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Technische Schlußfolgerungen aus den lefzfen See-Unfällen.
E in ig e  schw ere U n fä lle , d ie  w ä h re n d  de r 

M enschen leben u n d  S c h iffs v e r lu s te  g e ko s te t haben , b e tra fe n  sehr 
versch iedene S c h if fs ty p e n  u n d  S chadensursachen. D ie  ö ffe n tlic h e  
M e in u n g  n ic h t  n u r  d e r b e tro ffe n e n  N a tio n e n  u n d  d ie  S eeäm te r haben  
ve rs tä n d lich e rw e ise  u n te r  dem  E in d ru c k  d e r T a ts a c h e n b e r ic h te  in  
a lle re rs te r  L in ie  d ie  o rk a n a r t ig e n  S tü rm e , a lso  höhere  G ew a lt, als 
U rsache  fü r  d ie  schw eren  E re ig n isse  gekennze ichne t. D e r  S c h iffb a u - 
F a c h m a n n  d a r f  s ich  d a d u rc h  in  se inen S ch lu ß fo lge ru n g en  n ic h t  be­
ir re n  lassen, d enn  es l ie g t  k e in  G ru n d  zu d e r A n n a h m e  v o r, daß  S tü rm e  
v o n  d ieser S tä rk e  s ich  e tw a  n ic h t  w ie d e rh o le n  w e rden , u n d  e r m u ß  s ich  
d ie  F rage  vo rleg e n , w e lche  E ig e n sch a fte n  d e r S c h iffe  se lb s t d ie  k a ta ­
s tro p h a le n  E re ig n isse  u n te r  d e r E in w irk u n g  de r S tü rm e  b e g ü n s tig t 
h a b en  k ö n n te n . D e r  eng lische  S c h n e lld a m p fe r „Q u e e n  M a ry “  h a t  im  
a tla n tis c h e n  S tu rm  zw e im a l, je d e sm a l m i t  d e r See la u fe n d , za h lre ich e  
V e r le tz te  u n d  S ch w e rve rle tz te  ge h ab t, u n d  es is t  u n s tr it t ig ,  daß  das 
S c h if f  R o lls c h w in g u n g e n  v o n  g ro ß e r H e f t ig k e it  a u sg e fü h rt h a t. E s e r­
in n e r t  d ies an  den  V o r lä u fe r  de r a t la n tis c h e n  G roßsch iffe , d ie  „G re a t  
E a s te rn “ , w e lche  im  v o rig e n  J a h rh u n d e r t aus d e r F ah rg a s tb e fö rd e ru n g  
abgese tz t w u rd e , w e il das S c h if f  a u f den W es t-O s t-R e ise n  R o lls c h w in ­
gungen  v o n  so g ro ß e r H e f t ig k e it  a u s fü h rte , daß zah lre iche  F ah rg ä s te  
v e r le tz t  w u rd e n , u n d  de r B e tr ie b  des S ch iffe s  auch  wegen de r be­
sonderen B e a n s p ru c h u n g  se ine r S e ite n räd e r zu B edenken A n la ß  gab.

D e r  eng lische  S c h iffb a u  h a t  b e i de r E n tw ic k lu n g  se ine r G roß ­
s c h iffe  s te ts  m i t  höheren  S ta b ilitä ts b e trä g e n  gear ei e a s t er 
deu tsche . D ies is t  im  a llg e m e in e n  fü r  den B e tr ie b  equem er, u n  er 
A u s g le ic h  d e r d u rc h  S e ite n w in d  u n d  unsym m etrischen V e rb ra u c h  v o n  
B re n n s to ffe n  u n d  W asser h e rvo rg e ru fe n e n  Sch lagse iten  is t  le ic h te r  u nd  
s ch n e lle r d u rc h fü h rb a r . D ie  eng lischen  S ch n e lld a m p fe r w a ren  s te ts  
d a fü r  b e k a n n t, daß  sie, v o r  d e r See la u fe n d , s ich  le b h a fte r  bew eg ten  als 
d ie  d e u ts c h e n . franzö s isch e n  u n d  ita lie n is c h e n , deren ge ringere  m e ta ze n ­
tr is c h e  H ö h e  ih re  eigene S ch w in g u n g sp e rio d e  w e ite r  e n t fe rn t  v o n  d e r 
W e lle n fre q u e n z  de r schräge ode r v o n  a c h te rn  n a ch la u fe n d e n  See h ie lt .  
E in e  a u th e n tis c h e  B e s tä tig u n g  d e r uns v o n  A ugenzeugen  m itg e te ilte n  
S chw ingungszah len  v o n  ü b e r 3 D o p p e ls c h w in g u n g e n /m in  u n d  A u s - 

h l ' i r e n v o n 3 5 0 d e r , ,Q u e e n M a ry “  w a r  n ic h t  zu  e rh a lte n . E s k a n n a b e r  
SC U  n  B e r ic h te n  angenom m en w e rden , daß  das S c h if f  in  e inem  be- 
n,a , pm isezustand  re ic h lic h  d re i D o p p e lsch w in gu n g e n  je  M in u te  
s t im m t , 0 nach  je d e r Seite  a u s g e fü h rt h a t. L ie g t  de r D re li-
v o n  m m ü  , „ =,.hw in£ungen  e tw a  im  S y s te m sch w e rp u n k t, so e rg ib t 
p u n k t  de r Q u eb ig er  P u n k t  in  H ö h e  des obers ten  Passagierdecks be i 
Sich daß e in  ^  . M in u te  6 X 2 i  m  in  de r Q u e rr ic h tu n g  z u rü c k -
so lchen  S chw  g ¿ e rs c h w in g u n g e n  w e rden  noch  d u rc h  T a u ch sch w m - 

t. U iebc ^  rW  'Rpwpp'iin? b e d in g t einen Ge-ge leg t h a t. D i e s e ^  B e se tz  de r B ew egung  b e d in g t e inen 
gungen  uberlage:r . zw ischen  den be iden E n d -R u h e p u n k te n  de r
s c h w m d ig k e its u n te  srechnu ng e n  fü h re n  d a ra u f, daß  d ie
A u ssch w in g u n g en . A  ^  Q uerbew egung  4 m /sec ü b e rs c h re ite t, 
H o c h s tg e s c h w in d ig k e i «  a u ftre te n d e n  B esch leun igungen ,
Uad daß  d ie  w ä h re n d  de r , ? Swären> d ie  v o lle  E rk lä ru n g  fü r  d ie  
auch  w e n n  sie n och  etw as n  S best eh t  k e in  Z w e ife l d a rü b e r,
e rfa h re ne n  S ch le u d e rw irku n g e n  ge ' K re is e le in r ic h tu n g e n  h e u te

aß es a u ch  ohne ko s tsp ie lig e  u n  R o llsch w in g u n g en  H e r r  zu
S1chere technische M ö g lic h k e ite n  g i > S ch iffe n  schon b e w ä h rte n
7Tefr d en, sei es a u f dem  W ege der an  v ie  e»  J ^ w e g e  a k t iv ie r te r ,  a lso 
„1 .0[ m iSen  S c h lin g e rta n k s , sei es a acb  dem  neuen Siem ens-
P r in z 1' ^ 111 Se s te ue rte r S ch lin g e rta n ks  abs ich tsvo lle r  V e rg rö ß e ru n g  
de r y 1?  de r E n ts ta b il is ie ru n g  zugun  ‘ dem g e fäh rlich e n
d e r Schwingungsperiode und ihrer E n tfe rn u n g  aus d  n g

ua.n2g e b ie t d e r W e lle n fre q u e n z . ü b e rflü ss ig  sein, d a ra u f™ag in diesem Zusammenhang nicht übe n «Es in  diesem Zusammeun««& a t la n t is c h e n
d mn7eeiSen' daß die E n tw ick lu n g  der nord f c“ h  anderedam pfer zu den heuti Größtdimensionen auc
denken  g e z e it ig t hat. G ew iß  is t  das Durchhalten und
s c h w m d ig k e it  d u rc h  ' einenWgrößeren Schiffskörper »n« m erroheren  c ^  ^  d j e E n tfa ltu n g

jC rach t u n u  L u x u s  b ie te t  de r ^ ß ^ d S s k ö i p e r ^ ^ ^ ^ ^  
h c h k e ite n  a ls  de r k le in e re . A b e r  es h a t  s ich  im m e r w iede r ge 
gerade d ie  lä n g s te n  S c h iffs k ö rp e r  b e i schw erer gegen läu fig  bso_ 
i ^ e r  See 111 R e s o n a n z -S ta m p f S chw ingungen ge ra ten  w e lch  ü 
& te  G röße d e r B ew egungen  d iese r S ch iffe  w e ita u s  großer we w ie
2 * b e i k le in e re n  S c h iffe n , d ie  diesem Resonanzgebiet fe rn e r g > d _
fre6 ' 2° — 23 k n -S c h if fe n  in  L ä n g e n  v o n  200— 220 m , d ie  nach 

len B e o b a ch tu n g e n  b e i sch w e re r ge g en lä u fig e r See m eh r

V o n  D r.-T n g . E . F oerste r, H a m b u rg .
H e rb s ts tü rm e  1936 B ew egungen a u s fü h re n  u n d  m i t  B ezug a u f ih re  re la tiv e n  G e sch w in d ig ­

k e its m in d e ru n g e n  u n d  den P ro ze n tsa tz  der seekranken F ah rg ä s te  
g ü n s tig e r dastehen. N im m t  m a n  zu d iesen T a tsachen  h inzu , daß  h e u te  
beg rü n d e te  u n d  k o n k re te  A u ss ich te n  bestehen, daß das B e d ü rfn is  nach  
sehr schne lle r t ra n s a tla n t is c h e r  B e fö rd e ru n g  v o n  P ost- und  E il-F a h r -  
gästen  in  k u rz e r Z e it  in  h in re ich e n d e m  U m fa n g e  d u rc h  den F lu g b e tr ie b  
g e d e c k t w e rde n  w ird ,  so d a r f  m a n  h eu te  ohne das R is ik o  vo re ilig en  P ro - 
p h e te n tu m s  aussprechen, daß das je tz t  im  B a u  b e fin d lic h e  M a m m u t­
s c h if f  das le tz te  d ieser A r t  sein w ird .

D as zw e ite  tra g isch e  Geschehen, w elches in  D e u tsch la nd  t ie fe  
T ra u e r  u n d  in  de r ganzen S c h if fa h rts w e lt  M itg e fü h l ausgelöst h a t, 
b e t r i f f t  den U n te rg a n g  des F eue rsch iffes  „E lb e  I “ . D ieses E re ig n is  
h a t  d ie  b e te ilig te n  K re ise  n a tu rg e m ä ß  s ta rk  bew eg t, ohne daß aber 
m . W . d ie  F rage  e rö r te r t  w o rd e n  is t,  ob  u n d  w ie  e tw a  d u rc h  d ie  B a u a r t 
des neuen S ch iffes  eine v ie l w e ite rgehende S iche rung  gegen eine 
W ie d e rh o lu n g  des g le ichen  U n fa lle s  h e rb e ig e fü h rt w erden  könne. Es 
is t  gew iß  naheliegend , s ta t t  so lche r E rö rte ru n g e n  n u r  fes tzu s te lle n , 
daß s ich  das un te rgegangene S c h if f  u n d  seine k le in e re n  V o rgänge r 
d u rc h  v ie le  J a h rze h n te  an  d e r g le ich e n  S te lle  e in w a n d fre i b e w ä h rt 
haben , u n d  daß  k e in  A n la ß  be s teh t, w e itgehende  K onsequenzen aus 
d iesem  e in z ig  dastehenden  F a lle  h ö h e re r G e w a lt zu ziehen. U n e rw a r te t 
w a ren  a lle rd in g s  d ie  v o r  dem  Seeam t zu m  A u s d ru c k  gekom m enen  B e­
de n ken  b e zü g lich  d e r S ta b i l i tä t  des S ch iffes  im  U n fa llz u s ta n d , d ie  auch  
im  S p ru ch  des Seeam ts v e ra n k e r t  w o rd e n  s ind . M . E . is t  d ie  u n e rb it t ­
lic h e  S ch lu ß fo lg e ru n g  aus d iesem  V o r fa l l ,  daß  derse lbe s ich  h e u te  oder 
m o rg e n  in  g le ic h e r F o rm  w ie d e rh o le n  ka n n , u n d  daß  es d ie  P f l ic h t  de r 
V e ra n tw o r t l ic h e n  is t, fü r  das neue S c h if f  an  diesem  g e fä h rlic h e n  P la tz  
so lche b a u t e c h n i s c h e n  M aß n a h m e n  zu tre ffe n , w e lche  e ine w e ite r ­
gehende S ich e ru n g  a ls  b is h e r gegen d ie  M ö g lic h k e it  de r W ie d e rh o lu n g  
des g le ichen  U n fa lle s  b ie te n  u n d  diese S ich e ru n g  n ic h t  a u f d ie  B e h a n d ­
lu n g  des S ch iffe s  a b s te lle n . D as F e u e rs c h iff „E lb e  I “  w ä re  a ls  see­
gehendes S ege lsch iff je d e m  a tla n tis c h e n  O rk a n  gewachsen gewesen. 
E s w a r  fa ch g e re ch t u n d  in  je d e r H in s ic h t  v o rz ü g lic h  e rb a u t u n d  aus­
g e rü s te t. D aß  seine in  de r N a tu r  de r Sache liegende V e ra n k e ru n g  eine 
M its c h u ld  a n  dem  U n fa l l  t r ä g t ,  is t  u n s t r i t t ig ,  u n d  m a n  k a n n  ka u m  de r 
S c h if fs le itu n g  den V o rw u r f  m achen, daß  sie in  de r K e n n tn is  de r g e fä h r­
lic h e n  Lage  d ie  S ta t io n  h ä tte  ve rlassen  so llen , u m  u n te r  e igenem  D a m p f 
S ch u tz  au fzusu ch e n . E s s in d  auch  b e a c h tlic h e  V o rsch lä g e  b e zü g lich  
e in e r t ie fe re n  A n b r in g u n g  d e r K e tte n  g e m a ch t w o rde n , w e lche  das 
H o c h s ta m p fe n  des V o rs c h iffe s  e rle ic h te rn . E s b le ib t  jedoch  an  dem  
S ta n d o r t dieses F eu e rsch iffe s  d ie  T a tsa ch e  bestehen, daß  se lb s t be i 
e inem  e lb e in w ä rts  g e ric h te te n  O rk a n  d u rc h  d ie  T id e -V e rh ä ltn is s e  
S trö m u n g s r ic h tu n g e n  e in tre te n , w e lche  b e w irke n , daß das F e u e rs c h iff 
n ic h t  genau in  d e r A chse  des O rkan s  lie g t, sondern  s e it lic h  ausscheert, 
w o d u rc h  es den schw eren überb rechenden  G rundseen d ie  M ö g lic h k e it  
g ib t ,  h a lb b re its e its  ü b e r d ie  D ecks des S ch iffes  h e rz u fa lle n , so daß  —  
w ie  d ie  A ugenzeugen b e r ic h te t  haben  —  e in  a u g e n b lic k lic h e s  U m ­
k la p p e n  des S ch iffe s  e rfo lg te .

Im  A n g e s ic h t d ieser T a tsa ch e n  k o m m t es m . E . in  B e tra c h t,  das 
V o rs c h if f  b is  z u r L ä n g e n m itte  in  e ine r W eise  zu g e s ta lten , d ie  eine 
w e itgehende  G ew ähr d e r N ic h tw ie d e rh o lu n g  eines so lchen  V o rfa lle s  
b ie te t.  I n  A b b . 1 is t  e ine L in ie n s k iz z e  e n tw o rfe n , b e i w e lch e r d ie  
G run d sä tze  de r M a ie r-F o rm  angew ende t w e rden  u n d  g le ic h z e it ig  eine 
F re ib o rd e rh ö h u n g  h e rb e ig e fü h rt is t ,  w ie  sie in  d iesem  F a lle  a n g e b ra ch t 
e rsch e in t. D as sog. „V e rs a u f lo c h “  zw ischen  B a c k  u n d  B rü c k e  f ä l l t  
weg, u n d  es w ird  a u f das neue G la ttd e c k  e ine B a c k  a u fge se tz t, w e lche  
b is  a n  das B rü cke n de ckh a u s  re ic h t,  u n d  a u f w e lch e r n o ch  v o r  den 
K o m m a n d o e le m e n te n  e in  schw erer, gee igne t a u s g e s ta lte te r W e lle n ­
b re ch e r s itz t .  Im  L in ie n r iß  s in d  d ie  Q u e rs c h n itts fo rm e n  angegeben, 
d ie  e x tre m  w e llenabw e isend  im  S inne  de r M a ie r-F o rm  a u sg e s ta lte t 
s ind . E in e  e tw as  v e rm e h rte  B re ite  w ir d  e r fo rd e r lic h  sein, da d ie  Z u ­
sa tzg e w ich te  h och  liegen . Es lie g t  dem  V e rfa sse r fe rn , b e i d iese r Ge­
le g e n h e it e ine r b e s tim m te n  F o rm ty p e  das W o r t  zu  re d e n ; es sei a be r 
d a ra u f h ingew iesen, daß  diese F o rm  dem  G ru n d s a tz  n a c h  n ic h ts  anderes 
is t  a ls  d ie jen ige  de r no rd isch e n  F ra c h tk u t te r ,  w ie  sie se it v ie le n  J a h r ­
h u n d e rte n  e n tw ic k e lt  u n d  b e w ä h rt s in d  u n d  ih re  S tä rk e  im  be iged reh ­
te n  A b re ite n  schw ere r O rkan e  h u n d e r tfa c h  e rw iesen  haben .

Das d r i t te ,  g le ich  dop pe lte  Geschehen, w elches d ie  S c h if fa h r ts ­
kre ise  a lle r  seefahrenden N a tio n e n  s ta rk  bew eg t h a t, is t  d e r T o ta l­
v e r lu s t der F ra c h ts c h iffe  „ I s is “  u n d  „ E ls a “ . D iese be iden  U n fä lle  
können  m it  n ic h t  nennensw erte r E in s c h rä n k u n g  d ie  Ü b e rs c h r if t

d a ra u f
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„ L u k e  I “  tra g e n . I n  be iden  F ä lle n  h a t  das Seeam t m i t  R e c h t 
den k o r re k te n  S p ru ch  g e fä llt ,  daß  d e r schw ere  O rk a n  u n d  höhere  
G e w a lt d iese T o ta lv e r lu s te  b e w ir k t  haben , u n d  daß d ie  S c h iffe  
b a u te c h n is c h  e in w a n d fre i, s e e tü c h tig  a u sg e rü s te t u n d  v o n  je d e m  
T a d e l f r e i  w a ren . D ie  S eeam tssp rüche  k o n n te n  auch  fo rm e ll k a u m  
anders  la u te n , nach de m  d ie  S c h iffa h rts a u fs ic h ts b e h ö rd e n  u n d  d ie  
K la s s if ik a t io n e n  a lle r  L ä n d e r  d ie  hö lze rn e n , aus e inze lnen  B o h le n  
lose  zusam m enge leg ten  L u ke n b e d e cku n g e n , w e lch e  h e u te  b e i w e n ig ­
s tens 9 9 %  a lle r  F ra c h ts c h if fe  angew ende t w e rde n , a ls  b e w ä h r t  u n d  
e in w a n d fre i g e lte n  lassen .

D ies d a r f  e ine  o ffe n e  E rö r te ru n g  d e r T a ts a c h e n  a b e r n ic h t  
h in ta n h a lte n .  „ I s i s “  u n d  „ E ls a “  s in d  n u r  ty p is c h e  E in z e lb e is p ie le  fü r

A bb. i .  V orsch lag fü r  d ie seesichere A usb ildung  eines O rkanen ausgesetzten 
Feuerschiffes. (S chra ffu ren  =  Zufügung  zur b isherigen K o n s tru k tio n  des 

Feuerschiffes „E lb e  I " . )

zah llose  T o ta lv e r lu s te  d u rc h  E in s c h la g e n  v o rd e re r  L a d e lu k e n , d ie  e r ­
w iesen  u n d  b e r ic h te t  w u rd e n  o d e r d ie  a n zu ne h m e n  w a ren , w e il n ic h ts  
w ie d e r v o n  den ve rsch o lle n e n  S c h iffe n  g e h ö r t w u rd e 1. D ie  A u s ­
s te ifu n g  d e r L u k e n a b d e c k u n g  d u rc h  d ie  sog. S cheers töcke , d. h . lose 
in  k o n isch e n  S ta h lg u ß -F ü h ru n g e n  e ingesetzte , aus B lechen  u n d  P ro f ile n  
gebau te  T rä g e r, is t  b e s t im m t n ic h t  zu b e a n s ta n d e n ; denn  in  d iese r H in ­
s ic h t  e rgeben N a ch re ch n u n g en , daß  diese E le m e n te , w e n n  d ie  zw isch e n  
ih n e n  lie g e n d en  o ffe n e n  F e ld e r  a ls  h a lb w e g s  ä q u iv a le n t z u r  S tä rk e  de r 
D e c k s k o n s tru k t io n  angesehen w e rde n  k ö n n te n , —  w as n ic h t  d e r F a ll 
is t ,  —  h in re ic h e n d  w id e rs ta n d s fä h ig  w ä ren .

D ie  h ö lz e rn e  A b d e c k u n g  d e r e in ze ln e n  L u k e n fe ld e r  zw isch e n  den 
s tä h le rn e n  Q u e re in sä tze n  is t  es, w e lch e  v e ra n tw o r t l ic h  f ü r  diese t y p i ­
schen U n fä lle  is t .  E s is t  gew iß  b e tr ie b s m ä ß ig  bequem , m i t  h ö lz e rn e n  
B o h le n  zw isch e n  6o u n d  75 m m  D ic k e , d ie  v o n  zw e i M a n n  b e d ie n t 
w e rd e n  kö n n e n , d ie  L u k e  a b - u n d  zuzu d ecke n , u n d  d ie  e in ze ln e n  E le ­
m e n te  s in d  gew iß  seh r g u t  so zu  v e rs ta u e n , daß  sie den L a d e - u n d  
L ö s c h b e tr ie b  a n  D e c k  n ic h t  h in d e rn .

D a ß  a lle rd in g s  d ie Z a h l de r U n fa lls o p fe r  a n  M a n n s c h a fte n , w e lche  be i 
d iese r M a n ip u la t io n  in  den R a u m  s tü rze n , g ro ß  is t ,  das k a n n  d ie  See- 
B e ru fsge n o sse n sch a ft ebensogu t b e s tä tig e n  w ie  d e r B o a rd  o f  T ra d e  u n d  
d ie  p a ra lle le n  A u fs ic h ts b e h ö rd e n  a n d e re r L ä n d e r. D ie  B e q u e m lic h k e it  
d e r H a n tie ru n g , des W egstauens , d e r le ic h te n  u n d  b il l ig e n  E rs e tz b a rk e it  
u n d  d ie  E rs p a ru n g  e in e r E in s e tz u n g  des B o rd la d e g e s c h irrs  fü r  d iesen 
Z w e ck  b ild e n  d ie  v e rs tä n d lic h e n  G rün d e , daß n o ch  fa s t  ü b e ra ll an  
d iesem  S ys te m  fe s tg e h a lte n  w ird ,  u n d  daß  sogar im  A n g e s ic h t d e r G e­
schehnisse k ü rz l ic h  n o ch  in  e in e r angesehenen Z e its c h r if t  d u rc h  Z i ­
t ie ru n g  eines e n g lis ch e n  G u ta c h te n s  d e r B e ib e h a ltu n g  des h ö lze rn e n  
B o h le n sys te m s  m i t  d e r E m p fe h lu n g  das W o r t  ge rede t w u rd e , d ie  E n d e n  
d e r B o h le n  gegen A b n u tz u n g  m i t  S ta h lb e w e h ru n g  zu  versehen , so daß  
e in  A b ru ts c h e n  v e rb ra u c h te r  B o h le n  aus den  n u r  w en ige  Z e n tim e te r  
b re ite n  A u fla g e n  a m  L u k s ü l l  u n d  a m  S ch e e rs to ck  n ic h t  m e h r zu be ­
fü rc h te n  sei. D ie s  t r i f f t  a b e r n ic h t  den  K e rn p u n k t  d e r Sache. E s is t  
v ie lm e h r  d a ra u f h in zu w e ise n , daß  d ie  w e ite re  L u k e n b e d e c k u n g  d u rc h  
e in  o de r zw e i schw ere  P e rse n n in g e  u n d  d u rc h  Ü b e rle g e n  v o n  L u k e n ­
q u e rr ie g e ln  u n d  v o n  L u k e n lä n g s r ie g e ln , d ie  a n  den  S ü lle n  b e fe s tig t 
w e rde n , te c h n is c h  fe h lg e h t, w enn  d ie  T a tsa ch e  u n g en ü g e n d e r S tä rk e

1 Im  Fa lle  „ I s is "  is t  la u t Spruch des Seeamtes H a m bu rg  das E in ­
schlagen der L uke  1 dadurch  b egüns tig t w orden, daß schon v o r der Steige­
run g  des O rkans b is  zu g röß te r S tä rke  der Boden des Raumes I  o ffensichtlich  
leck  geschlagen w ar, so daß e in  W assereinbruch in  R aum  I  s ta ttge funden 
ha t, w elcher die T rim m lage  des Schiffes ko p fla s tig  m achte und  den durch 
die S prung los igke it des Schiffes ohnehin  schon geringen vorderen F re ibo rd  
noch w e ite r ve rrin g e rte . D ie  Angaben über die B e ladung des Schiffes lassen 
andererseits d ie vo lle  A u ffü llu n g  a lle r Laderäum e annehm en, so daß der 
W assereinbruch in  R aum  I  wegen der deplacierenden Ladung  n ic h t sehr 
b e trä c h tlic h  gewesen sein kann . Es is t  anzunehm en, daß das fre ie  Vordeck 
in  seiner tie fe re n  Lage in  der schweren See von  Brechseen fa s t dauernd übe r­
sp ü lt gewesen sein w ird .

d e r H o lz b o h le n -F e ld e r  zw isch e n  den  Q ue rschee rs töcken  a n e rk a n n t 
w e rde n  m uß . D ie  z u r  S ich e ru n g  des F es tliegens  d e r P e rsenn inge  ü b e r ­
ge leg ten  L u k e n r ie g e l b ild e n  sogar u n e rw ü n s c h te  A n g r if fs p u n k te  fü r  
d ie  d a h e rs tü rm e n d e  Brechsee, u n d  ih re r  Z e rs tö ru n g  fo lg t  d ie je n ig e  d e r 
P e rsenn inge  a u f dem  F uß . N a c h h e r abe r m a c h t d ie  See m i t  den  lose 
zu tage  lie g e n d en  H o lz b o h le n , w as sie w i l l ,  u n d  das E n d e  is t  schon zu 
o f t  b e r ic h te t  w o rd e n , u m  es h ie r  n o ch m a ls  zu e rö r te rn .

