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Technische Schluf3folgerungen aus den lefzfen See-Unfallen.

Von Dr.-Tng. E. Foerster,

Einige schwere Unfalle, die wahrend der Herbststirme 1936

Menschenleben und Schiffsverluste gekostet haben,
verschiedene Schiffstypen und Schadensursachen.
Meinung nicht nur der betroffenen Nationen und die Seeamter haben
verstandlicherweise unter dem Eindruck der Tatsachenberichte in
allererster Linie die orkanartigen Stirme, also héhere Gewalt, als
Ursache fur die schweren Ereignisse gekennzeichnet. Der Schiffbau-
Fachmann darf sich dadurch in seinen Schluf3folgerungen nicht be-
irren lassen, denn esliegt kein Grund zu der Annahme vor, daB Stirme
von dieser Starke sich etwa nicht wiederholen werden, und er muf3 sich
die Frage vorlegen, welche Eigenschaften der Schiffe selbst die kata-
strophalen Ereignisse unter der Einwirkung der Stirme beglnstigt
haben kdnnten. Der englische Schnelldampfer ,Queen Mary“ hatim
atlantischen Sturm zweimal, jedesmal m it der See laufend, zahlreiche
Verletzte und Schwerverletzte gehabt, und es ist unstrittig, dafl das
Schiff Rollschwingungen von groRer Heftigkeit ausgefuhrt hat. Es er-
innert dies an den Vorlaufer der atlantischen GroRschiffe, die ,Great
Eastern“, welche im vorigen Jahrhundertaus der Fahrgastbeforderung
abgesetzt wurde, weil das Schiff auf den West-Ost-Reisen Rollschwin-
gungen von so groRBer Heftigkeit ausfihrte, dall zahlreiche Fahrgéaste
verletzt wurden, und der Betrieb des Schiffes auch wegen der be-
sonderen Beanspruchung seiner Seitenrdder zu Bedenken AnlaB gab.
Der englische Schiffbau hat bei der Entwicklung seiner GroR3-
schiffe stets mit hoheren Stabilitaitsbetragen gear eie as ter
deutsche. Dies ist im allgemeinen fur den Betrieb equemer, un er
Ausgleich der durch Seitenwind und unsymmetrischen Verbrauch von
Brennstoffen und Wasser hervorgerufenen Schlagseiten ist leichter und
schneller durchfuhrbar. Die englischen Schnelldampfer waren stets
dafirbekannt, daB sie, vor der Seelaufend, sich lebhafter bewegten als
die deutschen.franzésischen und italienischen, deren geringere metazen-
trische Hohe ihre eigene Schwingungsperiode weiter entfernt von der
Wellenfrequenz der schrdge oder von achtern nachlaufenden See hielt.
Eine authentische Bestatigung der uns von Augenzeugen mitgeteilten
Schwingungszahlen von uUber 3 Doppelschwingungen/min und Aus-
hlirenvon350der,,QueenMary”“ warnichtzu erhalten. Eskannaber
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Bewegungen ausfihren und m it Bezug auf ihre relativen Geschwindig-
keitsminderungen und den Prozentsatz der seekranken Fahrgaste
glnstiger dastehen. Nimmtman zu diesen Tatsachen hinzu, daRR heute
begrindete und konkrete Aussichten bestehen, dalR das Bedirfnis nach
sehr schneller transatlantischer Beférderung von Post- und Eil-Fahr-
gasten in kurzer Zeitin hinreichendem Umfange durch den Flugbetrieb
gedeckt werden wird, so darf man heute ohne das Risiko voreiligen Pro-
phetentums aussprechen, dalR das jetzt im Bau befindliche Mammut-
schiff das letzte dieser Art sein wird.

Das zweite tragische Geschehen, welches in Deutschland tiefe
Trauer und in der ganzen Schiffahrtswelt Mitgefihl ausgeldst hat,
betrifft den Untergang des Feuerschiffes ,Elbe 1“. Dieses Ereignis
hat die beteiligten Kreise naturgemafR stark bewegt, ohne dafl aber
m. W. die Frage erdrtertworden ist, ob und wie etwa durch die Bauart
des neuen Schiffes eine viel weitergehende Sicherung gegen eine
Wiederholung des gleichen Unfalles herbeigefiihrt werden kénne. Es
ist gewi naheliegend, statt solcher Erdrterungen nur festzustellen,
daR sich das untergegangene Schiff und seine kleineren Vorgénger
durch viele Jahrzehnte an der gleichen Stelle einwandfrei bewéahrt
haben, und daR kein AnlalR besteht, weitgehende Konsequenzen aus
diesem einzig dastehenden Falle hoherer Gewalt zu ziehen. Unerwartet
waren allerdings die vor dem Seeamt zum Ausdruck gekommenen Be-
denken beziglich der Stabilitdtdes Schiffes im Unfallzustand, die auch
im Spruch des Seeamts verankert worden sind. M. E. ist die unerbitt-
liche SchluRfolgerung aus diesem Vorfall, dal derselbe sich heute oder
morgen in gleicher Form wiederholen kann, und daB es die Pflicht der
Verantwortlichen ist, fur das neue Schiff an diesem geféhrlichen Platz
solche bautechnischen MaRBnahmen zutreffen, welche eineweiter-
gehende Sicherung als bisher gegen die Méglichkeit der Wiederholung
des gleichen Unfalles bieten und diese Sicherung nicht auf die Behand-
lung des Schiffes abstellen. Das Feuerschiff ,Elbe I“ wéare als see-
gehendes Segelschiff jedem atlantischen Orkan gewachsen gewesen.
Es war fachgerecht und in jeder Hinsicht vorzuglich erbaut und aus-
gerlistet. Dal seine in der Natur der Sache liegende Verankerung eine
Mitschuld an dem Unfalltragt, ist unstrittig, und man kann kaum der
Schiffsleitung den Vorwurfmachen, da sie in der Kenntnis dergeféhr-
lichen Lage die Station hatte verlassen sollen, um untereigenem Dampf
Schutz aufzusuchen. Es sind auch beachtliche Vorschlage beziglich
einer tieferen Anbringung der Ketten gemacht worden, welche das
Hochstampfen des Vorschiffes erleichtern. Es bleibt jedoch an dem
Standort dieses Feuerschiffes die Tatsache bestehen, daR selbst bei
einem elbeinwarts gerichteten Orkan durch die Tide-Verhdaltnisse
Stromungsrichtungen eintreten, welche bewirken, daB das Feuerschiff
nicht genau in der Achse des Orkans liegt, sondern seitlich ausscheert,
wodurch es den schweren lUberbrechenden Grundseen die Moglichkeit
gibt, halbbreitseits Uber die Decks des Schiffes herzufallen, so daR —
wie die Augenzeugen berichtet haben — ein augenblickliches Um-
klappen des Schiffes erfolgte.

Im Angesicht dieser Tatsachen kommt es m. E.
Vorschiff bis zur LAngenmitte in einer Weise zu gestalten,
weitgehende Gewé&hr der Nichtwiederholung eines solchen Vorfalles
bietet. In Abb. 1 ist eine Linienskizze entworfen, bei welcher die
Grundséatze der Maier-Form angewendet werden und gleichzeitig eine
Freiborderhdhung herbeigefihrtist, wie sie in diesem Falle angebracht
erscheint. Das sog. ,Versaufloch® zwischen Back und Bricke fallt
weg, und es wird auf das neue Glattdeck eine Back aufgesetzt, welche
bis an das Briuckendeckhaus reicht, und auf welcher noch vor den
Kommandoelementen ein schwerer, geeignet ausgestalteter Wellen-
brecher sitzt. Im LinienriB sind die Querschnittsformen angegeben,
die extrem wellenabweisend im Sinne der Maier-Form ausgestaltet
sind. Eine etwas vermehrte Breite wird erforderlich sein, da die Zu-
satzgewichte hoch liegen. Es liegt dem Verfasserfern, beidieser Ge-
legenheit einer bestimmten Formtype das W ort zu reden; es sei aber
daraufhingewiesen, daB diese Form dem Grundsatz nach nichts anderes
ist als diejenige der nordischen Frachtkutter, wie sie seit vielen Jahr-
hunderten entwickeltund bewahrt sind und ihre Starke im beigedreh-
ten Abreiten schwerer Orkane hundertfach erwiesen haben.

Das dritte, gleich doppelte Geschehen, welches die Schiffahrts-
kreise aller seefahrenden Nationen stark bewegt hat, ist der Total-
verlust der Frachtschiffe ,Isis“ und ,Elsa“. Diese beiden Unfalle
kénnen mit nicht nennenswerter Einschrankung die Uberschrift
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(I In beiden Fé&llen hat das Seeamt mit Recht
den korrekten Spruch gefallt, daB der schwere Orkan und hdhere
Gewalt diese Totalverluste bewirkt haben, und daR die Schiffe
bautechnisch einwandfrei, seetlichtig ausgertstet und von jedem
Tadel frei waren. Die Seeamtsspriche konnten auch formell kaum
anders lauten, nachdem die Schiffahrtsaufsichtsbehdrden und die
Klassifikationen aller Lander die hdlzernen, aus einzelnen Bohlen
lose zusammengelegten Lukenbedeckungen, welche heute bei wenig-
stens 99% aller Frachtschiffe angewendet werden, als bewdahrt und
einwandfrei gelten lassen.

Dies darf eine offene Erdrterung der Tatsachen aber nicht
hintanhalten. ,Isis“ und ,Elsa“ sind nur typische Einzelbeispiele fur

sLuke tragen.

Abb. i.
Feuerschiffes.

Vorschlag fur die seesichere Ausbildung eines Orkanen ausgesetzten
(Schraffuren = Zufigung zur bisherigen Konstruktion des
Feuerschiffes ,Elbe I".)

zahllose Totalverluste durch Einschlagen vorderer Ladeluken, die er-
wiesen und berichtet wurden oder die anzunehmen waren, weil nichts
wieder von den verschollenen Schiffen gehdért wurdel Die Aus-
steifung der Lukenabdeckung durch die sog. Scheerstécke, d. h. lose
in konischen StahlguR-Fihrungen eingesetzte, aus Blechen und Profilen
gebaute Trager, istbestimmtnicht zu beanstanden; denn in dieser Hin-
sicht ergeben Nachrechnungen, dal? diese Elemente, wenn die zwischen
ihnen liegenden offenen Felder als halbwegs dquivalent zur Starke der
Deckskonstruktion angesehen werden kénnten, — was nicht der Fall
ist, — hinreichend widerstandsfahig waren.

Die holzerne Abdeckung der einzelnen Lukenfelder zwischen den
stdahlernen Quereinsatzen ist es, welche verantwortlich fir diese typi-
schen Unfalle ist. Esist gewi betriebsm&fRig bequem, mithélzernen
Bohlen zwischen 60 und 75 mm Dicke, die von zwei Mann bedient
werden kdnnen, die Luke ab- und zuzudecken, und die einzelnen Ele-
mente sind gewill sehr gut so zu verstauen, daR sie den Lade- und
Léschbetrieb an Deck nicht hindern.

DaR allerdings dieZahl der Unfallsopferan Mannschaften, welche bei
dieser Manipulation in den Raum sturzen, grof3 ist, das kann die See-
Berufsgenossenschaft ebensogut bestatigen wie der Board of Trade und
die parallelen Aufsichtsbehdrden anderer LA&nder. Die Bequemlichkeit
der Hantierung, des Wegstauens, derleichten und billigen Ersetzbarkeit
und die Ersparung einer Einsetzung des Bordladegeschirrs fur diesen
Zweck bilden die verstandlichen Grinde, daB noch fast Uberall an
diesem System festgehalten wird, und daR sogar im Angesicht der Ge-
schehnisse kurzlich noch in einer angesehenen Zeitschrift durch Zi-
tierung eines englischen Gutachtens der Beibehaltung des hdélzernen
Bohlensystems mitderEmpfehlung das W ort geredetwurde, die Enden
der Bohlen gegen Abnutzung m it Stahlbewehrung zu versehen, so daf}
ein Abrutschen verbrauchter Bohlen aus den nur wenige Zentimeter
breiten Auflagen am Luksiull und am Scheerstock nicht mehr zu be-
furchten sei. Dies trifft aber nicht den Kernpunkt der Sache. Es ist
vielmehr darauf hinzuweisen, dal die weitere Lukenbedeckung durch
ein oder zwei schwere Persenninge und durch Uberlegen von Luken-
querriegeln und von Lukenlédngsriegeln, die an den Sillen befestigt
werden, technisch fehlgeht, wenn die Tatsache ungenigender Starke

1 Im Falle ,Isis" ist laut Spruch des Seeamtes Hamburg das
schlagen der Luke 1 dadurch beginstigt worden, dalR schon vor der Steige-
rung des Orkans bis zu gréRter Starke der Boden des Raumes | offensichtlich
leck geschlagen war, so daR ein Wassereinbruch in Raum | stattgefunden
hat, welcher die Trimmlage des Schiffes kopflastig machte und den durch
die Sprunglosigkeit des Schiffes ohnehin schon geringen vorderen Freibord
noch weiter verringerte. Die Angabeniber die Beladung des Schiffes lassen
andererseits die volle Auffillung aller Laderdume annehmen, so daR der
Wassereinbruch in Raum | wegen der deplacierenden Ladung nicht sehr
betrachtlich gewesen sein kann. Es ist anzunehmen, dal3 das freie Vordeck
in seinertieferen Lage in der schweren See von Brechseen fast dauernd Uber-
spilt gewesen sein wird.
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der Holzbohlen-Felder zwischen den Querscheerstécken anerkannt
werden muf3. Die zur Sicherung des Festliegens der Persenninge Uber-
gelegten Lukenriegel bilden sogar unerwinschte Angriffspunkte fir
die daherstirmende Brechsee, und ihrer Zerstérung folgtdiejenige der
Persenninge auf dem FuRR. Nachher aber macht die See mit den lose
zutage liegenden Holzbohlen, was sie will, und das Ende ist schon zu
oft berichtet worden, um es hier nochmals zu erdrtern.

Die Sicherung der Lukenfelder zwischen den Scheerstdcken muf}
vielmehr durch starkere Elemente herbeigefuhrt werden, deren Ver-
steifungen jedes Element angenéhert gleichwertig zur Festigkeit der
umliegenden Decksteile macht.

Es hat keineswegs der letzten unzweideutigen Unfélle bedurft,
um die Frage der stahlernen Lukenbedeckungen in Gang zu bringen*
und es seien hier einige Literaturangaben zitiert, welche Uber neuere
Entwicklungen in dieser Richtung unterrichten. In , Shipbuilding and
Shipping Record” vom 20. Februar 1936 werden Stahlbedeckungen fur
Luken des ganzgeschweilten Motorschiffes ,Amstelstroom*“ (erbaut
durch Van der Giessen & Zoonen, Holland) beschrieben, welches der
Holland Steamship Co., Amsterdam, gehdrt und fuar den Nordsee-
Dienst bestimmt ist (Abb. 2). Das Schiff hat nur 500t d. w. bei 184’
Lange, 19'6" Breite und einer Seitenhdhe bis zum Schutzdeck von 17'
9,/- Die Luken dieses Schiffes sind nach dem Macanking-Patent kon-
struiert und haben 15' 9" Breite. Die stdhlerne Lukenbedeckung ist
34" 6" lang und aus mehreren Platten zusammengesetzt, welche auf
Rollen, die auf der Oberkante der Langssulls verlaufen, entlang bewegt
und in ihrer Endposition senkrecht aufgerichtet werden kdnnen.

In der gleichen Zeitschrift finden sich in der Nummer
19- Marz 1936 Zeichnungen einer stahlernen Lukenbedeckung nach
der Konstruktion
von Dr. Tutin(Abb.

3). Derbetreffende
Artikel knupft an
eine Bemerkung
des Prasidenten der
British Corpora-
tion, Mr. Robert
Clark, an, welcher
aus der besseren
Starke der Luken-
abdeckungen eine
Lebensfrage far die
Schiffe macht. Er
begriflt, dal dieser

vom

Auffassung ent-
sprechend schon
eine Reihe von

Schiffen mit stah-
lernen Luken verse-
henworden sei, und
zwar auch mitwirt-
schaftlicher Recht-

fertigung (womit
wohl gemeint sein
soll, daR solche

stdhlernen Luken-
konstruktionen
nichtdenLade-und
Léschbetrieb in un-
bequemem, alsoun-
wirtschaftlichem
Sinne zu beeintrdchtigen brauchen). Es gehtweiter aus den Worten
RobertClarks hervor, daR demtechnischen Komitee der British Corpo-
ration bereits wahrend des Jahresi935 eine Anzahlvon Konstruktionen
stahlernerLukenbedeckungen unterbreitetwordenist. Die vorgelegten
Entwirfe haben sowohl stahlarmierte Holzbohlen als auch richtige
stdhlerne Deckplatten umfafRt. Tutin verwendeteine Anzahlvon Stahl-
blechkonstruktionen, welche sich iber die Breite derLuke erstrecken
und scharnierartig mit den Luksulls verbunden sind. Jedes Element
kann von seinem Sitz so aufgehebelt werden, daR eine daran befestigte
Rolle zum Tragen kommt, so daB die einzelnen Elemente i:. derLangs-
richtung der Luke verrollt werden kénnen. Aufinnere Scheerstdcke
E#ann bei dieser Konstruktion verzichtet werden, so dal3 die bisher not-
wendigen konischen Fuhrungen an der Innenseite des Luksulls weg-
fallen und das Lukstullinnen ganz glatt verlauft. Zwischen den ein-
zelnen Sektionen wird die Wasserdichtigkeit durch Gummistreifen
herbeigefihrt. Die Verstauung der einzelnen Sektionen erfolgt so, dal
sie an einem Ende zusammengeschobenund um go°aufgerichtetwerden.
Es wiurde zu weitfuhren, die Einzelzeichnungen, welche ein vollstandi-
ges Bild der Sache geben, hier wiederzugeben. Es wird erwahnt, daR
eine Reihe von Schiffen in dieser Weise bereits ausgeristetworden sei.
Die vorgenannte Zeitschrift beschéftigt sich dann in ihrer Nummer
vom 23. April 1936 mit einer weiteren stadhlernen Lukenkonstruk-

Stahlerne Luken der ,Amstelstroom*”
nach Macanking.

