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Der Kreuzer „De Ruyter".
M it  dem K reuzer „D e  R u y te r" , dessen fe ie rliche Ind iens ts te llung  

in  G egenwart Ih re r  M a jes tä t der K ö n ig in  der N iederlande am  3. O k­
tob e r 1936 a u f der B a u w e rft W ilto n -F ije n o o rd  in  Schiedam erfolgte, 
h a t die b isher n u r aus den le ich ten  K reuzern  „ J a v a “  und  „S u m a tra “  
bestehende niederländische K re u ze rflo tte  einen bedeutsamen Z u­
wachs erfahren.

U ber das in  m ancher H in s ic h t bem erkenswerte S ch iff s ind v e r­
schiedene außergewöhnlich um fangre iche und vo lls tänd ige V e rö ffe n t­
lichungen erschienen 2.

D ie  allgem einen A n fo rderungen an den T y p  u m faß ten : H ohe Ge­
schw ind igke it, B ew affnung  m it  15 cm -Geschützen als H a up tka lib e r, 
ausreichende F lakbew affnung , A usrüs tung  m it  Flugzeugschleuder, 
F lugzeugkränen und  zwei F lugzeugen, le ich te  Panzerung der v ita le n  
Teile, große D am pfstrecke fü r  die V erw endung im  ostindischen A rc h i­
pel und  genügende Seefähigkeit und W o h n lich ke it un te r trop ischen 
Bedingungen; a u f eine Torpedobew affnung wurde verz ichtet.

Dem entsprechend ergab sich ein S ch iff m it  den in  Tabelle 1 zu- 
sammengestellten Abmessungen, V erhä ltn isw erten und K oe ffiz ien te n3 
unc folgender T y p c h a ra k te r is tik  (Abb. 1): 

l y p d e p l a c e m e n t  6100 t.
G r ö ß t e  Z u l a d u n g  an H e izö l und Speisewasser: 15701, 
G e s c h w i n d i g k e i t :  32 kn  m it 66 000 W PS,
Größte M asch inen le is tung : 76 000 W PS,

T a b e l l e  1.

T yp -
déplacement

Norm ales 
(P r obefahr ts)- 
Deplacem ent

Deplacement 
fü r  5000 sm 

Dampfstrecke

Größtes
Deplacement

Deplacem ent t  
y =  1,026 m 3 
L k w l  i n  
B  au f S ptn  m 
T  m

6100
5942

168,0
15,60

4,90

6580
6415

168,0
15,6°
5,30

6976
6800

168,0
15,60
5,49

7670
7474

168,0
15,60
5,86

y> =  L  : KD 
D  , 

L - B - T

9,18

0,462
9,03

0,463

8,85

0,472

8,50

0,487

Zuladung
(B renns to ff und

Wasser) t — 480 876 1570
% vom  T yp -

déplacement 0,0 8,0 14,3 25,7

W % so 65 60 65 70

Abb. i . 4 Kreuzer „D e  R uyte r“ .

D a m p fs tre cke : 5000 sm bei 876 t  Z u ladung (Tg =  5,49 m) und 
12 k n  M arschgeschw indigkeit,

B e w a f f n u n g :  7 15 cm  L /50, davon 6 in  D oppeltürm en, 
1 in  Schild,
10 4 cm -M asch inen-F lak in  D oppella fe tten,
8 12 m m -M G -F la k  in  D oppella fe tten,
1 F lugschleuder m it  2 Flugzeugen,

P a n z e r u n g :  G ü rte l 50 m m “, Panzerdeck 30 m m 3, 
B e s a t z u n g :  473 M ann,
S c h i f f s f o r m :  Das S ch iff is t  w esentlich schärfer als seine 

beiden Vorgänger des „ J a v a “ -Typs. D er Schärfegrad y> =  5---- fü r  das
Kd

^nora ia lgx  (K onstruktions-)D ep lacem en t b e trä g t fü r  „D e  R u y te r"  
t i®1 G580 t  9,03 gegenüber einem W e rt von  8,06 bei 7050 t  K o n s tru k - 
j  “ nsdeplacem ent des le tz te ren Typs, das V e rh ä ltn is  L :  B  be träg t 