D ie  S ich e ru n g  d e r L u k e n fe ld e r  zw isch e n  den  S chee rs töcken  m u ß  
v ie lm e h r  d u rc h  s tä rk e re  E le m e n te  h e rb e ig e fü h rt w e rde n , deren  V e r ­
s te ifu n g e n  jedes E le m e n t a n g e n ä h e rt g le ic h w e rt ig  z u r  F e s t ig k e it  d e r 
u m lie g e n d e n  D e c k s te ile  m a c h t.

E s h a t  ke inesw egs d e r le tz te n  u n z w e id e u tig e n  U n fä lle  b e d u r ft ,  
u m  d ie  F ra g e  d e r s tä h le rn e n  L u ke n b e d e c k u n g e n  in  G ang  zu  b ring e n * 
u n d  es seien h ie r  e in ige  L ite ra tu ra n g a b e n  z it ie r t ,  w e lch e  ü b e r neuere 
E n tw ic k lu n g e n  in  d ieser R ic h tu n g  u n te r r ic h te n .  I n  „ S h ip b u ild in g  a n d  
S h ip p in g  R e c o rd “  v o m  20. F e b ru a r  1936 w e rde n  S ta h lb e d e ckun g e n  f ü r  
L u k e n  des ganzgeschw e iß ten  M o to rs c h iffe s  „A m s te ls t ro o m “  (e rb a u t 
d u rc h  V a n  d e r G iessen &  Zoonen, H o lla n d )  besch rieben , w e lches d e r 
H o lla n d  S te a m sh ip  Co., A m s te rd a m , g e h ö r t u n d  fü r  den  N o rdse e - 
D ie n s t b e s t im m t is t  (A b b . 2). D as S c h if f  h a t  n u r  500 t  d . w . b e i 184 ' 
Lä n ge , 19 ' 6 "  B re ite  u n d  e in e r S e itenhöhe  b is  z u m  S ch u tzd e ck  v o n  17 ' 
9 ,/- D ie  L u k e n  dieses S ch iffe s  s in d  n a ch  dem  M a c a n k in g -P at en t  k o n ­
s t r u ie r t  u n d  h a b en  15 ' 9 "  B re ite . D ie  s tä h le rn e  L u k e n b e d e c k u n g  is t  
34^ 6 "  la n g  u n d  aus m eh re re n  P la t te n  zusam m engese tz t, w e lche  a u f 
R o lle n , d ie  a u f d e r O b e rka n te  de r L ä n g s s ü lls  v e r la u fe n , e n tla n g  bew eg t 
u n d  in  ih re r  E n d p o s it io n  se n k re c h t a u fg e r ic h te t w e rde n  können .

I n  d e r g le ich e n  Z e its c h r if t  f in d e n  s ic h  in  d e r N u m m e r  v o m  
19- M ä rz  1936 Z e ich n u n g e n  e ine r s tä h le rn e n  L u k e n b e d e c k u n g  nach  
d e r K o n s t ru k t io n  
v o n  D r . T u t in (A b b .
3). D e r  b e tre ffe n d e  
A r t ik e l  k n ü p f t  an  
e ine  B e m e rk u n g  
des P rä s id e n te n  de r 
B r i t is h  C o rp o ra ­
t io n ,  M r. R o b e rt 
C la rk , an, w e lch e r 
aus d e r besseren 
S tä rk e  d e r L u k e n ­
ab d ecku n g e n  eine 
L e b en s fra g e  fü r  d ie  
S c h iffe  m a c h t. E r  
b e g rü ß t, daß d iese r 
A u ffa s s u n g  e n t­
sp rechend  schon 
e ine  R e ih e  v o n  
S c h iffe n  m i t  s tä h ­
le rn e n  L u k e n  verse­
he n  w o rd e n  sei, u n d  
z w a r a u ch  m i t  w i r t ­
s c h a ft l ic h e r  R e c h t­
fe r t ig u n g  (w o m it 
w o h l g e m e in t se in 
so ll, daß  so lche 
s tä h le rn e n  L u k e n ­

k o n s tru k t io n e n  
n ic h t  den L a d e - u n d  
L ö s c h b e tr ie b  in  u n ­
bequem em , a lso  u n ­
w ir ts c h a f t l ic h e m

S inne  zu  b e e in trä c h tig e n  b ra u c h e n ). E s  g e h t w e ite r  aus den  W o r te n  
R o b e r t  C la rk s  h e rv o r, daß  dem  te c h n is c h e n  K o m ite e  d e r B r i t is h  C o rp o ­
ra t io n  b e re its  w ä h re n d  des J a h re s i9 3 5  eine A n z a h l v o n  K o n s tru k t io n e n  
s tä h le rn e r  L u k e n b e d e c k u n g e n  u n te rb re ite t  w o rd e n  is t .  D ie  vo rg e le g te n  
E n tw ü r fe  h a b en  so w o h l s ta h la rm ie r te  H o lz b o h le n  a ls  a u ch  r ic h t ig e  
s tä h le rn e  D e c k p la t te n  u m fa ß t. T u t in  v e rw e n d e t eine A n z a h l v o n  S ta h l­
b le c h k o n s tru k t io n e n , w e lche  s ich  ü b e r d ie  B re ite  d e r L u k e  e rs tre cke n  
u n d  s c h a rn ie ra r t ig  m i t  den  L u k s ü lls  v e rb u n d e n  s ind . Jedes E le m e n t 
k a n n  v o n  se inem  S itz  so a u fg e h e b e lt w e rde n , daß  e ine d a ra n  b e fe s tig te  
R o lle  zu m  T ra g e n  k o m m t, so daß  d ie  e inze lnen  E le m e n te  i : .  d e r L ä n g s ­
r ic h tu n g  d e r L u k e  v e r r o l l t  w e rde n  kö n n en . A u f  in n e re  S cheers töcke  
k a n n  b e i d iese r K o n s t ru k t io n  v e rz ic h te t  w e rden , so daß  d ie  b is h e r n o t ­
w e n d ig e n  ko n isch e n  F ü h ru n g e n  a n  d e r In n e n s e ite  des L u k s ü lls  w eg­
fa lle n  u n d  das L u k s ü l l  in n e n  ganz g la t t  v e r lä u f t .  Z w isch e n  den  e in ­
ze lnen  S e k tio n e n  w ir d  d ie  W a s s e rd ic h t ig k e it  d u rc h  G u m m is tre ife n  
h e rb e ig e fü h rt. D ie  V e rs ta u u n g  d e r e inze lnen  S e k tio n e n  e r fo lg t  so, daß 
sie a n  e inem  E n d e  zusam m engeschoben u n d  um  g o ° a u fg e r ic h te t w e rden . 
E s  w ü rd e  zu  w e it  fü h re n , d ie  E in z e lze ich n u n g e n , w e lch e  e in  v o lls tä n d i­
ges B i ld  d e r Sache geben, h ie r  w iede rzugeben . E s  w ir d  e rw ä h n t, daß 
e ine R e ihe  v o n  S c h iffe n  in  d iese r W e ise  b e re its  a u s g e rü s te t w o rd e n  sei.

D ie  v o rg e n a n n te  Z e its c h r if t  b e s c h ä ft ig t s ich  d a n n  in  ih re r  N u m m e r 
v o m  23. A p r i l  1936 m i t  e in e r w e ite re n  s tä h le rn e n  L u k e n k o n s tru k -

A bb. 2. Stählerne Luken  der „A m s te ls tro o m “
nach M acanking.
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p ° n  nach  e inem  P a te n t N e lson , w e lch e  v o n  d e r S c h if fs w e r ft  W il l ia m  
U ra y , W e s th a rtle p o o l, f ü r  den  D a m p fe r  „C le a rp o o l“  a u s g e fü h rt w o rd e n  
fs t  (A bb . 4). e s is t  beze ichnend, daß  m a n  d iesem  S c h if f  s tä h le rn e  L u ­
kenbedeckungen  n u r  in  den t ie fe r  liegenden  W e lls  zw isch e n  den  A u f ­
bau ten  gegeben h a t, da  m a n  deren  besonders g e fä h r lic h e  L age  e n t­
sprechend e in sch ä tz t. A u c h  h ie r  w ir d  m i t  E in ze le le m e n te n  g e a rb e ite t, 
die, w ie  b e i T u t in ,  r ic h t ig e  K a s te n trä g e r  s in d , de ren  V e rs te ifu n g e n  
bei m o n tie r te m  L u k e n d e c k e l n a ch  u n te n  g e r ic h te t  s in d . Ih re  S ch m a l-

H a u p ts tü tz e le m e n te , bestanden  haben. D ie  G e w a lt des ü b e rb re che n ­
den W assers  w a r  so g roß , daß das ganze O b e rd e ck  u m  50 m m  h e ru n te r-  
g in g  u n d  d e fo rm ie r t  b lie b . V o n  den 43 s tä h le rn e n  L u ke nd e cku n g se le ­
m en ten  w u rd e n  5 z e rs tö r t, w e lche jedoch  ke ine  G e fa h r fü r  das S c h if f  h e r­
a u fbeschw oren . D ie  Z e its c h r if t  bem e rk t, daß n a c h  a lle m  d ie  Tage de r 
h ö lze rn e n  L u ke n b e d e c k u n g e n  fü r  W e tte rd e cks  g e z ä h lt se in  d ü rfte n , 
u n d  daß v o n  se iten  de r S ch iffse ig n e r u n d  des B o a rd  o f  T ra d e  v ie l e rn ­
stere  A u fm e rk s a m k e it  a u f  d ie  E in fü h ru n g  v o n  s tä h le rn e n  L u k e n -

G um m iabd ich tung  zwischen den stählernen Lukendeckungen.

E in r ic h tu n g  zum  aufrechten 
Stauen am  Lukenende.

A bb . 3. Stählerne Lukenabdeckung nach T u tin .

se iten  s tü tz e n  s ich  a u f das M o u ld in g  des L ä n g s s ü lis  w ie  b e i den H o lz ­
b o h le n  u n d  w e rde n  d o r t  d u rc h  s c h a rn ie ra rt ig e  K o n s tru k t io n e n  fe s t­
geha lten . E s w ir d  besonders d a ra u f h ingew iesen , daß diese s tä h le rn e n  
E le m e n te  n ic h t  m e h r  P la tz  a n  D e c k  b e a nsp ruchen  a ls d ie  H o lz b o h le n , 
ü n d  daß  sie im  G egensatz zu d iesen n ic h t  so le ic h t  zu  beschäd igen  
s ind . A u c h  s in d  sie s ta rk  genug, u m  a ls A rb e its p la t t fo rm  a n  D e c k  
be im  A b se tze n  o d e r A u f  setzen v o n  L a d u n g e n  zu  d ienen. D ie  S ta h l-  
P la tte n  s e lb s t s in d  8 m m  s ta rk , u n d  jede  S e k tio n  is t  d u rc h  e inen  an - 
gesch w e iß te n  W in k e l u m ra n d e t. D ie  A b b ild u n g e n  auch  dieses A r t ik e ls  
geben e in  k la re s  B i ld  d ieser K o n s tru k t io n  u n d  ih re r  E in z e lh e ite n . A u c h  
^ ach d iesem  S ys tem  s tä h le rn e r L u ke n b e d e cku n g e n  is t  e ine R e ihe  v o n  

ch if fe n  a u s g e fü h rt w o rde n . A u c h  h ie r  w ir d  a u f a lle  in n e re n  V e rs te i­
f t e n  in n e rh a lb  des L u k s ü lls  u n d  a u f P e rsenn inge  v e rz ic h te t.  B e ide  
f  z te rw ä h n te n  K o n s tru k t io n e n  beansp ruchen, daß  d ie  Z e itd a u e r de r 

bohi' Und de r A b d e c k u n g  e ine r L u k e  fa s t d ie  g le iche  is t  w ie  b e i H o lz - 
^ W e n d e c k u n g e n . D iese  L u k e n d e c k u n g  is t  m i t  e ine r L a s t  g e p rü ft  w o r- 

> Welche e inem  W a s s e rq u a n tu m  v o n  2,44 m  H ö h e  en tsp ro ch e n  h a t. 
g jj- sei n o ch  ve rw ie sen  a u f e inen  L e i ta r t ik e l  in  , ,S h ip b u ild in g  and  
w ird  n g  E e c o rd “  v o m  3. D ezem ber 1936. w o r in  B ezu8 genom m en 
27. j f u f  e in e Z u s c h r if t  S ir  Joseph Ish e rw o o d s  an  d ie  „ T im e s “  v o m  
b e faßr ue™b ur  I9 3 6 ' in  de r d ieser s ich  m i t  dem  V e r lu s t  d e r „ I s is  
je d e r b e m e rk t, daß  seine Z u s c h r if t  m i t  dem  g le ich e n  R e c h t zu
k ö n n e n 6 h w ä h re n d  d e r le tz te n  zw e i Ja h re  h ä tte  gesch rieben  w erden  
gew orden enn n ie rn a ls  v o rh e r  w ä re n  so v ie le  S e eka tas trophen  b e k a n n t 
L u k e n b e d  T 11* 6 d ie U n z u lä n g lic h k e it  de r g e w ö h n lich e n  h ö lze rnen  
b e i den ih n ?  • ngen  m d: P ersenn ingen  erw iesen  h ä tte n . S ir  Joseph is t  
K o n s t r u k t i  e genen S c h iffe n  zu s tä h le rn e n  L u ke n b e d e cku n ge n  e igener 
K a p itä n e  s j"  Ubergegangen. D ie  E rfa h ru n g e n , w e lche  e r d u rch  d ie  
S inne d ieser A " S c h iffe  b e r ic h te t e rh a lte n  h a t, s in d  ke n n ze ichnend  im  
is t  nach  dem  B e tfUi ru n g e n : E in e s  se iner 7o o o t-S ch iffe , d ie  „ A rc w e a r“ , 
F lu tw e lle  v o n  K a p itä n s  im  O rk a n  d u rc h  eine überbrechende
h a t  im  B ere ich  a h o r te r  G ew a lt, w e lche  e r a u f 24 m  H o h e  geschä tz t 
w o rd e n  daß n t m  * ganzen V o rs c h if fs  d e ra r t ig  u n te r  W asser gesetzt 
m ehre ren  I  uken  nU r d ie  D e c k s te ile  zw ischen B rü c k e  u n d  B a c k  m it  
Schw erste S rV  H Hg in  den F lu te n  ve rschw anden , sondern  auch  
is t  n a ih  ! l f ^ h Rden r n  den K o m m a n d o e le m e n te n  e in tra te n . D as S c h ilf  
bedeck, d B e r ic h t  des K a p itä n s  n u r  d u rc h  d ie  s tä h le rn e n  L u k e n -  
benen " gen gel"eb te t w o rde n , w e lche  im  Gegensatz zu den vo rb e sch rie - 
s tä h le r  K o n f ruktl011en aus k le in e re n  E in ze le le m e n te n , g le ichsam  

rn e n  B o h le n  u n te r  B e ib e h a ltu n g  de r Q uer-S cheers töcke  a ls

bedeckungen  v e rw e n d e t w e rden  m ü ß te . I n  de r g le ich e n  N u m ­
m e r d e r g e n a n n te n  Z e its c h r if t  b e f in d e t s ich  a uch  d ie  W iedergabe  
eines an  d ie  „ T im e s “  g e ric h te te n  B rie fe s  v o n  C harles Sanders, 
de r d ie  in te re ssa n te  T a tsa ch e  e n th ü ll t ,  daß d e r B o a rd  o f  T ra d e  
d u rc h  das L o a d lin e -C o m m itte e  1927— 1929 u n te r  dem  V o rs itz  
v o n  C harles  Sanders d ie  o b lig a to r is c h e  E in fü h ru n g  v o n  s tä h le r­
nen  L u k e n b e d e cku n g e n  e rw ogen  h a t, daß  m a n  a b e r dam a ls , a u f 
G ru n d  des d a m a lig e n  T a ts a c h e n m a te ria ls  noch  n ic h t  zu  d iesem  E n t ­
schlüsse k o m m e n  k o n n te , u n d  z w a r besonders w egen d e r w e it  aus­
e inande rgehenden  A n s ic h te n  v o n  36 h ie rü b e r  g e h ö rte n  Zeugen m it

A bb. 4. S tählerne Lukenabdeckung der S ch iffsw erft W illia m  G ray & Co., 
W est H a rtlepoo l, fü r  D am pfer „C lea rpoo l“ . (Das B ild  ze ig t die Stauung der 

E lem ente an Deck.)

g roß e r S e e fa h rtsp ra x is . D ie  in te rn a t io n a le  L a d e lin ie n -K o n fe re n z  v o n  
1930 h a t  s ich  w ie d e ru m  m it  d e r g le ich e n  F ra g e  b e fa ß t u n d  k o n n te  
ebe n fa lls  noch  zu ke in e m  anderen  E n ts c h lu ß  k o m m e n . A b e r  inzw isch e n  
s in d  bedeutende E r fa h ru n g e n  m it  ve rsch iedenen  T y p e n  v o n  s tä h le rn e n  
L u k e n  g e m a ch t w o rden , u n d  d ie  W ic h t ig k e it  d e r Sache s te l l t  n u n m e h r 
d ie  A u fs ich tsb e h ö rd e n  v o r  d ie  F rage  e ine r neuen u n p a rte iis c h e n  P rü fu n g .

I n  „S h ip p in g  an d  S h ip b u ild in g  R e c o rd “  v o m  14. J a n u a r 1937, 
Seite  56, b e f in d e t s ich  e ine n ic h t  u n in te re ssa n te  Z u s c h r if t  ü b e r d ie  
g le ichen  F ragen  u n te r  d e r Ü b e rs c h r if t  „ D e r  L u k e n d e c k e ls tre it“ . Es 
h a n d e lt  s ich  h ie r  u m  d ie  W ie d e rg a b e  eines B rie fe s  des S c h iffa h rts -  
S a ch ve rs tänd igen  H a r r y  C ock an  den  H erausgebe r d e r „T im e s “ . H ie r
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w ir d  d a ra u f h ingew iesen , daß  v o r  5 Ja h re n  e in  p a te n t ie r te r  h ö lze rn e r, 
s ta h la rm ie r te r  L u k e n d e c k e l h e ra u sg e b ra ch t w o rde n  sei, w e lc h e r s ich  
a ls  g ro ß e r E r fo lg  e rw iesen  h ä tte . C ock s ie h t d ie  G e fa h r d e r g e w ö h n ­
lic h e n  L u k e n d e c k e l d a r in , daß  sie a n  den tra g e n d e n  E n d e n  s p lit te rn  
u n d  b rechen , so daß  d ie  A u fla g e  am  L u k e n -S ü ll bzw . den  Scheer- 
s tö c k e n  s ich  d a d u rc h  v e rr in g e r t .  E r  b e fü rw o r te t  a uch  s ta h la rm ie rte  
h ö lze rn e  L u k e n d e c k e l m i t  R ü c k s ic h t a u f d ie  ra u h e  B e h a n d lu n g , d e r 
L u k e n d e c k e l a n  B o rd  ausgese tz t s in d . S ow oh l d e r B o a rd  o f T ra d e  
a ls  a uch  L lo y d s  R e g is te r  u n d  andere  K la s s if ik a tio n s g e s e lls c h a fte n  
h aben  d iesen G edankengängen  v o llk o m m e n  z u g e s tim m t. D ie  Z u ­
s c h r i f t  s te l l t  fe s t, daß  s ich  d ie  s ta h la rm ie rte n  h ö lze rn e n  L u k e n b o h le n  
in  a lle n  K la sse n  v o n  S ch iffe n  v o n  g roß en  F a h rg a s ts c h iffe n  b is  zu 
K ü s te n d a m p fe rn  in  a lle n  T e ile n  d e r W e lt  b e w ä h r t haben , u n d  es sei 
h ie r in  e in e r d e r w e r tv o lls te n  B e iträ g e  zu e rb lic k e n , de r in  den  le tz te n  
Ja h re n  de r H a n d e ls s c h if fa h r t g e m a ch t w o rd e n  w ä re . H u n d e rte  v o n  
S c h iffe n  seien in  d ieser H in s ic h t  b e re its  a u sg e rü s te t w o rd e n , u n d  das 
P r in z ip  sei d u rc h  d ie  fü h re n d e n  S c h iffa h rts g e s e lls c h a fte n  a n e rk a n n t. 
Z ehn ta u se nd e  v o n  s ta h la rm ie r te n  L u k e n d e c k b o h le n  seien je tz t  im  
D ie n s t  o d e r in  d e r H e rs te llu n g  in  G ro ß b r ita n n ie n  u n d  d rauß en . D ie  
Z u s c h r if t  s te l l t  zu m  S ch luß  fe s t, daß  d ie  b is h e rig e n  S ta h l-L u k e n -  
d e cku n g e n  n och  v ie l zu w ü n sch e n  ü b r ig  ließ en .

W e n n  es s ich  b e i d iese r Z u s c h r if t  a u ch  u m  e ine re in e  P ro p a ga n d a  
e in e r o f fe n k u n d lic h  in te re s s ie r te n  S te lle  h a n d e lt ,  so is t  de r G edanke de r 
S t a h l a r m i e r u n g  v o rh a n d e n e r L u k e n d e c k b o h le n  doch  d u rch a u s  
d is k u ta b e l,  w e il a u f  d iese W e ise  a u ch  a m  sch n e lls te n  m i t  d e r h ie r  e r­
w ü n s c h te n  S ich e ru n g  b e i  v o r h a n d e n e n  S c h i f f e n  v o rw ä r ts ­
zu k o m m e n  is t.

F ü r  d ie  Z u k u n f t  e rs c h e in t es a b e r doch  u n n ö tig , n u n  d u rch a u s  
a u f dem  v e rg ä n g lic h e n  H o lz  zu bestehen  u n d  e inen  C o m p o s itb a u  zu 
sch a ffen , a n s ta t t  ko n s e q u e n t a u f d ie  e in fache , in  ih re m  Z u s ta n d  s te ts  
k la r  b e u rte ilb a re  s tä h le rn e  L u k e n d e c k u n g  auszugehen, de ren  F e s t ig ­
k e i t  u n v e rä n d e rb a r  u n d  de ren  C h a ra k te r  s ta t is c h  b e s t im m t is t .  Es 
se i h ie r  n o c h  a u f e ine  s tä h le rn e  L u k e n d e c k e l-K o n s tru k t io n  h in g e w ie ­
sen, w e lch e  b e i je d e r L u k e n d im e n s io n  n u r  z w e ite il ig  is t  u n d  u m  
S ch a rn ie re  in  den  be iden  L ä n g s s ü lle n  d re h b a r k o n s tru ie r t  w u rde . 
E s  e n ts te h t d a d u rc h  in  d e r M itte llä n g s a c h s e  d e r L u k e  e ine d u rc h  
Ü b e r fa l l  g u t  a b z u d ic h te n d e  Fuge. D as Ö ffn e n  d e r L u k e n  m u ß  m it

A bb . 5. Z w e ite ilige  Lukendeckung, nach den Seiten k lap p b ar, wobei die 
geöffneten E lem ente L a d ep la ttfo rm e n  neben der Luke  b ilden.

d em  B o rd -L a d e g e s c h ir r  geschehen, u n d  d ie  be id e n  u m  1800 a u f­
g e k la p p te n  L u k e n d e c k e lte ile  w e rd e n  a n  D e c k  so u n te rs tü tz t ,  daß  sie 
A rb e its p la tt fo rm e n  neben den  L u k e n  b ild e n , a u f denen b e im  k o m ­
b in ie r te n  B o rd -  u n d  L a n d la d e g e s c h irr  d ie  A b s e tz u n g  bzw . das A u f-  
se tzen d e r G ü te r v o rg e n o m m e n  w e rde n  k a n n  (s. A b b . 5).

