteuern und so, allen Schwierigkeiten zum

duktiver Arbeit zu schaffen. ,
Wie bei anderen Schiffswerften drohte nach Abwicklung W reder-

nufbauprogramms ein schwerer Rickgang des Beschaf ig SS

n welchem Stapelfeldt indessen durch Hereinnahme

FrxExx o f Reparationskonto, der franzésischen Pa= Ampfer
- Athos Il", ,Cyrnos” und ,lle de Beaute", entgegenwirken konnte-

Glu<*licherweise war inzwischen beim Norddeutschen Lloyd der g
mutige EntschluRR gereift die beiden groRen Schnelldampfer ,Bremen

sEuropa“ zu bauen, fir deren ersteren Stapelfeldt der A.-G. Weser den Auf-
trag sichern konnte. Die glanzenden Erfolge des Schnelldampfers ,Bremen"
sind nicht zum wenigsten durch die Organisation der A.-G. Weser — im
Prinzip zum gréf3ten Teil ein Werk Stapelfeldts — ermdglicht worden.

In den folgenden fur die Werftindustrie so schweren Zeiten, in welchen
die Belegschaft von der damals moéglichen Héchstzahl bis auf eine verschwin-
dende Schar gesunken war, hat es Stapelfeldt immer noch verstanden, der
A.-G. Weser das wertvollste technische und kaufménnische Personal zu er-
halten, so dall diese zum Wiederaufstieg gerustet war, als die beispiellose
Energieentfaltung des Dritten Reiches einsetzte, welcher heute die deut-
schen Werften volle Beschéftigung zu verdanken haben. Eingeleitet

wurde die groBe Reihe der nunmehr auf
die Hellinge gelegten Handelsschiffe durch
die beiden Schnelldampfer ,Scharnhorst”
und ,Gneisenau" fir den Ostasiendienst des
Norddeutschen Lloyd, deren gutes Gelingen
den Beweis erbracht hat, wie richtig es war,
wahrend der Zeit der Krisis die leistungs-
fahigsten Mitarbeiter dem Werk zu erhalten.
Fragen wir, wie es Stapelfeldt gelungen
ist, sich sorasch zu einem der erfolgreichsten
W erftleiter emporzuschwingen und in guten
und schlechten Zeiten das HoéchstmaB des
moglichen Erfolges seinem Unternehmen zu
sichern, so sind es in erster Linie seine nie
versagende Energie, sein unverwustlicher Op-
timismus und der frische Wagemut, welcher
ihn bei allen seinen Unternehmungen be-
gleitet. Aufgaben, deren L6sung fast allen
als unmdglich erscheinen mochte, hat Stapel-
feldt, eine Schwierigkeit nach der anderen
aus dem Wege rdumend und eine Uberraschen-
de Losung an die andere knipfend, bewaltigt.
Was als scheinbares Draufgangertum be-
trachtet wurde, stellte sich, nachdem das Ziel
erreicht war, als eine logische Kette kluger
Schliusse heraus. s
Was Stapelfeldt ganz besonders zum Lei-
ter eines technischen Unternehmens von so
wie es eine groBe Werft ist, geeignet macht,

groRBer Vielgestaltigkeit,
die Notwendigkeiten der Tech-

ist sein angeborenes Verstandnis fur
nik. Statt die Technik — wie es leider so oft geschieht — durch
kaufméannischen Schematismus und kleinliche Bedenken aller Art ein-
zuschranken, hat er derselben stets in groRzugigster Weise, und ohne
dabei &ngstlich auf die eigene kaufmannische Verantwortung hinzuschielen,
freien Lauf gelassen. Deswegen haben sich bei ihm stets die Techniker
wohlgefuhlt, und es sind seinem Werk auch immer gern die Ingenieure zuge-
stromt, welchen es darauf ankam, unbeengtihre Schaffenskraft zu entfalten.

Trotz alledem ware es nicht richtig, den Schliussel zu Stapelfeldts Er-
folgen allein in seiner kaufméannischen Begabung und Tatkraft zu suchen;
nicht den geringsten Teil tragt zu denselben seine Herzensgute und die auf-
richtige und ungekiinstelte Freundlichkeit und Gefalligkeit bei, mit welcher
er jedem, sei es Oberbeamter oder Arbeiter, sei es der einfluBreichste Auf-
traggeber oder der armste Bittsteller, entgegentritt.
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Stapellauf.