T /  gegen 9>56 be i „  Java“ .
w i( jer ?r  Sr °ßere Schärfegrad e rg ib t einen erheb lich k le ineren Form - 
SUiche ai\ ^ ’ —°  t3a13 nach der Angabe in  „S c h ip  en W e rf“  2 bei 
jen igen^f- ^ ie  erfo rderliche A n triebs le is tung  weniger als 75% der- 
k e la n g riitI^ ,̂” ^ava,, ausm acht und „m e t d i t  kle inere vermoegen een 
Koeffiz ien t hoo8>ere snelheid b e re ik t“  w ird . Nach 2 h a t der B lock- 
, , ~~~ ..zonder k im k ie le n  enz." —  den W e rt 0,497, der Z y lin -

de rkoe ffizi <5
spa n tvö lli ■<P ~~ ß be träg f o,58r ;  h iernach ergäbe sich der H a u p t­

angaben nach i Sn 'd ^  zu ° ’ ®55- Den Deplacements- und Tiefgangs­
kleinere B lock]« , f fa^ ebe I ) entsprechen indes n ic h t unbe träch tlich  
ha lten  sind. D e r*y 12/ enben’ obgle ich h ierbe i die Anhänge m it  en t­
e rg ib t sich aus den Cdb§’Keitsgrad der K onstruktionsschw im m fläche  a

A bb. 2 zeigt d ie Ip e5 ebenen T ie fgangen zu etwa 0,77. 
versuchen m it  geprüf]-0^  des H in te rsch iffs . E ine bei den Schlepp­
forderte  eine um  3 °/ *  b re ite ’ f la che H eck fo rm  (Zerstörerheck) er-

0 g oßere L e is tun g  als die gewählte spitze Heck-
1
2

3
4

„D e  Ingenieur“ , H e ft
Schip en W erf“ , H e ft Z7 ° m  13' SePtem ber 1935.

W e y e r :  Taschenbuch  d J r°S  - ° '  ° k to b e r  1936 .
Abb. 1— 6 sind der Z e its c h r i f tB g^ lo tten 1935'n rü t  „S c h ip  en W e rf“  entnommen.

fo rm . E ine darnach untersuchte Verkürzung des V orsch iffs  ergab eine 
Steigerung der erforderlichen W P S  um  2% . Bei hoher F a h rt en t­
w icke lt sich led ig lich  an der „S c h u lte r“  der V orsch iffs lin ien  eine 
kle ine W elle ; erst die Heckwelle g ib t den E in d ru c k  der hohen Ge­
schw ind igke it.

Zu dem guten Geschwindigkeitsergebnis tragen wesentlich die 
von  W ilto n -F ije n o o rd  entworfenen und  au f G rund  von Versuchen im  
K a v ita tio n s ta n k  verbesserten Schrauben bei; ih re  D rehzahl be trägt 
320/m in . bei 66 000 W PS.

D ie A n fa ngss ta b ilitä t is t  m it  R ücks ich t au f die S tab ilitä tsve r­
m inde rung durch die beim  Leckwerden von großen Räum en en t­
stehenden freien Oberflächen verhä ltn ism äß ig  groß bemessen die 
da m it verbundene V erkü rzung  der Schlingerperiode is t  in  K a u f ge­
nommen. Z u r Verm inderung des Schlingerw inkels sind hohe S ch lin ­
gerkiele vorgesehen.

R a u m e i n t e i l u n g .  D er H öhe nach is t  das S ch iff du rch  den 
nach den Schiffsenden zu in  flache Form  („onder-koebrugdeck“ ) über­
gehenden Innenboden in  das P la ttfo rm d e ck  außerhalb der H a u p t­
m aschinenräum e („koebrugdeck"), das abgeböschte und  im  Bereich 
der Maschinenanlage wegen des Raum bedarfs höher als im  übrigen 
T e il liegende Panzerdeck, das Zw ischendeck ( „k u ild e c k “ ) und  das bis 
zum  zweiten T u rm  durchlaufende Oberdeck („oppe rdeck“ ) e ingete ilt. 
D ie  Seitenhöhe bis zum  le tzteren b e trä g t 11,35 m -