A u c h  d ie  a m e rika n isch e n  S c h if fa h rts -  u n d  S c h iffb a u k re is e  be­
s c h ä ftig e n  s ich  se it Ja h re n  m i t  d e r F ra g e  s ich e re r u n d  p ra k t is c h e r  
L u ke n d e cku n g e n , u n d  h ie rü b e r  b e fin d e n  s ich  d ie  le tz te n  A u s fü h ­
ru n g e n  im  N o v e m b e rh e ft  1936 d e r fü h re n d e n  a m e rik a n is c h e n  Z e it ­
s c h r i f t  „M a r in e  E n g in e e rin g  a n d  S h ip p in g  R e v ie w “  u n te r  d em  T i te l  
„C a rg o  h a n d lin g  e c o n o m y " (S. 648— 650). E s  w ir d  d a ra u f h in ­
gew iesen, daß  d ie  S o c ie ty  o f N a v a l A rc h ite c ts  a n d  M a r in e  E n g in e e rs  
schon  1930 u n d  1933 V o r trä g e  ü b e r dieses T h e m a  h a t  h a lte n  lassen, 
u n d  daß  en tsprechende  A r t ik e l  v o n  1929— 1936 in  de r „M a r in e  
R e v ie w “  v e rö f fe n t l ic h t  w o rd e n  s in d . E s  h a n d e lte  s ich  h ie r  neben d e r 
K o n s t ru k t io n  de r bes ten  L u k e n d e c k u n g  a uch  u m  d ie  beste  W in d e  u n d  
u m  versch iedene  andere  P u n k te , w e lche  d ie  W ir ts c h a f t l ic h k e it  des 
G ü te ru m sch la g s  b e tra fe n . D e r  a m e rik a n is c h e  S a ch ve rs tä n d ig e  E . 
S t ö c k e r  lä ß t  s ich  d a n n  in  w e ite re n  A u s fü h ru n g e n  ü b e r d ie  G rün d e  
aus, weswegen d ie  a m e rik a n is c h e  S c h if fa h r t  d ie  h ö lze rn e n  L u k e n ­
bedeckungen  zu v e rw e rfe n  u n d  a b zu scha ffe n  b e g in n t. Im  a llg e m e in e n

tre te n  h ie r  d iese lben  G e s ich tsp u n k te  h e rv o r, w ie  sie im  ü b rig e n  in  
d iesem  A u fs a tz  w iedergegeben s ind , u. a. d ie  A b n e ig u n g  v o r  dem  
H a n tie re n  m i t  za h lre ich e n  H o lz b o h le n , s tä h le rn e n  S cheers töcken  u n d  
P ersenn ings. D a rü b e r  h in a u s  w ir d  m . W . e rs tm a lig  in  d iesem  A r t ik e l  
d a ra u f h ingew iesen , daß  d ie  s tä h le rn e  L u k e n d e c k u n g  neben  ih re r  
g rößeren  S e e tü c h tig k e it a u c h  f e u e r s i c h e r  sei, u n d  d ies  is t  
du rch a u s  n ic h t  u n w e s e n tlic h  b e i E n ts te h u n g s b rä n d e n  im  L a d e ra u m . 
E benso  f in d e t  s ich  m . W . n u r  in  d iesem  a m e rik a n is c h e n  A r t ik e l  d e r 
H in w e is  d a ra u f, daß  d e r W e g fa ll de r d ie  ganze H ö h e  des L u k s ü lls  
beansp ruchenden  S cheerstöcke d ie  n ü tz lic h e  R ä u m te  in  je d e m  L a d e ­
ra u m  u m  den  In h a l t  des L u k s ü lls ,  d e r b e i g roßen L u k e n  e in  nennens­
w e r te r  P ro ze n tsa tz  des ganzen R aum es sein k a n n , e rh ö h t. Im  B e ­
re iche  d e r a m e rika n isch e n  S c h if fa h r t  w e rde n  nach  d iesem  G e w ä h rs ­
m a n n  S ta h lp la tte n  ve rw e n d e t, w e lche  an ih re r  U n te rs e ite  lä n g s  o de r 
q u e r m it  so lchen V e rs te ifu n g e n  versehen w erden , daß  P la t te n  u n d  
V e rs te ifu n g  zusam m en d e r S tä rk e  des um liegenden  D ecks  en tsprechen . 
D ie  P la t te n  s in d  g e ra h m t m i t  U -  ode r Z -P ro f ile n  u n d  aus so w e n ig  
E in ze le le m e n te n  h e rg e s te llt, a ls  d ies fü r  je d e n  F a l l  p a ß t. Im  a l l ­
gem einen w ir d  das S ys te m  de r ro lle n d e n  V e rsch ie b un g  de r E in z e l-  
e lem en te  d e r s tä h le rn e n  L u k e n d e c k u n g  b e v o rz u g t, u n d  z w a r je  n a ch  
den A b m e ssu ng sve rh ä ltn isse n  de r L u k e n  d u rc h  Q uer- ode r L ä n g s ­
ro lle n . D e r  R o llm e ch a n ism u s  w ir d  d u rc h  A u f  b lo cke n  d e r e inze lnen  
R o lle n e le m e n te  e rz ie lt, in d e m  m it  e inem  M a r ls p ie k e r  d u rc h  eine h a lb e  
D re h u n g  d ie  R o lle  m i t  de r B a h n  in  V e rb in d u n g  g ese tz t w ird ,  w ä h re n d  
d ie  L u ke n d e cku n g se le m e n te  im  a u fge le g te n  Z u s ta n d  n ic h t  ro l le n  
kö n n en , sondern  m i t  ih re n  P ro f ilra h m e n  a u f den en tsp re ch e n d  ge­
s ta lte te n  L u k s ü ll-O b e rk a n te n  a u fs itze n . E s is t  im  a llg e m e in e n  d u rc h ­
fü h rb a r ,  daß  d ie  E in ze le le m e n te  n ic h t  das G e w ic h t v o n  1 % — 2 t  
ü b e rsch re ite n , so daß  d ie  B ew egung  n a ch  dem  A u fb lo c k e n  d e r R o lle  
d u rc h  e inen  M a n n  m ö g lic h  is t .  Je nachdem , ob  es s ich  u m  E in g a n g ­
ode r Z w e ig a n g lu k e n  h a n d e lt, w e rde n  d ie  E le m e n te  n a ch  d e r d e r 
W in d e  a b g e w a n d te n  S e ite  ode r n a ch  be iden  E n d e n  je  z u r H ä lf te  a b ­
g e ro llt  u n d  d o r t  a u fg e r ic h te t ge s tau t. D ies  b e d in g t n a tü r l ic h  eine 
en tsprechende  A u fs te llu n g  de r L a d e w in d e .

D a s  S ys te m  s e it l ic h  a u s k la p p b a re r  s tä h le rn e r L u k e n a b d e c k u n ­
gen a u f a m e rika n isch e n  S c h iffe n  is t  in  d iesem  A r t ik e l  b e re its  k u rz  
besch rieben  u n d  sei in  nebens tehender A b b . 5, d ie  v o n  e inem  am e­
r ik a n is c h e n  S c h if f  s ta m m t, g e kennze ichne t.

I n  V e rb in d u n g  m i t  d iesen A n g a b e n  ü b e r d ie  eng lische  u n d  am e ­
r ik a n is c h e  E n tw ic k lu n g  s tä h le rn e r L u ke n b e d e cku n g e n  sei d a ra u f h in ­
gew iesen, daß m a n  a uch  in  D e u ts c h la n d  n ic h t  m ü ß ig  gewesen is t .

D ie  deu tsche  S c h if fa h r ts z e its c h r if t  „H a n s a “  h a t  in  ve rsch iedenen  
b e m e rke n sw e rte n  A r t ik e ln  d ie  F ra g e  b e h a n d e lt. Z u n ä c h s t b ra c h te  
sie d ie  M e in u n g  eines eng lischen  S c h iffa h rts s a c h v e rs tä n d ig e n  v o r, de r 
s ich  fü r  d ie  B e ib e h a ltu n g  d e r h ö lze rn e n  L u k e n d e c k e l, abe r fü r  d ie  S ta h l­
b e w e h ru n g  d e r E n d e n  aussp rach , w o m it  n a ch  A n s ic h t  des eng lischen  
S a ch ve rs tä n d ig e n  d e r e rw ü n sch te n  S ich e ru n g  h in re ic h e n d  g e d ie n t sei.

I n  N r .  41 v o m  10. O k to b e r  1936 w ir d  k u rz  ü b e r eine neue L u k e n ­
s ich e ru n g  b e r ic h te t,  d ie  abe r o ffe n s ic h t lic h  ke in e n  anderen  Z w e ck  
h a t, a ls  d ie  h ö lze rn e n  L u k e n d e c k e l fe s tz u h a lte n , daß sie n ic h t  ü b e r 
B o rd  gerissen  w e rde n  o de r in  den R a u m  fa lle n  können .

I n  H e f t  52 v o m  26. D ezem ber 1936 b e s c h ä ft ig t s ich  d ie  „ H a n s a “  
d a n n  in  e inem  A r t ik e l  „ D ie  e iserne L u k e n a b d e c k u n g “  m i t  d iese r 
F rage , zu deren  E rö r te ru n g  sie e inen  te ch n isch e n  B e g u ta c h te r  a u f­
g e fo rd e rt h a t.  D ie  Ä u ß e ru n g e n  des h ie r  zu  W o r te  k o m m e n d e n  
S a ch ve rs tä n d ig e n  s in d  sehr b e m e rke n sw e rt, so daß das W e s e n tlic h e  
k u rz  d a raus  w iedergegeben  w e rd e n  m a g :

E s  w ir d  a u f d ie  e isernen  L u k e n d e c k e l des K o h le n d a m p fe rs  
„N o rd c o k e “  h ingew iesen , dessen L u k e n  v o n  e tw a  10 x  10 m  G röße 
d u rc h  z w e ite ilig e  S ta h ld e c k e l ve rsch lossen  w erden , u n d  ebenso w ir d  
b e r ic h te t,  daß  d ie  „ P r ä to r ia “  u n d  d ie  „ W in d h u k “  de r A f r ik a lin ie n  
e iserne L u ke n a b d e c k u n g e n , w e lche  n ic h t  w a s s e rd ic h t a u s g e fü h rt s ind , 
so n d e rn  d u rc h  e ine R e ihe  v o n  q u e r ü b e r d ie  ganze L u k e  gehenden 
E is e n ta fe ln  h e rg e s te llt  s in d , d ie  in  s ich  so v e rs te if t  s in d , daß  sie 
den  G e b rauch  d e r b e k a n n te n  q u e rs itze n d e n  S cheerstöcke ü b e rflü s s ig  
m achen . D ie  T a fe ln  s in d  e tw a  1 %  m  b re it ,  u n d  ü b e r d ie  g la t te  O b e r­
flä c h e  w e rde n  d a n n  in  de r ü b lic h e n  W e ise  w ie d e r P ersenn ige  g e le g t 
u n d  v e rs c h a lk t.  M i t  R e c h t k r i t is ie r t  de r S achve rs tä n d ig e , daß  be ide  
g e n a n n te n  A u s fü h ru n g e n  zu m  P a te n t a n g em e ld e t w e rde n  so llen , 
w e il d ie  E n tw ic k lu n g  d u rc h  d iese B e sch rä nku n g e n  (u n d  d ie  L iz e n z ­
zah lungen ) n ic h t  g e fö rd e rt w ird .  In s o n d e rh e it  w ir d  a u ch  d ie  P a te n ­
t ie ru n g  v o n  C ock k r i t is ie r t ,  d ie  Q uerenden  d e r h ö lz e rn e n  L u k e n d e c k e ] 
m i t  e inem  ganz g e w ö h n lich e n  e ise rnen  B le ch b e sch la g  zu versehen . 
D e r  S a ch ve rs tä n d ig e  e m p fie h lt ,  daß  m a n  m i t  de r E r te i lu n g  v o n  
P a te n te n  a b le h n e n d e r se in  s o llte , z u m a l w enn  es s ich  u m  G egenstände 
h a n d e lt, d ie  d e r S ic h e rh e it d e r S e e s c h iffa h rt d ienen .

E s w ir d  w e ite r  a u f e ine  v o r  lä n g e re r Z e it  in  de r „ H a n s a “  v e r ­
ö f fe n t lic h te  L u k e n a b d e c k u n g  aus e ise rnen  T a fe ln  h ingew iesen , a u f 
w e lche  a n g e b lic h  K a p itä n  W ic h m a n n  e inen  M u s te rs c h u tz  b e s itz t.  D ie  
N e u a r t ig k e it  d iese r L u k e n a b d e c k u n g  w ir d  b e s tr it te n .  Sie b e s ta n d  
aus e in fa che n  g la t te n  B le ch e n , d u rc h  B u lb p ro f i le  v e rs tä rk t ,  d ie  a u f 
e inem  A n s a tz  in n e n  am  L u k e n s ü ll a u f liegen.
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in  H a n ih 10SSenSc îa ^  v o n  ^ e r H an se a tische n  Reedere i E m il  O ffe n  & Co. 
A .-G . e b l bei  d e r S c h if fs w e r ft  L ü b e c k e r F le n d e r-W e rk e
n u n ge n  h i beHn d lich e s  S c h if f  in  A u f t ra g  gegeben, dessen Z e ich - 
te r  im  In te re .6^ 6*1611 ^ b b - b)- Hs is t  zu begrüßen, daß O bering . W in -  
d a ra u f v e rz i Sh+ d e r E n tw ic k lu n g  u n d  z u r  E r le ic h te ru n g  de r E in fü h ru n g  
schü tz  zu s t , .e t ^ t .  seine e in le u ch te n d e  K o n s tru k t io n  u n te r  P a te n t-  
d ieser s tä h le r  6n ' S ee-B erufsgenossenschaft h a t  d ie  A n w e n d u n g  

I n  V e rb ' n6n K u ke n b e d ecku n g  b e g rü ß t u n d  genehm ig t, 

de r L u k e n b e d e c k 1̂  d iesen A u s fü h ru n g e n , w e lche  de r A u s b ild u n g  
da ß eine b e s t im m te t  sf lb s t  g a lte n , m u ß  d a ra u f h ingew iesen  w erden , 
Verm essung zusam m en m ^ 1™ 8 de r S c h iffs a u fb a u te ib  w e lche  m i t  de r 
gewesen is t, u n d  daß  ah a n Sen . m its c h u ld ig  an  den L u k e n k a ta s tro p h e n  
\ t ■ V 1 '-r ru n d  e ine r m e rk w ü rd ig e n  in te rn a t io n a le n

e re in  ■ o■ ® ; ®r  B e h a n d lu n g  d e r A u fb a u te n -V e rm e ssu n g  sol-
chen K a ta s tro p h e n  dm eW  V o rs c h u b  g e le is te t w ird . B e k a n n tlic h  d ü rfe n  

ec sau ’ z - ■ B rü c k e n  u n d  lange  Poops, w e lche  in  ih re m
ro n ts c h o tt  du ch sog. p ro v iso r isch e  Ö ffn u n g e n  geschlossen s ind , nach  

d e r in te rn a t io n a l ge ltenden  V erm essung  v o n  de r E in re ch n u n g , also A b -

su n g s ö ffn u n g “  im  A u fb a u d e c k  vorsehen , k a n n  abe r qu e ra b  d e r­
se lben d ie  A u ß e n h a u t u n d  den A u fb a u d e c k -S tr in g e r  a n o rd n e n  als 
w ä re  das S c h if f  b is  zum  A u fb a u d e c k  geschlossen. D as so en tstehende 
h in te re  v o n  zw e i S ch o tte n  begrenzte  „V e rs a u f lo c h “  v e rd ie n t d iesen 
N a m e n  n ic h t  m ehr. D e r v o rd e re  W e ll h a t te  n a tü r l ic h  fü r  gewisse 
S itu a t io n e n  des L a d e - u n d  L ö s ch b e tr ie b e s  V o r te i le ;  denn  sonst 
w ä re  gerade diese A n o rd n u n g  n ic h t  so h ä u fig  g e tro ffe n  w orden .

D ie  Ä n d e ru n g  in te rn a t io n a le r  V e re in b a ru n g e n  -  a uch  w enn  sie in  
d e r P ra x is  schon v ie lfa c h  w irk u n g s lo s  s ind , w ie  d ie  B e h a n d lu n g  d ieser 
A u fb a u te n ve rm e ssu n g  d u rc h  d ie  K a n a lb e h ö rd e n  v o n  Suez u n d  Pa 
nam a  bew e is t -  a rb e ite t s te ts  sehr s c h w e rfä llig , u n d  sie k ö n n te  ohne 
S chäd igung  de r Reeder h ie r  ja  auch  n u r  d a r in  bestehen daß  be i E in ­
ve rm essung  de r A u fb a u te n  d ie  A b g aben  en tsprechend  ge se nk t w ü rde n . 
E s  m uß  g e h o fft  w e rden , daß d ie  in te rn a t io n a le n  S c h iffa h rts k o n fe re n - 
zen, w e lche  s ich  ü b e r T a r ife  u n d  R o u te n  zu e in igen  p fle g en , e n d lich  
e in m a l d ieser u n n a tü r lic h e n  V erm essungsrege l, w e lche  zu te ch n isch  be­
d e n k lich e n  K o n s tru k t io n e n  u n d  zu v ie le n  S c h iffs v e r lu s te n  fü h r t  e in  
E n d e  m achen u n d  be i d ieser G e legenhe it auch  g le ic h z e it ig  d e r V erm es-
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su n gszop f a b g e s c h n itte n  w ird ,  d e r m i t  dem  A bzüge  f ü r  d ie  R ä u m e  de r 
A n tr ie b s a n la g e n  v o n  d e r B ru tto to n n a g e  v e rb u n d e n  is t .  D ie  w i l lk ü r ­
lic h e  B e s tim m u n g  eines A bzu g e s  v o n  32%  v o n  d e r B ru tto to n n a g e , 
w e n n  d ie  A n tr ie b s a n la g e n  m in d e s te n s  15%  v o n  d e r B ru t to to n n a g e  
beansp ruchen , is t  te c h n is c h  u n s in n ig  u n d  fü h r t  h e u te  schon  b e i dem

im m e r  g e rin g e r w e rd e n d e n  R a u m a n s p ru c h  d e r M asch in e n a n la g e n  zu  
R a u m v e rs c h w e n d u n g e n  zu g u n s te n  d e r E r re ic h u n g  des m in d e s te n  
P rozen tsa tzes . D ie  Z e it  is t  a u c h  h ie r  r e i f  f ü r  e ine R e fo rm , w e lch e  ge­
s ta t te t ,  d ie  te c h n is c h e n  M ö g lic h k e ite n  zu g u n s te n  d e r W ir ts c h a f t l ic h ­
k e it  de r S c h iffe  besser a u szu nu tze n .

Das rumänische Diesel-Motorschiff „Regele Carol II“ .
Y o n  D ip l . - In g .  S ab in  Saceanu, C o n s ta n tza .

D as a u f d e r W e r f t  T u rn u -S e v e r in  fü r  d ie  ru m ä n is c h e  S ta a ts - 
S c h if fa h r t  e rb a u te  F a h rg a s ts c h if f  „R e g e le  C a ro l I I “  is t  f ü r  d ie  D ie n s te  
d e r D o n a u fa h r t  im  J u n i 1936 in  B e tr ie b  g ese tz t w o rd e n . E s  g e h ö r zu 
e in e r Serie  v o n  S c h iffe n , w e lche  d ie  ru m ä n is c h e  G e n e ra l-H a fe n -D ire  
t io n  des V e rk e h rs m in is te r iu m s  fü r  d ie  D o n a u  b a u en  w ird .

S c h w e rp u n k ts a b s ta n d  v o m  K ie l :

M 54046.40 .
n F  355 .4 °

F  • e2 =  355.40 X 23104  =  8211161.

T rä g h e its m o m e n t in  bezug a u f d ie  n e u tra le  A chse :

I s =  2 (14761916  —  8211161) =  13101510  cm  4.

D as W id e rs ta n d s m o m e n t fü r  d ie  B e a n sp ru ch u n g  a u f Z ug  i r  
B o d e n trä g e rn :

I S 13 IO I SIO o\ y  =  —— =  — - —  86200 cm 3
en 152

u n d  das W id e rs ta n d s m o m e n t fü r  d ie  B e a n s p ru c h u n g  a u f D ru c k  ir  

D e c k trä g e rn :

I .
W d  =

1 3 i o i 5 1 0
- y t i  74 900 c m 3 .

A bb . 1. D iese lm o to rsch iff „R ege le  C arol I I “ . 

D a s  S c h if f  h a t  fo lg e nd e  H a u p ta b -

e 0 175

A u s  d e r B ie g e m o m e n te n k u rv e  e r fo lg t  f ü r  d iesen  Q u e rs c h n it t  e in  
m a x im a le s  B ie g e m o m e n t:

M m ax =  6 7 6 0 0 0 0 0  k g /c m  ,

m e ssu n g e n :
L ä n g e  zw isch e n  den  L o te n  . 8 5 m
B re ite  in  d e r W L ....................... II ,,

G rö ß te  B re ite , m i t  G a le r ie n . 15 ,.
T ie fg a n g ........................................ 1,80 ,,
W a s s e rv e rd rä n g u n g  . . . . 985 t .

D ie  M a te r ia ls tä rk e n  des S c h iffs k ö r-
pers s in d  n a ch  den  V o rs c h r if te n  des G er-
m a n isch e n  L lo y d  f ü r  F lu ß s c h if fe  be ­
s t im m t.

A bb . 2. Q uerschn itt des „R ege le  C aro l I I " .

Z u m  Z w ecke  e in e r F e s tig k e its v e rg rö ß e ru n g  is t  auß e r den  v ie r  daher d ie  b e re ch n e te n  B e a n s p ru c h u n g e n .

in te rk o s ta le n  K ie ls c h w e in e n  e in  M it te lp la t te n -K ie ls c h w e in  u n d  e in  
L ä n g s trä g e r  a n  je d e r S e ite  m e h r vo rgesehen.

M i t  d iesen  V e rs tä rk u n g e n  e r la n g t m a n  b e i g rö ß te r  a u ftre te n d e r  
B e a n s p ru c h u n g  fo lg e nd e  W id e rs ta n d s m o m e n te  b e i S p a n t 115 ( fü r  d ie  
B e re ch n u n g  d e r W id e rs ta n d s m o m e n te  w u rd e n  d ie  A u ffa s s u n g e n  v o n

6 7 6 00000
T z =  .V  —  785 k g /c m 2

u n d :

T d =

86 200

67600000  

74 900
: 900 k g /c m  •

Bezeichnung Abmessungen

cm

Fläche
F

cm 2

Abstand 
vom  
K ie l e 

cm

M om ent 
M  =  F  X  e

cm 3

F  X  e2 

cm 4

S cheergang
S chee rw in -

0 , 8 5 x 4 0 3 4 ,° °
14,10

300 10 200,00 3 0 6 0000

k e l . . 7.5 X 7.5 X I 14,10 322 4540,20 1461944

D e c k s tr in -
4 3 0 4178ger . . . 45 X  0,9 40.50 326 13203,00

L ä n g s trä g e r 20 X  0,4 8,00 330 2640,00 871200

2 X 7 X  5 , 5 x 0 , 8 18,80 303 5696,40 I 726009

L ä n g s s p a n t 10 X 7,5 X  0,9 15,00 200 3000,00 600000

S e ite n s tr in -
ge r . . . 0 , 7 x 3 0 21,00 256 5376,00 1376256

2 X  6 x 6 X 0 , 8 18,00 256 4608 ,00 1179648

K im m k ie l-
S chw ein  . i X 7 X  5 , 5 x 9 21,00 60 1 260,00 75600

,, 5 0 x 0 , 7 5 37,50 29 1087,50 31537
S e ite n k ie l-

48384S chw ein  . 2 x 7 x 5 , 5 x 9 21,00 48 I  008,00
,, 5 0 x 0 , 7 5 37,50 17 637,50 10837

J ^ -M it te l-
7056k ie ls c h w e in 0 , 8 x 2 0 16,00 21 336,00

2 x 7 x 5 0 x 9 21,00 21 441,00 9261
J 4 -F la c h k ie l 40 X 8 32,00 0,4 12,80 6

355,40 54046,40 14761916

Z u r  V e rm e id u n g  v o n  M o to rs c h w in g u n g e n  s in d  besondere \  1

Abb. 3. H a u p tspa n t des 
„R ege le  Carol I I “ .

Die in der Festigkeitsrechnung 
eingesetzten Längsverbände 

050-3 2003

-5500 
Spant 115

& ------- 1500-
H auptspant
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S chütte , H ä fe n  a n  sand igen  K ü s te n . 37

S tä rku ng e n  vo rgesehen w o rde n , d ie  d ie  ge ringen  ob igen B e a n sp ru ­
c h u n g s z iffe rn  z u r  F o lge  haben .