Motortankschiff von ca. 54°t Tragfahigkeit (30. 12. 36) auf
der Werft von Jos. L. Meyer, Papenburg-Ems, fir den Umlever Kon-
zern"Ltd Toronto (Kanada) Das Schiff ist ausgerlstet mit einem Sulzer
Dieselmotor von ca' 45° PS der dem Schiff eine Geschwindigkeit von ca.
10 kn erteilen wird. Fur die Tanks, die Speisedl fahren sollen ist eine Heiz-
vorrichtung vorgesehen mit einem Kessel von 70 m- Heiz lache aulRerdem
eine elektrische und eine Dampfpumpe zum Fullen der Tanks. Das Schi
Wird in ca. 3-4 Wochen zur Ablieferung kommen. Die W erft ist mit weite-
ren Inlands- und Auslandsauftragen versehen.

Probefahrt.
Am 15. Dezember 1936 wurde das Motor-Fracht und
Fa hrvast schiff ,Cairo" der Atlas Levante-Lime Aktiengesel

schaft Bremen, erbaut auf der Fried. Krupp Germaniawerft vie - -« v
nach erfolgreicher Probefahrt von der Reederei ubemomme, D
daten des Schiffes wurden in Heft 22 unserer Z " findfigen

lieh des Stapellaufs zusammen miit Aroftoxtlicht. Das Schiff ist
Zweitakt-Krupp-Dieselmotors von 35°° PSe vm °fiencn Zustand eine Ge.

“h t» iteonT4dknbTufUhet " a h rt wurde im Bailastzustand eine
mittlere Geschwindigkeit von 15 kn erreicht.

- c/N-Mttslrorners entspncht der ubllchen
Der allgemeine Aufbau S" h | OSsener Welle im Hinterschiff.

Bauart der Schutzdeckschiffe und poophé&user. Zur Aufnahme
Auf dem Schutzdeck: Back lange B r’\k’”\ mit einem Gesamt.

g«

der Ladung dienen funf

Schiittladung und 425000cbf fur Ballen-
inhalt von etwa 485°°° ®

besonders starke Belastungen konstruiert; das
befdfr Malerform besonders gerdumige Oberdeck bietet reichlich Platz
f. vT i Tn den vorderen Laderdumen ist ein wegnehmbares
~r Decksladung. 4 Mit Rucksicht auf die haufig vorkommenden
Ratterndeck ang kunstliche Beluftung der Laderdume vorgesehen.

“ S am e werden durch acht Ladebdume von je 5t und sechs Lade-

Mitteilungen der durch ,Werft *

Mitteilungen der durch ,Werft-Reederei-Hafen"

Reederei * Hafen“

Werft » Reederei * Hafen

vertretenen Gesellschaften. 1937. Heft2.

b&dume von je 3t Hubkraft bedient. AuBerdem sind zwei Schwergutbaume

VOD N iM khtiing”ur~rz Fahrgéaste, hauptsachlich in einbettigen Kabinen.

Tede Kammer mit anschlieBendem Brausebad und W. C. Speisesaal, Ge
seilschaftsraum nach den Entwirfen von Architekt Brinkmann, Bremen.

Motor-Fracht- und Fahrgastschiff ,Cairo“ auf der Probefahrt.

Die Besatzung besteht aus etwa 4° Mann. Die Mannschaftréume sind
nach den mchtUnfen des Amtes fir ,Schoénheit der Arbeit* ausgefuhrt.

Eine”® A S e fs J v ~ e n Eine CO.-Feuerldsch-

anlagt fir sédmtliche Laderdume und fur den Maschinenraum, sowie ein
Atlas-Echolot.

vertretenen Gesellschaften.

Gesellschaft der Freunde und FOrderer
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalten.

Geschaftsstelle:

Hamburg 1, Alsterdamm 39 (Fernspr.:

332130)-

Bericht

iiber die auBerordentliche Mitglieder-Versamralungam B.B%zem beriqr6 nachm. 17Uhr im Kleinen Saalder Musikhalle, Hamburg.