Abb. 2.
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p°n nach einem Patent Nelson, welche von der Schiffswerft William
Uray, Westhartlepool, fir den Dampfer ,Clearpool“ ausgefihrtworden
fst (Abb. 4). e sist bezeichnend, daB man diesem Schiff stdhlerne Lu-
kenbedeckungen nur in den tiefer liegenden Wells zwischen den Auf-
bauten gegeben hat, da man deren besonders gefdhrliche Lage ent-
sprechend einschéatzt. Auch hier wird mit Einzelelementen gearbeitet,
die, wie bei Tutin, richtige Kastentrager sind, deren Versteifungen
bei montiertem Lukendeckel nach unten gerichtet sind. lhre Schmal-

seiten stitzen sich auf das Moulding des Langssiulis wie bei den Holz-
bohlen und werden dort durch scharnierartige Konstruktionen fest-
gehalten. Es wird besonders darauf hingewiesen, dalR diese stahlernen
Elemente nicht mehr Platz anDeck beanspruchen als die Holzbohlen,
ind daR sie im Gegensatz zu diesen nicht so leicht zu beschéadigen
sind. Auch sind sie stark genug, um als Arbeitsplattform an Deck
beim Absetzen oder Aufsetzen von Ladungen zu dienen. Die Stahl-
Platten selbst sind 8 mm stark, und jede Sektion ist durch einen an-
geschweilten Winkelumrandet. Die Abbildungen auch dieses Artikels
geben ein klares Bild dieser Konstruktion und ihrer Einzelheiten. Auch
Nach diesem System stdhlerner Lukenbedeckungen ist eine Reihe von
chiffen ausgefihrt worden. Auch hier wird auf alle inneren Verstei-
fte n innerhalb des Luksills und auf Persenninge verzichtet. Beide
f zterwdhnten Konstruktionen beanspruchen, dafl die Zeitdauer der
bohi' Und der Abdeckung einer Luke fast die gleiche ist wie bei Holz-
"Wendeckungen. Diese Lukendeckung ist m it einer Last geprift wor-
>Welche einem Wasserquantum von 2,44 m Hdéhe entsprochen hat.
aij- seinoch verwiesen auf einen Leitartikel in ,,Shipbuilding and
wird ng Eecord® vom 3. Dezember 1936. worin Bezu8 genommen
27.j f uf eine Zuschrift Sir Joseph Isherwoods an die ,Times" vom
befalBr e™bur 1936' in der dieser sich mit dem Verlust der ,Isis
jeder bemerkt, da seine Zuschrift mit dem gleichen Recht zu
kdnnen6h wahrend der letzten zwei Jahre héatte geschrieben werden
geworden enn niernals vorher waren so viele Seekatastrophen bekannt
Lukenbed T 1 6 die Unzulédnglichkeit der gewdhnlichen hdlzernen
bei den ihn? e<ngen md: Persenningen erwiesen héatten. Sir Joseph ist
Konstrukti e genen Schiffen zu stdhlernen Lukenbedeckungen eigener
Kapitdne s j" Ubergegangen. Die Erfahrungen, welche er durch die
Sinne dieser A " Schiffe berichtet erhalten hat, sind kennzeichnend im

ist nach dem BetfUi rungen: Eines seiner 7000t-Schiffe, die , Arcwear"”,
Flutwelle von Kapitans im Orkan durch eine Uberbrechende

im Bereich a horter Gewalt, welche er auf 24 m Hohe geschéatzt

hat
worden daB ntm * ganzen Vorschiffs derartig unter Wasser gesetzt
mehreren | uken nUr die Decksteile zwischen Bricke und Back mit

sondern auch
Das Schilf

Schwerste SrV H Hg in den Fluten verschwanden,
ist naih !'If*hRden rn den Kommandoelementen eintraten.

bedeck, d Bericht des Kapitdns nur durch die stdhlernen Luken-
benen " gen gel'ebtetworden, welche im Gegensatz zu den vorbeschrie-
stahler Konf ruktl0llen aus kleineren Einzelelementen, gleichsam

rnen Bohlen unter Beibehaltung der Quer-Scheerstdécke als
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Hauptstitzelemente, bestanden haben. Die Gewalt des iUberbrechen-
den Wassers war so grof3, daB das ganze Oberdeck um 50 mm herunter-
ging und deformiert blieb. Von den 43 stahlernen Lukendeckungsele-
menten wurden 5zerstdrt, welche jedoch keine Gefahr fir dasSchiffher-
aufbeschworen. Die Zeitschrift bemerkt, dal nach allem die Tage der
hdlzernen Lukenbedeckungen fir Wetterdecks gezahlt sein durften,
und dal von seiten der Schiffseigner und des Board of Trade viel ern-
stere Aufmerksamkeit auf die Einfihrung von stadhlernen Luken-

Gummiabdichtung zwischen den stédhlernen Lukendeckungen.

Einrichtung zum aufrechten
Stauen am Lukenende.

Abb. 3. Stahlerne Lukenabdeckung nach Tutin.

bedeckungen verwendet werden miufRRte. In der gleichen Num-
mer der genannten Zeitschrift befindet sich auch die Wiedergabe
die ,Times" gerichteten Briefes von Charles Sanders,
interessante Tatsache enthillt, dalR der Board of Trade
durch das Loadline-Committee 1927— 1929 unter dem Vorsitz
von Charles Sanders die obligatorische Einfuhrung von stéahler-
nen Lukenbedeckungen erwogen hat, dalR man aber damals, auf
Grund des damaligen Tatsachenmaterials noch nicht zu diesem Ent-
schlisse kommen konnte, und zwar besonders wegen der weit aus-
einandergehenden Ansichten von 36 hieriber gehdrten Zeugen m it

eines an
der die

Abb. 4. Stahlerne Lukenabdeckung der Schiffswerft Wiliam Gray & Co.,
West Hartlepool, fir Dampfer ,Clearpool*. (Das Bild zeigt die Stauung der
Elemente an Deck.)

groBer Seefahrtspraxis. Die internationale Ladelinien-Konferenz von
1930 hat sich wiederum m it der gleichen Frage befaRBt und konnte
ebenfalls noch zu keinem anderen EntschluR kommen. Aberinzwischen
sind bedeutende Erfahrungen m it verschiedenen Typen von stédhlernen
Luken gemacht worden, und die W ichtigkeit der Sache stellt nunmehr
die Aufsichtsbehdrden vordie Frage einerneuen unparteiischen Prifung.

In ,Shipping and Shipbuilding Record“ vom 14. Januar 1937,
Seite 56, befindet sich eine nicht uninteressante Zuschrift Uber die
gleichen Fragen unter der Uberschrift ,Der Lukendeckelstreit*. Es
handelt sich hier um die Wiedergabe eines Briefes des Schiffahrts-
Sachverstandigen Harry Cock an den Herausgeber der ,Times"“. Hier
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wird darauf hingewiesen, daR vor 5 Jahren ein patentierter hdlzerner,
stahlarmierter Lukendeckel herausgebracht worden sei, welcher sich
als groRRer Erfolg erwiesen héatte. Cock sieht die Gefahr der gewdhn-
lichen Lukendeckel darin, dall sie an den tragenden Enden splittern
und brechen, so daR die Auflage am Luken-Sill bzw. den Scheer-
stocken sich dadurch verringert. Er befirwortet auch stahlarmierte
hélzerne Lukendeckel mit Ricksicht auf die rauhe Behandlung, der
Lukendeckel an Bord ausgesetzt sind. Sowohl der Board of Trade
als auch Lloyds Register und andere Klassifikationsgesellschaften
haben diesen Gedankengdngen vollkommen zugestimmt. Die Zu-
schrift stellt fest, daR sich die stahlarmierten hdlzernen Lukenbohlen
in allen Klassen von Schiffen von groRen Fahrgastschiffen bis zu
Kistendampfern in allen Teilen der Welt bewé&hrt haben, und es sei
hierin einer der wertvollsten Beitrdge zu erblicken, der in den letzten
Jahren der Handelsschiffahrt gemacht worden ware. Hunderte von
Schiffen seien in dieser Hinsicht bereits ausgeriistet worden, und das
Prinzip sei durch die fuhrenden Schiffahrtsgesellschaften anerkannt.
Zehntausende von stahlarmierten Lukendeckbohlen seien jetzt im
Dienst oder in der Herstellung in GroRBbritannien und drauBen. Die
Zuschrift stellt zum Schlul fest, dalR die bisherigen Stahl-Luken-
deckungen noch viel zu winschen Ubrig lieBen.

Wenn es sich bei dieser Zuschrift auch um eine reine Propaganda
eineroffenkundlich interessierten Stelle handelt, soist der Gedanke der
Stahlarmierung vorhandener Lukendeckbohlen doch durchaus
diskutabel, weil auf diese Weise auch am schnellsten m it der hier er-
winschten Sicherung bei vorhandenen Schiffen vorwérts-
zukommen ist.

Fir die Zukunft erscheint es aber doch unndétig, nun durchaus
auf dem verganglichen Holz zu bestehen und einen Compositbau zu
schaffen, anstatt konsequent auf die einfache, in ihrem Zustand stets
klar beurteilbare stdhlerne Lukendeckung auszugehen, deren Festig-
keit unveranderbar und deren Charakter statisch bestimmt ist. Es
sei hier noch auf eine stdhlerne Lukendeckel-Konstruktion hingewie-
sen, welche bei jeder Lukendimension nur zweiteilig ist
Scharniere in den beiden Langssullen drehbar konstruiert wurde.
Es entsteht dadurch in der Mittellangsachse der Luke eine durch
Uberfall gut abzudichtende Fuge. Das Offnen der Luken muBR mit

und um

Abb. 5. Zweiteilige Lukendeckung, nach den Seiten klappbar, wobei die
gedffneten Elemente Ladeplattformen neben der Luke bilden.

dem Bord-Ladegeschirr geschehen, und die beiden um 1800 auf-
geklappten Lukendeckelteile werden an Deck so unterstitzt, da sie
Arbeitsplattformen neben den Luken bilden, auf denen beim kom-
binierten Bord- und Landladegeschirr die Absetzung bzw. das Auf-
setzen der Guter vorgenommen werden kann (s. Abb. 5).

Auch die amerikanischen Schiffahrts- und Schiffoaukreise be-
schéaftigen sich seit Jahren mit der Frage sicherer und praktischer
Lukendeckungen, und hieruber befinden sich die letzten Ausfiuh-
rungen im Novemberheft 1936 der fuhrenden amerikanischen Zeit-
schrift ,Marine Engineering and Shipping Review" unter dem Titel
,Cargo handling economy" (S.648— 650). Es wird darauf hin-
gewiesen, dall die Society of Naval Architects and Marine Engineers
schon 1930 und 1933 Vortrage Uber dieses Thema hat halten lassen,
und daB entsprechende Artikel von 1929— 1936 in der ,Marine
Review" verdffentlicht worden sind. Es handelte sich hier neben der
Konstruktion der besten Lukendeckung auch um die beste Winde und
um verschiedene andere Punkte, welche die Wirtschaftlichkeit des
Guterumschlags betrafen. Der amerikanische Sachverstandige E.
Stocker laRt sich dann in weiteren Ausfihrungen lber die Griunde
aus, weswegen die amerikanische Schiffahrt die hdélzernen Luken-
bedeckungen zu verwerfen und abzuschaffen beginnt. Im allgemeinen
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treten hier dieselben Gesichtspunkte hervor, wie sie im Uubrigen in
diesem Aufsatz wiedergegeben sind, u. a. die Abneigung vor dem
Hantieren mit zahlreichen Holzbohlen, stahlernen Scheerstécken und
Persennings. Daruber hinaus wird m. W. erstmalig in diesem Artikel
darauf hingewiesen, daR die stahlerne Lukendeckung neben ihrer
groBeren Seetlichtigkeit auch feuersicher sei, und dies ist
durchaus nicht unwesentlich bei Entstehungsbrdnden im Laderaum.
Ebenso findet sich m. W. nur in diesem amerikanischen Artikel der
Hinweis darauf, daB der Wegfall der die ganze Ho6he des Luksulls
beanspruchenden Scheerstécke die nitzliche Raumte in jedem Lade-
raum um den Inhalt des Luksills, der bei groBen Luken ein nennens-
werter Prozentsatz des ganzen Raumes sein kann, erhdéht. Im Be-
reiche der amerikanischen Schiffahrt werden nach diesem Gewéahrs-
mann Stahlplatten verwendet, welche an ihrer Unterseite langs oder
quer mit solchen Versteifungen versehen werden, dal Platten und
Versteifung zusammen der Starke des umliegenden Decks entsprechen.
Die Platten sind gerahmt mit U- oder Z-Profilen und aus so wenig
Einzelelementen hergestellt, als dies fur jeden Fall paBt. Im all-
gemeinen wird das System der rollenden Verschiebung der Einzel-
elemente der stdhlernen Lukendeckung bevorzugt, und zwar je nach
den Abmessungsverhéltnissen der Luken durch Quer- oder Langs-
rollen. Der Rollmechanismus wird durch Aufblocken der einzelnen
Rollenelemente erzielt, indem m it einem Marlspieker durch eine halbe
Drehung die Rolle mit der Bahn in Verbindung gesetzt wird, wéahrend
die Lukendeckungselemente im aufgelegten Zustand nicht rollen
kénnen, sondern mit ihren Profilrahmen auf den entsprechend ge-
stalteten Luksill-Oberkanten aufsitzen. Es ist im allgemeinen durch-
fuhrbar, daR die Einzelelemente nicht das Gewicht von 1% —2t
Uberschreiten, so dalR die Bewegung nach dem Aufblocken der Rolle
durch einen Mann madglich ist. Je nachdem, ob es sich um Eingang-
oder Zweigangluken handelt, werden die Elemente nach der der
Winde abgewandten Seite oder nach beiden Enden je zur Halfte ab-
gerollt und dort aufgerichtet gestaut. Dies bedingt natirlich eine
entsprechende Aufstellung der Ladewinde.

Das System seitlich ausklappbarer stahlerner Lukenabdeckun-
gen auf amerikanischen Schiffen ist in diesem Artikel bereits kurz
beschrieben und sei in nebenstehender Abb. 5 die von einem ame-
rikanischen Schiff stammt, gekennzeichnet.

In Verbindung m it diesen Angaben Uber die englische und ame-
rikanische Entwicklung stédhlerner Lukenbedeckungen sei darauf hin-
gewiesen, dalR man auch in Deutschland nicht muRig gewesen ist.

Die deutsche Schiffahrtszeitschrift ,Hansa“ hat in verschiedenen
bemerkenswerten Artikeln die Frage behandelt. Zunachst brachte
sie die Meinung eines englischen Schiffahrtssachverstandigen vor, der
sich fur die Beibehaltung derhdlzernen Lukendeckel, aberfur die Stahl-
bewehrung der Enden aussprach, womit nach Ansicht des englischen
Sachverstandigen der erwinschten Sicherung hinreichend gedient sei.

In Nr. 41 vom 10. Oktober 1936 wird kurz tUber eine neue Luken-
sicherung berichtet, die aber offensichtlich keinen anderen Zweck
hat, als die holzernen Lukendeckel festzuhalten, daR sie nicht Uber
Bord gerissen werden oder in den Raum fallen kdnnen.

In Heft 52 vom 26. Dezember 1936 beschaftigt sich die ,Hansa"
dann in einem Artikel ,Die eiserne Lukenabdeckung“ mit dieser
Frage, zu deren Erdrterung sie einen technischen Begutachter auf-
gefordert hat. Die AuBerungen des hier zu Worte kommenden
Sachverstadndigen sind sehr bemerkenswert, so dal das Wesentliche
kurz daraus wiedergegeben werden mag:

Es wird auf die eisernen Lukendeckel des Kohlendampfers
+Nordcoke"“ hingewiesen, dessen Luken von etwa 10 x 10 m GroBe
durch zweiteilige Stahldeckel verschlossen werden, und ebenso wird
berichtet, dalR die ,Pratoria“ und die ,Windhuk" der Afrikalinien
eiserne Lukenabdeckungen, welche nicht wasserdicht ausgefihrt sind,
sondern durch eine Reihe von quer Uber die ganze Luke gehenden
Eisentafeln hergestellt sind, die in sich so versteift sind, daR sie
den Gebrauch der bekannten quersitzenden Scheerstécke Uberflissig
machen. Die Tafeln sind etwa 1% m breit, und Uber die glatte Ober-
flache werden dann in der Ublichen Weise wieder Persennige gelegt
und verschalkt. M it Recht kritisiert der Sachverstandige, dall beide
genannten Ausfuhrungen zum Patent angemeldet werden sollen,
weil die Entwicklung durch diese Beschrankungen (und die Lizenz-
zahlungen) nicht gefordert wird. Insonderheit wird auch die Paten-
tierung von Cock kritisiert, die Querenden der hdlzernen Lukendecke]
m it einem ganz gewdhnlichen eisernen Blechbeschlag zu versehen.
Der Sachverstdandige empfiehlt, daR man mit der Erteilung von
Patenten ablehnender sein sollte, zumal wenn es sich um Gegenstande
handelt, die der Sicherheit der Seeschiffahrt dienen.