D ie R aum ein te ilung w ird  haup tsäch lich  durch die im  ganzen 
60 m  Länge erfordernde Maschinenanlage und die A u fs te llu n g  der A r ­
t ille r ie  bestim m t. D ie 6 Ölkessel sind in  3 h in tere inander liegenden R äu­
men, die Hauptm aschinenanlage in  2 H a up ttu rb inen räum en  m it  da­
zwischenliegendem G etrieberaum  zur A ufnahm e der Rädergetriebe fü r  
beide W ellen untergebracht. V o r und h in te r den H aup tm asch inen­
räum en liegen au f dem P la ttfo rm d e ck  je  eine e lektrische Zentra le 
(Turbodynam os), d a run te r je  ein Pum penraum . D a vo r und dah in te r 
schließen sich M un itionskam m ern, Kühlm aschinen- und K üh lräum e 
(m it A lfo l iso lie rt) und Hellegäts an.

In  den H aup träum en sind keine Längsschotte vorhanden. Zum 
Schutz gegen seitliche W asserein Drüche sind senkrecht stehende W a ll­
ganglängsschotte angeordnet; die so entstandenen W allgänge („w in g  
com partm en ts") dienen haup tsäch lich  zur A ufnahm e von Heizöl.’ A n -
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scheinend e rs treck t sich der D oppelboden quersch iffs n u r b is zu den 
W allgangsschotten.

A u f dem  über der H auptm aschinenan lage höher gelegten Panzer­
deck ließen sich in  diesem Bere ich be i noch ausreichender Deckshöhe 
die e rfo rderlichen M aschinen- un d  E le k tr ik e rw e rk s tä tte n , die W äsche­
reien, der H ilfskesse lraum , die G ewehrkam m er, A rrestze llen , Benzin- 
Lasten  fü r  Flugzeuge, Lasten  fü r  M asch inenm ateria l, Gasmaskenraum

"

Abb. 2. H intersch iff.

e rs tre ck t sich indessen n u r au f Teile, welche fü r  die Längs fes tigke it 
w en ig  in  B e tra c h t kom m en.

D er S ch iffskö rper is t  nach dem Längsspantensystem  gebaut m it  
ve rs tä rk te r K ie lk o n s tru k tio n  (Abb. 4). Zw ischen K ie l un d  W a llgan g­
scho tten s ind  au f jede r Seite d re i gebaute Längsspanten m it  etw a 
i,8  m  A bstand  angeordnet. Zw ischen je zwei Längs spanten und zwischen 
Längsspant I I I  un d  der F u ß p la tte  des W allgangsschottes liegen an 

A uß enhaut und  Innenboden je  zwei Längsbänder in  
je etw a 0,6 m  A bstand . D e r Q uerspantenabstand be­
t rä g t  1,5 m . D ie  Längsbänder s ind an die Längsspan­
te n  du rch  entsprechende Spantstützb leche („v ra n g - 
s tu ik e n “ ) angeschlossen.

Ü ber die A no rdnung  der B au te ile  im  U n te rsch iff 
zw ischen Doppelboden un d  Panzer s ind keine Angaben 
gem acht. D ie  beiden Decks oberhalb des Panzerdecks 
( „k u ild e c k “ , „op p e rd e ck “ ) s ind ebenfalls du rch  Längs­
bänder ausgesteift. D ie  e lek trisch  geschweißten Decks­
ba lken des K üh ldecks  liegen in  3 m  A bstand . Das 
„o p p e rd e ck " is t  als H aup tlängsve rband  (G urtungsdeck) 
ausgebildet.

D ie  H aup tm asch inen fundam en te  s ind aus 8 b is 
10 m m  d icken  P la tte n  und  20 m m  d icken D e ckp la tte n  
geschweißt.

D ie  W ellenböcke sind aus einem S tück  geschm iedet; 
sie s ind un ten  m it  einem am  K ie l sitzenden S tah lguß ­
s tü ck  und  oben m it  der Panzerdecksböschung ve rn ie te t.