D e r  S c h iffs k ö rp e r  is t  in  a c h t w a sse rd ich te  A b te ilu n g e n  e m g e te ilt. 
I n  d e r v ie r te n  A b te ilu n g  b e f in d e t s ich  de r M asch in e n ra um  m it  fo lg e n ­
den A n la g e n :

Z w e i se ch szy lin d rig e  Z w e ita k tm o to re n , K o n s tru k t io n  Sulzer, 
W in te r th u r ,  m i t  ko m p re sso rlo se r B re n n s to ffe in s p ritz u n g  v o n  je  7ooPSe 
L e is tu n g  b e i 340 U m d r . /m in ,  w e lche  dem  S c h iff eine H ö ch s tg esch w in -

d ig k e it  v o n  24 k m /S td e . in  ru h ig e m  W asse r geben. D ie  P ro p e lle r, 
P a te n t Zeise, w u rd e n  v o n  E s c h e r-W y s s  g e lie fe rt.

B in  G e n e ra to r-D ie s e lm o to r-K o m p re s s o r-A g g re g a t m it  fo lgenden
K e n n z e ic h n u n g e n :

S u lz e r -M o to r : L e is tu n g  25 PSe be i 55 ° U m d r. /m in ,  
O e rlik o n -G le ic h s tro m d y n a m o : 110 V  u n d  14 k W ,
S u lz e r-K o m p re s s o r : 35 m 3/S td e . a u f 40 a t.

L in  H ilfs a g g re g a t: 75 PSe Sulzer-D ie s e lm o to r m it  e inem  A E  G- 
G le ic h s tro m d y n a m o  v o n  110 V , 50 k W -L e is tu n g  g e k u p p e lt.

E in  H ilfs k e s s e l, K o n s tru k t io n  E . W o lf f ,  B u k a re s t, m i t  E rd ö l­
h e izu n g  u n d  e in e r H e iz flä c h e  v o n  33 m 2, fü r  7 a t . D a m p f, w e lch e r 
fü r  B ä d e r- u n d  H e izzw e cke  a u f dem  S c h if f  d ie n t.

E in e  R e ttu n g s -  u n d  F e u e rlö sch k re ise lp u m p e  (G arvensw erke ) v o n  
150 m 3/S td e .-L e is tu n g , g e k u p p e lt m it  e inem  20 P S e -E lin -G le ic h s tro m - 
m o to r  v o n  110 V .

Z w e i K re is e lp u m p e n , jede  m i t  e inem  2,5 P S e -E lin -G le ic h s tro m ­
m o to r  g e k u p p e lt. D ie n t  a ls  B re n n s to ff-  bzw . S a n itä rp u m p e .

E in e  F risch w a sse rk re ise lp u m p e , m i t  e inem  1,5 P S e -E le k tro m o to r  
g e k u p p e lt.

D re i K o m p re sso re n , w e lche  m i t  E lin -E le k tro m o to re n  in  B e tr ie b  
ge se tz t w e rde n , fü r  d ie  K ü h la n la g e .

D e r  L ic h t -  u n d  K ra f ts t ro m  w ir d  d u rc h  d ie  be id e n  G enera to r- 
agg rega te  g e lie fe rt, w e lche , je  n a ch  B e d a rf, gem e insam  ode r u n a b - 
h ä n g ig  a rb e ite n . B e i F u n k t io n e in s te llu n g  t r i t t  e ine T u d o r -A k k u m u -  
la to re n b a tte r ie  v o n  190 A /S td e . K a p a z itä t  u n d  20 A  E n tla d u n g s -  
L is tu n g  a u to m a tis c h  in  B e tr ie b .

A ls  L ö s c h e in r ic h tu n g  g ib t  es 12 W asse rsch läuche  u n d  e ine ge-_ 
fü g e n d  große A n z a h l v o n  S ch a u m lö scha p p a ra te n . A u ß e rd e m  is t  das 
b c h if f  b js zu m  P ro m e n a d e n d eck  m i t  e ise rnen  Q u e rsch o tte n  versehen.

Z u m  Z w ecke  e ine r gu ten  S teue rung  is t  das S c h if f  m it  e inem  F ü n f-  
b la tt-H itz le r -H a n d s te u e rs y s te m  (D .R .P . u. a u s lä n d . P a t.)  v o n  6,10 m 2 
R u d e rflä c h e  versehen . F ü r  B rü c k e n d u rc h fa h r te n  h a t  m a n  e inen  
te le sko p isch e n  S c h o rn s te in  sowie auch  eine d e m o n tie rb a re  R u d e r- u n d  
K o m m a n d o k a b in e  vorgesehen.

D ie  In n e n e in r ic h tu n g e n  entsprechen a lle n  A n fo rd e ru n g e n  an  d ie

B e h a g lic h k e it, fü r  w e lche  Zw ecke  das S c h if f  geräum ige  K a  Dinen m it  
L ü ftu n g s a n la g e n , flie ß e n d e m  K a lt -  u n d  W arm w asse r, R a d io - un d  
T e le p h o n a p p a ra te n  usw . b e s itz t.

A n  K a b in e n  g ib t  e s : Z w e i L u x u s -A p p a r te m e n ts  je  m it  B ad , Salon 
u n d  S ch la fz im m e r, 12 S e m i-L u x u s -K a b in e n , 12 K a b in e n  I .  K lasse un d

sechs K a b in e n  I I .  K lasse . E in e  große K a b in e n a n z a h l is t  m it  B a d  u n d  
s a n itä re n  E in r ic h tu n g e n  versehen. ,

D ie  E in r ic h tu n g  in  Speisesaal, H a lle n , B a r  usw . e n ts p r ic h t neu ­
z e it lic h e n  A n fo rd e ru n g e n .

B is  z u r  F e r t ig s te llu n g  de r anderen  g e p la n te n  S c h iffe  d ieser Serie, 
w e lche  fü r  e ine s tä n d ig e  F a h r t l in ie  a u f de r D o n a u  u n b e d in g t n ö t ig  
s ind , s te h t das F a h rg a s ts c h iff „R e g e le  C a ro l I I “  p ro v is o r is c h  fü r  
D o n a u fa h r te n  zu r V e rfü g u n g .

Häfen an sandigen Küsten.
y y  >> A n la g e  d e r äußeren  W e rk e  u n d  M aß n a h m e n  z u r E rh a ltu n g  de r 
E  Ssertiefe in  H ä fe n  an  sand igen  K ü s te n  u n d  an  H a ffm ü n d u n g e n , 
f  a h  e Se<’ la u te te  d ie  zu m  X V L  I n t e r n a t i o n a l e n  S c h i f f -  
f a h r f 1 t ' K o n g r e ß  in  B rü sse l 1935 in  de r I I .  A b te ilu n g , S eesch iff- 
r i c ^ ^ e s t e h t e  e rs te  F rage , ü b e r deren  B e h a n d lu n g  im  fo lgenden  be-

A b h a n r l i, , „ .01' '
t in ie n .

auil.
‘a n d lu n g e n  zu  d iese r F ra g e  w a re n  v o n  D e u ts c h la n d , A rg e n - 

ö e lg ien c /h ilo  non V prp in io+en S taa ten . F ra n k ­re ich  i t a F 81" 11- L h ile , D ä n e m a rk , den V e re in ig te n  S taa ten , F ra n k ­
re ic h t  w o rd  Ja ? a n > H o lla n d , Schw eden u n d  d e r S o w je tu n io n  einge- 
R e ihe  v o n  ^  e E rgebn isse  s in d  in  e inem  ,, G e n e ra lb e ric h t“  zu e ine r 

•„¡„PT, A hs ’ ’-Tc ll lu ß fo lg e ru n g e n “  v e ra rb e ite t w o rde n , d ie  —  nach

gegebenen F a s s u n ^ ”  ~  in  d e r a m  Schlusse dieses Auszuges w ie d e r‘
" u n t e r  «  F F 8  v o m  K o n g re ß  angenom m en  w u rde n .
, a- t J ,F ank lgen  K ü s te n “ , zu denen in  ih re r  m a n n ig fa lt ig e n  F o rm  

a uch  ie ^ L e n  K ü s te n  de r N o rd -  u n d  Ostsee gehören, w e rde n  a lle  
M eeresu fe r u n d  F lu ß m fin d u n  v e rs ta n d e n , d ie  in  schw acher N e i-
fn in rr 711TTI ^ j  , _ .9  . _ „
iUUWV ,u u m u.ndungen v e rs ta n d e n , d ie  m  scnw acner i \e i-
g u n g  zu m  M ee resg rund  a b fa lle n  u n d  deren  B oden  aus bew eg lichen  
S to ffe n , w ie  Sand u n d  S ch la m m , be s teh t. V o r  d e r B e u r te i lu n g  u n d  
B esp rechung  b a u lic h e r M aß n a h m e n  an  so lchen  K ü s te n  e r lä u te r t  de r 
G e n e ra lb e ric h t e ingehend  d ie  U r s a c h e n  fü r  d ie  W a n d e ru n g  u n d  
A b la g e ru n g  bew e g lich e r S to ffe  an  e in e r sand igen  K ü s te .

Es w ird  fe s tg e s te llt, daß S ch la m m  u n d  Sand s ich  ve rsch ieden  v e r ­
h a lte n  : S ch la m m  „s c h w e b t“  im  a u fg e rü h rte n  W asser, Sand r o l l t  ode r 
s c h le if t  nahe  dem  G runde . M i t  dem  v o m  W in d  bew eg ten  W asse r w e r­
den  be ide  S to ffe  bew eg t, je d o ch  d e r Sand n u r  im  se ich ten  W asse r de r 
B ra n d u n g sw e lle n  u n d  an  S te lle n  s ta rk e r  G ru n d s trö m u n g e n , w ä h re n d  
S ch la m m  ü b e ra llh in  b e fö rd e rt w ird ,  w o  sch la m m h a ltig e s  W asser zu m  
A b s itz e n  ge la n g t.

D ie  „n e u tra le  L in ie “  w ir d  a ls d ie  T ie fe  e r lä u te r t ,  u n te rh a lb  de re r 
d ie  W e lle n  des b e tre ffe n d e n  M eereste iles  abge lagerte  S in k s to ffe  n ic h t  
v o n  neuem  in  B ew egung zu  b r in g e n  ve rm ögen .

B e i je d e m  H a fe n b a u  k o m m t es d a ra u f an, den r ic h t ig e n  A u sg le ich  
in  de r V e rw irk lic h u n g  d e r ve rsch iedenen  an  den H a fe n  g e s te llte n  F o rd e ­
run g e n  zu f in d e n ; d ies lä u f t  b e i H ä fe n  an  sand igen  K ü s te n  d a ra u f h in a u s , 
d ie  A u ß e nw erke  so anzu legen, daß e in  e rfo rd e rlic h e s  M in d e s tm a ß  
a n  S ch u tz  gegen W e lle n  u n d  S trö m u n g e n  e rre ic h t, im  ü b rig e n  aber 
d e r A b la g e ru n g  b e w e g lich e r S to ffe  e n tg e g e n g e w irk t w ird .  H ie ra u f be­
z ie h t s ich  de r H a u p t te i l  d e r g e s te llte n  F ra g e : „A n la g e  d e r A u ß e n ­
w e rke  im  H in b l ic k  a u f d ie  B e s c h rä n k u n g  de r A b la g e ru n g  bew e g lich e r 
S to ffe “ .

B e i dem  V e rsu ch  de r B e h a n d lu n g  d ieser F rage  in  e inem  zusam m en­
fassenden B e r ic h t  s tö ß t m a n  s o fo r t  a u f d ie  V e rsch ie d en h e ite n  de r ö r t -



3 8 S chü tte , H ä fe n  a n  sa n d igen  K ü s te n . W erft * Reederei * Hafen
1937. H eft 3.

lie h e n  V e rh ä ltn is s e  u n d  d a m it  a u f d ie  S c h w ie r ig k e it, e ine  e in fa ch e  u n d  
ü b e rs ic h t lic h e  E in te i lu n g  zu  gew innen .

U n te r  den  vo rlie g e n d e n  B e r ic h te n  f in d e n  s ich  g ru n d s ä tz lic h e  A u s ­
fü h ru n g e n  auß e r im  G e n e ra lb e ric h t a u c h  in  dem  h o llä n d is c h e n  B e ­
r ic h t .  I n  le tz te re m  w e rde n  fo lg e nd e  „z w e i en tgegengese tzte  A rb e its ­
m e th o d e n "  z u r  B e k ä m p fu n g  d e r H a fe n v e rs c h lic k u n g  a n g e fü h r t :

D ie  erste versucht, d ie Menge des in  den H afen  eindringenden Schlam ­
mes der sich d o rt ablagern kann, soweit als m öglich  zu begrenzen L ie g t 
der H a ien  m  einem Gebiet m it  T ideerscheinungen, so is t es k la r, daß einm al 
w ahrend jeder T ide  eine Wassermenge e indringen muß, welche m indestens 
dem P ro d u k t aus A m p litu d e  der T ide  m al F läche des Hafenbeckens en t­
spricht. M an w ird  also bestreb t sein müssen, keine größere als diese Menge 
zuzulassen und d a fü r zu sorgen, daß der Schlam m gehalt des e indringenden 
Wassers so gering w ie  m ög lich  ist.

D ie  zu r E rre ichung  dieses Ziels anzuwendenden M it te l s in d :
1. M öglichste  Begrenzung der Fläche des Hafenbeckens d u rch  E in ­

deichung oder Zuschüttung  a lle r fü r  den H afenbe trieb  überflüssigen F lächen.
2. Lenkung  der in  den H afen  w ährend der F lu t  e indringenden F ü ll­

sto ffe  de ra rt, daß Gegenströmungen, die das Wasser aus dem H a fe n  zu rück­
füh ren  können, n ic h t entstehen.

3. D en U m lau fström ungen (Nehrström ungen), welche be i der F ü llun g  
fast unve rm e id lich  entstehen, muß m itte ls  zweckentsprechender Anlage der 
Bauwerke eine gleichbleibende Lage gegeben werden, so daß Schwankungen 
in  der Lage der S tröm ung, welche stets Austausch vo n  Wasser he rvo rru fen  
so w'emg als m ög lich  entstehen können.

4. D ie  F ü lls tröm ung  muß soweit als m ög lich  an den oberen Wasser­
schichten, welche einen ve rhä ltn ism äß ig  geringen Schlam m gehalt haben 
entzogen werden (z. B. durch E rr ic h tu n g  einer Ö ffnung  in  den Außenw erkep' 
durch  welche nu r das Wasser der oberen Schichten e inström en kann).
„ . .  5- W enn die Lage des Hafens es e rlaub t, kann  ve rsuch t werden, die
F ü lls trö m un g  v o r ih rem  E in t r i t t  in  den H afen  so zu lenken, daß ein T e il des 
m itge fü h rte n  Schlammes sich außerhalb des Hafens ablagert an einer Stelle 
wo die Ebbe ih n  w egre iß t und  fo rtsch a fft.
. . .  6 ' Bei  Ebbe müssen die S tröm ungen so ge lenkt werden, daß ke in
Wasser m  den H afen  e indringen kann.

W enn die beschriebene A rbe itsm ethode angewandt w ird , is t  es selbst 
im  ha lle  einer v ö llig  gelungenen Anlage unverm eid lich , daß sich w ährend 
jeder T ide  Schlam m  ab lagert, der durch Baggerungen ausgehoben werden 
muß Diese \  erschhekung rü h r t  von  der Ablagerung eines Te ils  des Schlam ­
mes her, den das m it der F lu t  in  den H a fen  eindringende Wasser m it  sich 
fü h r t.

Es kann  versucht werden, die Versch lickung au f eine S te lle  zu beschrän­
ken, wo die Baggerungen den H afenbe trieb  so wenig als m öglich  s tören und 
wo m an am w irtsch a ftlich s te n  baggern kann.

Dagegen h o ff t  man, durch Befo lgung der zw eiten M ethode V ersch lik - 
kungen v ö llig  zu un terb inden. M an geht vo n  dem Gedanken aus, daß be i 
emer gegebenen S tröm ung m it  einem gewissen Schlam m gehalt und einer ge­
wissen T ie fe  bei einer k ritisch en  G eschw indigkeit sich eine Schlammenge ab- 
lage rt welche der Menge g le ich t, die d ie  S tröm ung vom  G runde losre iß t 
Dem zufolge w ird  versucht, zu verm eiden, daß die G eschw ind igkeit des in  
den H a fen  e indringenden Wassers u n te r diesen W e rt fä l l t .

A n  S te lle  der Begrenzung des W asserum laufs im  H a fen , w ie  dies bei 
Befo lgung der ersten M ethode der F a ll is t, bem üht m an sich also, einen k rä f ­
tig e n  U m la u f he rvorzuru fen  1. Augenscheinlich is t dies n u r in  den F ä llen  
m öglich  wo die Lage gesta tte t, über genügende Gefälle zu verfügen, um  die 
gewünschten S tröm ungen au frechtzuerha lten.

D iese  R a ts c h lä g e  s in d  b e re its  a u f  besondere V e rh ä ltn is s e  zuge­
s c h n it te n  u n d  b e rü c k s ic h tig e n  n ic h t  d ie  F ä lle , in  denen d ie  S and ­
w a n d e ru n g  e n tla n g  d e r K ü s te  das H a u p tg e fa h re n m o m e n t d a rs te llt .  
U m fassende r, a b e r w e n ig e r in s  E in ze ln e  gehend, s in d  d ie  A u s fü h ru n g e n  
des G e n e ra lb e rich ts , dessen E in te ilu n g  W e lle n b re c h e r, L e itd ä m m e  
u n d  M o le n  u n te rs c h e id e t:

1. W e l l e n b r e c h e r  sind ganz in  hoher See erbaute Däm m e, um  
den A n s tu rm  der W ellen , die eine H a fe n e in fa h rt oder eine F luß - oder H a f f ­
m ündung bedrohen, zu brechen.

Sie sind m itu n te r  geboten, um  Sandanschwemmungen zu ve rh inde rn  
o de r um  das unerw ünschte  Zurückw erfen  vo n  W ellen au f ein Bauw erk zu 
beseitigen.

Sie können g ra d lin ig  oder in  P a ra lle lku rve  zur K üste  angelegt sein oder 
auch zu dieser geneigt sein, vorausgesetzt, daß sie n ich t jä h  und  schädlich 
vo n  de rR ich tung  der na tü rlichen  T ideström ungen abweichen und Anschwem ­
m ungen in  dem Gebiet he rvo rru fen , das sie vo n  den durch sie zu schützenden 
A n lagen tre n n t.

2. L e i t d ä m m e  sind nu r zweckm äßig an der M ündung vo n  H a ffs  
und  bei B innenhäfen, welche eine n a tü rlich e  Reede haben. Ih re  H a u p ta u f­
gabe is t, ein Fahrwasser se itlich  zu begrenzen. Ih re  L in ie n fü h ru n g  w ird  
hauptsäch lich  vo n  der S icherhe it der E in fa h r t vo n  Seeschiffen bestim m t

V om  S tandpunk t der Anschwem m ung aus häu fen  W in d  und T id e s trö ­
mungen die S inksto ffe  in  den Außenw inke ln  — m indestens in  einem  d a v o n _
ih re r Anschlüsse an der K üste  an.

D ie  W ellen  dringen in  den H afen  ein und drohen, den durch  ih re  S trö ­
m ung m itge fü h rte n  Sand da rin  abzusetzen.

A ls „V o rs ich tsm aßnahm en" dagegen werden genannt: 
u- w0*.16 V erlänSerun§ der Hafendäm m e bis in  größere T ie fen  als die, welche 
die F ahrrm ne haben muß, und  Vornahm e einer V e rtie fun g  v o r der H a fen ­
e in fa h rt, aus der der Schlam m  n u r durch  die T ideström ungen entweichen 
ka n n ; fe rner muß da fü r Sorge getragen werden, daß die e rre ich ten T iefen 
n ic h t geringer als die durch die „n e u tra le  L in ie “  festgelegten sind.

V g l. den H afen  N ieuw ediep im  holländ ischen B erich t.

v . 3-. M ° l e n . smd k r a f t lSe Dämme, deren Zweck es is t, d ic h t an der 
K üste  im  Meer einen ruh igen  L iegeplatz zu schaffen, wo die Fahrzeuge sich 
“ a li er- S icherhe it ve rtäuen können, oder die ausgehende S tröm ung einer 
M undung r ic h tig  zu lenken.

Sie sind entweder e inseitig  oder doppelseitig  angelegt

n f f « v k DieT E -i  nA e 1 m  0 1 eJlä ß t dr  Meer « n e  ganze Seite der E in fa h rt o llen . Ih re  L in ie n füh ru n g  w ird  vo r a llem  durch
die N o tw end igke it bestim m t, die großen W ellen 
aufzuha lten oder die Ebbeström ungen in  der 
M ündung eines D eltas zu le iten. W enn sie eine 
Reede begrenzt, muß sie als Schutzdam m  gegen­
über dem Sektor der S tu rm w inde dienen.

H in s ich tlich  der Anschwemmungen ru f t  sie, 
ganz w ie  die Le itdäm m e, das Anwachsen der 
Küste in  wenigstens einem ih re r Ansch lußw inke l 
hervor. Sie muß also, wenn m öglich, jenseits 
der fü r  den O rt charakteristischen „n e u tra le n  
L in ie “  ins Meer hineinragen.

Ih re  Anlage d a rf die T ideström ungen so w e­
n ig  als m öglich  stören, daher muß der M olenkopf 
am  Ende einer S trecke angebracht sein deren 
R ich tung  m it der R ich tung  der Höchstgeschw in­
d igke iten  von  Ebbe und F lu t zusam m enfällt.
Das is t das einzige M itte l,  um  zu verm eiden, daß 
die auf die M ole w irkende und durch die zu­
nehmende Verengung ve rs tä rk te  S tröm ung n ich t . 
schräg au f die norm ale T ideström ung s töß t *'■

1 Tn te r diesen Um ständen ne ig t die ve rs tä rk te  
S tröm ung dazu, in  der Nähe des Molenkopfes 
eine V e rtie fung  auszuspülen, die den vom  Strande 
herrührenden Sand w irksam  au fn im m t

H in te r  dem M olenkopf t r i f f t  die S tröm ung 
das ruhige G ebiet der Reede; sie r u f t  d o rt einen 
S trude l hervor, dessen Wasser sich ständig er­
neuert. D ieser S trude l begünstig t die im  H afen  • 
entstehenden Anschwem mungen, die so um fang­
re ich  werden können, daß die U n te rha ltung  
der T ie fen  unerschw ing lich  w ird . Es w ird  daher 
behaupte t, daß der H afen  m it  E inzelm ole sich 
n ic h t fü r  Meeresteile eignet, deren Gewässer s ta rk 
vo n  S inksto ffen  durchsetzt sind.

b) D ie  E infassungen durch D o p p e l m o l e n  
schaffen geschlossene Reeden, die m it der offenen 
See nu r noch durch die Ö ffnung zwischen den 
M olenköpfen  verbunden sind.

Dabei so ll die E in fa h r t so angelegt werden, 
daß der S trude l außerhalb des vo n  den M olen 
eingeschlossenen Gebietes b le ib t. D e r große A n ­
schw em m ungsfaktor w ird  dann der Wasser­
wechsel, der in  der Ö ffnung während der F ü llung  
un d  Leerung des Reedebeckens entsteht.

F ü r  d iesen F a l l  g e lte n  n u n  u. ao d ie  
ob ig e n  dem  h o llä n d is c h e n  B e r ic h t  e n tn o m ­
m enen  A u s fü h ru n g e n  u n d  w e ite r  e in  V e rsu ch  
so lche  F ä lle  a u f w en ige  T y p e n  (A b b . 1) 
v o n  H a fe n fo rm e n  u n d  e ine b e s c h rä n k te  
Z a h l ty p is c h e r  B e d in g u n g e n  fü r  d ie  E r ­
sch e in u ng e n  in  den  H ä fe n  z u rü c k z u fü h re n  
u n d  h ie r fü r  gew isse R ege ln  a u fz u s te lle n :

T y p  I : D ie  Außenwerke und die K üste  
umschließen das Hafenbecken.

T y p  I I : D ie  Außenwerke schützen die E in ­
fa h rt eines innerha lb  der K üste  gelegenen H a fen ­
beckens.

Typ I I I : D ie  Außenwerke schützen die E in ­
fa h r t  in  eine F lußm ündung.

T y p  I V : H äfen, gelegen an der M ündung 
und  an dem u n te r E in w irku n g  der See liegenden 
T e il eines Flusses.

Bezüglich der na tü rlichen  Bedingungen, die 
fü r  d ie Erscheinungen in  den H ä fen  und ih re r 
U m gebung bestim m end sind, werden folgende 
H a u p ta rte n  untersch ieden:

a) S tarke, m it  der K üste  p a ra lle l laufende 
G ezeitenströmungen. D er E in flu ß  der W e llen ­
bewegung a u f d ie Bewegung vo n  S inksto ffen  
is t  n ic h t bedeutend; die verschobenen S in k ­
sto ffe  bestehen hauptsäch lich  aus Sand.

b) S tarke m it  der K üste  pa ra lle l laufende 
Gezeitenström ungen. D er E in flu ß  der W e llen ­
bewegungen au f d ie Bewegung von  S inksto ffen 
is t n ic h t bedeutend; die verschobenen S inksto ffe  
Schlamm.

c) D er E in flu ß  der Küstenström ungen auf die Bewegung vo n  S in k ­
s to ffen  is t n ich t bedeutend. S tarke und regelmäßige W ellenbewegung.