Diese Mitglieder-Versammlung wurde durch das am 5. Oktober erfoigte
Hinschefdtn des Vereinsfihrers, Herrn Dr. h. ¢c. Franz Ott, Kdln, veranlaB3t
da die Mitglieder um ihr Einverstdndnis mit der vom engeren B®"a
stimmig beschlossenen Wahl des Herrn Professor Dr. Walther Fischer, Ham
buro- zum neuen Vereinsfihrer, zu befragen waren. n+,i=feier

SDer Mitglieder-Versammlung voraufgehend, fand eine Gedacht
fOr wurde mit einer einleitenden
Musik eines Streichtrios er6ffnet. Hiernach sprachen der stelly '"® "
A7,r,insfuhrer Herr Dr -Ing. E. Foerster, dann der langjahrige Mitarb
desVerstorbenen im Rhein- und Seeschiffahrts-Konzern

ter

der & hiK A"~ ft0" b u eSaAsenbergC RoRlau/Elbc. deren Aufsichtsratsvof-
Sitzender der Verstorbene gewesen ist. Im SchluBwort wirdigte der stellv.

Vereinsilhrer noch die Mitarbeit des Verstorbenen im ~S srat einer”der

Schiffahrt, wo er wéhrend der letzten 10 Jahre de™ " u n T 4 rem]gten
maBgebenden Gesellschaften, der Neuen Norddeutschen und Vereinig
En be* 'ShSR A ~lrg a b e

des Andante a .o« dem

NgigS~™nire"hS WirkM~itar~ititsch”Binrfenschifrbrt

Versammlung eingetreten, welche zundchst von dem stellv. VereinsfuUrer

gdeitrt wnrdeammiu wurde satzungsgemal um ihr Einverstd* Ruther

dem Vorschlage des engeren Beirats befragt,

Fischer zum neuen Vereinsfihrer zu wahlen. ® I®se einstimmig und
Antrag des Mitgliedes Herrn Verwaltungsdirektor Sturm g“ s t

unter lebhaftem Beifall der Versammlung gebilligt, nach e

—(rwnM mTE

Fur den gesamten redaktionellen leil verantwortlich S- =

g Vpr_

FATTsTer,

lesungeines Schreibens des fur die Bestatigung des neuea.” .M fft» hdlil™aR"
gebenden Leiters des Zentralvereins fur deutsche Seeschiffah nd Fihrers
der Reichsfachgruppe Seeschiffahrt, Herrn Staatsrat ERberger, die Gewil3-
heit der Bestatigung des neuen Vorsitzenden erwiesen war J.

Herr Prof. Dr. Walther Fischer Ubernahm hieran cie Leitung des
Vereins mit einer Ansprache, in der er auf die Wege un leie der Gesell-
schaft beiihrem Bestreben zu denkbar bester Férderung er Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt und damit gleichzeitig des schilfahrtstechmschen
Fortschritts hinwies. T. .,

In dem gemalR der Tagesordnung dann ersta’ e en vurz- erlc 1 er
die Entwicklung der Gesellschaft in der letzten Zeit wurde der Versammlung
noch die Mitteilung gemacht, dal’ der Mitgliederzug ngm en J ren 1935
und 1936 Uber 200 neue Beitritte umfasse. durch das Hmscheiden des
Schiffbaudirektors Hemprich, Kiel, freigewordene b 1 ngeren Beirat
ist nach BeschlulR des Beirats durch den Werftinhaber Herrn Heinrich
von Dietlein besetzt worden, was von der Versam” u g durch Zuruf leD
haft begrifRt wurde. Im Gbrigen haben innerhalb e engeren Beirats keine
Vera» * A ~a m m lu n g ,93.7-rden einige vorlaufige M it-
teilungen gemacht und der Versammlung in Aussicht gestellt daR zu ge-
gebener Zeit weltere Mitteilungen uber den Tagungsort bzw. die Veranstal-

f - ,xprden wurden.
R»

VorsSzende den Mitgliedern fur ihr Erscheinen gedankt har :F

Gesellschaft der Freunde und Fdrderer
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalte.V.

*) Die satzungsgemaR erforderliche Bestatigung des Vorsitzenden und

des geschéaftsfuhrenden Vorstandsmitgliedes sind inzwischen erfolgt.

Hamburg; fiur den Handelsschiff-Normen-Teil: lug. H. N 1110p p, Berlin.

Druck von Julius Beltz in Langensalza.