A ls  W e rk s to ff fü r  den S ch iffskö rper is t  in  der 
H auptsache S tah l 42 verw endet. Le d ig lich  die w ic h tig ­
sten Längsverbände, w ie  der K ie lgang  m it  den Längs­
spanten, die Längsbänder, der Schergang und  der 
D ecks tringe r bestehen aus S tah l 52. F ü r  den Seiten­
panzer, das Panzerdeck und  die Panzerschotte is t  
Spezia lstah l von  großer F e s tig ke it un d  Z äh ig ke it v e r­
w endet worden. A ls  Beispiele fü r  genietete B au te ile  
s ind den U n te rlagen  folgende zu en tnehm en: D ie  gesam­
te n  Längsverbände, w ie : A ußenhaut, Panzerte ile  u n te r

und ähnliche n ic h t zum  A u fe n th a lt der Besatzung bestim m te  Räum e 
un te rb ringen .

V o r dem vorderen K esse lraum schott lie g t au f dem Panzerdeck 
an St. B . der D ieseldynam oraum .

D ie  O ffiz ie rskam m ern  liegen im  H in te rs c h iff  a u f dem Panzer­
deck sowie te ilw eise im  Zwischendeck. D ie  Räum e fü r  den K o m ­
m andanten und  ersten O ff iz ie r  s ind in  dem h in te re n  Deckshaus 
un te rgebrach t. D ie  Räum e des m itt le re n  Zwischendecks werden 
zu einem erheb lichen T e il du rch  die E in r ich tu n g e n  fü r  d ie  europäischen 
un d  eingeborenen U n te ro ffiz ie re  —  be i den in  O stind ien  s ta tio n ie rte n  
S ch iffen  der n iederländ ischen M arine  besteht e in  größerer P rozen t­
satz der U n te ro ffiz ie re  und  M annschaften aus E ingeborenen - in  
A n sp ru ch  genommen. D ie  europäischen U n te ro ffiz ie re  s ind  zu je  v ie r 
b is  sechs in  geräum igen K am m e rn  un te rgebrach t, außerdem  s teh t 
ihnen  eine besondere U n te ro ffiz ie rsm esse m it  etw a 50 S itzp lä tzen  zur 
V e rfü gun g .

D ie  üb rige  Besatzung w o h n t im  V o rs c h iff  au f dem  Panzer- und 
Zw ischendeck.

Zw ischen den vorderen un d  h in te re n  überhöh ten  Geschütz- bzw. 
T u rm gru pp en  s ind  der die B rücke  m it  tragende Gefechtsm ast, der 
Schornstein m it  den R auchgasführungen der d re i Kesselgruppen, die 
Schleuder m it  F lugzeug und  d a h in te r stehendem  Reserveflugzeug und  
das h in te re  Deckshaus angeordnet.

A bb . 3 ze ig t die angenähert s trom lin ie n fö rm ige  Q uerschn itts  
fo rm  des Gefechtsmastes, welche nach Versuchen im  L u ftka .n a l ge­
w ä h lt wurde, den G eschützstand des 3. (überhöhenden) E inzelge­
schützes und die m it  R ü cks ich t a u f den B estre ichungsw inke l weg­
geschn ittene F o rm  der un te ren  B rücke. B e i dem  K reuzer „D e  R u y ­
te r "  is t  der gepanzerte zweistöckige K om m a nd o tu rm , w e lcher im  
oberen S tockw erk den A rt ille r ie le its ta n d  m it  E ntfernungsm esser und 
Feuerle itgerä ten, im  un te ren  den S ch iffs füh rungss tand  a u fn im m t, in  
den T op  des Gefechtsmastes ge legt; ein besonderer K o m m a n d o tu rm  
an Deck, w ie  sonst m e is t üb lich , is t  n ic h t vorhanden. A u f den B rücken  
s ind  u. a. die 12 m m -M aschinengewehre zu r L u fta b w e h r un d  in  v o r ­
deren und  se itlichen A nbau ten  an den T u rm m a s t d re i Scheinwerfer, 
K om paßstände, F unkpe ilrahm en  usw. angeordnet. W e ite re  Basis­
geräte zur Entfernungsm essung be finden  sich in  den d re i 15 cm -D op- 
pe ltü rm en.

In  dem h in te re n  Deckshaus be finden  sich d ie  Zu- und  A b lü fte r  
fü r  die M aschinenräum e, a u f ih m  sind die 1 0 4  cm -M aschinenkanonen 
in  D o pp e lla fe tten  au fgeste llt.