E s  w ü rd e  im  R a h m e n  dieses A u fsa tze s , m i t  dem  n u r  b e a b s ic h t ig t 
w ird ,  e ine Ü b e rs ic h t ü b e r d ie  z u r e rs ten  F rage  des S c h iffa h rtk o n g re s s e s  
e ingegangenen A n tw o r te n  zu  v e rm it te ln ,  zu  w e it  fü h re n , d ie  im  h o llä n -  

lschen  B e r ic h t  gegebenen R ege ln  u n d  u m fa n g re ic h e n  g ru n d s ä tz -

sind hauptsächlich
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lie h e n  A u s fü h ru n g e n  h ie r  w iede rzugeben , besonders da ih r  T e x t  k a u m  
e ine K ü rz u n g  v e r trä g t.  D e r H in w e is  a u f d ie  vo rs tehende  E in te ilu n g  
—  d ie  z u n ä c h s t n u r  a u f h o llä n d is c h e  H ä fe n  zu g e schn itte n  is t  u n d  
w e s e n tlic h  e rw e ite r t  w e rde n  m üß te , u m  auch  a n d e rsa rtig e  „ B e d in ­
g u n g e n “  e in g lie d e rn  zu k ö n n e n  —  m ag  genügen, u m  anzude u te n , 
w e lch e  Z a h l v o n  P e rm u ta t io n e h  de r T y p e n  v o n  H ä fe n  u n d  n a tü r ­
lic h e n  B e d in g u n g en  e r lä u te r t  w e id e n  m üß te , u m  a lle  v o rk o m m e n d e n  
F ä lle  in  R ege ln  zu erfassen. D ie  b is  d a h in  gegebene E in te i lu n g  m ag 
im m e rh in  be i dem  V e rsu ch  b e n u tz t w erden , d ie  in  den  A n tw o r te n  zu r 
e rs te n  F rage  des S c h iffa h rt-K o n g re s s e s  besch riebenen  H ä fe n  u n g e fä h r 
zu o rd n e n . D a b e i is t  zu  bem erken , daß  es schon  dem  h o llä n d is c h e n  
B e r ic h te rs ta t te r  n ic h t  g e lin g t, seine T y p is ie ru n g  a u f a lle  v o n  ih m  be­
sch riebenen  H ä fe n  a n z u w e n d e n ; a uch  f ä l l t  d e r h o llä n d is c h e  „ T y p  I I I “

T id e  im  H a fe n  S trö m u n g sg e sch w in d igke ite n  v o n  80 cm /sec. D ie  e in ­
gehende S trö m u n g  b r in g t  S ch lam m  m it ,  v o n  dem  im  S pü lbecken  u n d  
in  den s trö m u n g s fre ie n  H afenbecken  je  e tw a  io  ooo m 3 jä h r l ic h  ab - 
g e la g e rt w e rde n . D ie  F o lge  is t  neben de r a llm ä h lic h e n  V e rsa n d u n g  des 
S pü lbeckens a u ch  e in  N ach lassen  de r S p ü lw irk u n g .

D as H a f f  v o n  R i n g k o b i n g - F j o r d  w u rd e  in  den  Jah ren  
1909— 1910 d u rc h  e inen  26 m  b re ite n  D u rc h s tic h  d u rc h  d ie  schm ale  
N e h ru n g  in  V e rb in d u n g  m i t  dem  Meere g e b ra ch t. D a  das H a f f  d ie  
b e trä c h tlic h e  F lä ch e  v o n  330 k m 2 h a t, d u rc h s trö m te n  be i den  h ä u fig e n  
W assers tandsschw ankungen  d e r Nordsee en tsprechend g roße W asser­
m engen d ie  enge Ö ffn u n g  u n d  v e rb re ite r te n  sie dabe i in n e rh a lb  1 %  J a h ­
re n  a u f 250 m , w o b e i zu g le ich  d ie  T ie fe  v o n  2 a u f 4 m  zu n a hm . D ie  
A b b . 4 ze ig t d ie  b a u lic h e n  A n la g e n , d ie  z u r R egelung des H a ffa b flu s s e s

D e r V o  1 Beschreibung einiger H äfen .
ae n a tü r lic h e  i 6n Von F a l k e n b e r g  (A b b .. 2) h a tte  v o n  jehe r 
la g e rte n  Sandh 6de zw ischen  de r M ü n d u n g  des A tra n  u n d  e ine r v o r-  
■e s ta rk  so daß T«n k - D o ch  ve rsande te  diese Reede be i u n ru h ig e r 
engen, s c h l i e ß ^ 99 33 ° ° °  u n d  d a rn a ch  v o n  J a h r zu J a h r größere 
E re n  1011— i n , ;  910 75 000 m 3 gebaggert w erden  m u ß te n  In  den 
« S t e l l u n g  d . e l ” ' ™ ' " “ 1 W e lle n b re ch e r “ ch des8en

ie  B e isp ie l eines Spülhafens. D e r H a fe n  lie g t  a m  W a tte n m e e r. F u l-  
lg  u n d  L e e ru n g  des x2o ha  g roß en  Spü lbeckens erzeugen be i je d e r

Abb. 3. Der H afen von  W est-Terschelling.

dem  B e to n b a u w e rk  L e itd ä m m e  gebau t. D ie  W irk u n g  d iese r A n la g t 
w u rd e  z u v o r  an  M o d e llve rsu ch en  g e p rü ft.

D e r H a fe n  v o n  T s u c h i z a k i  (A b b . 5) is t  an  d e r M ü n d u r 
des O m ono-FIusses angeleg t. B esonders m i t  dem  S om m erhochw assi 
fö rd e r t  de r F lu ß  große Sandm engen z u r  M ü n d u n g , d ie  s ich  zunächi 
300— 600 m  d a v o r absetzen, u m  v o n  den W e lle n  d e r W in te rs tü rn  
w ie d e r n äher ans U fe r  g e b ra c h t u n d  d o r t  e n d g ü lt ig  a b g e la g e rt zu we 
den. D a d u rc h  v e rr in g e rte  s ich  rege lm äß ig  im  W in te r  d ie  B re ite  un

0 1Q0 ZOO 300 w o m m

Abb. 2. D er V orhafen von  Falkenberg.

m e is t u n te r  den „ F a l l  2“  des G e n e ra lb e rich ts . D a m it  e rg ib t s ich  fo l­
gendes V e rze ich n is  de r beschriebenen A u ß e nw erke  :

1. W e l l e n b r e c h e r  d e r H ä fe n  T a m a ta ve , F a lke n b e rg ,

E m s t a d t  ;
2. L e i t d ä m m e :

,a) des S p ü lh a fe n s  W e s t-T e rsch e llin g ,
b) de r H a ffm ü n d u n g e n : S te t t in e r  H a ff-M ü n d u n g e n ,P illa u , R i n g k a -  

b i n g  F jo rd -M ü n d u n g , O ce a n -C ity , J a m a ik a -B u c h t, G ra ys -H a fe n  
’W a sh in g to n , A b id ja n ,  V e n e d ig e r L a g u n e n -M ü n d u n g e n , G rade,
R a ve n n a  E in fa h r t  zum  K a n a l „ K o r s in i “ ,

} d «  F lu ß m ü n d u n g e n  b e i: K o lb e rg , L eba , C o lu m b ia -F lu ß , V ia -  
regg io , T s u c h iz a k i, S aka ta , N iig a ta , F u s h ik i,  H o e k  v a n  H o lla n d ; 

a \ ^1 o 1 e n  ■
b  i r lnze lm o le n  d e r H ä fe n : Zeebrügge, San A n to n io , P o in te -N o ire , 

~;PPpeIn io len d e r H ä fe n : T y p  I ,  N e u k u h re n , M a r  d e l P la ta , 
¿LSlÖV- B o rs ta hu se n , S k a n ö r; T y p  I I ,  C o n s titu tio n , R üg e n w a l- 
d ^ de , S to lp m ü n d e , D ü n k irc h e n , M a ju n g a , D e lfz ij l,  Y m u i-  
S chu}  lls s in gen ; T y p  I I I ,  Q uequen ; T y p  IV ,  H o e k  v a n  H o lla n d , 
U n t  zbaR n .

essant, w L <?iesen B e isp ie le n  ersche inen  d ie  fo lgenden  besonders in te r-  
e tw as n ä h e r h b  Si® m i t  A b b i ldungen  u n d  ku rze n  E rlä u te ru n g e n  h ie r 

S c h r ie b e n  w e rden .

1910

g e tro ffe n  w u rd e n . Z u n ä c h s t w u rd e  m i t  e inem  B e to n b a u w e rk  A B  d ie  
D u rc h f lu ß ö ffn u n g  a u f 140 m  e in g e sch rä n k t. D a rn a c h  en ts tan d e n  
große K o lk e  v o r  u n d  h in te r  de r Ö ffn u n g . I n  den  Ja h re n  1928— 1931 
w u rd e  dieses B e to n b a u w e rk  vo rü b e rg eh e n d  geschlossen, dem  H a f f  eine 
andere  v o r lä u f ig e  M ü n d u n g  gegeben u n d  in zw isch e n  a u f d e r L in ie  C D E  
e in  S anddam m , e in  R egu lie ru n g sw e h r, e ine S ch iffssch leuse  u n d  v o r

0 ZOO WO 600 800 1000m
1 I ! I I I I I I I II
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S ch ü tte , H ä fe n  a n  san d igen  K ü s te n .

d ie  T ie fe  d e r H a fe n e in fa h r t,  im  F rü h ja h r  e rgaben  s ich  d u rc h  den d e r­
a r t  e ingeeng ten  A b f lu ß q u e rs c h n it t  Ü b e rsch w e m m u n g e n . Z u r  Rege- 
lu n g  des A b flu sse s  w u rd e  dem  O m ono  m it te ls  eines D u rc h s tic h e s  b e i 
A ra y a  e ine  neue e in g e de ich te  M ü n d u n g  gegeben. E in e  Schleuse e r-

te r  den W e lle n b re c h e rn  b lie b  a u f d iese W e ise  je d o ch  zu u n ru h ig  D es­
h a lb  w u rd e  102 3— 1930 d ie  L ü c k e  zw isch e n  W e s tm o le  u n d  U fe r  ge-

S“ L ™  B Ä  W 3 4 «»> d “  f “ *■
standene  B a rre  zu b ese itigen , d ie  W e s tm o le  in  tie fe re s  W asse r v e r la n -

4
0 100 ZOO 300 OOP M M

A bb . 4. D ie  M ündung des H a ffs  von  
R ing ko b in g  F jo rd .

m ö g lic h t  den  S c h if fs v e rk e h r  d u rc h  
den  A b s c h lu ß d a m m . F e rn e r w u r ­
den  z u m  S c h u tz  des H a fe n s  gegen 
V e rs a n d u n g  z w e i D ä m m e  v o m  U fe r  
b is  in  g röß ere  W a s s e rtie fe  g e fü h r t.

B e i d em  H a fe n  v o n  S a n  A n ­
t o n i o  (A b b . 6) s c h e in t es d u rc h  
e ine  in  g ro ß e r W a sse rtie fe  g e g rü n ­
d e te  M o le  ge lungen  zu  sein, den 
S and, d e r v o n  de r M ü n d u n g  des 
Maipo^ in  re ic h lic h e n  M engen  ( i  ^ M i l ­
lio n e n  m 3 jä h r l ic h )  d u rc h  den  W e l­
le n s c h la g  e n tla n g  d e r K ü s te  n ach  
N o rd e n  in  R ic h tu n g  a u f den  H a fe n  
g e fö rd e r t w ird ,  v o n  d em  H a fe n  
fe rn z u h a lte n .

-H W  1932 
-HW m o

0 100 200 300 000 500 
' ' ' ' ' I

1000m

0-1913

A b b . 6. D er H a fen  vo n  San A n ton io

JJ Usizma
/ /  / V
(Absch1u ß -\

a r a y a h a ma

1000m.

A bb. 5. D er H a fen  vo n  Tsuch izaki.

A ls  Z u flu c h ts h a fe n  fü r  F is ch e re ifa h rze u g e  is t  im  Ja h re  1900 de r 
H a fe n  N e u k u h r e n  (A b b . 7) g e b a u t w o rd e n . E r  g ib t  e in  c h a ra k te ­
r is tis c h e s  B e is p ie l f ü r  e inen  M o le n h a fe n  u n d  w ir d  desh a lb , u n d  u m  
d o c h  e ine  P ro b e  d e r d e u tsch e n  B e iträ g e  zu de n  A rb e ite n  des K o n ­
gresses zu zeigen, k u rz  s k iz z ie r t ,  o b w o h l b e re its  a u s fü h r lic h e  V e rö f fe n t­
lic h u n g e n 2 v o rlie g e n . Z u e rs t w u rd e n  in  150 m  E n t fe rn u n g  v o m  L a n d e  
n u r  zw e i W e lle n b re c h e r g e b a u t. Sie s o llte n  e ine ru h ig e  R eede sch a ffen , 
a b e r d e m  S and den  W e g  a n  d e r K ü s te  e n tla n g  n ic h t  v e rs p e rre n  u n d  so 
v e rh in d e rn ,  daß  e r s ic h  v o r  d e r H a fe n e in fa h r t  ab lage re . D ie  See h m -

2 W e rft Reed. H a fen  1935, H e ft 10.

r t  s c h lie ß lic h  a u ch  d ie  O s tm o le  m i t  dem  U fe r  v e rb u n d e n . B e i d em  
, gescha ffenen  Z u s ta n d  w e rde n  s ic h  d ie  n o tig e n  T ie fe n  ohne S chw ie -

»S k le in e n  F lusses g le ich e n  N a m en s  u n d  lie g t  a n  de r sand igen  K ü s te  
«  K o l “  ¿ “ e n o , A ire s . D e r F lu ß  iü h r t  n u r  „ „b e d e u te n d e  M engen  
on S in k s to ffe n , so daß  a u f d iese b e i d e r A n la g e  des H a fe n s  ke in e  
Rücksicht genom m en  zu w e rd e n  b ra u c h te  B e d e u te n d  a b e r s in d  d ie  
andm engen , d ie  v o n  den  p a ra lle l zu m  U fe r  v e r la u fe n d e n  T id e s tro -  
lu n g e n  b e w e g t w e rde n . J ä h r lic h  la g e rn  s ich  e tw a  n o  000 in  S and  
1 u n d  v o r  de r H a fe n e in fa h r t  ab  u n d  m üssen v o n  d o r t  fo r tg e b a g g e r t
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w erden , w as w egen des h ä u fig e n  schw eren  Seeganges m it  S c h w ie r ig ­
k e ite n  v e rb u n d e n  is t.

Schlußfolgerungen.
A u s  den  B e r ic h te n  u n d  E rö rte ru n g e n  über d ie  A n la g e  d e r A u ß e n ­

w e rk e  in  H ä fe n  a n  sand igen  K ü s te n  h a t de r X V I .  S c h if fa h rt-K o n g re ß  
d ie  nachstehenden  S ch lu ß fo lg e ru n g e n  gezogen:

ker Geschiebeführung abzulenken und sogar neue Ausm ündungen anzulegen, 
um  vo n  diesen H ä fen  die Ablagerungen w ährend der starken Geschiebefüh­
rung  fe rnzuha lten .

Laboratorium sversuche auf dem Gebiete der Anschwem mungen sind 
zu fö rdern. Jedoch sind ih re  Ergebnisse m it V o rs ich t auszulegen, solange die 
G enauigkeit der Ähnlichkeitsgesetze n ich t durch in  der N a tu r  vorgenommene 
Beobachtungen nachgewiesen ist.

Es e m p fie h lt sich, Versuche m it Modellen un te r verschiedenen Bedin-

'ZTzSirand
8  Baggerfe/d ä® Sfr and

hauptsächlich wirksam Strömung »-*■ hauptsächlich wirksame Strömung

Zustand i  19 ou -1923 
nach der Baggerung. Tiefen und Strand 

rom September 1922

SSc Strand

Zustand na. 1923-1930
nach der Baggerung. Tiefen und Strand 

vom Herbst 1929

Zustand n  1923-1930 
vor der Baggerung. Tiefen und Strand 

vom Frühjahr 1929

•5^ Strand 
Wk faggerfe/d

hauptsächlich wirksame Strömung

Zustandm je tz t
Tiefen MärzlSSt

Dem  S tud ium  der Außenwerke muß 
eine genaue geologische und  hydroera n W h  
K enntn is  der Meeressohle in  e i S l e  1

i t e nn ngd;I 0l „ mehr,eren K ilom e te rn  US'

A bb. 7. D e r H a fen  Neukuhren.

voran-gehen, die gegründet is t a u f d 
K enn tn is  der Küsten , a.u f  der genauen 
jenigen Faktoren r  hältn isse und der­
be iführen knnn ’ dl? .eme Veränderung her- 
•schichte und d!  \ r D le  Erforschung der Ge-
liche Aufschi " ®r  ,V ®r Sangenh e it kann  n iitz -  

JMzlschlusse da fü r lie fe rn .
P lö tz lich6 E in ien füh rung  m uß fre i sein von 
K r iim  erLKichtungsänderungen, a llm ähliche 
bis rnungen aufweisen, sich, wenn m öglich, 

s zu r neu tra len  Zone oder darüber er­
wecken, und, wenn es sich um  M olen handelt, 

m it  einem m it den H auptström ungen ziem ­
lic h  pa ra lle l laufenden A b sch n itt enden.

D ie  U n te rh a ltu n g  großer T ie fen  inner­
ha lb  und außerhalb vo n  H ä fen  und  Fahr- 
nnnen  kann im  allgemeinen n u r durch 
® aggerungen vorgenom men werden.

Spülungen sind n u r be i H ä fen  m it 
geringer T iefe  und be i H affm ündungen ange­

racht. Es is t o f t  v o rte ilh a ft, die A nzah l der 
Khsmündungen eines H a ffs  zu verringern ,
^S esehen vo n  den Fällen , in  denen man 

Q uerschnitte den loka len  Bedingungen

Ba können bedeutende Ersparnisse an 
derr^ jrm g e n  durch eingehende Erforschung 

L in ien füh rung  und der A nordnung der 
■vrgj. ?ri'  Und Innenw erke der H ä fen  erz ie lt
gen d ?  ^ an muß insbesondere W irbe lb ildungen, überflüssige Erneuerun- gungen vorzunehm en, insbesondere h in s ich tlich  der Maßstäbe. Zutreffenden- 
den yy" Wassermassen und den E in t r i t t  der aus un teren  Schichten komm en- fa lls  w ird  die Ü bere instim m ung der Beobachtungs-Ergebnisse die den Mo- 

asser verm eiden. dellversuchen zukommende G laubw ürd igke it erhöhen.
ei F lußhäfen kann es v o rte ilh a ft  sein, den L a u f der Zuflüsse m it  star- D ip l.- In g . S c h ü t t e ,  H am burg .

P eilu n g  1922

Abb. 8. D er H afen  von Quequen.

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

p a 6 SB Seegehende F rach t- und Fahrgastschiffe, 
a. M ar. E n g 8V F rach t- und Fahrgastdam pfer „C ity  of Benares“  (The Shipb. 
N o v - 1936, s  " “ der, O k t. 1936, S. 526 —527 m it E in rich tungsp länen , dass. 
M asch inen-Un(j  " 5 5 9  m it  11 L ic h tb ild e rn  der S ch iffse in rich tung  und 
1936). Das Schifftsselraum plänen. Auch S hipbu ild . &  Shipp. Rec. 15. O kt.
Ind iend ienst der E n St von  B arc lay , Curie &  Co. L td ., Glasgow, fü r  den
gelegt, daß das S ch?11311 Eines gebaut. B e im  E n tw u rf wurde W e rt darauf 
— es kann  219 Eahr - uPbeschadet seiner E igenschaft als Fahrgastsch iff 
F ra ch tsch iff d ienenS?Ste in  E inhe itsklasse befördern —auch als erstklassiges 
G eschw ind igkeit; auf !jn n ' Es E a t daher bei m itt le re r  Größe eine mäßige 
maße s ind : Länge F ro b e fa h rt wurden 17^4 k n  e rre ich t. D ie H a u p t- 
== 18,999m (Ö2/ 4 " ) ,  geH ' d - L .  =  144,167 m  (4 73'), B re ite  auf Spanten 
(34' 3 " ) ,  Seitenhöhe b is ®°Eöhe b is zum  Ober- (Schotten-) deck =  10,439 m 
gang =  8,636 m  (28' 4 " )  Scku tzdeck =  13,183 m  (43' 3 " ) ,  g röß te r T ie f- 
K aum geha lt b ru tto ; 11081 r fP rechende T ra g fä h ig ke it =  9820 t  (9665 tons), 
den V o rsch riften  von  L lo y d ’s^p~T V n e tto ; 6720 Reg.-T. Das S ch iff is t  nach 
darüber hinaus ve rs tä rk t I m V  gebaut, doch sind manche Baute ile
der d r i t te  durch eine au f d e m  n fe s c h i f f  Hegen d re i Laderäum e, von denen

k>ootsdeck liegende Luke  bedient w ird , und

ein Q uerbunker; im  H in te rsch iff e in auch als Laderaum  verw endbarer T ie f­
ta n k  und zwei Laderäume. Auf, dem Oberdeck liegen m ittsch iffs  die W ir t ­
schaftsräume, davor der Speisesaal m it  200 S itzp lä tzen ; d ie K am m ern  m it 
m eist 2 oder 3 B e tten  nehmen den üb rigen  T e il des Oberdecks, abgesehen 
von den der Besatzung vo r behaltenen Enden, und den gesamten A u f bau auf 
dem Schutzdeck ein. Das darüberliegende Promenadendeck b ie te t fü r  eine 
sehr geräum ige Promenade, die Gesellschaftsräume und das Schwimmbad 
P la tz. A u f dem Bootsdeck sind 6 R ettungsboote  fü r  je  40 Personen und 
zwei fü r  je  30 angeordnet, während zwei größere fü r  60 Personen auf 
dem h in te re n  T e il des Promenadendecks au fgeste llt s ind. A lle  sind aus 
H o lz gebaut und m it F lem ingschem H andhebe lan trieb  sowie Schatschen 
K u fen  versehen. Das Ladegeschirr is t  sehr um fangre ich, es besteht aus 
19 Bäum en fü r s  — 15 t  T ra g k ra ft und 16 D am pfw inden von  1,75—5 t  Zug­
k ra f t  .

Der A n tr ie b  des Schiffes e rfo lg t durch eine dre is tu fige  G etriebeturb ine 
m it darunterliegendem  Kondensator. Den D am pf von  3240 und 19,3 at 
lie fe rn  5 E inender-Zylinderkessel m it  Kohlefeuerung. D ie  e lek trische ’ A n ­
lage besteht aus 3 Turbodynam os von  100 k W  Le is tu ng  und  110 V  Span­
nung sowie einem N o tdynam o von 35 kW . ' e
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SB Seegehende Frachtsch iffe.
Fa 69. M o to rfrach tsch iff „K a s h ii M aru “ . (The Shipb. a. M ar. Eng. 

B u ild e r O k t. 1936, S. 5 1 5 -5 1 8  m it P länen von Schiffs- und M aschinen­
räum en ’.) Das Schiff is t  von  der H a r im a -W e rft fü r  d ie K okusa i K isen  
K a b u s h ik i Ka isha  fü r  den V e rkeh r von  Japan nach A m e rika  gebaut und  is t 
im  w esen tlichene in  Schwesterschiff der m it  K aw asak i-M .A .N .-M o toren  aus­
gerüste ten  Schiffe „K in u g a s a  M a ru “  und  „K a g u  M a ru " . Länge zw. d L .  -  
137 157 m  (450'), B re ite  =  18,592 m  (61 ), Seitenhöhe b is zum  Schutzdeck -  
12192 m  (40'). T ie fgang  =  8,382 m  (27' 6 " ) .  T ra g fä h ig ke it =  935° t  
(9200 tons), R aum geha lt b ru t to :  6800 R eg.-T ., In h a lt  der Laderäum e fü r  
K o rn  16780 m 3 (593000 cbfs), fü r  S tückgu t 15280 m 3 (540000 cbfs) D ie  
G eschw ind igke it im  D ienst so ll 17 k n  betragen. D ie  S ch iffs fo rm  und  der 
P rope lle r s ind  au f G rund von  Schleppversuchen b es tim m t und  der V ö llig  
ke itsg ra d  etwas n ied rige r gew ählt als fü r  die frü h e r gebauten Sch«-3®

K ano M aru “ -K lasse. D ie  Bauweise e n tsp rich t der m  Japan üb liche  
A nordnung- es is t e in  Schutzdeck m it B ack und Vermessungsluke h in ten ,
,  Decks je  3 Laderäum e im  V orde r- und  H in te rs c h iff und e in  ku rze r hoher 
B rückenau fbau  in  der M itte . Bem erkensw ert is t, daß eine A nzah l e r  
b ä n d e z. T . bis 20% über die V o rsch rifte n  der K lassifika tionsgese llschaften 
h inaus v e r s t ä r k t  s ind : Decks, D ecksstringer, Scheergang, Gang un te r 
dem Scheergang und  die Außenhaut im  Bere ich des Laderaum s I ^ w d e r  
T ie fla d e lin ie . D ie  Spantenentfernung b e trä g t 914 m m  (36 ). D ie  Decks si 
u n te r Verw endung von  Laschen g la tt  hergeste llt, d ie S chotts te ifen  oben m it 
K n ieb iechen, u n t L  jedoch zur R aum ersparn is nu r m it  "  W m ^e le isen  
be fes tig t E l e k t r i s c h e  S c h w e i ß u n g  is t  in  gro t3erem  M aß an­
gewendet, so im  Doppelboden, an ö lbunkerscho tten , M itte llangsscho tten, 
M aschinenschächten und  D ecksau fbau ten .