Es wird weiter auf eine vor langerer Zeit in der ,Hansa"“
offentlichte Lukenabdeckung aus eisernen Tafeln hingewiesen,
welche angeblich Kapitdn Wichmann einen Musterschutz besitzt. Die
Neuartigkeit dieser Lukenabdeckung wird bestritten. Sie bestand
aus einfachen glatten Blechen, durch Bulbprofile verstarkt, die auf
einem Ansatz innen am Lukensull aufliegen.

ver-
auf
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in Hanih10SSenScNa” von “er Hanseatischen Reederei Em il Offen & Co.
A.-G. ebl bei der Schiffswerft Libecker Flender-Werke
nungen hi beHndliches Schiff in Auftrag gegeben, dessen Zeich-
ter im Intere.6” 6*1611 " bb-b)- Hsist zu begriRen, dal Obering. Win-
daraufverzi i+ derEntwicklung und zurErleichterung derEinfihrung
schiitz zu st ,.et”~t. seine einleuchtende Konstruktion unter Patent-
dieser stahler 6n’ See-Berufsgenossenschaft hat die Anwendung
In Verb' n6n Kukenbedeckung begrifRt und genehmigt,

der Lukenbedeck1® diesen Ausfuhrungen, welche der Ausbildung
daRBeine bestimmtet sflbst galten, muR darauf hingewiesen werden,
Vermessung zusammenm 7~ 1™ 8 der Schiffsaufbauteib welche m it der
gewesen ist, und daR ahanSen. mitschuldig an den Lukenkatastrophen
\t = V 1 'rrund einer merkwuirdigen internationalen

erein m om ® ; @& Behandlung der Aufbauten-Vermessung sol-
chen Katastrophen dmeW Vorschub geleistet wird. Bekanntlich durfen

ec sau ’ z- mBricken und lange Poops, welche in ihrem

rontschott du ch sog. provisorische Offnungen geschlossen sind, nach
derinternational geltenden Vermessung von der Einrechnung, also Ab-
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sungsoffnrung® im Aufbaudeck vorsehen, kann aber querab der-
selben die AuBenhaut und den Aufbaudeck-Stringer anordnen als
ware das Schiff bis zum Aufbaudeck geschlossen. Das so entstehende
hintere von zwei Schotten begrenzte ,Versaufloch" verdient diesen
Namen nicht mehr. Der vordere Well hatte naturlich fur gewisse
Situationen des Lade- und Loschbetriebes Vorteile; denn sonst

waéare gerade diese Anordnung nicht so haufig getroffen worden.

Die Anderung internationaler Vereinbarungen - auch wenn sie in
der Praxis schon vielfach wirkungslos sind, wie die Behandlung dieser
Aufbautenvermessung durch die Kanalbehdrden von Suez und Pa
nama beweist - arbeitet stets sehr schwerféllig, und sie kénnte ohne
Schadigung der Reeder hier ja auch nur darin bestehen daR bei Ein-
vermessung der Aufbauten die Abgaben entsprechend gesenktwiirden.
Es mulR gehofft werden, daR die internationalen Schiffahrtskonferen-
zen, welche sich Gber Tarife und Routen zu einigen pflegen, endlich
einmal dieserunnatirlichen Vermessungsregel, welche zu technisch be-
denklichen Konstruktionen und zu vielen Schiffsverlusten fuhrt ein
Ende machen und bei dieser Gelegenheitauch gleichzeitig der Vermes-
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sungszopf abgeschnitten wird, der m it dem Abzige fir die Raume der
Antriebsanlagen von der Bruttotonnage verbunden ist. Die willkir-
liche Bestimmung eines Abzuges von 32% von der Bruttotonnage,
wenn die Antriebsanlagen mindestens 15% von der Bruttotonnage
beanspruchen, ist technisch unsinnig und fuhrt heute schon bei dem

Saceanu, Das ruménische Diesel-Motorschiff ,Regele Carol II'
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immer geringer werdenden Raumanspruch der Maschinenanlagen zu
Raumverschwendungen zugunsten der Erreichung des mindesten
Prozentsatzes. Die Zeitist auch hier reif fir eine Reform, welche ge-
stattet, die technischen Mdéglichkeiten zugunsten der Wirtschaftlich-
keit der Schiffe besser auszunutzen.

Das rumanische Diesel-Motorschiff ,Regele Carol I1*.

Yon Dipl.-Ing. Sabin Saceanu, Constantza.

Das auf der Werft Turnu-Severin fuar die ruméanische Staats-
Schiffahrt erbaute Fahrgastschiff ,Regele Carol 11" ist fir die Dienste
der Donaufahrtim Juni 1936 in Betrieb gesetzt worden. Es gehdr zu
einer Serie von Schiffen, welche die ruméanische General-Hafen-Dire
tion des Verkehrsministeriums fir die Donau bauen wird.

Abb. 1. Dieselmotorschiff ,Regele Carol I'l1*“.

Das Schiff hat folgende Hauptab-
messungen:

Lange zwischen den Loten 85m
Breite in der W L ..o "o
GroRte Breite, mit Galerien. 15 ,.
Tiefgang .o 1,80 ,,
W asserverdrangung 985 t.

Die Materialstarken des Schiffskor-
pers sind nach den Vorschriften des Ger-
manischen Lloyd fiar FluBschiffe be-

stimmt.

Zum Zwecke einer FestigkeitsvergrofRerung ist auBer den vier

interkostalen Kielschweinen ein Mittelplatten-Kielschwein und ein
Langstrager an jeder Seite mehr vorgesehen.

M it diesen Verstarkungen erlangt man bei grof3ter auftretender
Beanspruchung folgende Widerstandsmomente bei Spant 115 (far die
Berechnung der Widerstandsmomente wurden die Auffassungen von

Flache Abstand  Moment
Bezeichnung Abmessungen E I\<l?enl]e M= Fxe F x e2
cm cm2 cm cm3 cm4
Scheergang 0,85x40 34,°° 300 10 200,00 3060000
Scheerwin- 14,10
kel 75X 7.5X1 14,10 322 4540,20 1461944
Deckstrin-
ger 45 x 0,9 40.50 326 13203,00 4304178
Langstrager 20 x 0,4 8,00 330 2640,00 871200
2X7X 5,5x0,8 18,80 303 5696,40 1 726009
Langsspant 10X 7,5 x 0,9 15,00 200 3000,00 600000
Seitenstrin-
ger 0,7x30 21,00 256 5376,00 1376256
2Xx 6x6X0,8 18,00 256 4608,00 1179648
Kim mkiel-
Schwein iX7X 5,5x9 21,00 60 1260,00 75600
" 50x0,75 37,50 29 1087,50 31537
Seitenkiel-
Schwein 2x7x5,5%x9 21,00 48 1 008,00 48384
" 50x0,75 37,50 17 637,50 10837
JN-Mittel-
kielschwein 0,8x20 16,00 21 336,00 7056
2x7x50x09 21,00 21 441,00 9261
J4-Flachkiel 40 X 8 32,00 0,4 12,80 6
355,40 54046,40 14761916

Schwerpunktsabstand vom Kiel:
M 54046.40
n F 355.4°
F «e2 = 355.40 X 23104 = 8211161.

Tragheitsmoment in bezug auf die neutrale Achse:

Is = 2 (14761916 — 8211161) = 13101510 cm 4.
Das Widerstandsmoment fiur die Beanspruchung auf Zug ir
Bodentrédgern:
IS 13101 SIO
vy o= 2= 20020 86200 cm3
en 152

und das Widerstandsmoment fur die Beanspruchung auf Druck ir
Decktragern:
I 13io0 i510
-yti 74900 cm3.
e0 175

Aus der Biegemomentenkurve erfolgt fir diesen Querschnitt ein
maximales Biegemoment:

wd =

Mmax = 67600000 kg/cm

Abb. 2. Querschnitt des ,Regele Carol I1".

daher die berechneten Beanspruchungen.

67600000
Tz = — 785 kg/cm 2
z 8¢ 200 g
und
67600000
Td = 2900 kg/cm -
74 900
Zur Vermeidung von Motorschwingungen sind besondere \ 1
Abb. 3. Hauptspant des
,Regele Carol 11" .
Diein der Festigkeitsrechnung
eingesetzten Langsverbande
050-3 2003
5500 & e 1500~
Spant 115 Hauptspant
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Starkungen vorgesehen worden, die die geringen obigen Beanspru-

chungsziffern zur Folge haben.

Der Schiffskérperistin acht wasserdichte Abteilungen emgeteilt.
In der vierten Abteilung befindet sich der Maschinenraum m it folgen-
den Anlagen:

Zwei sechszylindrige Zweitaktmotoren, Konstruktion Sulzer,
W interthur, mitkompressorloser Brennstoffeinspritzung von je 700PSe
Leistung bei 340 Umdr./min, welche dem Schiff eine Héchstgeschwin-

digkeit von 24 km/Stde. in ruhigem Wasser geben. Die Propeller,
Patent Zeise, wurden von Escher-Wyss geliefert.

Bin Generator-Dieselmotor-Kompressor-Aggregat mit folgenden
Kennzeichnungen:

Sulzer-Motor: Leistung 25 PSe bei 55° Umdr./min,
Oerlikon-Gleichstromdynamo: 110 V und 14 kW,
Sulzer-Kompressor: 35 m3Stde. auf 40 at.

Lin Hilfsaggregat: 75 PSe Sulzer-Dieselmotor mit einem AE G-
Gleichstromdynamo von 110V, 50 kW -Leistung gekuppelt.

Ein Hilfskessel, Konstruktion E. Wolff, Bukarest, mit Erdol-
heizung und einer Heizflaiche von 33 m2 fir 7at.Dampf, welcher
fur Bader- und Heizzwecke auf dem Schiff dient.

Eine Rettungs- und Feuerldschkreiselpumpe (Garvenswerke) von
150 m 3/Stde.-Leistung, gekuppelt mit einem 20 PSe-Elin-Gleichstrom-
motor von 110 V.

Zwei Kreiselpumpen, jede mit einem 2,5 PSe-Elin-Gleichstrom -
motor gekuppelt. Dient als Brennstoff- bzw. Sanitarpumpe.

Eine Frischwasserkreiselpumpe, mit einem 1,5 PSe-Elektromotor
gekuppelt.

Drei Kompressoren, welche mit Elin-Elektromotoren in Betrieb
gesetzt werden, fir die Kihlanlage.

Der Licht- und Kraftstrom wird durch die beiden Generator-
aggregate geliefert, welche, je nach Bedarf, gemeinsam oder unab-
hangig arbeiten. Bei Funktioneinstellung tritt eine Tudor-Akkumu-
latorenbatterie von 190 A/Stde. Kapazitdt und 20 A Entladungs-
Listung automatisch in Betrieb.

Als Ldscheinrichtung gibt es 12 Wasserschlduche und eine ge-_
fugend groRe Anzahl von Schaumléschapparaten. AulRerdem ist das
bchiff bjs zum Promenadendeck m it eisernen Querschotten versehen.

Hafen an sandigen Kiusten.
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Zum Zwecke einer guten Steuerung ist das Schiff mit einem Funf-
blatt-Hitzler-Handsteuersystem (D.R.P. u. ausland. Pat.) von 6,10 m2
Ruderflaiche versehen. Fir Bruckendurchfahrten hat man einen
teleskopischen Schornstein sowie auch eine demontierbare Ruder- und

Kommandokabine vorgesehen.
Die Inneneinrichtungen entsprechen allen Anforderungen an die

Behaglichkeit, fur welche Zwecke das Schiff gerdumige Ka Dinen m it
Luftungsanlagen, flieBendem Kalt- und Warmwasser, Radio- und
Telephonapparaten usw. besitzt.

An Kabinen gibt es: Zwei Luxus-Appartements je mit Bad, Salon
und Schlafzimmer, 12 Semi-Luxus-Kabinen, 12 Kabinen I. Klasse und

sechs Kabinen Il. Klasse. Eine groBe Kabinenanzahlist mit Bad und

sanitaren Einrichtungen versehen.

Die Einrichtung in Speisesaal, Hallen,
zeitlichen Anforderungen.

Bis zur Fertigstellung der anderen geplanten Schiffe dieser Serie,
welche fur eine stidndige Fahrtlinie auf der Donau unbedingt ndtig
sind, steht das Fahrgastschiff ,Regele Carol 11" provisorisch fur

Donaufahrten zur Verfigung.

Bar usw. entspricht neu-

Hafen an sandigen Kisten.

yy >Anlage der duBBerenWerke und MaBnahmen zur Erhaltung der
E Ssertiefe in Hafen an sandigen Kisten und an Haffmindungen,
fah e Se< lautete diezum XVL Internationalen Schiff-
fahrflt ' KongrefB in Brissel 1935 in der Il. Abteilung, Seeschiff-
ric*estehte erste Frage, Uber deren Behandlung im folgenden be-
auil.
tinier’?‘bh‘gﬁﬁ!lb'ngoé‘n zu dieser Frage waren von Deutschland, Argen-
reich itd#'8ieh- £Ai@ Danemark, BEA VBRINIRHER Staaten, Frank:
reichtword Ja?an>Holland, Schweden und der Sowjetunion einge-
Reihe von” e Ergebnisse sind in einem ,,Generalbericht* zu einer
«,i»PT, Ahs "-TcllluBfolgerungen" verarbeitet worden, die nach

gegebenen Fassun”” ~ in der am Schlusse dieses Auszuges wieder’

unter « FF8 vom Kongreld angenommen wurden.
, a- tJ,Fanklgen Kisten“, zu denen in ihrer mannigfaltigen Form
auch ie ALen Kusten der Nord- und Ostsee gehdren, werden alle

Mewvesufer und FluBmiimduAgen verstanden, die i sehwasher Nei-
§UR'g Z0M Meeresgrundl abfalfen und deren Boden aus beweglichen
Stoffen, wie Sand und Schlamm, besteht. Vor der Beurteilung und
Besprechung baulicher MaBnahmen an solchen Kisten erlautert der
Generalbericht eingehend die Ursachen fur die Wanderung und

Ablagerung beweglicher Stoffe an einer sandigen Kuste.

Es wird festgestellt, daB Schlamm und Sand sich verschieden ver-
halten: Schlamm ,schwebt* im aufgeruhrten Wasser, Sand rollt oder
schleift nahe dem Grunde. M it dem vom Wind bewegten Wasserwer-
den beide Stoffe bewegt, jedoch der Sand nur im seichten Wasser der
Brandungswellen und an Stellen starker Grundstrémungen, wahrend
Schlamm uberallhin beférdert wird, wo schlammhaltiges Wasser zum
Absitzen gelangt.

Die ,neutrale Linie“ wird als die Tiefe erlautert, unterhalb derer
die Wellen des betreffenden Meeresteiles abgelagerte Sinkstoffe nicht
von neuem in Bewegung zu bringen vermdgen.

Beijedem Hafenbau kommt es daraufan, den richtigen Ausgleich
in derVerwirklichung der verschiedenen an den Hafen gestellten Forde-
rungen zufinden; dieslauft beiHafen an sandigen Kusten daraufhinaus,
die AuBenwerke so anzulegen, daR ein erforderliches MindestmafR
an Schutz gegen Wellen und Stroémungen erreicht, im Ubrigen aber
der Ablagerung beweglicher Stoffe entgegengewirkt wird. Hierauf be-
zieht sich der Hauptteil der gestellten Frage: ,Anlage der AuBlen-
werke im Hinblick auf die Beschrankung der Ablagerung beweglicher
Stoffe* .

Beidem Versuch der Behandlung dieser Frage in einem zusammen-
fassenden Bericht st6Bt man sofort auf die Verschiedenheiten der 6rt-



38 Schiutte,

liehen Verhéaltnisse und damit auf die Schwierigkeit, eine einfache und
Ubersichtliche Einteilung zu gewinnen.

Unter den vorliegenden Berichten finden sich grundséatzliche Aus-
fuhrungen aufRer im Generalbericht auch in dem hollandischen Be-
richt. In letzterem werden folgende ,zwei entgegengesetzte Arbeits-
methoden" zur Bekdmpfung der Hafenverschlickung angefluhrt:

Die erste versucht, die Menge des in den Hafen eindringenden Schlam-
mes der sich dort ablagern kann, soweit als mdéglich zu begrenzen Liegt
der Haien m einem Gebiet mit Tideerscheinungen, so ist es klar, dal einmal
wahrend jeder Tide eine Wassermenge eindringen muf}, welche mindestens
dem Produkt aus Amplitude der Tide mal Flache des Hafenbeckens ent-
spricht. Man wird also bestrebt sein miussen, keine groRere als diese Menge
zuzulassen und dafiir zu sorgen, dall der Schlammgehalt des eindringenden
Wassers so gering wie maoglich ist.

Die zur Erreichung dieses Ziels anzuwendenden M ittel sind:

1. Mdéglichste Begrenzung der Flache des Hafenbeckens durch Ein-
deichung oder Zuschittung aller fur den Hafenbetrieb Uberflissigen Flachen.

2. Lenkung der in den Hafen wahrend der Flut eindringenden Full-
stoffe derart, daB Gegenstromungen, die das Wasser aus dem Hafen zurick-
fihren kénnen, nicht entstehen.

3. Den Umlaufstromungen (Nehrstrdémungen), welche bei der Fullung
fast unvermeidlich entstehen, mu3 mittels zweckentsprechender Anlage der
Bauwerke eine gleichbleibende Lage gegeben werden, so daB Schwankungen
in der Lage der Stromung, welche stets Austausch von Wasser hervorrufen
so w'emg als moglich entstehen kdnnen.

4. Die Fullstrémung mufl soweit als mdéglich an den oberen Wasser-
schichten, welche einen verhdaltnismaRig geringen Schlammgehalt haben
entzogen werden (z. B. durch Errichtung einer Offnung in den AuRenwerkep'
durch welche nur das Wasser der oberen Schichten einstromen kann).

5- Wenn die Lage des Hafens es erlaubt, kann versucht werden, die
Fullstromung vor ihrem Eintritt in den Hafen so zu lenken, da ein Teil des
mitgefuhrten Schlammes sich auBerhalb des Hafens ablagert an einer Stelle
wo die Ebbe ihn wegreilt und fortschafft.