S t r u k t u r  d e s  S c h i f f s k ö r p e r s .  N ach  den b e tre ffe n ­
den Angaben is t  du rch  die te ilw eise Verw endung e lek trische r Schwei­
ßung e rheb lich  an G ew icht gespart w o rden ; diese V e rb in dun gsa rt

Abb. 3. Gefechtsmast.

sich und  ih re  Befestigung an anderen V erband steilen, F es tigke its ­
deck („o p p e rd e ck "), Innenboden, Längsspanten un d  ih re  V e rb in dun g  
m it  A uß enhau t und  Innenboden, fe rne r der größte T e il der Querspan-
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A u R iu h ailFStÜ^ bleChe) im  Doppelboden und ih re V e rb indung  m it  
m ih 11 ?n tl Inn enb°den, die oberen Längsbänder im  Doppelboden 
• 'r h e ^ 3' e r‘:>indun& m it  dem Innenboden, die Längsbänder des Z w i- 

™  cf0! ”8 ("ku ilc teek“ ), die Querspanten und Längsverbände h in te r 
e , , ,  e itenpanzer sowie die V e rb indung  der Q uerschotte durch 

C ° R.ran  . “ be i m it  den angrenzenden B aute ilen, 
de +  ̂ e k tr isch  geschweißt s ind  dagegen B au te ile  von  m inde re r Be- 

u ung fü r  die Längsfestigke it, w ie die B e p la ttu n g  des Zwischen-

nen A b fa llro h re  m it  A bsch lußventilen , welche nach lenzbarenRäum en 
des U n te rsch iffs  führen. D ie vorher üb lichen  Speigatten m it  R ü c k ­
sch lagventilen  s ind n ic h t m ehr verwendet.

Zum  Lenzen des Betriebswassers, zum  F lu te n  un d  Feuerlöschen 
d ie n t eine R ing le itu ng , welche an je  eine e lek trisch  betriebene K o lbe n ­
pum pe von  50 m 3/S td . im  vorderen bzw. h in te ren  P um penraum  ange­
schlossen is t.

W e ite r s ind vorhanden eine Feuerlöschle itung m it  den nö tigen 
Schlauchanschlüssen du rch  Storzkupplungen, eine Seewasserleitung 
m it  zwei —  jede fü r  sich ausreichenden —  elektrisch  betriebenen K re i­
selspülpum pen sowie eine T rinkw asser- und eine W aschwasserle i­
tung , ebenfalls m it  e lektrischen Pum pen. Heizölbrände in  den Kessel­
räum en können du rch  eine K oh lensäure le itung gelöscht werden, welche 
von  einer aus 18 Flaschen bestehenden K oh lensäurebatte rie  im  v o r ­
deren Pum penraum  gespeist w ird . D e r größte Kesselraum kann  h ie r­
m it  zu 40%  m it  Koh lensäure g e fü llt werden.

L ü f t u n g  u n d  H e i z u n g .  Neben einer ausgedehnten na ­
tü r lic h e n  L ü ftu n g  sind außer den Lü fte rm asch inen  fü r  die Kessel- und  
M aschinenräum e 32 verschiedene L ü f te r  fü r  Zu- bzw. A b lu f t  m it  einer 
G esam tförderung von  27000 m 3/S td . vorhanden. H e izung und L ü ftu n g  
sind nach dem T herm o tank-S ys tem  ko m b in ie rt, indem  6 Z u lü fte r  m it  
L u fte rh itz u n g  du rch  D a m p f arbe iten. D ie  Regelung der Zulu ftm enge 
und  L u fts tro m r ic h tu n g  an den Verbrauchsste llen w ird  du rch  Punkah- 
Louvres b e w irk t.