Das S ch iff h a t v ie r  iso lie rte  Räum e von  zusammen 1040 m 3 In h a lt  fü r  
Seide und sonstige w e rtvo lle  Ladung  sowie 4 T ie fta n ks  h in te r dem M aschi­
nenraum  fü r  je  4oo t  Ladungsöl. Zum  Laden dienen 16 Ladebaum e (2 zu 
20 t  2 zu 101 12 zu 5 t)  und  16 e lek trische  W in d e n  (4 zu 5 t ,  12 zu 3 t ) .
Ferner is t  eine H eckve rho lw inde  fü r  5 t  Zug, eine e lektrische  A nke rw inde  
fü r  1 6 1 Zug und  eine e lek trische  Ruderm aschine vorgesehen. A u f dem 
Bootsdeck sind  6 K am m ern  fü r  16 Fahrgäste e ingebaut.

Das S ch iff w ird  durch einen doppe ltw irkenden  Z w e ita k tm o to r, 
B a u a rt Shinko-Sulzer, angetrieben m it  6 Z y lin d e rn  von  760 m m  D u rc h ­
messer 1200 m m  H u b  und  F rischw asserkühlung. B e i 122 U m d r./m in  le is te t 
er 7000 PSe. Den e lektrischen S trom  lie fe rn  3 D ieseldynam os von  160 k W
122=; V ). A lle  H ilfsm asch inen  werden e lek trisch  angetrieben. E in  Z y lin de r-
kessel vo n  3,80 m  Durchmesser m it 7 a t Ü b e rd ruck  erzeugt den fü r  den 
S ch iffsbe trieb  erfo rde rlichen  D am pf. D er P rope lle r m it  aufgesetzten F lüge ln  
aus M anganbronze h a t 5,50 m  Durchmesser, 4,27 m  Steigung u nd  8,22 m  
p ro jiz ie rte  Fläche.

A u f der P robe fah rt wurden m it  ha lbe r B e ladung (10290 t  Verdrängung) 
be i 101,65 U m d r./m in u n d  3405 PSe 14,676 k n  e rre ic h t.b e i 112,85 U m dr. und 
4S45 PSe 16,098 k n  und be i 126,5 U m d r. und 7280 PSe 17,781 Kn.

D ie  Schwesterschiffe „K in u g a s a  M a ru “  und  „K a g u  M a ru “  werden durch 
ie  einen doppe ltw irkenden  Z w e ita k tm o to r, B a u a rt K aw a sa k i-M .A  JN., an- 
o-etrieben m it  7 Z y lin d e rn  von  700 m m  Durchm esser, 1200 m m  H u  un 
Frischw asserküh lung . D ie  e lektrische  Erzeugungsanlage besteht ebenfalls 
aus d re i D iese ldynam os vo n  160 kW .

Kesselraumes.) Obgleich gerade m  Japan der M o to r fü r  den S ch iffsan trieb  
sehr bevo rzug t w ird , h a t d ie Osaka Shosen K a b u s h ik i K a isha  fü r  d ie F a h rt 
Y o k o h a m a -F o rm o s a  d re i F rach tsch iffe  m it T urb in e n an trie b  und K oh le ­
feuerung ausgerüstet, da auf dieser Strecke D ieselöl teuer is t  Es s ind  dies 
„H e ito  M a ru "  D a ito  M a ru “  und „S hoko  M aru “ , d ie fo lgende H auptm aße 
haben: Länge zw. d. L .  =  108 m  (3 5 4 '4 ") , B re ite  =  15 m  (49 2 % ) ,  
Seitenhöhe bis Ober- (Schotten-) deck =  10 m  (32 9 %  )> T iefgang beladen 
=  7 15 m (23' 51/ , " )  T ra g fä h ig k e it: 5305 t  (5255 tons), R aum gehalt b ru tto  
4463 R eg.-T  , n e tto : 2572 Reg.-T . In h a lt  der Laderäum e fü r  K o rn : 8500 m 3 
(301000 cbfs), fü r  S tückg u t: 7850 m 3 (277000 cbfs). D ie  Schiffe haben zwei 
durchlaufende und  e in  teilweises d ritte s  Deck, dazu eine kurze B a ck  un 
ein Brückenhaus, in  dem die gesamte Besatzung w ohn t. Im  V o rde r- und
H in te rs c h iff befinden sich je  zwei Laderäum e.

D er A n tr ie b  e rfo lg t durch eine zw eistufige M its u b is h i-Z o e lly - lu rb in e  
m it doppelter Zahnradübersetzung. D er Kondensator von 370 m- K üh lfläche  
lie g t neben der N iede rd ruck tu rb ine . Den D am pf lie fe rn  3 E in e n d e r-Z y lin  er- 
kessel von  3,66 m  Länge und 4,60 m  Durchm esser^m it je  3 F lam m roh ren . 
D e r D am pf ha t 17,5 a t Ü b e rd ruck  und w ird  auf 33°,, C ü b e rh itz t. D ie  o s t­
fläche be trä g t 5,92 m 2, die H eizfläche 232 m 2, die U berh itze rfläche  97.3 m '. 
d ie  Lu ftvo rw ä rm flä ch e  125 m 2, die norm ale V erdam pfung 6,4 t  je  S tun  e, 
die Speisewasservorwärmung io o °  C.

D ie P robe fahrten  wurden nu r auf geringem  l ie f  gang gemacht. B e i der 
größ ten V erdrängung von  5788 t  im  V e rla u f der P robe fahrten  erre ich te  
„H e ito  M a ru “  15,065 k n  be i norm a le r Kesselbelastung, 2935 PSe u n d 
115 6 U m d r./m in . D abei b e trug  der K oh lenverbrauch  0,47 kg  je  PSe/Stde.
(K oh le  von  14 300 B .T h .C ./W E . H e izw ert) K -

Fa 70. Frachtdam pfer „H e ito  M aru “ . (The Shipb. a. M ar. Eng l- 
B u ilde r,’ N o v . 1936, S. 5 6 0 -5 6 4 , P läne des Schiffes, des M aschinen- un

Fa. 71. M oto r-F rach tsch iff „Queen Adelaide“ . (The M o to r Ship, 
N o v  1936 S. 272—274, Pläne von  S ch iff und M aschinenräum en.) Das S ch iff 
is t  m it  seinem Schwesterschiff „Q ueen  V ic to r ia “  und  einem  d r itte n  Schiff 
von B arc lay, Curie &  Co., L td ., fü r  Thomas D un lop  and Sons, Glasgow, 
gebaut. Sie s ind besonders geeignet fü r  K oh le ladung; jedoch sind die Lade­
räum e auch zum  Laden sperriger G üter fre igeha lten  von  störenden S tützen 
und E inbauten , und es s ind ebenfalls die nö tigen  E in r ich tu n g e n  fü r  Ge­
tre id e fa h rt vorhanden. D ie  H auptm aße s ind : Länge zw. d. L . =  124,964 m 
, o 'l B re ite  =  16,764 m  (55'), Seitenhöhe bis zum  Schutzdeck =  11,429 m 
77' T ra g fä h igke it =  9600 t  (9450tons), B ru tto ra u m g e h a lt: 4932 Reg.- 

T  7 G eschw ind igke it: 10,5 — 11 kn . Das S ch iff ha t eine fü r  seine Maße hohe 
T ra g fä h igke it in fo lge  seiner n iedrigen  G eschw indigkeit und einfachen B a u ­
weise. Es is t e in  Schutzdecker m it zwei Decks nebst B ack und  v ie r Lade­
räum en e insch ließ lich  eines auch fü r  Ladung  verw endbaren T ie ftanks. 
Zwischen Luke  2 und  3 Hegt das O ffiziershaus, zwischen 3 und 4 das zweite 
Deckshaus • die Besatzung w ohn t im  H in te rsch iff. Das Ladegeschirr besteht 
aus 10 Bäum en fü r  6 t  und einem  fü r  25 t ,  sowie aus 10 D am pfladew inden 
m it Z y lin de rn  178 X 254 und  einer V erho lw inde  m it  S p illköp fen  an der ve r­

längerten  Wehe. _ ^ ^  D o x fo rd .M o tor 3 X 520 X  2080 der

be i 114 U m d r./m in  1780 PSe le is te t. D er mechanische W irk u n g  g is t 
88% , der Ö lverbrauch je  PSe und  Stunde 0,165 kg. D ie  Maschine grund- 
p la tte  und die Ständer s ind geschweißt aus F luß stah l. D er a m p l -  
erzeugung dienen zwei Zylinderkessel, von denen der größere von  3,8g m 
Durchmesser nu r Ö lfeuerung ha t und fü r  den H afenbetrieb  bes im m t is t, 
während der k le inere von  2,97 m  Durchmesser auf See m it  Abgasen geheizt 
w ird , jedoch auch E in r ic h tu n g  fü r  Ö lheizung ha t. Den elek rischen S trom  
fü r  B e leuchtung usw. lie fe rt auf See e in  D am pfdynam o, im  H afen ein 
D ieseldynamo.

Nachrichten über den Kriegsschiffbau.
N K 2 7 —3. R ü c k b lic k  und A usb lick .

(Schluß.)

D ie Tendenz zur E rhöhung  der G eschw ind igkeit be i den nach dem E r ­
löschen des Vertrages von  W ash ing ton  in  B e tra ch t kom m enden G roßkam pt- 
scMffs Neubauten,"w ie auch die dadurch k ü n ft ig  bed ingte  T e ilung  der schwe­
ren Verbände in  einen langsameren und einen schnelleren T e il ( „ fa s t 
w in g ")  w urden  eingangs e rw ähn t. E in  besonderer S ch lach tkreuze rtyp  w ie 
er nach Maßgabe der früh e re n  Anschauungen und k o n s tru k tiv e n  M ög lich ­
ke ite n  m it der Ausprägung: u m  20% höhere G eschw ind igkeit a s bei den 
L in iensch iffen  g le ichka lib rige , aber geringere Bew affnung oder gleiche Be­
w a ffnung  m it  schwächerer Panzerung oder a b e r: gleiche Bewa fnung  und 
Panzerung be i überlegener G eschw ind igkeit, noch in  der engl ch 
japan ischen M arine  vorhanden is t, scheint sinngemäß dagegen n ich t beab-

SiCMIm ü U T g e n  w ird  m öglichste G eschw indigkeitsangle ichung v o rh a n d ^ e r  
G roßkam pf schiffe an die zu e rw artenden T ypen  be trieben, w obei als te ®'1 
nische M ög lichke iten  der E rsatz der vorhandenen Maschinenanlage u 
solche m it höherer Le is tung  be i geringerem Le istungsgew icht, gegebene 
u n te r V erz ich t auf einen T e il der B ew affnung (ita lien ische  L m ien sch iJe ), ( 
Ang le ichung der S ch iffsform  an die höhere G eschw ind igkeit durch  Verlänge­
rung  m eist 4es Vorsch iffs, d ie zweckmäßigere G esta ltung der Anhänge 
(R uder W ellenböpke, Scblingerkie le) nach neueren G esichtspunkten sowie 
die Verwendung besserer Schrauben in  B e tra ch t komm en. A uch  be i den 
ä lte ren  englischen Schlachtkreuzern („R epu lse “ , „R e no w n  ) w ird  die v o r­
handene Maschinenanlage durch eine solche von  wesenthch erJ r®
stung, etwa 1 8 0 -2 0 0  000 W P S  s ta tt der b isherigen 120 000 W P S, « s e tz t.

W enn aus der vorerw ähnten E in te ilu n g  der K a m p fm itte l des Seekriege 
_  .Capital sh ips", „c ru ise rs “ , „ f lo t t i l l a “  -  die „K re u z e r“  als eine beson­
dere G ruppe aus dem die Gesamtheit der üb rigen  N ebe n kam p fm itte l um -

fassenden B e g r iff der „ f lo t t i l l a "  hervorgehoben werden, so geschieht das 
n ic h t etwa, w e il sich eine ausgesprochene Kreuzerverwendung a lle in  auf 
diese Gruppe beschränkt. W esentliche Zweige der K re u ze rtä tig ke it im  a l l­
gemein verstandenenSinne, w ie A u fk lä rung , Handelszerstorung und  Handels-
S t f ,  obliegen v ie lm ehr auch verschiedenenTypen der „ f lo t t i l la “ , w ie dem
7ers tö re rfüh re r und Zerstörer, dem Unterseeb ugzeug.
" E in  besonderes Kennzeichen des Kreuzers im  vorverstandenen Sinne 
is t dagegen e in  M indestm aß an Schlag- und S tandkra ft, welches ih n  zur 
D u rch fü h ru ng  seiner Aufgaben gegenüber allen T ypen „ n t  Ausnahme des 

c a p ita l sh ip “  befähigen soll. Nach Maßgabe des derzeitigen m ilita rte c h m - 
’schen Entw icklungsstandes werden Schlag- und S tandkra ft durch A r t i l le r ie

Und PS tä rk e ™ iSb X hr.cTprtal sh ip “ , welches auch in  bezug auf E inze lhe iten  
der B ew affnung und Panzerung von  jeher m ehr u n ifo rm  gewesen is t und 
auch nach den be tr. V erö ffen tlichungen über die ausländischen M arinen  eine 
gewisse Typg le ichm äß igke it bewahren w ird , w ir k t  sich be im  K reuzer die 
V e rkn ü p fu n g  („c o m p le x ity “ ) der bei seiner K o n s tru k tio n  au ftre tenden 
F ragenPaus D er Zwang die G efechtskra ft des Em zelschiffs dem etw aigen 
Gegner anzupassen bzw. diesen zu überb ieten, w ir k t  a llgemein auf d3® Steige­
ru n g  des in d iv id u e lle n  Deplacements und der K osten und steht m  K o n f lik t  
m it  den Ansprüchen an eine ausreichende Bemessung der Zahl, d. h  an die 
entsprechende Z erte ilung  des fü r  (len K re u ze rtyp  ver:tilgbar,en Gesamt­
deplacements, möge le tzteres nun entweder durch ve rtrag liche  B indungen 
oder durch Erwägungen über eine ra tione lle  Deplacementszuwendung an die 
einzelnen Typengruppen im  Rahm en der indu s trie lle n  und finanz ie llen  M ög­
lic h k e ite n  gegeben sein. D ie Geschichte des Kreuzerbaus is t entsprechend 
durch  Perioden gekennzeichnet, in  denen durch gegenseitige U berb ie tung  
e in  Deplacementsanstieg gefördert wurde, und durch solche, m  denen wesent­
liche  sch iff- oder maschinenbauliche F o rts c h ritte  eine allgemeine Deplace­
m entsreduzierung zugunsten der zahlenmäßigen V erm ehrung erm öglichten.
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Nach C resw e ll1 is t anzunehmen, daß die so bedingten periodischen Schwan­
kungen des Kreuzerdeplacements auch in  Z uku n ft fü r  die E n tw ick lu n g  dieses 
Sch iffstyps kennzeichnend sein "werden.

E ine w eitere  grundsätzliche S chw ierigke it lie g t darin , daß dem Kreuzer 
nach Lage der D inge so wesensverschiedene Aufgaben w ie  der H andels­
k r ie g  und die A u fk lä ru ng s tä tig ke it im  Verbände m it e iner F lo tte  zufallen. 
A n  sich w ürde das eine D iffe renzie rung  nach dem jew e iligen  T ä tig - 
ke itszw eig  angepaßten T ypen bedingen; dem t r i t t  aber die N otw end ig ­
k e it  entgegen, in  einem bestim m ten  K riegs fa ll oder in  einer bestim m ten 
Kriegsphase den H a u p tte il der verfügbaren K re u ze rs tre itk rä fte  erfo rder­
lichen fa lls  auf die eine oder andere Hauptaufgabe zu konzentrieren. D ie 
Seekriegsgeschichte ze ig t allerdings, daß in  strategisch fest umrissenen Fällen 
— w ie  dem der englischen Seekriegsplanung vo r dem W e ltk riege  — die Bau- 
P o lit ik  in  R ich tu n g  der Schaffung aufgabespezialis ierter Schiffstypen, im  
erw ähnten Falle  der des le ich ten  F lo ttenkreuze rtyps  fü r  die Nordsee, auf 
längere Sicht bestim m t werden kann. Geographische Beding the iten , w ie  sie 
Je nach Aufgabeste llung und Lage der S tü tzpunk te  sich in  der Beein- 

ussung der T ypenb ildung  durch Z u te ilung  geringerer (M itte lm eer) oder grö- 
erer (P acifik) T re ibsto ffm engen ausw irken, können bis zu einem  ge­

wissen Grade m it der zunehmenden Betriebsra tiona lis ie rung  durch die mo- 
ernen A n triebssystem e an Bedeutung einbüßen. 

er . B e i den v ie lfä lt ig e n  E in flüssen auf die G esta ltung des Kreuzerentw urfs 
ein 4 Sich selbst bei der ve rtrag lichen  Deplacementsbegrenzung au f io  ooo ts  
sond erhebbche M a n n ig fa ltig ke it der Typen. U n te r E inbeziehung der be- 

, ers in  der französischen M arine gepflegten, p raktisch  als K reuzer zu 
28n enden Zerstö re rführe r liegen die Deplacementsgrenzen zwischen etwa 
,  , und io  ooo ts  Typdeplacem ent, d ie G eschwindigkeiten zwischen 45 und 
.-«kn, die Bewaffnung zwischen 8 S tück 13,8cm  —  bzw. 15 cm-Geschützen 

bzw. 10 S tück 20,3 cm-Geschützen. Teilweise is tbis zu 15 S tück 15 cm -

» Ä S X  20 te ilweise
lä n d isch in  K reuzer der U " S" N " oder wie
den älteren schweren'Tvo Y B ei den le ich ten wie aUC te llT eimzer is t w _ „  en äypen, so einem  T e il der französischen 10  ooo ts -K reu -
m odernen1̂ v « W' ^  6ine Sehr schwache Panze'rüng 'vorhanden. Be i den 
W e rt au f a,?cl “ j f l : _ a;1:lcIl solchen  m ittle re n  Deplacements, w ird  zunehmend

D ie Panzerdicken betragen 50 
10 ooo ts-Kreuzer) angeblich bis zu

.,,, r . * — "  osaein
bis 75 m rr,aUSrw Cllende Panzerung gelegt
M o  mm f - ’ ?  Pm zelfä lle n  (ita lienische io o o o is - w c ^ v . ,  — o--------- —  - -
z o n ta W w  den.Scbutz der W asserlinie und etwa 4 0 -5 0  m m  fü r  den H o r i-  
j -  c u tz . D ie  U nzu läng lichke it des Panzerschutzes der ä lte ren 10 ooo ts -
SchTte r- insbesondere der entsprechenden französischen und englischen 

J T  is t bzw, so ll noch durch umfangreiche Um bauten verbessert werden, 
* °  der hu r p a rtie lle  Seitenschutz der ,,S u ffren“ - und ,,Koch“ -Klasse. Bei 
den englischen Schiffen soll zur Gewinnung des Gewichts fü r  eine zusätzliche 
Seiten- und  Deckspanzerung ein T e il des Achterschiffs zwischen Zwischen- 
und  Oberdeck und e in  T e il der A u fbau ten  e n tfe rn t werden 2.

Inne rha lb  der v ie lfä ltig e n  Deplacementsstaffe lung der K reuzer — 
2800, 3500, 5000, 5800, 7000, 7800, 8500, 9000, 9500, 10 ooo ts  — zeich­
nen sich in  bezug auf die m ilitä risch-technische K onzeption  des E n tw u rfs  
besonders zwei G ruppen ab. H ie rvo n  bas ie rt die eine auf einem re la t iv  
nxtrem en dem der Zerstörer angepaßten G eschw indigkeitslängenverhält- 
nis- R ichtunggebend sind h ier, abgesehen von den französischen Über- 
Zerstörern, insbesondere die ita lien ischen E n tw ü rfe  der „C o lle o n i“ -Klasse 
l^wesen (Dxyp =  5069 t ,  V  m ax =  42,7 kn, L  =  169 m, V /J /L  =  3,23,
. p S I2 ^ ooo). Dem P rin z ip  nach e rm ög lich t h ie r eine große, durch 

r ?  niedriges Maschineneinheitsgewicht — 10 — 11 kg /W P S  max. — er- 
lchbare W PS-Belastung das H inau ftre iben  des Geschwindigkeitslängen- 

erb ä ltn isses V /F  L  über den k ritischen  W e rt 3 un te r E inha ltung  einer fü r  einen 
br . ; 3_
andgCllbaren Schärfegrad ip =  L  : ]/D  geeigneten Länge. A ls V e rtre te r der 
Geschen G ruPPe können diejenigen Typen gelten, bei denen eine m itt le re  
Igo j^ W llld ig ke it von  etwa 32 k n  einer re la tiv  großen Länge von etwa 
Von * zugeordnet is t, die sich also ih rem  G eschw indigkeitslängenverhältn is 
belastu 2,3 Aach noch in  dem re la tiv  flachen Ast der K u rve  der Leistungs- 
v / y r UtlS~~ ^ P S / t  — als F unk tion  des Geschwindigkeitslängenverhältnisses 
- .K e n i'ei l gei1- Typischer V e rtre te r dieser Gruppe is t z. B. die englische 

A ll lasse-
DePlaCe£<;mf n kann  nach C r  e s w e 11 als N orm  fü r  das V erhä ltn is  zwischen 

aß Schiffe ’ d " h - Gefechtsstärke, und Zahl der Kreuzer angegeben werden, 
seß. a n d e re 'l? p:be diesem B e g riff entsprechen sollen, in  der Lage sein müs 
" o t a‘ a d iSat1,,reuzern entgegenzutreten, „n o t  necessarily on even term s bu t 

er Fordern n „a“ ta §e so great th a t i t  cannot be counteracted b y  numbers .
1 Zen soll, u daß der k le inste  K reuze rtyp  genügende G efechtskraft be- 

s ta rksten  T y ps *  Schiffe seiner Größe zum  Gefecht gegen ein solches des 
n se soweit R Za befähigen, entsprechen e tw a die ta tsächlichen Verha lt - 
Sp eC'w Ildi.be' Vaffne tr  dem ob iSen Sinne nach, d. h. genügend schnelle, ent- 

w ie  beim R r e und geschützte Schiffe, in  B e trach t kommen, 
sprechenden A n f0r(? Zer- tre te n  auch an den Zerstörer eine Reihe von  w ider- 
K o n s truk tio n  w ie J *agen heran, welche die allgemeinen Grundlagen der 
zwischen Zahl Und inbb besonders die Entscheidung über das V erhä ltn is  
verm ögen lv idue lie r Größe bzw. Gefechtskraft zu beeinflussen

D ie E riah rungen .
eines ständigen S ch u tz^  ^ eF kriege  und seitdem haben die N otw end igkeit 
-  in  den Sam melbegriff ®r  schweren Schiffe gegen A ng riffe  der kleinen 

Störer, Unterseeboote) und I  •■ flo ttilla " gehörenden -  Kam pfschiffe  (Zer- 
von Unterseebootsangriffen er Flugzeuge erwiesen; besonders die Gefahr 
ständigen Geleit fü r  die schw ^111®1 Pach englischen Angaben zu einem 
ra ng i m  Taggefecht und gegen®1? /1 E in beiten, Ebenso bed ingt die Siche­

ach tangriffe  eine ständige Zusammenfas-
1 V g l. N K 3 7 7 L  F u ß n o te i

R iv is ta  M a ritt im a , D eZenjbS' a87
936, Varie , S. 28.

sung von Z e rs tö re rflo ttille n  m it den schweren Verbänden, welch erstere dann 
auch zum  T orpedoangriff gegen das fe indliche Gros dienen.

Diese Verw endung e rfo rde rt vom Zerstörer weitgehende U nabhängig­
ke it in  bezug au f Seefähigkeit, Dampfstrecke und allgemeine Betriebssicher­
he it seiner Anlagen. D ie Anforderungen wachsen m it  der zunehmenden 
Marsch- bzw. Gefechtsgeschwindigkeit der schweren Schiffe. A lle rd ings is t 
schon im  K riege  die Abgabe von  H eizö l an Zerstörer m itte ls  Schläuchen 
durch schwere Schiffe in  See auf englischer Seite du rchge füh rt w orden3.

Zu der T ä tig k e it bei der F lo tte  als Geleit-, Torpedoangriffs- und Gegen­
angriffs! ahrzeug sowie als w ichtiges H ilfs m itte l der A u fk lä ru ng  besonders 
bei N acht, aber auch bei Tage, letzteres meist im  Zusammenhang m it  dem 
F lottenkreuzer, komm en noch die gelegentliche Verwendung des Zerstörers 
als schneller M inenleger sowie zum Geleit von, zu Konvoys zusammenge­
stellten, Handelsschiffen.