6' Bei. Ebbe missen die Stromungen so gelenkt werden,
Wasser m den Hafen eindringen kann.

Wenn die beschriebene Arbeitsmethode angewandt wird, ist es selbst
im halle einer vollig gelungenen Anlage unvermeidlich, daR sich wéhrend
jeder Tide Schlamm ablagert, der durch Baggerungen ausgehoben werden
mufl Diese \ erschhekung rihrt von der Ablagerung eines Teils des Schlam-
fn[}eﬁsrther, den das mit der Flut in den Hafen eindringende Wasser mit sich

Es kann versuchtwerden, die Verschlickung auf eine Stelle zu beschrén-
ken, wo die Baggerungen den Hafenbetrieb so wenig als méglich stéren und
wo man am wirtschaftlichsten baggern kann.

Dagegen hofft man, durch Befolgung der zweiten Methode Verschlik-
kungen vdllig zu unterbinden. Man geht von dem Gedanken aus, dal bei
emer gegebenen Strémung m it einem gewissen Schlammgehalt und einer ge-
wissen Tiefe bei einer kritischen Geschwindigkeit sich eine Schlammenge ab-
lagert welche der Menge gleicht, die die Strémung vom Grunde losreif3t
Demzufolge wird versucht, zu vermeiden, dal die Geschwindigkeit des in
den Hafen eindringenden Wassers unter diesen W ert fallt.

An Stelle der Begrenzung des Wasserumlaufs im Hafen, wie dies bei
Befolgung der ersten Methode der Fall ist, bemiht man sich also, einen kraf-
tigen Umlauf hervorzurufen 1. Augenscheinlich ist dies nur in den Féllen
moglich wo die Lage gestattet, Uber genliigende Gefalle zu verfigen, um die
gewilnschten Stromungen aufrechtzuerhalten.

daR kein

Diese Ratschlage sind bereits auf besondere Verhéltnisse zuge-
schnitten und bertcksichtigen nicht die Féalle, in denen die Sand-
wanderung entlang der Kiste das Hauptgefahrenmoment darstellt.
Umfassender, aber weniger ins Einzelne gehend, sind die Ausfihrungen
des Generalberichts, dessen Einteilung Wellenbrecher, Leitddmme
und Molen unterscheidet:

1. Wellenbrecher sind ganz in hoher See erbaute Damme, um
den Ansturm der Wellen, die eine Hafeneinfahrt oder eine FluR- oder Haff-
mundung bedrohen, zu brechen.

Sie sind mitunter geboten, um Sandanschwemmungen zu verhindern
oder um das unerwinschte Zurickwerfen von Wellen auf ein Bauwerk zu
beseitigen.

Sie kdnnen gradlinig oder in Parallelkurve zur Kiiste angelegt sein oder
auch zu dieser geneigt sein, vorausgesetzt, dall sie nicht jah und schédlich
von derRichtung der natirlichen Tidestromungen abweichen und Anschwem-
mungen in dem Gebiet hervorrufen, das sie von den durch sie zu schiitzenden
Anlagen trennt.

2. Leitddmme sind nur zweckmé&Rig an der Mundung von Haffs
und bei Binnenhéafen, welche eine natiurliche Reede haben. Ihre Hauptauf-
gabe ist, ein Fahrwasser seitlich zu begrenzen. lhre Linienfuhrung wird
hauptséchlich von der Sicherheit der Einfahrt von Seeschiffen bestimmt

Vom Standpunkt der Anschwemmung aus haufen Wind und Tidestro-
mungen die Sinkstoffe in den AuBenwinkeln — mindestens in einem davon__
ihrer Anschliisse an der Kiste an.

Die Wellen dringen in den Hafen ein und drohen, den durch ihre Stro-
mung mitgefihrten Sand darin abzusetzen.

Als ,VorsichtsmaBnahmen" dagegen werden genannt:

u- wo0*6VerlanSerun8 der Hafendamme bis in groBere Tiefen als die, welche
die Fahrrmne haben muB, und Vornahme einer Vertiefung vor der Hafen-
einfahrt, aus der der Schlamm nur durch die Tidestrdmungen entweichen
kann; ferner mul dafir Sorge getragen werden, dall die erreichten Tiefen
nicht geringer als die durch die ,neutrale Linie" festgelegten sind.

Vgl. den Hafen Nieuwediep im hollandischen Bericht.
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v. 3-M°len.smd kraftlSe Damme, deren Zweck es ist, dicht an der
Kiuste im Meer einen ruhigen Liegeplatz zu schaffen, wo die Fahrzeuge sich
“ alier-Sicherheit vertauen kénnen, oder die ausgehende Strémung einer
Mundung richtig zu lenken.

Sie sind entweder einseitig oder doppelseitig angelegt

n If« vkDieT.E-i nA elm 0 1eJlaRt dr Meer gne ganze Seite der Einfahrt
ollen. re’Limienfuhtang wird vor allem ddrc

die Notwendigkeit bestimmt, die groBen Wellen
aufzuhalten oder die Ebbestromungen in der
Mindung eines Deltas zu leiten. Wenn sie eine
Reede begrenzt, muB3 sie als Schutzdamm gegen-
Uber dem Sektor der Sturmwinde dienen.

Hinsichtlich der Anschwemmungen ruft sie,
ganz wie die LeitdaAmme, das Anwachsen der
Kiste in wenigstens einem ihrer AnschluBwinkel
hervor. Sie muB also, wenn madglich, jenseits
der fur den Ort charakteristischen ,neutralen
Linie" ins Meer hineinragen.

lhre Anlage darfdie Tidestrémungen sowe-
nig als moglich stéren, daher mufl der Molenkopf
am Ende einer Strecke angebracht sein deren
Richtung mit der Richtung der Héchstgeschwin-
digkeiten von Ebbe und Flut zusammenfallt.
Das ist das einzige Mittel, um zu vermeiden, daR
die auf die Mole wirkende und durch die zu-
nehmende Verengung verstarkte Stroémung nicht .
schréag auf die normale Tidestrémung stof3t *m

IThter diesen Umstédnden neigt die verstarkte
Strémung dazu, in der Nadhe des Molenkopfes
eine Vertiefung auszuspilen, die denvom Strande
herrihrenden Sand wirksam aufnimmt

Hinter dem Molenkopf trifft die Strémung
das ruhige Gebiet der Reede; sie ruft dort einen
Strudel hervor, dessen Wasser sich standig er-
neuert. Dieser Strudel beginstigt die im Hafen
entstehenden Anschwemmungen, die soumfang-
reich werden kdénnen, dall die Unterhaltung
der Tiefen unerschwinglich wird. Es wird daher
behauptet, dall der Hafen mit Einzelmole sich
nicht fur Meeresteile eignet, deren Gewasser stark
von Sinkstoffen durchsetzt sind.

b) Die Einfassungendurch Doppelmolen
schaffen geschlossene Reeden, die mit der offenen
See nur noch durch die Offnung zwischen den
Molenképfen verbunden sind.

Dabei soll die Einfahrt so angelegt werden,
daR der Strudel auBerhalb des von den Molen
eingeschlossenen Gebietes bleibt. Der grofle An-
schwemmungsfaktor wird dann der Wasser-
wechsel, der in der Offnung wahrend der Fiillung
und Leerung des Reedebeckens entsteht.

Fir diesen Fall gelten nun u. ao die
obigen dem hollandischen Bericht entnom-
menen Ausfihrungen und weiter ein Versuch

solche Falle auf wenige Typen (Abb. 1)
von Hafenformen wund eine beschrankte
Zahl typischer Bedingungen fir die Er-

scheinungen in den Hafen zuriuckzufuhren
und hierfir gewisse Regeln aufzustellen:

Typ | : Die AuBenwerke und die Kuste
umschlieBen das Hafenbecken.

Typ I'l: Die AuBenwerke schitzen die Ein-
fahrteinesinnerhalb der Kiiste gelegenen Hafen-
beckens.

Typ I'11: Die AuBenwerke schiutzen die Ein-

fahrtin eine FluBmindung.

Typ IV : Héafen, gelegen an der Mindung
und an dem unter Einwirkung der See liegenden
Teil eines Flusses.

Beziglich der naturlichen Bedingungen, die
fir die Erscheinungen in den Hafen und ihrer
Umgebung bestimmend sind, werden folgende
Hauptarten unterschieden:

a) Starke, mit der Kiuste parallel laufende
Gezeitenstromungen. Der EinfluR der Wellen-
bewegung auf die Bewegung von Sinkstoffen
ist nicht bedeutend; die verschobenen Sink-
stoffe bestehen hauptsachlich aus Sand.

b) Starke mit der Kiste parallel laufende
Gezeitenstromungen. Der EinfluR der Wellen-
bewegungen auf die Bewegung von Sinkstoffen
ist nicht bedeutend; die verschobenen Sinkstoffe
Schlamm.

c) Der EinfluB der Kistenstromungen auf die Bewegung von Sink-
stoffen ist nicht bedeutend. Starke und regelmafRige Wellenbewegung.

sind hauptséchlich

Es wirde im Rahmen dieses Aufsatzes, mit dem nur beabsichtigt
wird, eine Ubersicht (iber die zur ersten Frage des Schiffahrtkongresses
eingegangenen Antworten zu vermitteln, zu weit fihren, die im hollan-

Ischen Bericht gegebenen Regeln und umfangreichen grundsétz-
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liehen Ausfihrungen hier wiederzugeben, besonders da ihr Text kaum
eine Kirzung vertragt. Der Hinweis auf die vorstehende Einteilung
— die zunachst nur auf hollandische Hafen zugeschnitten ist und
wesentlich erweitert werden miufRte, um auch andersartige ,Bedin-
gungen“ eingliedern zu kénnen — mag genugen, um anzudeuten,
welche Zahl von Permutationeh der Typen von Hé&fen und natir-
lichen Bedingungen erlautert weiden mufRte, um alle vorkommenden
Falle in Regeln zu erfassen. Die bis dahin gegebene Einteilung mag
immerhin bei dem Versuch benutzt werden, die in den Antworten zur
ersten Frage des Schiffahrt-Kongresses beschriebenen Hafen ungeféhr
zu ordnen. Dabei ist zu bemerken, daR es schon dem hollandischen
Berichterstatter nicht gelingt, seine Typisierung auf alle von ihm be-
schriebenen Hafen anzuwenden; auch fallt der hollandische ,Typ I11*

Tide im Hafen Stromungsgeschwindigkeiten von 80 cm/sec. Die ein-
gehende Strémung bringt Schlamm mit, von dem im Spillbecken und
in den stromungsfreien Hafenbecken je etwa io ooo m3 jahrlich ab-
gelagert werden. Die Folge ist neben der allmé&hlichen Versandung des
Spulbeckens auch ein Nachlassen der Spulwirkung.

Das Haff von Ringkobing-Fjord wurde in den Jahren
1909— 1910 durch einen 26 m breiten Durchstich durch die schmale
Nehrung in Verbindung mit dem Meere gebracht. Da das Haff die
betrachtliche Flache von 330 km 2hat, durchstrémten bei den haufigen
Wasserstandsschwankungen der Nordsee entsprechend groBe Wasser-
mengen die enge Offnung und verbreiterten sie dabeiinnerhalb 1% Jah-
ren auf 250 m, wobei zugleich die Tiefe von 2 auf 4 m zunahm. Die
Abb. 4 zeigt die baulichen Anlagen, die zur Regelung des Haffabflusses

1910
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Abb. 2. Der Vorhafen von Falkenberg.

meist unter den ,Fall 2 des Generalberichts. Damit ergibt sich fol-
gendes Verzeichnis der beschriebenen AuRenwerke :
1. Wellenbrecher der Hafen Tamatave, Falkenberg,

Emstadt;
2. Leitdamme:

a) des Spilhafens West-Terschelling,

b) derHaffmundungen: StettinerHaff-Mindungen,Pillau, Ringka-
bing Fjord-Mindung, Ocean-City, Jamaika-Bucht, Grays-Hafen
'Washington, Abidjan, Venediger Lagunen-Mindungen, Grade,
Ravenna Einfahrt zum Kanal ,Korsini“,

d« FluBmundungen bei: Kolberg, Leba, Columbia-Fluf3, Via-
reggio, Tsuchizaki, Sakata, Niigata, Fushiki, Hoek van Holland;

-

a\ "lolenm
b irlnzelmolen der H&afen: Zeebrigge, San Antonio, Pointe-Noire,

~;PPpelniolen der Hafen: Typ I, Neukuhren, Mar del Plata,

¢LSIOV- Borstahusen, Skanér; Typ Il, Constitution, Rigenwal-
d N de, Stolpmunde, Dunkirchen, Majunga, Delfzijl, Ymui-
Schu} llssingen; Typ Ill, Quequen; Typ IV, Hoek van Holland,
Unt zbaRn.

essant, wL Qiesen Beispielen erscheinen die folgenden besonders inter-
etwas ndherhb Si® mit Abbildungen und kurzen Erlauterungen hier
Schrieben werden.

Der Vo 1 Beschreibung einiger Hafen.
ae natlrliche i6n Von Falkenberg (Abb..2) hatte von jeher
lagerten Sandh 6de zwischen der Miindung des Atran und einer vor-
mstark sodal Tacnk- Doch versandete diese Reede bei unruhiger

engen, schlie”~9933 °°° und darnach von Jahr zu Jahr gréRere
Eren 1011—in ,; 910 75 000 m3gebaggert werden muf3ten In den
«Stellung d.el” '™ 'm* 1 Wellenbrecher “ ch des8en

ie Beispiel eines Spulhafens. Der Hafen liegt am Wattenmeer. Ful-
lg und Leerung des x20 ha groBen Spulbeckens erzeugen bei jeder

getroffen wurden. Zuné&chst wurde m it einem Betonbauwerk AB die
DurchfluBéffnung auf 140 m eingeschrankt. Darnach entstanden
groBe Kolke vor und hinter der Offnung. In den Jahren 1928— 1931
wurde dieses Betonbauwerk voriibergehend geschlossen, dem H aff eine
andere vorlaufige Mindung gegeben und inzwischen aufder Linie CDE
ein Sanddamm, ein Regulierungswehr, eine Schiffsschleuse und vor

§  #°, o, spo 8po , 10pom

Abb. 3. Der Hafen von West-Terschelling.

dem Betonbauwerk Leitddmme gebaut. Die Wirkung dieser Anlagt
wurde zuvor an Modellversuchen gepruft.

Der Hafen von Tsuchizaki (Abb.5) ist an der Mundur
des Omono-Flusses angelegt. Besonders mit dem Sommerhochwassi
fordert der FIuB groRe Sandmengen zur Mindung, die sich zunéachi
300— 600 m davor absetzen, um von den Wellen der Winterstiirn
wieder naher ans Ufer gebrachtund dort endgiltig abgelagert zu we
den. Dadurch verringerte sich regelméafig im W inter die Breite un
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die Tiefe der Hafeneinfahrt, im Fruhjahr ergaben sich durch den der-
art eingeengten AbfluRquerschnitt Uberschwemmungen. Zur Rege-
lung des Abflusses wurde dem Omono mittels eines Durchstiches bei

Araya eine neue eingedeichte Mundung gegeben. Eine Schleuse er-

4
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Abb. 4. Die Mindung des Haffs von
Ringkobing Fjord.

moglicht den Schiffsverkehr durch
den AbschluBdamm. Ferner wur-
den zum Schutz des Hafens gegen
Versandung zweiDadmme vom Ufer
bis in groRere Wassertiefe gefuhrt.

Bei dem Hafen von San An -
tonio (Abb. 6) scheint es durch
eine in grolRer Wassertiefe gegrin-
dete Mole gelungen zu sein, den
Sand, der von der Mindung des
Maipo”in reichlichen Mengen (i * M il-
lionen m3jéahrlich) durch den Wel-
lenschlag entlang der Kuste nach
Norden in Richtung auf den Hafen
gefordert wird, von dem Hafen
fernzuhalten.

-HW 1932
-HWmo
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A
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ter den Wellenbrechern blieb auf diese Weise jedoch zu unruhig Des-
halb wurde 1023— 1930 die Lucke zwischen Westmole und Ufer ge-

L ™ | «»> d« f |

BA W 3 4 o
standene Barre zu beseitigen, die Westmole in tieferes Wasser verlan-
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Abb. 6. Der Hafen von San Antonio

arayahama

Abb. 5. Der Hafen von Tsuchizaki.

Als Zufluchtshafen fur Fischereifahrzeuge ist im Jahre 1900 der
Hafen Neukuhren (Abb. 7) gebautworden. Er gibtein charakte-
ristisches Beispiel fur einen Molenhafen und wird deshalb, und um
doch eine Probe der deutschen Beitrdage zu den Arbeiten des Kon-
gresses zu zeigen, kurz skizziert, obwohl bereits ausfuhrliche Verdffent-
lichungen2vorliegen. Zuerst wurden in 150 m Entfernung vom Lande
nur zwei Wellenbrecher gebaut. Sie sollten eine ruhige Reede schaffen,
aber dem Sand den Weg an der Kiste entlang nicht versperren und so
verhindern, dall er sich vor der Hafeneinfahrt ablagere. Die Seehm-

2Werft Reed. Hafen 1935, Heft 10.

rt schlieBlich auch die Ostmole mit dem Ufer verbunden. Bei dem
,geschaffenen Zustand werden sich die notigen Tiefen ohne Schwie-

»S kleinen Flusses gleichen Namens und liegt an der sandigen Kuste
« K o l* ¢“eno, Aires. Der FIuB itdhrt nur ,,bedeutende Mengen
on Sinkstoffen, so daR auf diese bei der Anlage des Hafens keine
Riucksicht genommen zu werden brauchte Bedeutend aber sind die
andmengen, die von den parallel zum Ufer verlaufenden Tidestro-
lungen bewegt werden. Jahrlich lagern sich etwa no 000 in Sand
lund vor der Hafeneinfahrt ab und missen von dort fortgebaggert
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werden, was wegen des haufigen schweren Seeganges mit Schwierig-

keiten verbunden ist.

Schluf3folgerungen.
Aus den Berichten und Erdrterungen Uber die Anlage der Aul3en-
werke in Hafen an sandigen Kisten hat der XV 1. Schiffahrt-Kongref3
die nachstehenden SchluRfolgerungen gezogen:

Wichtige Fachliteratur. — Auszige. a1

ker Geschiebefihrung abzulenken und sogar neue Ausmindungen anzulegen,
um von diesen Hafen die Ablagerungen wéhrend der starken Geschiebefih-
rung fernzuhalten.

Laboratoriumsversuche auf dem Gebiete der Anschwemmungen sind
zu fordern. Jedoch sind ihre Ergebnisse mit Vorsicht auszulegen, solange die
Genauigkeit der Ahnlichkeitsgesetze nicht durch in der Natur vorgenommene

Beobachtungen nachgewiesen ist.
Es empfiehlt sich, Versuche mit Modellen unter verschiedenen Bedin-

Zustandna. 1923-1930 Zustandm je tz t

Zustandi 19%u-1923 Zustand n 1923-1930
nachderBaggerung. TiefenundStrand vor derBaggerung. TiefenundStrand  nachderBaggerung. Tiefen und Strand TiefenMarzISSt
romSeptember 1922 vom Frithjahr 1929 vom Herbst 1929
+5” Strand ZTzSirand
Wk faggen‘e/d_ ) S Strand 8 Baggerfed a® Sfrand
hauptsachlich wirksame Strsmung hauptsichichwirksam Stomung — »*mhauptsichichwiksameSromung

Abb. 7. Der Hafen Neukuhren.

. Dem Studium der AuRenwerke muR
eine genaue geologische und hydroeranW h
Kenntnis der Meeressohleine iS le 1

HehfR N9gikOlye BIERRENs KB Glern vordss
Kenntnis der Kisten , auf der genauen
jenigen Faktoren r héltnisse und der-
beifuhren knnn ' dl?.eme Verdnderung her-
eschichte und d! \rDle Erforschung der Ge-
liche Aufschi" @& V ®&Sangenheit kann niitz-
JMzischlusse dafir lietern.
Plotzlich6 Einienfihrung muR frei sein von
erlKichtungsanderungen, allméhliche

Kriim
bis rnungen aufweisen, sich, wenn maglich,
s zur neutralen Zone oder daruber er-

wecken, und, wenn es sich um Molen handelt,
mit einem mit den Hauptstromungen ziem-
lich parallel laufenden Abschnitt enden.

Die Unterhaltung groBer Tiefen inner-
halb und auBerhalb von Hé&fen und Fahr-
nnnen kann im allgemeinen nur durch
®aggerungen vorgenommen werden.

Spulungen sind nur bei Hafen mit
geringer Tiefe und bei Haffmindungen ange-

racht. Es ist oft vorteilhaft, die Anzahl der
Khsmindungen eines Haffs zu verringern,
A"Sesehen von den Fallen, in denen man

Querschnitte den lokalen Bedingungen

Ba kédnnen bedeutende Ersparnisse an
derr"jrmgen durch eingehende Erforschung

Linienfihrung und der Anordnung der
mg. ?2ri' Und Innenwerke der Hafen erzielt
gend? ~ an muB insbesondere Wirbelbildungen, uberflissige Erneuerun-
den yy" Wassermassen und den E intritt der aus unteren Schichten kommen-

asser vermeiden.
ei FluBRhafen kann esvorteilhaft sein, den Lauf der Zuflisse m it star-

Peilung 1922

Abb. 8. Der Hafen von Quequen.

gungen vorzunehmen, insbesondere hinsichtlich der Ma3stabe. Zutreffenden-
falls wird die Ubereinstimmung der Beobachtungs-Ergebnisse die den Mo-

dellversuchen zukommende Glaubwirdigkeit erhéhen.

Dipl.-lng. Schitte, Hamburg.

Wichtige Fachliteratur.

Auszige.

pa 6 SB Seegehende Fracht- und Fahrgastschiffe,
a. Mar. Eng 8/ Fracht- und Fahrgastdampfer ,City of Benares" (The Shipb.
Nov-1936, s "“der, Okt. 1936, S.526—527 mit Einrichtungspléanen, dass.
Maschinen-Un(j "559 mit 11 Lichtbildern der Schiffseinrichtung und
1936). Das Schifftsselraumpléanen. Auch Shipbuild. & Shipp. Rec. 15. Okt.
Indiendienst der En St von Barclay, Curie & Co. Ltd., Glasgow, fir den
gelegt, daR das Sch?l3l1Eines gebaut. Beim Entwurf wurde Wert darauf
— eskann 219 Eahr - uPbeschadet seiner Eigenschaft als Fahrgastschiff
Frachtschiff dienenS?Stein Einheitsklasse beférdern —auch als erstklassiges
Geschwindigkeit; auf !jnn' Es Eat daher bei mittlerer GroRe eine méaRige

maBe sind: Lange Frobefahrt wurden 1774 kn erreicht. Die Haupt-
= 18,999m (02/4"), geH'd-L. = 144,167 m (473", Breite auf Spanten
(34'3"), Seitenhdhe bis ®°Edhe bis zum Ober- (Schotten-) deck = 10,439 m

gang = 8,636 m (28'4") Sckutzdeck = 13,183 m (43'3"), grofRter Tief-
Kaumgehalt brutto; 11081 rfPrechende Tragféahigkeit = 9820t (9665 tons),
den Vorschriften von Lloyd’s"p~TVnetto; 6720 Reg.-T. Das Schiffist nach
dariiber hinaus verstarkt Im V gebaut, doch sind manche Bauteile

der dritte durch eine auf dem n feschiffHegen drei Laderdume, von denen
k>ootsdeck liegende Luke bedient wird, und

ein Querbunker; im Hinterschiff ein auch als Laderaum verwendbarer Tief-
tank und zwei Laderdume. Auf, dem Oberdeck liegen mittschiffs die W irt-
schaftsrdume, davor der Speisesaal mit 200 Sitzplatzen; die Kammern mit
meist 2 oder 3 Betten nehmen den ubrigen Teil des Oberdecks, abgesehen
von den der Besatzung vorbehaltenen Enden, und den gesamten Aufbau auf
dem Schutzdeck ein. Das dariberliegende Promenadendeck bietet fir eine
sehr gerdumige Promenade, die Gesellschaftsrdume und das Schwimmbad
Platz. Auf dem Bootsdeck sind 6 Rettungsboote fiir je 40 Personen und
zwei fur je 30 angeordnet, wahrend zwei groRRere fur 60 Personen auf
dem hinteren Teil des Promenadendecks aufgestellt sind. Alle sind aus
Holz gebaut und mit Flemingschem Handhebelantrieb sowie Schatschen
Kufen versehen. Das Ladegeschirr ist sehr umfangreich, es besteht aus
19 Baumen furs —15t Tragkraft und 16 Dampfwinden von 1,75—5t Zug-
kraft.

Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch eine dreistufige Getriebeturbine
mit darunterliegendem Kondensator. Den Dampf von 3240 und 19,3 at
liefern 5 Einender-Zylinderkessel mit Kohlefeuerung. Die elektrische'An-
lage besteht aus 3 Turbodynamos von 100 kW Leistung und 110 V Span-
nung sowie einem Notdynamo von 35 kW. ' e
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SB Seegehende Frachtschiffe.

Motorfrachtschiff ,Kashii Maru“. (The Shipb. a. Mar. Eng.
Okt. 1936, S.515-518 mit Planen von Schiffs- und Maschinen-
Das Schiff ist von der Harima-Werft fur die Kokusai Kisen
Kabushiki Kaisha fir den Verkehr von Japan nach Amerika gebaut und ist
im wesentlichenein Schwesterschiff der mit Kawasaki-M.A.N.-Motoren aus-
geriisteten Schiffe ,Kinugasa Maru* und ,Kagu Maru".
137 157 m (450'), Breite = 18,592 m (61 ), Seitenhdhe bis zum Schutzdeck -
12192 m (40"). Tiefgang = 8,382 m (27'6"). Tragfahigkeit = 935°t
(9200 tons), Raumgehalt brutto: 6800 Reg.-T., Inhalt der Laderdume far
Korn 16780 m3 (593000 cbfs), fur Stickgut 15280 m3 (540000 chfs) Die
Geschwindigkeit im Dienst soll 17 kn betragen. Die Schiffsform und der
Propeller sind auf Grund von Schleppversuchen bestimmt und der V&llig
keitsgrad etwas niedriger gewahlt als fir die friher gebauten Sch«-3®
Kano Maru“-Klasse. Die Bauweise entspricht der m Japan {bliche
Anordnung- es ist ein Schutzdeck mit Back und Vermessungsluke hinten,
, Decks je 3 Laderdume im Vorder- und Hinterschiff und ein kurzer hoher
Brickenaufbau in der Mitte. Bemerkenswert ist, dall eine Anzahl er
bandezT. bis20% uber die Vorschriften der Klassifikationsgesellschaften
hinaus verstarkt sind: Decks, Decksstringer, Scheergang, Gang unter
dem Scheergang und die AuBenhaut im Bereich des Laderaums I"wder
Tiefladelinie. Die Spantenentfernung betragt 914 mm (36 ). Die Decks si
unter Verwendung von Laschen glatt hergestellt, die Schottsteifen oben mit
Kniebiechen, untL jedoch zur Raumersparnis nur mit " Wm~eleisen
befestigt Elektrische SchweiBung ist in grotrem MaR an-
gewendet, so im Doppelboden, an 6lbunkerschotten, Mittellangsschotten,
Maschinenschéachten und Decksaufbauten.

Fa 69.
Builder
raumen’)

Léange zw. d L. -

Das Schiff hat vier isolierte Rdume von zusammen 1040 m3Inhalt fur
Seide und sonstige wertvolle Ladung sowie 4 Tieftanks hinter dem Maschi-
nenraum fur je 400t Ladungsdl. Zum Laden dienen 16 Ladebaume (2 zu
20t 2 zu 101 12 zu 5t) und 16 elektrische Winden (4 zu 5t, 12 zu 3t).
Ferner ist eine Heckverholwinde fur 5t Zug, eine elektrische Ankerwinde
fir 161 Zug und eine elektrische Rudermaschine vorgesehen. Auf dem
Bootsdeck sind 6 Kammern fir 16 Fahrgaste eingebaut.

Das Schiff wird durch einen doppeltwirkenden Zweitaktmotor,
Bauart Shinko-Sulzer, angetrieben mit 6 Zylindern von 760 mm Durch-
messer 1200 mm Hub und Frischwasserkihlung. Bei 122 Umdr./min leistet
er 7000 PSe. Den elektrischen Strom liefern 3 Dieseldynamos von 160 kW
122=; V). Alle Hilfsmaschinen werden elektrisch angetrieben. Ein Zylinder-
kessel von 3,80 m Durchmesser mit 7 at Uberdruck erzeugt den fir den
Schiffsbetrieb erforderlichen Dampf. Der Propeller mit aufgesetzten Fligeln
aus Manganbronze hat 5,50 m Durchmesser, 4,27 m Steigung und 8,22 m
projizierte Flache.

Auf der Probefahrt wurden mit halber Beladung (10290t Verdrdngung)
bei 101,65 Umdr./minund 3405 PSe 14,676 kn erreicht.bei 112,85 Umdr. und
4S45 PSe 16,098 kn und bei 126,5 Umdr. und 7280 PSe 17,781 Kn.

Die Schwesterschiffe ,Kinugasa Maru“ und ,Kagu Maru“ werden durch
ie einen doppeltwirkenden Zweitaktmotor, Bauart Kawasaki-M.A JN.,, an-

o-etrieben mit 7 Zylindern von 700 mm Durchmesser,

1200 mm Hu un
Frischwasserkiuhlung.

Die elektrische Erzeugungsanlage besteht ebenfalls
aus drei Dieseldynamos von 160 kW .

Fa 70. Frachtdampfer ,Heito Maru“. (The Shipb. a. Mar. Engl-
Builder,” Nov. 1936, S.560-564, Plane des Schiffes, des Maschinen- un
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1937. Heft3.

Kesselraumes.) Obgleich gerade m Japan der Motor fur den Schiffsantrieb
sehr bevorzugt wird, hat die Osaka Shosen Kabushiki Kaisha fur die Fahrt
Yokohama-Formosa drei Frachtschiffe mit Turbinenantrieb und Kohle-
feuerung ausgerustet, da auf dieser Strecke Dieseldl teuer ist
,Heito Maru" Daito Maru“ und ,Shoko Maru"“, die folgende Hauptmale
haben: L&nge zw.d.L. = 108 m (354'4"), Breite = 15m (49 2%),
Seitenhdhe bis Ober- (Schotten-) deck = 10 m (32 9% )> Tiefgang beladen
= 715 m (23'51,") Tragfahigkeit: 5305t (5255 tons), Raumgehalt brutto
4463 Reg.-T ,netto: 2572 Reg.-T. Inhalt der Laderdume fur Korn: 8500 m3
(301000 cbfs), fur Stickgut: 7850 m3 (277000 cbfs). Die Schiffe haben zwei
durchlaufende und ein teilweises drittes Deck, dazu eine kurze Back un
ein Brickenhaus, in dem die gesamte Besatzung wohnt. Im Vorder-
Hinterschiff befinden sich je zwei Laderdume.

Der Antrieb erfolgt durch eine zweistufige Mitsubishi-Zoelly-lurbine
mit doppelter Zahnradibersetzung. Der Kondensator von 370 m- Kihlflache
liegt neben der Niederdruckturbine. Den Dampfliefern 3 Einender-Zylin er-
kessel von 3,66 m Lange und 4,60 m Durchmesser*mit je 3 Flammrohren.
Der Dampf hat 17,5 at Uberdruck und wird auf 33°,, C iiberhitzt. Die ost-
flache betragt 5,92 m2 die Heizflache 232 m2 die Uberhitzerflache 97.3 m".
die Luftvorwarmflache 125 m2 die normale Verdampfung 6,4t je Stun e,
die Speisewasservorwarmung ioo° C.

Die Probefahrten wurden nur auf geringem lie fgang gemacht.
groRten Verdrangung von 5788t

Es sind dies

und

Bei der
im Verlauf der Probefahrten erreichte
,Heito Maru“ 15,065 kn bei normaler Kesselbelastung, 2935 PSe und

115 6 Umdr./min. Dabei betrug der Kohlenverbrauch 0,47 kg je PSe/Stde.
(Kohle von 14300 B.Th.C./WE. Heizwert) K -

Fa. 71. Motor-Frachtschiff ,Queen Adelaide*. (The Motor Ship,
Nov 1936 S.272—274, Plane von Schiffund Maschinenrdumen.) Das Schiff
ist mit seinem Schwesterschiff ,Queen Victoria“ und einem dritten Schiff
von Barclay, Curie & Co., Ltd., fur Thomas Dunlop and Sons, Glasgow,
gebaut. Sie sind besonders geeignet fiir Kohleladung; jedoch sind die Lade-
rAume auch zum Laden sperriger Giter freigehalten von stérenden Stitzen
und Einbauten, und es sind ebenfalls die nétigen Einrichtungen fur Ge-
treidefahrt vorhanden. Die HauptmafRe sind: Lange zw. d. L. = 124,964 m
, o'l Breite = 16,764 m (55'), Seitenhdhe bis zum Schutzdeck = 11,429 m
77 Tragfahigkeit = 9600t (9450tons), Bruttoraumgehalt: 4932 Reg.-
T 7 Geschwindigkeit: 10,5—11 kn. Das Schiff hat eine fur seine MaRe hohe
Tragfahigkeit infolge seiner niedrigen Geschwindigkeit und einfachen Bau-
weise. Es ist ein Schutzdecker mit zwei Decks nebst Back und vier Lade-
rAumen einschlieBlich eines auch fir Ladung verwendbaren Tieftanks.
Zwischen Luke 2 und 3 Hegt das Offiziershaus, zwischen 3 und 4 das zweite
Deckshaus ¢ die Besatzung wohnt im Hinterschiff. Das Ladegeschirr besteht
aus 10 Baumen fur 6t und einem fur 25t, sowie aus 10 Dampfladewinden
mit Zylindern 178 X 254 und einer Verholwinde mit Spillképfen an der ver-

langerten Wehe. _" 7 Doxford.Motor 3X 520X 2080 der

bei 114 Umdr./min 1780 PSe leistet. Der mechanische Wirkung g ist
88%, der Olverbrauch je PSe und Stunde 0,165 kg. Die Maschine grund-
platte und die Stander sind geschweilt aus FluRRstahl. Der ampl-
erzeugung dienen zwei Zylinderkessel, von denen der gréRere von 3,8g m
Durchmesser nur Olfeuerung hat und fiir den Hafenbetrieb bes immt ist,
wahrend der kleinere von 2,97 m Durchmesser auf See mit Abgasen geheizt
wird, jedoch auch Einrichtung fiir Olheizung hat. Den elek rischen Strom
fir Beleuchtung usw. liefert auf See ein Dampfdynamo, im Hafen ein
Dieseldynamo.
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NK27—3. Ruckblick und Ausblick.
(SchluR.)