Auch h ier erhebt sich die Erw ägung über eine m öglichst v ie l­
seitige Verw endbarkeit in  Anpassung an wechselnde K riegsfä lle  oder die 
Abw andlung von Kriegslagen, welche die Verwendung des G roßteils der 
Zerstörer zu dem einen oder andern H auptzw eck bedingen mögen. D ie  V e r­
schiedenartigkeit der Anforderungen ha t in  einzelnen M arinen zu einer V e r­
te ilu n g  der Hauptaufgaben und dam it zur Spezialisierung auf verschiedene, 
z. T . v ö llig  von dem des Zerstörers abweichende Typen geführt. So scheint 
nach C r e s w e l l  bei der englischen M arine der Schutz von Konvoys neben 
älteren Zerstörern hauptsächlich dem T yp  des Kanonenboots („s loop  ) zu­
zukommen, welches einfacher, b illig e r und schneller zu bauen ist, und dessen 
G eschw indigkeit und G efechtskraft fü r  diesen Zweck ausreichen. (Deplace­
m ent 900—1100 t,  Geschw indigkeit 16,5 kn, Bewaffnung 2 12cm —, 1 7 ,6 c m -  
F lak .) Andrerseits h a t sich fü r  Geleitzwecke der T yp  des F lottenbegleiters 
(„esco rteu r“ , , .p ro te c to r“ ) m it 600 ts  Typdeplacement, 2 — 3 10 cm-Ge­
schützen und ve rm inde rte r Torpedobewaffnung herausgebildet. D ie fra n ­
zösischen Boote dieses Typs haben eine Geschw indigkeit von 34,5 kn.

D ie  hohen zahlenmäßigen Anforderungen durch vie lse itige  und dauernde 
Verwendung, s tarke Verluste und Beschädigungen bei diesen leichtgebauten 
bahrzeugen so ve rlo r die englische M arine während des W eltkrieges alle in  
67 Zerstörer, davon 17 im  Gefecht gegen Überw asserstre itkräfte, 20 durch 
M inen tre ffe r, 13 durch Zusammenstöße, 8 durch S trandung und 8 durch 
verschiedene Ursachen, während außerdem noch etw a 140 schwere 
H a va rie n  m it entsprechendem A usfa ll der Boote fü r  die F ro n t durch 
die R epara tu rze it vo rkam en — lä ß t auch heute einzelne M arinen, so 
die englische und ita lienische, bei dem größ ten T e il ih re r Zerstörer an einem 
so beschränkten Deplacement festhalten, als m it den Anforderungen an 
ra tione lle  Geschw indigkeit, Gefechtskraft, Dam pfstrecke und Seefähigkeit 
vere inbar is t ( „H a rd y “ , Dxyp =  1350 ts, V  =  36 k n  m it 34 ooo WPS,
4 — 12 cm L/50, 8 —53,3 cm-Torpedorohre, Dam pfstrecke m it 455 t  Öl 
6000 sm bei 15 kn, „S iro cco “ , Dxyp =  1440 t ,  V  =  38 k n  m it 44 ooo WPS,
4 — 12 cm L/50, 6 —53,3 cm -Torpedorohre). D ie M arine der Vereinigten 
S taaten geht bei ih ren  zahlreichen Zerstörerneubauten an das vertrag liche  
H öchstdeplacem ent m it 1500 bzw. 1850 ts  heran, wobei zwischen beiden 
Typen wesentliche Unterschiede zwischen G efechtskra ft und Geschwindig­
k e it  n ich t zu bestehen scheinen.

B ei der U. S. N . lie g t zwischen den neuen Zerstörer bauten und den 
ä lteren ku rz  nach dem K riege gebauten Booten eine Pause von  13 Jahren.

Nach Veröffentlichungen über englische und ita lien ische Neubauten 
scheint man d o rt a llerdings un te r den derzeitigen Bedingungen die H öchst­
grenze von 1850 ts  ebenfalls teilweise in  Anspruch zu nehmen. Andererseits 
geht die französische M arine, nachdem sie in  den Jahren 1923 — 1935 eine 
F lo tte  von 32 großen Zerstörerführerschiffen („C on tre to rp ille u rs “ ) m it  T y p ­
deplacements zwischen 2100 und 2800 ts, Höchstgeschw ind igke it zwischen 36 
und 45 kn  und einer Bew affnung von  5 — 6 S tück 13 bzw. 13,8 cm-Geschützen 
geschaffen hat, zu Versuchsbauten von 1400 bzw. 1700 t  Typdeplacem ent 
über.

Nach C r e s w e l l  4 liegen die wesentlichen Aufgaben des Unterseeboots 
z. Z t, auf dem Gebiet der A u fk lä rung , insonderheit der Beobachtungstä tig ­
k e it  vo r fe indlichen S tü tzpunkten, und der Bedrohung einzelner Schiffe oder 
der Verbände des Gegners durch Torpedoangriffe. Nach den le tz ten  K riegs­
erfahrungen werden a llerdings die Erfolgsaussichten von Unterseeboots­
angriffen  gegen r ic h tig  gehandhabte und durch Geleitfahrzeuge gesicherte 
Verbände als so gering bezeichnet, daß sie „k a u m  den E insatz bzw, Bau von 
Unterseebooten lohnen würden“ ; im m erh in  zw ing t die ständige Bedrohung 
den Gegner zu erhöhter Inanspruchnahm e seines M ateria ls  durch die e rfo r­
derliche höhere Marschgeschwindigkeit, geg. auch durch das Fahren von 
Z ickzackkursen, und ve rrin g e rt seine Seeausdauer durch den erhöhten 
Brennsto ffverbrauch.

Beide H auptaufgaben erfordern eine weitgehende V erte ilung  („d isper- 
sion“ ) der U nterseestre itkrä fte  auf die in  B e trach t kommenden Meeres­
gebiete und stellen daher ebenfalls hohe zahlenmäßige Anforderungen. Im  
Rahmen eines gegebenen Gesamtdeplacements w ird  den Anforderungen 
daher zweckmäßiger durch dessen Zerlegung in  eine größere Zahl re la tiv  
k le ine r Boote entsprochen als durch den Bau einer kle inen Zahl großer Boote, 
um  so mehr, als sich eine genügende G efechtskraft, die be im  Unterseeboot 
le tz th in  in  der Zahl der Torpedorohre lie g t, auch schon bei beschränktem 
Deplacement ve rw irk lichen  läß t. B ekann tlich  lä ß t sich, unabhängig vom  
Deplacement, die Unterwassergeschwindigkeit, außer durch größere^Opfer 
an Gewicht fü r  die A kkum ula toren , auch un te r den modernen technischen 
Bedingungen n ich t wesentlich über 10 kn bringen.

F ü r eine gewisse Deplacementssteigerung sprechen Anforderungen an 
eine erhöhte Überwassergeschwindigkeit, die sich nu r bei genügendem 
Fre ibord  und entsprechender Bootsgröße ve rw irk lichen  läß t, und an eine 
erhöhte Seeausdauer („endurance“ ), welche le tz th in  weniger von der auch

3 Captain D o rling  RN , „Endless s to ry “ .
4 N ava l W arfare “ , S. 291.
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1937. H e ft 3.

bei k le inen  Booten re la tiv  großen D am pfstrecke als von den Lebensbedin­
gungen fü r  die Besatzung be i La n g fa h rten  abhängt.

Entsprechend zeichnet sich im  m odernen Unterseebootsbau eine T y p i­
s ierung nach zwei R ichtungen, der des m itte lgroßen Bootes m it re la t iv  hoher 
Überw assergeschw indigkeit und  großer Dam pfstrecke und der des k le inen 
Bootes m it m ittle re r Überwassergeschw indigkeit und m itt le re r  Dam pfstrecke 
ab. A ls  Beispiel fü r  m itt le re  Boote seien genannt: „S e v e rn "  (England)

1850 ^  t  22’2—~  k n  G eschw ind igkeit m it 1° 000 pS -Le is tung , 20 000 sm 
2710^. ’ 10,0^. 2500 -f
Dam pfstrecke be i M arschgeschw indigkeit, B ew affnung: 1 10,2 cm  L/50

1380 2 1 T
und 6 53,3 cm  Bugrohre, „A g o s ta “  (F rankre ich), •-----------kn  m it

i ------ ■ 20604. 1 0 ^
— 0 T . p s ,  Bew affnung 1 io c m L /4 0 , 1 3,7 cm F la k , 4 55 cm  -Bugrohre, 
2000 X  ' .
5 55 cm  - j '5 und  2 4 0  cm  -p -Rohre in  einem  schwenkbaren V ie r lin g -u n d  einem

schwenkbaren D rillin g sa tz , „ B a l i l la "  ( ita iie n ) 1 | | ^ - 1 ,  k n  m it

PS, 1 12 cm, 4 53,3 cm 1  -Bugrohre, 2 53,3 cm  \  -H eckrohre, 16
2000 4" . , , ,
M inen, i  F lugzeug. A ls Beispiele k le ine r B oote  können bezeichnet wer e .

,,M inerve “  (F rankre ich) ^ ° ± t  £ 4 k n m i t ^ 4 p s ,
8 0 0 ^  ’ 9 I  , I200_ i

Bew affnung :

55 c m -B u g ro h re ,  5 55 c m j  und  2 40 cm  ■f' -Rohre in  je  einem D r il l in g  und 

V ie rlingsa tz , „P e r le "  (F rankre ich )— —— t ,  — J - k n m i t ------ , PS, -j'-D am pf-
900 ^  ’ 9 |  ------ y  1

strecke 3000 sm bei 10 kn, B ew affnung 1 7,5 cm L/35, 2 55 cm  J, -Bugrohre, 
3 55 cm -Rohre in  schwenkbarem  D r illin g , 32 M inen.

A llg e m e in  is t  fe s tzu s te lle n , daß  de r f rü h e r  b e i g röß e ren  B o o te n  z u r E r ­
z ie lu n g  h ö h e re r G e s c h w in d ig k e ite n  m e h rfa ch  ve rw e n d e te  D a m p ftr ie b  fa l le n ­
gelassen is t,  da  m it  d e r neueren  E n tw ic k lu n g  des D ie se lm o to rs  s ich  genügend 
le ic h te  u n d  le is tu n g s fä h ig e  M asch inen an lag en  h e rs te lle n  lassen.

D ie  A r t i l le r ie b e w a ffn u n g  b e s c h rä n k t s ich  b e i den  neueren  B o o te n  a u f 
e in  le ich te s  G eschütz, dagegen is t  d ie  T o rp e d o b e w a ffn u n g  re la t iv  v e rs tä rk t  
w o rd e n ; besonders b e i den fra nzös ische n  B o o te n  is t  e ine  g röß e re  Z a h l vo n  
R o h re n , in  schw en kbaren , ü b e r de m  D ru c k k ö rp e r  in  le ic h te n  Ü b e rb a u te n  
an g e o rd n e te n  D r i l l in g -  u n d  V ie r lin g s ä tz e n  zusa m m en ge fa ß t, u n te rg e b ra c h t.

D ie  A u fg a b e n  des F lu gzeug s  a u f dem  G e b ie t de r S e e k r ie g s fü h ru n g  be ­
stehen  in  F e rn - u n d  N a h a u fk lä ru n g , B om b en - u n d  lo rp e d o a n g r if f ,  G e le it 
v o n  K rie g s s c h iffs v e rb ä n d e n  u n d  H a n d e ls s c h iffs -K o n v o y s  zu m  S chu tz  gegen 
U n te rseeb oo te , T a rn u n g  v o n  e in ze ln e n  S ch iffe n  oder V e rb ä n d e n  d u rch  
N ebe lsch le ie r, A n g r if f  a u f fe in d lic h e  L u f ts t r e it k rä f te ,  A u fsch la g b e o b a ch tu n g

5 f  b e i T o rp e d o ro h re n  b e d e u te t: a u ß e rh a lb  (o be rh a lb ) des D ru c k ­
k ö rp e rs  a n g e o rd n e t b zw . zu laden .

10004.
•j1 -Dam pf-

(,,sp o ttin g ") des eigenen A rtille rie feue rs , fe rne r im  A n g r if f  au f F lo tte n s tü tz ­
p unk te  des Gegners. D ie  Verwendung zum  A n g r if f  au f den fe ind lichen  H a n ­
del w ird  te ilw e ise als p rob lem atisch bezeichnet 6. Dem entsprechend s ind an 
hauptsächlichen T ypen beispielsweise Fernaufklärungsflugzeuge, m eist 
F lugboote  zur Verwendung von  La nds tü tzpunk ten  aus (F lugstrecke m axim a l 
e tw a 6000 km , G eschw ind igkeit rd . 250 km /S tde ., Gewicht 15 — 17 t) , 
schwere Bom ber (F lugstrecke 2000 km , 1000 kg  Bom ben be i 6 t  F luggew icht, 
G eschw indigkeit 3 5 o km /S td .) , Torpedobom ber (F lugstrecke 2000 km ,
2 Torpedos oder 2000 kg  Bom ben be i 8,2 t-F lu g g e w ich t, 35° km /S td .-G e ­
schw ind igke it), kom b in ie rte  Torpedobom ber =  und  Aufklärungsflugzeuge 
(F lugstrecke 1200 km , 1 Torpedo oder 900 kg-B om ben be i 3,4 t-F lu g g e w ich t, 
300 km /S td .-G eschw ind igke it), A rtille riebeobach te r (1000 km  F lugstrecke 
be i 2,4 t-F lu g g e w ich t, 260 km /S tde .) kom b in ie rte  B o rd jagd - und S tu rz­
bomberflugzeuge (950 km  F lugstrecke  be i 2,2 t-F lu g g e w ich t und 450 k m  
G eschw ind igkeit, 250 kg-Bom ben) zu unterscheiden. D ie  K o m b in a ­
t io n  verschiedener Aufgaben (Mehrzweckeflugzeug) is t noch im  F luß  
begriffen. W eitere K o m p lika tio n en  ergeben sich aus der notw endigen E in ­
te ilu n g  in  Bordflugzeuge m it Schw im m ern fü r  den Schleuderstart und  in  
Radflugzeuge fü r  die F lugzeugträger. D ie  V e rte ilung  der einzelnen F lugzeug­
ty p e n  auf G roßkam pfsch iffe  und  K reuzer einerseits und F lugzeugträger 
andererseits e rfo lg t be i der U . S. N . so, daß den Bordflugzeugen der L in ie n ­
schiffe hauptsäch lich  die A rtille riebeobach tung , denen der K reuzer die 
Tarnung, der Schutz gegen U -B oote  ( „ la y in g  inne r or outer an ti-subm arine  
screens“ ) und  die tak tisch e  (Nah-) A u fk lä ru ng , den Trägerflugzeugen die 
hauptsächlichen Offensivzwecke, w ie Bom ben- und lo rp e d o a n g riff, und die 
Verw endung der Jagdflugzeuge zum  A n g r if f  sowie zum  Schutz der eigenen 
O ffensiv- und  A u fk lä ru n g ss tre itk rä fte  zu fa llen  7.

Neuere F lugzeugträger — z. B . „Y o rk to w n “  der U. S. N . — haben 
e tw a 20 qoo ts  Typdeplacem ent und 34 k n  G eschw ind igkeit. D ie  Zah l der 
F lugzeuge im  V e rhä ltn is  zum  Deplacement is t  be i den neuen T ypen erheb­
lic h  ve rm e h rt worden, so h a t „Y o rk to w n "  ebenso v ie l (135) F lugzeuge w ie 
die 33 000 ts  große „L e x in g to n “ . Zwischen den verschiedenen B auarten
_ Inse l- bzw. G la ttd e ck typ  — h a t sich e in  K om prom iß  herausgebildet,
insofern als die Inse l s ta rk  ve rk le in e rt und die Schornsteine an beiden 
Schiffsseiten herausgesetzt und se itlich  w egklappbar e inge rich te t werden. 
D ie  Bew affnung beschränkt sich auf das 12,7 cm -F lak.

Z u s a m m e n f a s s u n g :  U n te r  Beziehung auf neuere ausländische 
L ite ra tu r  werden e in ige der zu r Z e it fü r  die G esta ltung der verschiedenen 
K riegssch iffs typen  maßgebenden G esichtspunkte un te r R ü c k b lic k  auf die
bisherige E n tw ic k lu n g  behandelt. H . E  v  e r  s.

6 „N a v a l W a rfa re " , S. 292.
7 R e a r A d m ira l A . B . C ook, U . S. N ., „ N a v a l  A v ia t io n " ,  U . S. N . I .  

P roceed ings, O k to b e r 1936, S. 1457.

Verschiedene
60. Geburtstag von Henry Rasmussen, Lemwerder.

A m  15. J a n u a r h a t  d e r b e k a n n te  Y a c h tk o n s tru k te u r  H e n ry  R asm u s­
sen se ine n  60. G e b u rts ta g  g e fe ie rt. R asm ussen s ta m m t aus e in e r dä n ischen  
S c h iffb a u e r fa m ilie  u n d  s te h t s e it la n g e r Z e it  in  d e r F ro n t  de r bes ten  
eu ro p ä isch e n  Y a c h tk o n s tru k te u re . S e it 30 J a h re n  h a t  e r se ine u n e rm ü d ­
l ic h e  A r b e it  d a ra n  v e rw e n d e t, d ie  h e u te  w e ltb e k a n n te  W e r f t  A b e k in g  &  R as­
m ussen in  L e m w e rd e r zu  e n tw ic k e ln , u n d  e ine  R e ih e  v o n  S c h iffs ty p e n  h e r­
a u sg e b ra ch t, w e lche  v o r b i ld l ic h  u n d  fö rd e rn d  f ü r  den  S ege lsp o rt g e w o rde n  
s in d . A u c h  is t  e r  se lb s t b e i n a tio n a le n  de u tsche n  u n d  in te rn a t io n a le n
R ega tten  als F üh re r siegre icher Y ach ten  bekann t.

W ä h re n d  des K rie g e s  h a t  R asm ussen d ie  W e r f t  a ls  e in  w e r tv o lle s  H i l f s ­
m i t t e l  d e r K a is e r lic h e n  M a r in e  z u r  V e rfü g u n g  s te lle n  k ö n n e n  u n d  n a c h  dem  
K r ie g e  a ls  e in e  d e r e rs te n  de u tsche n  W e r f te n  w ie d e r d ie  B e z ie h u n g e n  zu m  
A u s la n d  a u fg e n o m m e n . I n  e in e m  e in z ig e n  N a c h k r ie g s ja h r  h a t  d ie  W e r f t  
v o n  A b e k in g  &  R asm ussen 112 Y a c h te n  a l le in  n a ch  A m e r ik a  g e lie fe r t.

W ir  wünschen H e rrn  Rasmussen zu seinem 60. G eburts tag , daß er der 
deutschen Segelei als K o n s tru k te u r, E rb a u er und B e ra te r noch lange e r­
h a lte n  b le iben  möge.

Regierungsauftrag für Abeking &  Rasmussen.
E in  f ü r  d ie  W a s s e rs tra ß e n d ire k tio n  H a n n o v e r b e i A b e k in g  &  R asm us­

sen, L e m w e rd e r i.  O ., gebau tes s tä h le rn e s  d ie n s tlic h e s  S tre c k e n b o o t g e la ng te  
d iese r Tage  n a ch  e r fo lg te r  A b n a h m e  d u rc h  das M a s ch in e n b a u a m t M in d e n  z u r 
A b lie fe ru n g . .

Z u m  A n t r ie b  g e la n g te  e in  J a s tra m -D ie s e lm o to r  v o n  35 P S  L e is tu n g  
zu m  E in b a u , d e r dem  B o o t e ine  G e s c h w in d ig k e it v o n  14 k m  v e r le ih t .

Arthur Schneider -  25 jähriges Dienstjubiläum.
A m  17. Januar beging H e rr  A r th u r  Schneider, der L e ite r  der W aried  

T an ksch iff Rhedere i G .rn .b .H ., H am burg , der Reederei der Deutsch- 
A m erikan ischen Petro leum -G esellschaft, sein 25 jäh riges D ie n s tju b ilä u m .

H e r r  S ch n e id e r, d e r d u rc h  das E lte rn h a u s  v o n  Ju g e n d  a u f m i t  de r 
T e c h n ik  v e rb u n d e n  w a r, w id m e te  s ic h  n a ch  B e e n d ig u n g  seines H o c h s c h u l­
s tu d iu m s  in  B re s la u  u n d  C h a r lo t te n b u rg  d e m  S ch iffsm a sch in e n b a u . N a c h ­
d e m  e r e in ig e  Ja h re  b e i d e r V u lc a n -W e r f t  in  S te t t in  u n d  b e i de r R e ih e rs tie g  
S c h if fs w e r f t  in  H a m b u rg  t ä t ig  gewesen w a r, w u rd e  e r im  Ja h re  1912 v o n  
H e r r n  v o n  R ie d e m a n n  z u r te c h n is c h e n  In s p e k t io n  d e r D e u ts c h -A m e r ik a n i­
schen P e tro le u m -G e s e lls c h a ft b e ru fe n . D e r Z e itp u n k t  se ine r B e ru fu n g  f ie l

Nachrichten.
in  einen A b sch n itt s ta rke r A u fw ä rtsen tw ick lun g  der T a n k s c h iffa h rt: seine 
Gesellschaft h a tte  dam als 16 Schiffe au f deutschen und ausländischen 
S ch iffsw erften  im  Bau, und  b is  zum  A usbruch  des W eltk rieges h a t er an 
insgesamt 26 Schiffen m itge a rb e ite t. D a run te r s ind  besonders bem erkens­
w e rt d ie 3 M oto rsch iffe  „H a g e n " , „ L o k i “  und „W o ta n ' ■

Seine be ru fliche  T ä tig k e it  w urde durch  den W e ltk r ie g  unterbrochen, 
an welchem  er als H au p tm a n n  be i der käm pfenden Truppe te iln a h m , b is er 
nach e iner w iederho lten , schweren V erw undung  gezwungen w urde, b is  zum  
Kriegsende M ilitä rd ie n s t in  der H e im a t zu tu n .

A ls nach Friedensschluß die D eutsch-A m erikan ische Petro leum -G esell­
schaft an den W iederau fbau  ih re r  T a n k e rflo tte  g ing, h a tte  sich die Größe 
der Schiffe erheb lich  gesteigert. Das erste in  D ienst gestellte N achkriegs­
sch iff — das M o to rsch iff „Z o p p o t“  (später in  „W ilh e lm  A . R iedem ann" u m ­
ge tau ft) — h a tte  eine T ra g fä h igke it von  17000 t, also das D oppe lte  der vo r 
dem K riege  üb lichen  Z ah l. A u f 3 D am pfe r fo lg te  dann rasch eine u n u n te r­
brochene Reihe von  M otorsch iffen , sowohl fü r  den eigenen B edarf w ie  fü r  
ausländische Reedereien des S tandard ­
konzerns. So en ts tanden  b is  heute w ieder 
27 G roß tanker m it  zusammen 400000 t  
T ra g fä h ig k e it, d ie von  der W aried  T an k ­
sch iff Rhederei bereedert werden, un 
daneben 34 große T an ke r m it  zusammen 
4 7 5 0 0 0 t sowie 56 k le in e  Fahrzeuge fü r  
das A us land .

M it  dem Bau dieser G roß tanke r in  
der Zeitspanne vo n  25 Jahren, welche 
zusamm engefaßt rd . 1000000 t  T ra g  a lg 
k e it  besitzen, is t  w o h l der bemerkens­
w erteste  A b s c h n itt in  der E n tw ic k lu n g  
dieses S pezia lsch iffs typs gekennzeichnet 
D ie  Größe ste ige rte  s ich vo n  e tw a  60001 
T ra g fä h ig k e it auf 18000 t  (eines der aufge­
zäh lten  Schiffe  b e s itz t sogar 24000 t  T ra g ­
fä h ig k e it)  , d ie G eschw ind igke it w urde  e r­
h ö h t vo n  8 k n  au f 12% kn , an S te lle  der 
K o lbendam pfm asch ine  t r a t  der hochent­
w icke lte  D iese lm otor, an Stelle des M aschinenbetriebes u n te r den e in ­
fachsten  D am pfve rhä ltn issen  t r a t  d ie A n lage vo n  g rö ß te r W ir ts c h a ft­
lic h k e it .  A n  dieser E n tw ic k lu n g  h a t H e rr  Schneider hervorragenden 
A n te il genommen und  h a t selbst e in  wesentliches M aß der d a m it ver- 

^  bundenen In g en ie u ra rb e it ge le is te t. E r  h a t das T an ksch iff in s e in e n
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sich erfo lrw eFn ?n d i . m  v ' elen E inze lh e ite n  maßgebend b e e in fluß t und 
h e it der L ™  den besonderen A ufgaben gew idm et, welche die Besonder- 
s iche rhe ;taf ^ Ung ~7 ,™r  a llem  des Benzins — in  bezug auf M a te r ia l-  und 
dieselmotr. agea s te llte - v o r a llem  aber h a t er d ie E n tw ic k lu n g  des Groß- 
w ie sein T>eubscM and ve rm itte ls  se ine rre ichen  B etriebserfahrungen

im  Schiffsmaschinenbau w esentlich  ge- 
A b Saske<; ^ k Z ^ urz se'  n u r n °ch  da rau f hingewiesen, daß er schon 1923 den 
dabei SS6 auf  e inem  M o to rta n ksch iff e in füh rte , und  daß er die
zu r le tz t ',° I i? e lle n ^r0 r*'e^ e I 927 bere its bei e iner Z w e itak tm otorenan lage  bis 
H i l f  * *  °|S erung ausnutzte , d. h . so w e it, daß auf See der B e trie b  von 

oren üb e rh a u p t n ic h t m ehr e rfo rd e rlich  w ar.
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B e t r ie W n , ,dleSe? F ra gen re in  technischer N a tu r  g a lt es, eine Reihe von 
i; - le r igke ite n  zu überw indenlieo^™,-+ ie n gke iten  zu Überw indei 
R h e rW p ? L  „ t *  Tanksch iffes ergaben.

die sich durch  die kurzen  H afen- 
D ie  F lo tte  der W aried  Tanksch iff

a) Wellenbewegungen und Längsström ungen in  K ana lha ltungen , die 
an Schleusen m it starkem Gefälle anschließen, nam entlich  in fo lge  
rascher F ü llun g  und Entleerung dieser B auw erke;

b) E rhöhungen oder Senkungen des Wasserspiegels in fo lge  von  Schwan- 
vungen in  der na tü rlichen  oder künstlicxren W asserversorgung oder 
u n te r dem E in flu ß  der in  den langen H a ltungen  vorherrschenden 
W inde  ;

auf den S ch iffa h rtb e tr ie b  und au f die H a ltb a rke it der U fe r und des Bettes 
von K anä len  und  kana lis ie rten  Flüssen. Abhilfem aßnahmen.

Zu a) he iß t es im  G enera lbericht: ,,Das Vorhandensein s ta rker Gefälle 
bei Schleusen und die A nb rin g un g  von  Vorrichtungen, welche die rasche 
F ü llung  und E ntleerung  der Schleusenkammern ermöglichen, haben eine 
Verstä rkung der W ellenbewegungen und der in  den H a ltungen der K anä le  
und kana lis ie rten  Flüsse entstehenden Tolcre “

Rhederei ka 1 ankschiffes ergaben. D ie  F lo tte  der W aried  T anksch iff Verstärkung der Wellenbewegungen und der in  den H a lf 
der F a h rz e it*^  Jahresdurchsc h n it t  vo n  325 Seetagen, also nach A bzug und kana lis ie rten  Flüsse entstehenden S tröm e zur Folge, 
ic-f- dem R evier, der Lösch- und R epa ra tu rze it, aufweisen. D ies D ie  sich aus dieser V e rs tä rkung  Wa«is t  n u r m ö , l i r r W U^ Vier' UC1 ^o s c n -u n a  R epa ra tu rze it, au f weisen. Dies 
Schiffen sowie gu^ du rchgeb ilde ten  und  zweckm äßig ausgerüsteten
A ufgaben lie e r m i gLd erzoSenem Personal, und  auch in  der Lösung dieser 

V on  d § em  g r° ßes V erd ienst des H e r rn  Schneider.
T e il au f deuts^i? ile r  e rw abn ten  A n za h l neuer Schiffe  is t  der w eitaus größ te 
Zeiten , ,, .C W e rfte n  gebaut w orden, und  zw ar w iede rho lt in  solchenweiten, wo a ' “ w  " « u e n  geDaut w orden, 1 _______
uianchem  tt 1°  ”  e rft in d u s tr ie  darn iederlag. Es is t  durch diese A u fträ ge  
P a c h a rh „ . i.n ernebm en m ög lich  gewesen, seinen S tam m  an Ingen ieuren undFa u u <Jnte
der l̂ ebe ite rn  zu ha lten .
■^eUtschla^fHUren Ad6j  J io t te  e rw ähn t werden, welche fa s t durchweg in  

ULochland zu r A u s fü h ru n g  kom m en.

o ----------, o v - i u c u  vJ L cx.i i .ix ia  u n u

Besonders muß diese Tatsache auch h in s ic h tlic h

D e u ts ^ n d N;e U4 e b e rw m d e dn Sso '1  S°  M lichem  U m fa n g  na ch
W e rta rb e it ü b e rhaup t auch 1 a ?  neben der Anerkennung deutscher 
diensten um  den Bau und  ̂ t . ^ ne rkennar>g von  H e rrn  Schneiders V er- 
Gesellschaft fa n d  diese W  + P e tn e b  von  Tankschiffen. Inne rha lb  seiner 
Sommer 1926 nach dem 4 e r ':sc^hätzung ih ren  Ausdruck da rin , daß er im

D ie  sich aus dieser V e rs tä rkung  ergebenden Wasserstandsverände­
rungen können Schw ierigke iten fü r  d ie S ch iffa h rt un te r Um ständen sogar 
U n fä lle  bervorru fen. Es ergeben sich daraus Strömungsveränderungen, 
welche sowohl die S ch iffa h rt stören als auch Auswaschungen des Grundes 
und der Böschungen verursachen können.

Zu b) w ird  gesagt, daß die Veränderungen des Wasserspiegels in fo lge 
der W asserzuführung und des W indes Übelstände verursachen gleich denen, 
welche durch die in fo lge der B e tä tigung  von  Schleusen m it starkem  Gefälle 
erzeugten W ellenbewegungen entstehen.

E inzelberichte, die te ilw eise sehr eingehend sind, wurden aus sieben 
S taaten vorgelegt. A u f G rund zahlre icher Beobachtungen und planmäßig 
durchge füh rte r Versuche kom m en die meisten Bearbeiter zu dem Ergebnis, 
daß die durch den Schleusungsbetrieb erzeugten W anderwellen ve rhä ltn is ­
m äßig schwach sind und keinen großen E in flu ß  au f die S ch iffa h rt und auf 
den Bestand der Ufereinfassungen ausüben.

fe itm rw i I92t? nacb dem Ausscheiden ^ F ^ m a n ^ z u m t^ c ^ is c h e u  • + I 'i,acli 1 dem d e u t s c b e n  B e rich t haben die Betriebserfahrungen ge-
j  er Reederei und im  Tahre tg C rir, Cn f'e sa m tle ite r e rnann t i • t  ,eine Tubige Lage der S ch iffe  in  den Schleusen nu r dadurch ge-

WUrde- Jahre I9 2 7 zu deren G esam tle ite r e rnann t w a h rle is te t werden kann, daß die Schleusenverschlüsse ganz langsam ge
o l t n e t  l i n d  r la . . . .  _ .9 . .. °Es

zu sprechen d § S1Cb’ Über die Persön lichen Vorzüge des H e rrn  Schneider 
lande eine ’ n ic b t n u r an der W asserkante, sondern auch im  B innen-
schaftso-p' IT - b e k a n n te  P ersön lichke it is t. Es sei h ie r nu r au f den Gemein- 
und zw 1S b lngew êsei1» der ih n  von  jehe r m it seinen M ita rb e ite rn  verband, 

a r n ic b t nu r in n e rh a lb  seiner Reederei, sondern auch m it  den A n  
8 T r ig e n  der W erften . "  - • -•nnd d vvc inen . E r  h a t im m e r die M einung des andern ane rkann t

d 6m bnch tigen  M e is te r und M on teu r ebenso kam eradschaftlich  die H and  
T b w *e dem L e ite r  eines großen W erkes. Es is t  daher n ic h t verw under- 
nJ l daß zu seinem Ju b ilä u m  die G lückwünsche in  einem  außergewöhnlichen 
Inßß und in  e ine r besonders herz lichen Weise aus a llen  K re isen  der S ch iff­

fa h r t  und des Schiffbaus zugegangen sind, d ie neben dem W unsch fü r  pe r­
sönliches W ohlergehen die H o ffn u n g  zum  A usdruck b rach ten  daß es ih m  
ve rgönn t sein möge, seine je tz ig e  T ä tig k e it noch lange auszuüben

Krupp-Dieselmotoren für neue Tankschiffe des 
Standard-Konzerns.

h „  D ie  vAonxder s ta n d ard O il Com pany be i der W e rft B lohm  & Voss H am - 
m i A u ftra g  gegebenen beiden neuen T anksch iffe  e rh a lte n  K ru p p - 

w rP T  i en alS A n tr ie b - Jedes S ch iff w ird  ausgerüstet m it  e inem  einfach- 
kompressorlosen A c h tzy lin d e r-Z w e ita k t-K ru p p -D ie se lm o to r von 

je e L e is tu n g  be i x io  U m d r./m in . Diese D iese lm otoren wurden au f der
der G erm am aw erft in  K ie l gebaut, d ie bis heute a lle in  fü r  T anksch iffeder c+ V  T  A - .  X  g e u a u i ,  uie d is  neute a llem  fü r  Tankschiff«
le is t,^  andard O il Com pany 51 K rupp-D iese lm o toren  m it  e iner Gesamt 
s c h i f f t  V° n 97650 PSe lie fe rn  konn te . Es hande lt sich h ie rb e i um  Tank- 
S ch iff e igener B auausführung  als auch au f frem den W e rfte n  hergeste llte  
eine r r  ^ aU beRnden sich zu r Z e it 5 w eitere  K rupp-D iese lm o toren  m it 
c °m pan 13am tle is tung  von  15600 PSe, d ie  fü r  3 seitens der S tandard O il 
fü r  1 M t  der G erm an iaw erft in  A u ftra g  gegebene M o to rta nksch iffe  sowie 
scheu K r 0,r ta n k s c h if f  von  15000 t  T ra g fä h igke it, das auf e iner ho lläscl>eii w  7 , ' “ “ “ ™ 111 vu“  I 5 ö o o t T ra g fä h igke it, das auf e iner ho lländ i- 
V e rft im r i -RaUf K ie l ge legt Wurde, bestim m t sind. D ie  auf der G erm ania- 
1 *  17ooo t BaU be^i l l d lichen  Tanksch iffe  m it e iner T ra g fä h igke it 

'  und 2 x  15000 t  gelangen im  Jahre 1937 zu r A b lie ferung.

auge-Hopper J,le E. Schichau G. m. b. H . in  E lb in g  im  Jahre 1935 einen 
ge 'e ie r t ha t, hP agger m i t  Schleppkopf fü r  d ie Hafenbehörde in  Schanghai 
sondern sogar an ' bn  geste llten  Anfo rderungen n ich t n u r gu t e r fü llt ,
der h irrn a  Schict,Jeder Beziehung ü b e rsch ritten  ha t, h a t d ie  H afenbehörde 
Baggers dp., _, uan den A,,ftro„ 7 iir T lüförnrwv oinno ^ 1,

Neuer Baggerauftrag für Schichau.

Schieß uD erscn ritien  na t, n a t a ie waienoenorae
Baggers des gIe7 ^ u den A u ftra g  zu r L ie fe ru n g  eines zw eiten noch größeren 

&ung von Glf  ^ y s*ems e r te ilt .  D e r neue Bagger w ird  eine Wasser-verurangung Von f  extern., x/ex neue Xjaggei w jiu  eine vvassei-
7500 PS haben unef Wa 10000 ^ un(d eine M asch inen le is tung  von  etwa 

D er Bagger is t  ZU ^e ŝ^un&ŝ ähigsten Baggern der W e lt gehören.er is t  'W- .
d ie B arre  an der M ündu 16 auc^  ^ er zuers^ ge lie ferte , dazu bestim m t, durch

üffiAr, —  . n§ des Ya np-tsze einen K a n a l zu baggern, der auch dengröß ten Schiffen des Y ang t
zulaufen. h a t t e t ,  selbst tselbst bei der n iedrigsten  Ebbe Schanghai an-

Wasserbewegungen in Schiffahrtskanäien.
! über die B innensch iffahrt im  Rahmen des 

t , Jngresses 1935 in  Brüssel ge füh rt w urden, 
' n ersuchungen über die E in w irku n g  von

ö ffn e t und dann erst m it  a llm äh lich  zunehmender Geschwindigkeit so 
w e it ire igem acht werden, bis die sekundliche Z u fluß - oder Abflußmenge 

^  ZU?,C JSSene 5b"lb erre ich t hat. W ird  der Schleusenbetrieb in  dieser Weise 
gehandhabt, so tre ten  auch in  den Stauhaltungen keine Wellenbewegungen 
au l, die die S ch iffa h rt gefährden oder die U fe r der K anäle  bzw. kanalisierten 
rlusse  angreifen.

A ls A b w e h rm itte l gegen die Übelstände, welche in  langen K ana l­
ha ltungen  durch Schwankungen in  der W asserversorgung und un te r dem 
E in flu ß  des W indes entstehen können, werden em pfohlen: eine le istungs­
fäh ige Wasserversorgungsanlage in  V erb indung m it  E n tlastungsm öglich­
ke iten , U n te rte ilu n g  langer H altungen durch Sperrtore und Bau von W in d ­
schutzanlagen.

In  dem a m e r i k a n i s c h e n  B e rich t werden auch Beobachtungen 
an Seekanälen m itg e te ilt, die in  unm itte lb a re r V erb indung m it einem 
den Gezeiten unterw orfenen Gewässer stehen. D ie  T ideström ungen in  
Seekanälen können am E in t r i t t  von  der See sehr reißend werden. H ie r 
tre te n  häu fig  Auswaschungen der K ana lu fe r auf. W e ite r landeinwärts is t 
die W irku n g  der S tröm ung verhä ltn ism äß ig  gering. D o rt wo künstliche 
Gräben die Seekanäle kreuzen, werden durch Querströmungen Verflachungen 
hervorgerufen. A ls  Schutz gegen Auswaschungen haben sich am besten 
Böschungen aus großen Steinen a u f e iner U nterlage k le ine r Steine be­
w ährt.

In  engen K anälen w ir k t  sich die S tröm ung auch nach te ilig  fü r  die 
S ch iffa h rt aus. Es können U n fä lle  dadurch e in tre ten, daß die Fahrzeuge 
ih re  S teuerfähigkeit verlieren. A ls  Abhilfem aßnahm e w ird  V erbre iterung 
und V e rtie fung  der K anäle  vorgeschlagen.

D ie  beim  F ü llen  oder Entleeren von Schleusen m it großem Gefälle 
entstehenden W ellen haben nach amerikanischen Beobachtungen gewöhn­
lich  nu r geringen Um fang. Ih re  A usw irkung  auf die S ch iffa h rt is t daher 
unbedeutend. Es w ird  jedoch empfohlen, k le inere Fahrzeuge n ic h t in  u n ­
m itte lb a re r Nähe der Tore liegen zu lassen. Beschädigungen der U fe r durch 
die Schleusungswellen lassen sich kaum  nachweisen. A lle rd ings sind die 
U fe r an den gefährdeten Ste llen in der Nähe der Schmusen m it U ferw änden 
aus B eton  ausgebaut.

Sowohl im  f r a n z ö s i s c h e n  als auch im  h o l l ä n d i s c h e n  
B e rich t w ird  zunächst die E rm ittlu n g  der Höhe und der G eschw indigkeit der 
W anderwellen au f rechnerischem Wege gezeigt. A lsdann te ilen  die B erich t 
e rs ta tte r Versuchs- und Beobachtungsergebnisse m it, aus denen h e rvo r­
geht, daß Rechnung und Beobachtung ziem lich  g u t übereinstim men.

In  F r a n k r e i c h  wurden beachtenswerte S törungen der S ch iff­
fa h rt durch Schleusungswellen n u r in  Engste ilen vo r oder h in te r Schleusen 
m it großem Gefälle beobachtet. D ie  durch rasches Ö ffnen der Schützen in  
der unteren H a ltu n g  erzeugten pos itiven  W ellen  verursachen U n te r­
spülungen bei niederen Uferbefestigungen. Es w ird  daher empfohlen, die 
Ufereinfassungen ausreichend hoch zu legen.

In  H  o 11 a n  d sind im  Jahre 1934 zahlreiche Beobachtungen über die 
W irku n g  von  Schleusungswellen am Tw enthe-K ana l angestellt worden 
Zusammenfassend w ird  folgendes festgeste llt. U m  die durch den Schleusen­
betrieb entstehenden W ellen n ied rig  zu ha lten, muß man die K anäle  mög­
lich s t b re it ausführen. E ine Vergrößerung der Q uerschn ittsbre ite  h a t einen 
günstigeren E in flu ß  au f die W ellenam plitude  als eine Vergrößerung der 
l ie fe .  Durch eine Berme, die sich d ich t un te r dem Wasserspiegel be finde t 
w ird  <fie Anfangshöhe der W elle  n ied rig  gehalten und g le ichze itig  eine 
D am pfung bew irk t. Auch Querschnittsänderungen und Abzweigungen 
können dämpfend au f die W anderw ellen w irken.

Planmäßige Beobachtungen über die Wasserstandserhöhung durch



4 6 M itte ilu n g e n  der durch  ,,W erft-R e e d e re i-H a fe n " ve rtre tenen  Gesellschaften. W erft * Reederei # Hafen
1937. H e ft 3.

W in d  sind a u f den niederländischen K anä len  noch n ich t angeste llt w orden. 
Es w ird  aber angenommen, daß eine m erk liche  E rhöhung  des Wasserstandes 
kaum  e in tre te n  kann, wenn die W in d r ic h tu n g  n ic h t m it  der Kanalachse 
zusam m enfä llt. K anäle  also, die h ä u fig  die R ich tung  ändern, werden keine 
großen W asserstandsunterschiede durch  den E in flu ß  des W indes a u f­
weisen.

Im  s c h w e d i s c h e n  B e r ic h t werden U ntersuchungen zu r Be­
s tim m ung  der Größe vo n  Schleusungswellen im  T ro llh ä tta h -K a n a l m it ­
g e te ilt. B e i dem ru n d  9 m  betragenden G efä lle  der Schleuse I I  m üß te in  
dem engen und  ve rhä ltn ism äß ig  tie fen  K ana l oberhalb der Schleuse eine 
W elle  vo n  b e trä ch tlich e r H öhe entstehen. Es t r i t t  aber eine s ta rke  D ä m p ­
fung  du rch  den Akerssjö, einen See m it  e tw a 6,6 ha F läche u n m itte lb a r  
oberhalb der Schleuse ein, durch die die W ellenhöhe vo n  55 cm  au f etwa 
25 cm  herabgesetzt w ird .

Der B e r ic h te rs ta tte r  der T s c h e c h o s l o w a k i s c h e n  R e p u b lik  
w äh lte  fü r  Versuche zu r Beobachtung der W irk u n g  des raschen F ü llens  und 
Entleerens die Schleusenanlage H o rin , die ein Gefälle von  8,90 m  aufweist. 
Es w urde festgeste llt, daß die Schleusungswellen in  den K anä len  oberhalb 
und u n te rh a lb  eine n ic h t unbe träch tliche  S tö rung  des Sch iffahrtsbetriebes 
verursachen. Beobachtungen haben ge lehrt, daß B e to n p la tte n  als Schutz 
der Kanalböschungen d o rt ungeeignet sind, wo sie der W irk u n g  des Frostes 
und des Eises ausgesetzt sind. In  solchen F ä llen  w ird  B ruchste inp flas te r 
in  Z em en tm örte l em pfoh len. B e i S tauhaltungen, in  denen der Stauwasser­
stand auch im  W in te r  belassen w ird , is t die S icherung der U fe r sehr schwie­
r ig . D ie  durch  W in d  und  den S ch iffsverkehr erzeugten W ellen  und der 
Eisgang sind die Ursachen eines a llm äh lichen  A bg le itens der U fe rbe festi­
gungen. A ls S icherung w ird  die H ers te llung  eines S te inw urfkörpe rs  bis zur 
Stauwasserhöhe vorgeschlagen.

D ie  beiden russischen B e r ic h te rs ta tte r  gehen n ic h t au f die gestellte  
Frage ein. P ro f. P a rlo vsky  g ib t H inweise, w ie man au f rechnerischem Wege 
die durch den G rundwasserstrom  in  R ich tu n g  a u f K anä le  und  Flüsse e n t­
stehenden K rä fte  e rm itte ln  kann. Ing . Isbach g ib t einen Auszug aus seinen 
U ntersuchungen über die W irk u n g  des Sickerwassers au f das U fergelände 
einer den W asserspiegelschwankungen unterliegenden Ström ung.

D ie obigen Ausführungen konn ten  ke ine rle i umfassendere W iedergabe 
der Kongreßberichte bezwecken, es is t  v ie lm ehr led ig lich  beabsichtig t,

w e ite re  K re ise au f das um fangre iche und w e rtvo lle  M a te r ia l, das in  den 
B e rich te n  zusamm engetragen is t, au fm erksam  zu machen und zu dessen 
B enu tzung  anzuregen. D ip l.- In g . M ohr, H am burg .

Der Voith-Schneider-Propeller vor dem 
Nautischen Verein.

(E igenberich t des V ortragenden  D r. V ö lk e r auf Ansuchen der Chefredaktion.)

A m  25. Januar sprach im  N autischen  V ere in  in  H am burg  D r.- In g . V ö l­
ker, He idenheim , über das Them a „D e r  V o ith -S chne ide r-P rope lle r und seine 
b isherige Bew ährung . Nach e in le itenden  A usführungen über die E n ts te ­
hung und d ie  W irkungsw eise des neuen A n trie b s  berich te te  der Vortragende 
über d ie  b isher gemachten E rfahrungen. A lle  b isher m it  dem V o ith -S ch n e i­
der-P rope lle r versehenen 27 Schiffe e rfü lle n  ih re  Aufgabe e inw andfre i. U n ­
befried igend w ar le d ig lich  e in  früheres kle ines Versuchsboot, be i dem 
S chiffs form  und P rope lle r n ic h t zueinander paßten : M odellversuche waren 
unterlassen worden. Im  Bau befinden sich zur Z e it w e itere  34 Schiffe m it 
V o ith -S chne ide r-P rope lle r. A lle in  im  Dezember 1936 und im  Januar 1937 
wurden a lle in  24 neue P rope lle r beste llt, davon 10 aus dem Ausland. D eutsch­
land , E ng land, F rankre ich , Belgien, I ta lie n  und Japan sind b isher K äu fe r 
des Vo ith -S chne ider-P rope llers. Seine b isherige Bew ährung w ar entschei­
dend abhängig  vo n  der r ich tig e n  Größenbemessung und zweckentsprechen­
den G esta ltung  der Sch iffs fo rm  sowie von  der G üte der P ro p e lle rko n s tru k ­
t io n . Besonders über le tz te ren  P u n k t w urde eingehend b e rich te t. Es h a t 
sich nunm ehr eine S ta n d a rd ko n s tru k tio n  des P rope lle rs nach den m ehr­
jä h rig e n  E rfah rungen  herausgebildet, d ie den Anfo rderungen der zahlre ichen 
Beste llungen v o ll Genüge tu n  kann, ohne daß die K o n s tru k tio n  selbst jedes­
m a l in d iv id u a lis ie r t zu werden b rauch t. Jedoch e rfo rd e rt die ö rt lic h e  Aus­
gesta ltung  des H in te rsch iffs  eine o rden tliche  Beachtung der w ir tsch a ftlich e n  
A rbe itsbed ingungen des neuen A n triebs. K u rs s te tig k e it und Zuverläss igke it 
des M anövrierens auch im  Seegang sind als e inw and fre i fes tgeste llt. Der 
V o rtra g  begegnete o ffenkund ig  einem  s ta rken  Interesse der zahlre ichen 
Zuhörerscha ft aus der Seefahrts-Praxis.

Mitteilungen der durch „Werft *  Reederei * Hafen" vertretenen Gesellschaften.

Gesellschaft der Freunde und Förderer 
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt e.V.

G e s c h ä f t s s t e l l e :  Ham burg i ,  A lsterdam m  39 (Fernspr.: 332130).

Vorankündigung betr. die Hauptversammlung 1937.
Gemäß E ntsche idung des Vorstandes fin d e t d ie d ies jäh rige  H a u p t­

versam m lung als eine

G r o ß - H a m b u r g -  u n d  K i e l - T a g u n g

v o m 16. 18. J u n i  1937 s ta tt ,  und  es sch ließ t sich zwanglos an die Tagung,
welche in  K ie l endet, eine Seefahrt m it  e inem  der O stpreußen-Schnelldam p­
fe r an, welche d ie  Te ilnehm er nach R ü g e n  fü h r t ,  von  wo sie am  20. Jun i 
nach H a m bu rg  und B e r lin  rech tze itig  fü r  d ie Nachtanschlüsse der Züge nach 
dem Süden und  W esten des Reiches zurückgelangen. Näheres w ird  im  
Februar bekanntgegeben. D ie  Gesellschaft h a t t ro tz  der fü r  d ie 1937-Ta- 
gung aus Belg ien, aus Ö sterreich, U ngarn  und D anz ig  vorliegenden A n ­
regungen bzw. E in ladungen au f eine Auslands-Tagungsreise d iesm al ve r­

z ich ten  zu sollen geglaubt, um  ke ine rle i Devisen zu benötigen. Auch h a t die 
Gesellschaft zu le tz t i. J. 1932 eine H am burge r Tagung ve rans ta lte t, so daß 
es auch deshalb naheliegt, in  diesem Jahre w ieder im  H e im a tso rt der Gesell­
schaft zu tagen. E ine  interessante und v ie lse itigeAusgesta ltung dieser V e r­
ansta ltung  is t nach den bisherigen Verhandlungen m it Großham burgischen 
In s titu te n , m it  Vortragenden und m it dem M ag is tra t der S tad t K ie l dem 
F lo ttenkom m ando  und K ie le r S ch iffbau -Indus trie llen  als gesichert an­
zusehen.

Gesellschaft der Freunde und Förderer der 
Ham burgischen Schiffbau-Versuchsanstalt e. V.

P ro f. D r. ju r .  W . F ischer D r.-In g . E. Foerster
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