Die Tendenz zur Erhdhung der Geschwindigkeit bei den nach dem Er-
ldschen des Vertrages von Washington in Betracht kommenden GroRkampt-
scMffs Neubauten,"wie auch die dadurch kiinftig bedingte Teilung der schwe-
ren Verbadnde in einen langsameren und einen schnelleren Teil (,fast
wing") wurden eingangs erwahnt. Ein besonderer Schlachtkreuzertyp wie
er nach MaRgabe der friheren Anschauungen und konstruktiven Mdglich-
keiten mit der Ausprdgung: um 20% hohere Geschwindigkeit a s bei den
Linienschiffen gleichkalibrige, aber geringere Bewaffnung oder gleiche Be-
waffnrung mit schwéacherer Panzerung oder aber: gleiche Bewa fnung und
Panzerung bei Uberlegener Geschwindigkeit, noch in der engl ch
japanischen Marine vorhanden ist, scheint sinngem&R dagegen nicht beab-

SICMImiUUTgen wird mdglichste Geschwindigkeitsangleichung vorhand”er
GroRBkampfschiffe an die zu erwartenden Typen betrieben, wobei als te®1
nische Mdglichkeiten der Ersatz der vorhandenen Maschinenanlage
solche mit héherer Leistung beigeringerem Leistungsgewicht, gegebene
unter Verzicht auf einen Teil der Bewaffnung (italienische LmienschiJe), (
Angleichung der Schiffsform an die hthere Geschwindigkeit durch Verlange-
rung meist 4es Vorschiffs, die zweckméafRigere Gestaltung der Anhange
(Ruder Wellenbépke, Scblingerkiele) nach neueren Gesichtspunkten sowie
die Verwendung besserer Schrauben in Betracht kommen. Auch bei den
alteren englischen Schlachtkreuzern (,Repulse“, ,Renown ) wird die vor-
handene Maschinenanlage durch eine solche von wesenthch erJr®
stung, etwa 180-200 000 WPS statt der bisherigen 120 000 WPS, «setzt.
Wenn aus der vorerwéahnten Einteilung der Kam pfmittel des Seekriege
.Capital ships", ,cruisers”, ,flottilla“ - die ,Kreuzer" als eine beson-
dere Gruppe aus dem die Gesamtheit der Ubrigen Nebenkampfmittel um-

u

fassenden Begriff der ,flottilla” hervorgehoben werden, so geschieht das
nicht etwa, weil sich eine ausgesprochene Kreuzerverwendung allein auf
diese Gruppe beschrankt. Wesentliche Zweige der Kreuzertatigkeit im all-
gemein verstandenenSinne, wie Aufklarung, Handelszerstorung und Handels-
S tf, obliegen vielmehr auch verschiedenenTypen der ,flottilla“, wie dem
7erstorerfiUhrer und Zerstérer, dem Unterseeb

ugzeug.
Ein besonderes Kennzeichen des Kreuzers im vorverstandenen Sinne

ist dagegen ein MindestmalRR an Schlag- und Standkraft, welches ihn zur
Durchfihrung seiner Aufgaben gegeniber allen Typen ,nt Ausnahme des
capital ship“ befahigen soll. Nach MaRgabe des derzeitigen militartechm -
schen Entwicklungsstandes werden Schlag- und Standkraft durch Artillerie

Und PStarke™ i® X hr.cTprtal ship“, welches auch in bezug auf Einzelheiten
der Bewaffnung und Panzerung von jeher mehr uniform gewesen ist und
auch nach den betr. Veroffentlichungen tuber die auslandischen Marinen eine
gewisse Typgleichmé&Rigkeit bewahren wird, wirkt sich beim Kreuzer die
Verknupfung (,complexity®) der bei seiner Konstruktion auftretenden
FragenPaus Der Zwang die Gefechtskraft des Emzelschiffs dem etwaigen
Gegner anzupassen bzw. diesen zu Uberbieten, wirkt allgemein auf d3®Steige-
rung des individuellen Deplacements und der Kosten und steht m Konflikt
mit den Anspriuchen an eine ausreichende Bemessung der Zahl, d. h an die
entsprechende Zerteilung des fir (len Kreuzertyp ver:tilgbar,en Gesamt-
deplacements, moége letzteres nun entweder durch vertragliche Bindungen
oder durch Erwagungen uber eine rationelle Deplacementszuwendung an die
einzelnen Typengruppen im Rahmen der industriellen und finanziellen M6g-
lichkeiten gegeben sein. Die Geschichte des Kreuzerbaus ist entsprechend
durch Perioden gekennzeichnet, in denen durch gegenseitige Uberbietung
ein Deplacementsanstieg gefordert wurde, und durch solche, m denen wesent-
liche schiff- oder maschinenbauliche Fortschritte eine allgemeine Deplace-
mentsreduzierung zugunsten der zahlenmafRigen Vermehrung ermdéglichten.
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Nach Creswelllist anzunehmen, daf} die so bedingten periodischen Schwan-
kungen des Kreuzerdeplacements auch in Zukunft fir die Entwicklung dieses
Schiffstyps kennzeichnend sein "werden.

Eine weitere grundséatzliche Schwierigkeitliegt darin, dal dem Kreuzer
nach Lage der Dinge so wesensverschiedene Aufgaben wie der Handels-
krieg und die Aufklarungstatigkeit im Verb&dnde mit einer Flotte zufallen.
An sich wirde das eine Differenzierung nach dem jeweiligen Tatig-
keitszweig angepafiten Typen bedingen; dem tritt aber die Notwendig-
keit entgegen, in einem bestimmten Kriegsfall oder in einer bestimmten
Kriegsphase den Hauptteil der verfiugbaren Kreuzerstreitkrafte erforder-
lichenfalls auf die eine oder andere Hauptaufgabe zu konzentrieren. Die
Seekriegsgeschichte zeigt allerdings, daB in strategisch fest umrissenen Féllen
— wie dem der englischen Seekriegsplanung vor dem W eltkriege — die Bau-
Politik in Richtung der Schaffung aufgabespezialisierter Schiffstypen, im
erwahnten Falle der des leichten Flottenkreuzertyps fiir die Nordsee, auf
langere Sicht bestimmt werden kann. Geographische Bedingtheiten, wie sie
Je nach Aufgabestellung und Lage der Stutzpunkte sich in der Beein-

ussung der Typenbildung durch Zuteilung geringerer (MittelImeer) oder gro-
erer (Pacifik) Treibstoffmengen auswirken, kdénnen bis zu einem ge-
wissen Grade mit der zunehmenden Betriebsrationalisierung durch die mo-
ernen Antriebssysteme an Bedeutung einbif3en.
er . Beiden vielfaltigen Einflussen auf die Gestaltung des Kreuzerentwurfs
ein 4 Sich selbst bei der vertraglichen Deplacementsbegrenzung auf io ooo ts
sond erhebbche Mannigfaltigkeit der Typen. Unter Einbeziehung der be-
,ers in der franzésischen Marine gepflegten, praktisch als Kreuzer zu
28n enden Zerstorerfihrer liegen die Deplacementsgrenzen zwischen etwa
, , und io ooots Typdeplacement, die Geschwindigkeiten zwischen 45 und
«kn, die Bewaffnung zwischen 8 Stiick 13,8cm — bzw. 15cm-Geschutzen
15 Stick 15¢cm- bzw. 10 Stick 20,3 cm-Geschiitzen. Teilweise ist

bis Zu
» A S X 20 teilweise
landischin Kreuzer der U" S"N " oder wie

gen dliergn schwergTyen Yso eineRer &7l dPiFAiG8s Wi V5o 888 1€ R e u-

modernen? v « W' A~ 6ine Sehr schwache Panze'riing vorhanden. Bei den

Wert auf a,2d“ jfl* =1Idl G6®&Aen mittleren Deplacements, wird zunehmend
Die Panzerdicken betragen 50

bis 75 mrr,aUSrwCllende Panzerung gele . .
Mo mm f-’ ? Pmzelfillen (italien?sche %Q%Q%'MW\?T) angeblich bis zu

zontaW w den.Scbutz der Wasserlinie und etwa 40-50 mm fur den Hori-
j- c utz. Die Unzulanglichkeit des Panzerschutzes der alteren 10 ooo ts-
SchTter- inshesondere der entsprechenden franzésischen und englischen

J T ist bzw, soll noch durch umfangreiche Umbauten verbessert werden,
*° der hur partielle Seitenschutz der ,,Suffren“- und ,,Koch"-Klasse. Bei
den englischen Schiffen soll zur Gewinnung des Gewichts fiir eine zusétzliche
Seiten- und Deckspanzerung ein Teil des Achterschiffs zwischen Zwischen-
und Oberdeck und ein Teil der Aufbauten entfernt werden 2.

Innerhalb der vielfaltigen Deplacementsstaffelung der Kreuzer —
2800, 3500, 5000, 5800, 7000, 7800, 8500, 9000, 9500, 10 ooots — zeich-
nen sich in bezug auf die militarisch-technische Konzeption des Entwurfs
besonders zwei Gruppen ab. Hiervon basiert die eine auf einem relativ
nxtremen dem der Zerstérer angepalten Geschwindigkeitslangenverhéalt-
nis- Richtunggebend sind hier, abgesehen von den franzésischen Uber-
insbesondere die italienischen Entwirfe der ,Colleoni‘-Klasse

Zerstorern,

I"wesen (Dxyp = 5069t, V max = 42,7kn, L = 169m, V/J/L = 3,23,
.pS 12~ 000). Dem Prinzip nach ermdglicht hier eine groRRe, durch
r? niedriges Maschineneinheitsgewicht — 10—11 kg/WPS max. — er-

Ichbare WPS-Belastung das Hinauftreiben des Geschwindigkeitslangen-

berb.‘:iltnissesV/FL Uber den kritiscgen Wert3unter Einhaltung einerfur einen
r. ; _
andgCllbaren Scharfegradip = L :]/D geeigneten Lange. Als Vertreter der
Geschen GruPPe kdnnen diejenigen Typen gelten, bei denen eine mittlere
Igo j*WIlidigkeit von etwa 32 kn einer relativ groBen Lange von etwa
Von *zugeordnet ist, die sich also ihrem Geschwindigkeitslangenverhaltnis
belastu 2,3 Aach noch in dem relativ flachen Ast der Kurve der Leistungs-
v/y rUtlIS—"P S/t — als Funktion des Geschwindigkeitslangenverhéaltnisses
-.Keni'ei | geil- Typischer Vertreter dieser Gruppe ist z. B. die englische
All lasse-
DePlaCeEsmf n kann nach Creswell als Norm fir das Verhaltnis zwischen
al Schiffe ’ d"h- Gefechtsstarke, und Zahl der Kreuzer angegeben werden,
sell. andere'l?p:be diesem Begriff entsprechen sollen, in der Lage sein mis
"ot a a diSatl,reuzern entgegenzutreten, ,not necessarily on eventerms but
er Fordernn,a“ta8e so greatthat it cannot be counteracted by numbers
1 Zen soll, u daR der kleinste Kreuzertyp genligende Gefechtskraft be-
starksten Typs * Schiffe seiner GroRe zum Gefecht gegen ein solches des
n se soweit R Za befadhigen, entsprechen etwa die tatséchlichen Verhalt-
Sp eCw lldi.be'Vaffnetr dem obiSen Sinne nach, d. h. gentugend schnelle, ent-
wie beim Rr e und geschutzte Schiffe, in Betracht kommen,
sprechenden AnfOr(?Zer-treten auch an den Zerstdrer eine Reihe von wider-
Konstruktion wie J*agen heran, welche die allgemeinen Grundlagen der
zwischen Zahl Und inbb besonders die Entscheidung Uber das Verhéltnis
vermdgen lviduelier GréRe bzw. Gefechtskraft zu beeinflussen
Die Eriahrungen .
eines standigen Schutz™ » eFkriege und seitdem haben die Notwendigkeit
- in den Sammelbegriff & schweren Schiffe gegen Angriffe der kleinen
Storer, Unterseeboote) und | e<mflottilla" gehdrenden - Kampfschiffe (Zer-
von Unterseebootsangriffen er Flugzeuge erwiesen; besonders die Gefahr
standigen Geleit fur die schw~1I®1 Pach englischen Angaben zu einem
rang im Taggefecht und gegen®P?/1 Einbeiten, Ebenso bedingt die Siche-
achtangriffe eine stdndige Zusammenfas-

1Vgl. NK377L FuBnotei
Rivista Marittima, DeZenjbS' a87
936, Varie, S. 28.
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sung von Zerstorerflottilen mit den schweren Verbéanden, welch erstere dann
auch zum Torpedoangriff gegen das feindliche Gros dienen.

Diese Verwendung erfordert vom Zerstérer weitgehende Unabhé&ngig-
keit in bezug auf Seeféhigkeit, Dampfstrecke und allgemeine Betriebssicher-
heit seiner Anlagen. Die Anforderungen wachsen mit der zunehmenden
Marsch- bzw. Gefechtsgeschwindigkeit der schweren Schiffe. Allerdings ist
schon im Kriege die Abgabe von Heiz6l an Zerstérer mittels Schlauchen
durch schwere Schiffe in See auf englischer Seite durchgefihrt worden3.

Zu der Tatigkeit bei der Flotte als Geleit-, Torpedoangriffs- und Gegen-
angriffs!ahrzeug sowie als wichtiges Hilfsmittel der Aufklarung besonders
bei Nacht, aber auch bei Tage, letzteres meist im Zusammenhang mit dem
Flottenkreuzer, kommen noch die gelegentliche Verwendung des Zerstdrers
als schneller Minenleger sowie zum Geleit von, zu Konvoys zusammenge-
stellten, Handelsschiffen.

Auch hier erhebt sich die Erw&agung uber eine madglichst viel-
seitige Verwendbarkeit in Anpassung an wechselnde Kriegsféalle oder die
Abwandlung von Kriegslagen, welche die Verwendung des Grof3teils der
Zerstérer zu dem einen oder andern Hauptzweck bedingen mégen. Die Ver-
schiedenartigkeit der Anforderungen hat in einzelnen Marinen zu einer Ver-
teilung der Hauptaufgaben und damit zur Spezialisierung auf verschiedene,
z. T. vollig von dem des Zerstorers abweichende Typen gefihrt. So scheint
nach Creswell bei der englischen Marine der Schutz von Konvoys neben
alteren Zerstdérern hauptsachlich dem Typ des Kanonenboots (,sloop ) zu-
zukommen, welches einfacher, billiger und schneller zu bauen ist, und dessen
Geschwindigkeit und Gefechtskraft fir diesen Zweck ausreichen. (Deplace-
ment 900—1100 t, Geschwindigkeit 16,5 kn, Bewaffnung 2 12cm—,17,6cm -
Flak.) Andrerseits hat sich fir Geleitzwecke der Typ des Flottenbegleiters
(,escorteur, ,.protector”) mit 600ts Typdeplacement, 2—3 10 cm-Ge-
schitzen und verminderter Torpedobewaffnung herausgebildet. Die fran-
zdsischen Boote dieses Typs haben eine Geschwindigkeit von 34,5 kn.

Die hohen zahlenmé&fRigen Anforderungen durch vielseitige und dauernde
Verwendung, starke Verluste und Beschadigungen bei diesen leichtgebauten
bahrzeugen so verlor die englische Marine wahrend des Weltkrieges allein
67 Zerstorer, davon 17 im Gefecht gegen Uberwasserstreitkrafte, 20 durch
Minentreffer, 13 durch ZusammenstdéBe, 8 durch Strandung und 8 durch
verschiedene Ursachen, wahrend auBerdem noch etwa 140 schwere
Havarien mit entsprechendem Ausfall der Boote fiir die Front durch
die Reparaturzeit vorkamen — laRt auch heute einzelne Marinen, so
die englische und italienische, bei dem gréRten Teil ihrer Zerstérer an einem
so beschrankten Deplacement festhalten, als mit den Anforderungen an
rationelle Geschwindigkeit, Gefechtskraft, Dampfstrecke und Seefahigkeit

vereinbar ist (,Hardy“, Dxyp= 1350ts, V = 36kn mit 34 ooo WPS,
4—12cm L/50, 8-—53,3 cm-Torpedorohre, Dampfstrecke mit 455t Ol
6000 sm bei 15 kn, ,Sirocco“, Dxyp = 1440t, V = 38 kn mit 44 ooo WPS,
4—12 cm L/50, 6—53,3 cm-Torpedorohre). Die Marine der Vereinigten

Staaten geht bei ihren zahlreichen Zerstdrerneubauten an das vertragliche
Hoéchstdeplacement mit 1500 bzw. 1850ts heran, wobei zwischen beiden
Typen wesentliche Unterschiede zwischen Gefechtskraft und Geschwindig-
keit nicht zu bestehen scheinen.

Bei der U. S. N. liegt zwischen den neuen Zerstorerbauten und den
alteren kurz nach dem Kriege gebauten Booten eine Pause von 13 Jahren.

Nach Veroffentlichungen uber englische und italienische Neubauten
scheint man dort allerdings unter den derzeitigen Bedingungen die Héchst-
grenze von 1850 ts ebenfalls teilweise in Anspruch zu nehmen. Andererseits
geht die franzdsische Marine, nachdem sie in den Jahren 1923 —1935 eine
Flotte von 32 groRBen Zerstdrerfuhrerschiffen (,Contretorpilleurs®) mit Typ-
deplacements zwischen 2100 und 2800 ts, Hochstgeschwindigkeit zwischen 36
und 45 kn und einer Bewaffnung von 5—6 Stick 13 bzw. 13,8 cm-Geschiitzen
geschaffen hat, zu Versuchsbauten von 1400 bzw. 1700t Typdeplacement
Uber.

Nach Creswell 4 liegen die wesentlichen Aufgaben des Unterseeboots
z. Zt, auf dem Gebiet der Aufklarung, insonderheit der Beobachtungstatig-
keit vor feindlichen Stitzpunkten, und der Bedrohung einzelner Schiffe oder
der Verbande des Gegners durch Torpedoangriffe. Nach den letzten Kriegs-
erfahrungen werden allerdings die Erfolgsaussichten von Unterseeboots-
angriffen gegen richtig gehandhabte und durch Geleitfahrzeuge gesicherte
Verbande als so gering bezeichnet, daR sie ,kaum den Einsatz bzw, Bau von
Unterseebooten lohnen wiirden® ; immerhin zwingt die stdandige Bedrohung
den Gegner zu erhdhter Inanspruchnahme seines Materials durch die erfor-
derliche hohere Marschgeschwindigkeit, geg. auch durch das Fahren von
Zickzackkursen, und verringert seine Seeausdauer durch den erhdhten
Brennstoffverbrauch.

Beide Hauptaufgaben erfordern eine weitgehende Verteilung (,disper-
sion“) der Unterseestreitkrafte auf die in Betracht kommenden Meeres-
gebiete und stellen daher ebenfalls hohe zahlenmaRige Anforderungen. Im
Rahmen eines gegebenen Gesamtdeplacements wird den Anforderungen
daher zweckmaRiger durch dessen Zerlegung in eine gréRere Zahl relativ
kleiner Boote entsprochen als durch den Bau einer kleinen Zahl groRer Boote,
um so mehr, als sich eine genugende Gefechtskraft, die beim Unterseeboot
letzthin in der Zahl der Torpedorohre liegt, auch schon bei beschréanktem
Deplacement verwirklichen 1a4Rt. Bekanntlich 1aRt sich, unabhéangig vom
Deplacement, die Unterwassergeschwindigkeit, auBer durch gréRere~Opfer
an Gewicht far die Akkumulatoren, auch unter den modernen technischen
Bedingungen nicht wesentlich Gber 10 kn bringen.

Fir eine gewisse Deplacementssteigerung sprechen Anforderungen an
eine erhohte Uberwassergeschwindigkeit, die sich nur bei geniigendem
Freibord und entsprechender BootsgroRe verwirklichen laft, und an eine
erhohte Seeausdauer (,endurance“), welche letzthin weniger von der auch

3 Captain Dorling RN, ,Endless story*“.
4 Naval Warfare“, S. 291.
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bei kleinen Booten relativ groBen Dampfstrecke als von den Lebensbedin-
gungen fur die Besatzung bei Langfahrten abhangt.

Entsprechend zeichnet sich im modernen Unterseebootsbau eine Typi-
sierung nach zwei Richtungen, der des mittelgroBen Bootes mit relativ hoher
Uberwassergeschwindigkeit und groRer Dampfstrecke und der des kleinen
Bootes mit mittlerer Uberwassergeschwindigkeit und mittlerer Dampfstrecke
ab. Als Beispiel fur mittlere Boote seien genannt: ,Severn" (England)

1850 t 22'2—~ kn Geschwindigkeit mit 1° 000 pS-Leistung, 20 000 sm

2710~ ' 10,0™ 2500 -f

Dampfstrecke bei Marschgeschwindigkeit, Bewaffnung: 1 10,2 cm L/50

it

107
-Bugrohre,

20604.

—OT.ps, Bewaffnung 1 iocmL/40, 1 3,7cm Flak, 4 55 cm
2000 X '

555 cm -j'5und 240 cm -p-Rohre in einem schwenkbaren Vierling-und einem

schwenkbaren Drillingsatz, ,Balilla" (itaiien) 1]|~-1, kn mit

PS, 1 12cm, 4 53,3 cm 1 -Bugrohre, 2 53,3 cm \ -Heckrohre, 16

200 s )
Minen, i Flugzeug. Als Beispiele kleiner Boote kénnen bezeichnet wer ‘e

AN I § £4knm it"4ps,
800" ' 91 , 1200_i
55cm-Bugrohre, 555cmj und 2 40 cm o -Rohre in je einem Drilling und

»Minerve“ (Frankreich) Bewaffnung:

—_— " My e T . £
Vierlingsatz, ,Perle (Frankremh)goo/\ t, 5 1 knm 't_l_Q_(_)_Og.PS’l jibRApR
strecke 3000 sm bei 10 kn, Bewaffnung 1 7,5 cm L/35, 2 55 cm J, -Bugrohre,
355cm -Rohre in schwenkbarem Drilling, 32 Minen.

Allgemein ist festzustellen, dalR der friher bei gréoBeren Booten zur Er-
zielung hoherer Geschwindigkeiten mehrfach verwendete Dam pftrieb fallen-
gelassen ist, da mit der neueren Entwicklung des Dieselmotors sich gentigend
leichte und leistungsfahige Maschinenanlagen herstellen lassen.

Die Artilleriebewaffnung beschrankt sich bei den neueren Booten auf
ein leichtes Geschitz, dagegen ist die Torpedobewaffnung relativ verstéarkt
worden; besonders bei den franzdsischen Booten ist eine gréBere Zahl von
Rohren, in schwenkbaren, iiber dem Druckkérper in leichten Uberbauten
angeordneten Drilling- und Vierlingsatzen zusammengefalt, untergebracht.

Die Aufgaben des Flugzeugs auf dem Gebiet der Seekriegsfihrung be-
stehen in Fern- und Nahaufklarung, Bomben- und lorpedoangriff, Geleit
von Kriegsschiffsverbanden und Handelsschiffs-Konvoys zum Schutz gegen
Unterseeboote, Tarnung von einzelnen Schiffen oder Verbanden durch
Nebelschleier, Angriff auf feindliche Luftstreitkrafte, Aufschlagbeobachtung

5 f bei Torpedorohren bedeutet:
korpers angeordnet bzw. zu laden.

auRerhalb (oberhalb) des Druck-

Verschiedene

60. Geburtstag von Henry Rasmussen, Lemwerder.

Am 15. Januar hat der bekannte Yachtkonstrukteur Henry Rasmus-
sen seinen 60. Geburtstag gefeiert. Rasmussen stammt aus einer dénischen
Schiffbauerfamilie und steht seit langer Zeit in der Front der besten
europdischen Yachtkonstrukteure. Seit 30 Jahren hat er seine unermid-
liche Arbeit daran verwendet, die heute weltbekannte W erft Abeking & Ras-
mussen in Lemwerder zu entwickeln, und eine Reihe von Schiffstypen her-
ausgebracht, welche vorbildlich und férdernd fir den Segelsport geworden
sind. Auch ist er selbst bei nationalen deutschen und internationalen
Regatten als Fuhrer siegreicher Yachten bekannt.

W é&hrend des Krieges hat Rasmussen die W erft als ein wertvolles Hilfs-
m itte| der Kaiserlichen Marine zur Verfiigung stellen kdnnen und nach dem
Kriege als eine der ersten deutschen W erften wieder die Beziehungen zum
Ausland aufgenommen. In einem einzigen Nachkriegsjahr hat die W erft
von Abeking & Rasmussen 112 Yachten allein nach Amerika geliefert.

W ir winschen Herrn Rasmussen zu seinem 60. Geburtstag, dal3 er der
deutschen Segelei als Konstrukteur, Erbauer und Berater noch lange er-
halten bleiben mége.

Regierungsauftrag fur Abeking & Rasmussen.

Ein fir die WasserstraBendirektion Hannover bei Abeking & Rasmus-
sen, Lemwerder i. O., gebautes stahlernes dienstliches Streckenboot gelangte
dieser Tage nach erfolgter Abnahme durch das Maschinenbauamt Minden zur
Ablieferung. .

Zum Antrieb gelangte ein Jastram-Dieselmotor von 35 PS Leistung
zum Einbau, der dem Boot eine Geschwindigkeit von 14 km verleiht.

Arthur Schneider - 25 jahriges Dienstjubilaum.

Am 17. Januar beging Herr Arthur Schneider, der Leiter der Waried
Tankschiff Rhederei G.rn.b.H., Hamburg, der Reederei der Deutsch-
Amerikanischen Petroleum-Gesellschaft, sein 25jahriges Dienstjubilaum.

Herr Schneider, der durch das Elternhaus von Jugend auf mit der
Technik verbunden war, widmete sich nach Beendigung seines Hochschul-
studiums in Breslau und Charlottenburg dem Schiffsmaschinenbau. Nach-
dem er einige Jahre beider Vulcan-Werftin Stettin und bei der Reiherstieg
Schiffswerft in Hamburg tatig gewesen war, wurde er im Jahre 1912 von
Herrn von Riedemann zur technischen Inspektion der Deutsch-Amerikani-
schen Petroleum-Gesellschaft berufen. Der Zeitpunkt seiner Berufung fiel
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(,,spotting") des eigenen Artilleriefeuers, ferner im Angriff auf Flottenstitz-
punkte des Gegners. Die Verwendung zum Angriff auf den feindlichen Han-
del wird teilweise als problematisch bezeichnet 6. Dementsprechend sind an
hauptséachlichen Typen beispielsweise Fernaufklarungsflugzeuge, meist
Flugboote zur Verwendung von Landstiutzpunkten aus (Flugstrecke maximal
etwa 6000 km, Geschwindigkeit rd. 250 km/Stde., Gewicht 15—171t),
schwere Bomber (Flugstrecke 2000 km, 1000 kg Bomben bei 6t Fluggewicht,
Geschwindigkeit 350km/Std.), Torpedobomber (Flugstrecke 2000 km,
2 Torpedos oder 2000 kg Bomben bei 8,2 t-Fluggewicht, 35° km/Std.-Ge-
schwindigkeit), kombinierte Torpedobomber = und Aufklarungsflugzeuge
(Flugstrecke 1200 km, 1 Torpedo oder 900 kg-Bomben bei 3,4 t-Fluggewicht,
300 km/Std.-Geschwindigkeit), Artilleriebeobachter (1000 km Flugstrecke
bei 2,4t-Fluggewicht, 260 km/Stde.) kombinierte Bordjagd- und Sturz-
bomberflugzeuge (950 km Flugstrecke bei 2,2t-Fluggewicht und 450 km
Geschwindigkeit, 250 kg-Bomben) zu unterscheiden. Die Kombina-
tion verschiedener Aufgaben (Mehrzweckeflugzeug) ist noch im FIluR
begriffen. Weitere Komplikationen ergeben sich aus der notwendigen Ein-
teilung in Bordflugzeuge mit Schwimmern fiir den Schleuderstart und in
Radflugzeuge fur die Flugzeugtrager. Die Verteilung der einzelnen Flugzeug-
typen auf GroRBkampfschiffe und Kreuzer einerseits und Flugzeugtrager
andererseits erfolgt bei der U. S. N. so, daB den Bordflugzeugen der Linien-
schiffe hauptsachlich die Artilleriebeobachtung, denen der Kreuzer die
Tarnung, der Schutz gegen U-Boote (,laying inner or outer anti-submarine
screens”) und die taktische (Nah-) Aufklarung, den Tragerflugzeugen die
hauptsachlichen Offensivzwecke, wie Bomben- und lorpedoangriff, und die
Verwendung der Jagdflugzeuge zum Angriff sowie zum Schutz der eigenen
Offensiv- und Aufklarungsstreitkrafte zufallen 7.

Neuere Flugzeugtrdger — z. B. ,Yorktown" der U. S. N. — haben
etwa 20 qoots Typdeplacement und 34 kn Geschwindigkeit. Die Zahl der
Flugzeuge im Verhaltnis zum Deplacement ist bei den neuen Typen erheb-
lich vermehrt worden, so hat ,Yorktown" ebenso viel (135) Flugzeuge wie
die 33 000ts groBe ,Lexington“. Zwischen den verschiedenen Bauarten
__ Insel- bzw. Glattdecktyp — hat sich ein Kompromi3 herausgebildet,
insofern als die Insel stark verkleinert und die Schornsteine an beiden
Schiffsseiten herausgesetzt und seitlich wegklappbar eingerichtet werden.
Die Bewaffnung beschréankt sich auf das 12,7 cm-Flak.

Zusammenfassung: Unter Beziehung auf neuere ausléandische
Literatur werden einige der zur Zeit fur die Gestaltung der verschiedenen
Kriegsschiffstypen maRgebenden Gesichtspunkte unter Ruckblick auf die
bisherige Entwicklung behandelt. H. Evers.

6 ,Naval Warfare", S. 292.
7 Rear Admiral A. B. Cook, U. S.N.,

Proceedings, Oktober 1936, S. 1457.

.,Naval Aviation", U. S. N. I.

Nachrichten.

in einen Abschnitt starker Aufwartsentwicklung der Tankschiffahrt: seine
Gesellschaft hatte damals 16 Schiffe auf deutschen und ausléandischen
Schiffswerften im Bau, und bis zum Ausbruch des Weltkrieges hat er an
insgesamt 26 Schiffen mitgearbeitet. Darunter sind besonders bemerkens-
wert die 3 Motorschiffe ,Hagen", ,Loki“ und ,Wotan' m

Seine berufliche Tatigkeit wurde durch den W eltkrieg unterbrochen,
an welchem er als Hauptmann bei der kdmpfenden Truppe teilnahm, bis er
nach einer wiederholten, schweren Verwundung gezwungen wurde, bis zum
Kriegsende Militardienst in der Heimat zu tun.

Als nach Friedensschlufl die Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesell-
schaft an den Wiederaufbau ihrer Tankerflotte ging, hatte sich die GréRe
der Schiffe erheblich gesteigert. Das erste in Dienst gestellte Nachkriegs-
schiff — das Motorschiff ,Zoppot" (spaterin ,Wilhelm A. Riedemann" um-
getauft) — hatte eine Tragfahigkeit von 17000t, also das Doppelte der vor
dem Kriege ublichen Zahl. Auf 3 Dampfer folgte dann rasch eine ununter-
brochene Reihe von Motorschiffen, sowohl fir den eigenen Bedarf wie fir
auslandische Reedereien des Standard-
konzerns. Soentstanden bis heute wieder
27 Grof3tanker mit zusammen 400000t
Tragfahigkeit, die von der Waried Tank-
schiff Rhederei bereedert werden, un
daneben 34 groBe Tanker mit zusammen
475000t sowie 56 kleine Fahrzeuge fur
das Ausland.

Mit dem Bau dieser GroRBtanker in
der Zeitspanne von 25 Jahren, welche
zusammengefallt rd. 1000000t Trag a Ig
keit besitzen, ist wohl der bemerkens-
werteste Abschnitt in der Entwicklung
dieses Spezialschiffstyps gekennzeichnet
Die GroRRe steigerte sich von etwa 60001
Tragféahigkeit auf 18000t (eines der aufge-
zéahlten Schiffe besitzt sogar 24000t Trag-
fahigkeit) , die Geschwindigkeit wurde er-
hdéht von 8 kn auf 12% kn, an Stelle der
Kolbendampfmaschine trat der hochent-
wickelte Dieselmotor, an Stelle des Maschinenbetriebes unter
fachsten Dampfverhaltnissen trat die Anlage von grofter Wirtschaft-
lichkeit. An dieser Entwicklung hat Herr Schneider hervorragenden
Anteil genommen und hat selbst ein wesentliches MaR der damit ver-
bundenen Ingenieurarbeit geleistet. Er hat das Tankschiff inseinen

den ein-
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sich erfolrweFn ?ndi.m v'elen Einzelheiten maRgebend beeinflult und
heit der L ™ den besonderen Aufgaben gewidmet, welche die Besonder-
sicherhe;taf*Ung ~7 ,™r allem des Benzins — in bezug auf Material- und
dieselmotr. agea stellte- v or allem aber hat er die Entwicklung des GroR3-
wie sein T>eubscM and vermittels seinerreichen Betriebserfahrungen
im Schiffsmaschinenbau wesentlich ge-
AbSaske<; "kZ"urz se' nur n°ch darauf hingewiesen, dal? er schon 1923 den
dabei SS6 auf einem Motortankschiff einfihrte, und daR er die

zur letzt',°lizellen”~rOr¥e"e | 927 bereits bei einer Zweitaktmotorenanlage bis
Hilf ** °|Serung ausnutzte, d. h. so weit, dal auf See der Betrieb von

oren Uberhaupt nicht mehr erforderlich war.

_BetrieW n,,dIeS_e? Fragen r(_ein te_chnischer Natur galt es, eine Reihe von
lieor™ -+ lerigkeiten zu OUerwinden die sich durch die kurzen Hafen-
Rinedvei ke ,t* Tankschiffes ergaben. Die Fletie der Waried Tanksehiff
der Fahrzeit*» Jahresdurchschnitt von 325 Seetagen, also nach Abzug
igF nur mo,lirr d0PUREViRE def heseh-yRd Reparaturzeit, aukxeisen. Bies
Schiffen sowie gu” durchgebildeten und zweckm&Rig ausgeriusteten
Aufgaben lieer mi gLd erzoSenem Personal, und auch in der Lésung dieser

Von d § em gr°Bes Verdienst des Herrn Schneider.
Teil auf deuts”i?iler erwabnten Anzahl neuer Schiffe ist der weitaus groRRte

“eiten, wo a.C'w Wenftem gebaut worden, und zwar wiederholt in solchen

uianchem tt 1° " erftindustrie darniederlag. Es ist durch diese Auftrage
E%&hartﬂ,_.f.‘ld‘t'érnebmen moglich gewesen,.seinen Stamm an Ingenieuren und
der I ébeitern zu halten. Besonders muR diese Tatsache auch hinsichtlich

weUtschla”fHUren Ad6j.. Jiotte erwdhnt werden elche fast durchweg in
HLochfé?:ln'(-i| zur/f‘asjfu Irung kKommen. W oW urchweg |

IJB S M”Ch%m Umfang, nach
? neben der Anerkennung dettscher
diensten um den Bau und N t.~ nerkennar>gvon Herrn Schneiders Ver-
Gesellschaft fand diese W + Petneb von Tankschiffen. Innerhalb seiner
fSommer_ 192@ nacg gem 4 er':sc’hatzung ihren Ausdruck darin, dal er im
eitmrwi 192¢t? nacb dem Ausscheiden AFAman~rzumitrchischeu

Crir, @ f'esamtleiter ernannt

er Reederei und im Tahre t {
Jahre 1927 zu deren Gesamtleiter ernannt

D euts"n_d,[\%eueberwmdedn Sso
W ertarbeit Uberhaupt auch 1 a

WUrJde-

Es
zu sprechen d § SI1Cb Uber die Persénlichen Vorziige des Herrn Schneider

lande eine ’ nicbt nur an der Wasserkante, sondern auch im Binnen-
schaftso-p' IT-bekannte Persdnlichkeitist. Es seihier nur auf den Gemein-
und zw 1S bingew”eseil»der ihn von jeher mit seinen Mitarbeitern verband,
ar nicbt nur innerhalb seiner Reederei, sondern auch mit den An
Anfirdgen der WelffieA: Er hat immer dte Meinung des andern anerkannt
d 6mbnchtigen Meister und Monteur ebenso kameradschaftlich die Hand
Thb w*edem Leiter eines groBen Werkes. Esist dahernicht verwunder-
nJl daB zu seinem Jubilaum die Glickwiinsche in einem auBergewdhnlichen
INBR und in einer besonders herzlichen Weise aus allen Kreisen der Schiff-
fahrt und des Schiffbaus zugegangen sind, die neben dem Wunsch fur per-
sonliches Wohlergehen die Hoffnung zum Ausdruck brachten daR es ihm
vergdnnt sein mége, seine jetzige Tatigkeit noch lange auszuilben

Krupp-Dieselmotoren fir neue Tankschiffe des

Standard-Konzerns.

Die vAnxder standard Oil Company bei der Werft Blohm & Voss Ham-
m iAuftrag gegebenen beiden neuen Tankschiffe erhalten Krupp-
wrP T ienalS Antrieb- Jedes Schiff wird ausgertstet mit einem einfach-
kompressorlosen Achtzylinder-Zweitakt-Krupp-Dieselmotor von
je e Leistung bei xio Umdr./min. Diese Dieselmotoren wurden auf der
der c+ Germmmawgrft in Kiel gebaut, die bis heute allem fir Tankseriffte
leist, andard Oil Company 51 Krupp-Dieselmotoren mit einer Gesamt
schifft Vo°n 97650 PSe liefern konnte. Es handelt sich hierbei um Tank-
Schiff eigener Bauausfuhrung als auch auf fremden Werften hergestelite
einer r N aU beRnden sich zur Zeit 5 weitere Krupp-Dieselmotoren mit
c’mpan Bamtleistung von 15600 PSe, die fur 3 seitens der Standard Oil
fur 1M t der Germaniawerft in Auftrag gegebene Motortankschiffe sowie
scheii Wr Ortgnksehiii van 1500bt Tragfahigkeit, das auf einer hollandi-
Verft imri-RaUf Kiel gelegt Wurde, bestimmt sind. Die auf der Germania-
1* 17000t BaU benilldlichen Tankschiffe mit einer Tragfahigkeit
' und 2x 15000t gelangen im Jahre 1937 zur Ablieferung.

h,

Neuer Baggerauftrag fur Schichau.

auge-Hopper J,le E. Schichau G. m. b. H. in Elbing im Jahre 1935 einen
ge 'eiert hat, hPagger mit Schleppkopf fiir die Hafenbehdrde in Schanghai
sondern sogar an 'bn gestellten Anforderungen nicht nur gut erfullt,
der hirrna SchieBJeder Beziehung (berschritien hat, hat die Wafenbehérde
Baggers @8s ge7uan den Auflr®g zUF [ ifEruMYy BIRBS zweiten nbch groReren
verurangung Von Gf "ys*ems exterit, Ker neue Bjagger wiid eine Wassei-
7500 PS haben unef Wa 10000~ un(d eine Maschinenleistung von etwa
Der Bagggr |§[ Z\W "e"s"un&s"éihigstep Baggern der Welt gehoren.

die Barre an der Mindu 16 auc® “~er zuers” gelieferte, dazu bestimmt, durch

groBten ScHffiBh — . n§ des Yanptisze einen Kanal zu baggern, derauch den
zulaufen. hattet, selbst bei der niedrigsten Ebbe Schanghai an-

Wasserbewegungen in Schiffahrtskanéien.
I iber die Binnenschiffahrt im Rahmen des
t, Jngresses 1935 in Brussel gefuhrt wurden,
'n ersuchungen Uber die Einwirkung von
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a) Wellenbewegungen und L&ngsstrémungen in Kanalhaltungen, die
an Schleusen mit starkem Gefalle anschlieBen, namentlich infolge
rascher Fullung und Entleerung dieser Bauwerke;

b) Erhdhungen oder Senkungen des Wasserspiegels infolge von Schwan-
vungen in der naturlichen oder kunstlicxren Wasserversorgung oder
unter dem EinfluR der in den langen Haltungen vorherrschenden
Winde ;

auf den Schiffahrtbetrieb und auf die Haltbarkeit der Ufer und des Bettes
von Kanélen und kanalisierten Flissen. AbhilfemaRBnahmen.

Zu a) heillt esim Generalbericht: ,,Das Vorhandensein starker Gefélle
bei Schleusen und die Anbringung von Vorrichtungen, welche die rasche
Fillung und Entleerung der Schleusenkammern ermdglichen, haben eine
Verstarkung der Wellenbewegungen und der In den Haltungen der Kanéle
HRd kanalisierien Flisse enisteReRden swrome zur FOIRE,”

Die sieh aus dieser Verstdrkung ergebenden Wassserstandsverande-
rungen kénnen Schwierigkeiten fur die Schiffahrt unter Umstadnden sogar
Unfélle bervorrufen. Es ergeben sich daraus Strémungsveréanderungen,
welche sowohl die Schiffahrt stéren als auch Auswaschungen des Grundes

und der Boschungen verursachen kdnnen.
Zu b) wird gesagt, daR die Veranderungen des Wasserspiegels infolge

der Wasserzufiihrung und des Windes Ubelstande verursachen gleich denen,

welche durch die infolge der Betatigung von Schleusen mit starkem Gefélle

erzeugten Wellenbewegungen entstehen.
Einzelberichte, die teilweise sehr eingehend sind, wurden aus sieben
Staaten vorgelegt. Auf Grund zahlreicher Beobachtungen und planmaRig
durchgefihrter Versuche kommen die meisten Bearbeiter zu dem Ergebnis,
daR die durch den Schleusungsbetrieb erzeugten Wanderwellen verhaltnis-
maRig schwach sind und keinen groBen EinfluR auf die Schiffahrt und auf

den Bestand der Ufereinfassungen ausiben.

« +liacildem deutscben Bericht haben die Betriebserfahrungen ge-
e Lage der Schiffe in den Schleusen nur dadurch ge-

i st .eine Tubi% €
wahrleistet werden kann, dalR die Schieusenverschliisse ganz langsam ge

gihet R4 Hann erst mit allmahlich zunehmender Gesehwindigkeit so
weit ireigemacht werden, bis die sekundliche ZufluR- oder AbfluBmenge

N ZU?,CJSSene 5b'lb erreicht hat. Wird der Schleusenbetrieb in dieser Weise
gehandhabt, so treten auch in den Stauhaltungen keine Wellenbewegungen
aul, die die Schiffahrt gefahrden oder die Ufer der Kanéle bzw. kanalisierten
rlusse angreifen.

Als Abwehrmittel gegen die Ubelstinde, welche in langen Kanal-
haltungen durch Schwankungen in der Wasserversorgung und unter dem
EinfluR des Windes entstehen kdnnen, werden empfohlen: eine leistungs-
fahige Wasserversorgungsanlage in Verbindung mit Entlastungsmdglich-
keiten, Unterteilung langer Haltungen durch Sperrtore und Bau von Wind-
schutzanlagen.

In dem amerikanischen Bericht werden auch Beobachtungen
an Seekandlen mitgeteilt, die in unmittelbarer Verbindung mit einem
den Gezeiten unterworfenen Gewdasser stehen. Die Tidestromungen in
Seekanalen kénnen am Eintritt von der See sehr reiBend werden. Hier
treten haufig Auswaschungen der Kanalufer auf. Weiter landeinwarts ist
die Wirkung der Strémung verhdaltnismafRig gering. Dort wo kinstliche
Graben die Seekanale kreuzen, werden durch Querstrémungen Verflachungen
hervorgerufen. Als Schutz gegen Auswaschungen haben sich am besten
Bdschungen aus groBen Steinen auf einer Unterlage kleiner Steine be-

wahrt.
In engen Kanéalen wirkt sich die Stromung auch nachteilig fur die
Schiffahrt aus. Es kénnen Unfalle dadurch eintreten, dal die Fahrzeuge
ihre Steuerfahigkeit verlieren. Als AbhilfemaBnahme wird Verbreiterung
und Vertiefung der Kanéle vorgeschlagen.

Die beim Fullen oder Entleeren von Schleusen mit groBem Gefélle
entstehenden Wellen haben nach amerikanischen Beobachtungen gewdhn-
lich nur geringen Umfang. lhre Auswirkung auf die Schiffahrt ist daher
unbedeutend. Es wird jedoch empfohlen, kleinere Fahrzeuge nicht in un-
mittelbarer Nahe der Tore liegen zu lassen. Beschadigungen der Ufer durch
die Schleusungswellen lassen sich kaum nachweisen. Allerdings sind die
Ufer an den gefahrdeten Stellen in der Nahe der Schmusen mit Uferwanden

aus Beton ausgebaut.

Sowohl im franzésischen als auch im holldndischen
Bericht wird zunachst die Ermittlung der Hohe und der Geschwindigkeit der
Wanderwellen auf rechnerischem Wege gezeigt. Alsdann teilen die Bericht
erstatter Versuchs- und Beobachtungsergebnisse mit, aus denen hervor-
geht, daR Rechnung und Beobachtung ziemlich gut Ubereinstimmen.

In Frankreich wurden beachtenswerte Stérungen der Schiff-
fahrt durch Schleusungswellen nur in Engsteilen vor oder hinter Schleusen
mit groRem Gefalle beobachtet. Die durch rasches Offnen der Schitzen in
der unteren Haltung erzeugten positiven Wellen verursachen Unter-
spilungen bei niederen Uferbefestigungen. Es wird daher empfohlen, die
Ufereinfassungen ausreichend hoch zu legen.

In Hollandsind im Jahre 1934 zahlreiche Beobachtungen tber die
Wirkung von Schleusungswellen am Twenthe-Kanal angestellt worden
Zusammenfassend wird folgendes festgestellt. Um die durch den Schleusen-
betrieb entstehenden Wellen niedrig zu halten, mul? man die Kanéle mdg-
lichst breit ausfuhren. Eine VergroBerung der Querschnittsbreite hat einen
glnstigeren EinfluR auf die Wellenamplitude als eine VergréBerung der
liefe. Durch eine Berme, die sich dicht unter dem Wasserspiegel befindet
wird <fie Anfangshohe der Welle niedrig gehalten und gleichzeitig eine
Dampfung bewirkt. Auch Querschnittsdnderungen und Abzweigungen
kénnen dampfend auf die Wanderwellen wirken.

PlanméaRige Beobachtungen uUber die Wasserstandserhéhung durch
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Wind sind auf den niederlandischen Kané&len noch nicht angestellt worden.
Es wird aber angenommen, dal3 eine merkliche Erhéhung des Wasserstandes
kaum eintreten kann, wenn die Windrichtung nicht mit der Kanalachse
zusammenfallt. Kandale also, die haufig die Richtung &ndern, werden keine
groBen Wasserstandsunterschiede durch den EinfluR des Windes auf-
weisen.

Im schwedischen Bericht werden Untersuchungen zur Be-
stimmung der GroBe von Schleusungswellen im Trollhattah-Kanal mit-
geteilt. Bei dem rund 9 m betragenden Gefalle der Schleuse Il mufRte in
dem engen und verhéltnismaRig tiefen Kanal oberhalb der Schleuse eine
Welle von betrachtlicher Hohe entstehen. Es tritt aber eine starke Damp-
fung durch den Akerssjo, einen See mit etwa 6,6 ha Flache unmittelbar
oberhalb der Schleuse ein, durch die die Wellenhohe von 55 cm auf etwa
25 cm herabgesetzt wird.

Der Berichterstatter der Tschechoslowakischen Republik
wéhlte fir Versuche zur Beobachtung der Wirkung des raschen Fillens und
Entleerens die Schleusenanlage Horin, die ein Gefalle von 8,90 m aufweist.
Es wurde festgestellt, dal die Schleusungswellen in den Kané&len oberhalb
und unterhalb eine nicht unbetrachtliche Stérung des Schiffahrtsbetriebes
verursachen. Beobachtungen haben gelehrt, daR Betonplatten als Schutz
der Kanalbdschungen dort ungeeignet sind, wo sie der Wirkung des Frostes
und des Eises ausgesetzt sind. In solchen Fallen wird Bruchsteinpflaster
in Zementmdrtel empfohlen. Bei Stauhaltungen, in denen der Stauwasser-
stand auch im Winter belassen wird, ist die Sicherung der Ufer sehr schwie-
rig. Die durch Wind und den Schiffsverkehr erzeugten Wellen und der
Eisgang sind die Ursachen eines allmahlichen Abgleitens der Uferbefesti-
gungen. Als Sicherung wird die Herstellung eines Steinwurfkdrpers bis zur
Stauwasserhdhe vorgeschlagen.

Die beiden russischen Berichterstatter gehen nicht auf die gestellte
Frage ein. Prof. Parlovsky gibt Hinweise, wie man auf rechnerischem Wege
die durch den Grundwasserstrom in Richtung auf Kané&le und Flisse ent-
stehenden Krafte ermitteln kann. Ing. Isbach gibt einen Auszug aus seinen
Untersuchungen Uber die Wirkung des Sickerwassers auf das Ufergelande
einer den Wasserspiegelschwankungen unterliegenden Stroémung.

Die obigen Ausfihrungen konnten keinerlei umfassendere Wiedergabe
der KongreBberichte bezwecken, es ist vielmehr lediglich beabsichtigt,
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weitere Kreise auf das umfangreiche und wertvolle Material, das in den
Berichten zusammengetragen ist, aufmerksam zu machen und zu dessen

Benutzung anzuregen. Dipl.-Ing. Mohr, Hamburg.

Der Voith-Schneider-Propeller vor dem
Nautischen Verein.

(Eigenbericht des Vortragenden Dr. Volker auf Ansuchen der Chefredaktion.)

Am 25. Januar sprach im Nautischen Verein in Hamburg Dr.-Ing. V&l-
ker, Heidenheim, Uber das Thema ,Der Voith-Schneider-Propeller und seine
bisherige Bewdahrung Nach einleitenden Ausfihrungen Uber die Entste-
hung und die Wirkungsweise des neuen Antriebs berichtete der Vortragende
Uber die bisher gemachten Erfahrungen. Alle bisher mit dem Voith-Schnei-
der-Propeller versehenen 27 Schiffe erfullen ihre Aufgabe einwandfrei. Un-
befriedigend war lediglich ein friheres kleines Versuchsboot, bei dem
Schiffsform und Propeller nicht zueinander pafRten: Modellversuche waren
unterlassen worden. Im Bau befinden sich zur Zeit weitere 34 Schiffe mit
Voith-Schneider-Propeller. Allein im Dezember 1936 und im Januar 1937
wurden allein 24 neue Propeller bestellt, davon 10 aus dem Ausland. Deutsch-
land, England, Frankreich, Belgien, Italien und Japan sind bisher Kaufer
des Voith-Schneider-Propellers. Seine bisherige Bewahrung war entschei-
dend abhéngig von der richtigen GréRenbemessung und zweckentsprechen-
den Gestaltung der Schiffsform sowie von der Giite der Propellerkonstruk-
tion. Besonders Uber letzteren Punkt wurde eingehend berichtet. Es hat
sich nunmehr eine Standardkonstruktion des Propellers nach den mehr-
jahrigen Erfahrungen herausgebildet, die den Anforderungen der zahlreichen
Bestellungen voll Genuge tun kann, ohne dal? die Konstruktion selbst jedes-
mal individualisiert zu werden braucht. Jedoch erfordert die drtliche Aus-
gestaltung des Hinterschiffs eine ordentliche Beachtung der wirtschaftlichen
Arbeitsbedingungen des neuen Antriebs. Kursstetigkeit und Zuverlassigkeit
des Mandvrierens auch im Seegang sind als einwandfrei festgestellt. Der
Vortrag begegnete offenkundig einem starken Interesse der zahlreichen
Zuhorerschaft aus der Seefahrts-Praxis.
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Gesellschaft der Freunde und Fdorderer
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalte.V.

Geschaftsstelle:

Vorankiundigung betr. die

GemalR Entscheidung des Vorstandes findet die diesjahrige Haupt-
versammlung als eine

GroR-Hamburg- und Kiel-Tagung

vom 16. 18. Juni 1937 statt, und es schlielt sich zwanglos an die Tagung,
welche in Kiel endet, eine Seefahrt mit einem der OstpreuRen-Schnelldamp-
fer an, welche die Teilnehmer nach Rugen fihrt, von wo sie am 20. Juni
nach Hamburg und Berlin rechtzeitig fir die Nachtanschlisse der Ziige nach
dem Siden und Westen des Reiches zuriickgelangen. Naheres wird im
Februar bekanntgegeben. Die Gesellschaft hat trotz der fur die 1937-Ta-
gung aus Belgien, aus Osterreich, Ungarn und Danzig vorliegenden An-
regungen bzw. Einladungen auf eine Auslands-Tagungsreise diesmal ver-
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zichten zu sollen geglaubt, um keinerlei Devisen zu bendtigen. Auch hat die
Gesellschaft zuletzt i. J. 1932 eine Hamburger Tagung veranstaltet, so daf}
esauch deshalb naheliegt, in diesem Jahre wieder im Heimatsort der Gesell-
schaft zu tagen. Eine interessante und vielseitigeAusgestaltung dieserVer-
anstaltung ist nach den bisherigen Verhandlungen mit GroBhamburgischen
Instituten, mit Vortragenden und mit dem Magistrat der Stadt Kiel dem
Flottenkommando und Kieler Schiffbau-Industriellen als gesichert an-
zusehen.
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