S c h i f f s h i l f s m a s c h i n e n .  Das Deplacem entsruder m it  
fisch fö rm igem  Q ue rsch n itt is t  v o lls tä n d ig  ausba lanciert, so daß das 
größte R uderm om ent m it  72 m t  bei R ü c k w ä rts fa h rt (16 kn) a u f tr it t .  
B e i 32 k n  V orw ärtsgeschw ind igke it b e trä g t das M om ent n u r 39 m t. 
Das Rudergetriebe a rb e ite t hyd rau lisch  du rch  A nsch luß  des R uder­
jochs über Lenkstangen an 2 pa ra lle l angeordnete Ö ld ruckzy linde r. 
D e r Ö ld ru ck  w ird  du rch  3 D ru ckpu m p en  nach dem „W il l ia m  Janneys 
va riab le  d e liv e ry “ -S ystem  ge lie fert, von  denen die eine durch einen 
35 P S -E le k tro m o to r und  die zweite du rch  eine 50 PS-Com pound- 
Dam pfm asch ine angetrieben w ird , w ährend die d r i t te  Pum pe m it  
H a nd be trie b  a rbe ite t. D e r größte Ö ld ru ck  in  den Z y lin d e rn  be träg t

A bb . 4. D oppelboden.
clecljg i ■
ih ren y  16 haup tsäch lichsten  Q uerverbände w ie  die Q uerschotte m it  
Pelbod e rs te ifungen, die ö l- und wasserd ichten Querspanten im  Dop- 
Außenp11 ^ 'olie en w a te rd ich te  v rangen“ ) in  der V e rb in dun g  m it  der 
boden ■ 3(Ut und den Längsspanten —  ih re  V e rb in dun g  m it  dem Innen- 
d ie d ich t ®en ie te t —  sowie die D u rch fü h ru n g  der Längsbänder durch 
s°w ie  zam11 .^Panten, die D ecksbalken des Zwischen- und  Oberdecks 
Wende E i re ĉ^ e fü r  die s tru k tu re lle  F es tigke it n ic h t in  B e tra ch t kom - 
kondensat Ze t̂e^ e' w ê d i e Fundam ente der H a u p ttu rb in e n  und H a u p t- 
’Werfu n g ss le n ' ‘— diese Fundam ente s ind z u r V erm e idung  von  V e r­
n ie te ten p  ̂ nunSen be im  E in ba u  au f dem  Innenboden m it  ge- 
fechtsniastes r °^berL be festig t, —  die A u fbau ten , ein T e il des Ge- 
H a u p tko n ü  ’ tbe K üh lw asser-E in- und A u s tr it ts tu tz e n  fü r  die 

W ie  auchSat° ren ’ das R uder u - a - m - 
E rle ich te rung  v^ *ns^ bei der n iederländischen M arine  üb lich , sind zur 
boden z u r M o n t°a R ePara tu ren  alle D u rch füh rungen durch den Doppel- 

E i n r i ß  h^ t 6 V° n anßen her e ingerich te t, 
die großen RäurneTrr ^  e n  f ü r  W a s s e r .  A ls  H a u p tle n z m itte l fü r  
den H a u p tkü h lw a  le n t e*n E inzellenzsystem , bestehend aus den bei­
e lek trisch  angetrieberpUmpen von  í e 10 500 mS/ s td - u nd 4 besonderen 
Le is tung. D ie le tz t*511611 K auptlenzpum pen m it  n ic h t angegebener 
2 Räum en saugen k ij611 P um Pen sind so angeordnet, daß sie aus je

Kessel und Hauptmasrfün!1' A u f dÍ6Se Weis® 6rgÍbt SÍCh ÍÜr jeden

bruch
Z u r Entwässerun

Rädergetriebe sind eine doPpelte Lenzm ög lichke it. D ie
K - '- n  in  den Getrieberaum  ! e t’ daß si® aU° h b d  einem W asserem ' u  w e ite r a rbe iten  können.

tiefergelegenen Decks des O berschiffs die-der

Abb. 5. Flugzeugschleuder.

2000 P fund  pro Q uadra tzo ll; das R uder w ird  bei H ö c h s tfa h rt in  30 sec 
von  B ord  zu B ord  gelegt. Es kann  über eine doppelte T e lem otorle i- 
tung , welche a u f die jeweils arbeitende D ruckpum pe  geschaltet w ird , 
von 6 verschiedenen Stellen bedient werden.
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D ie beiden Buganker und der Reserveanker von  je  4 t  G ew icht 
sind in  versenkten K lüsen  gelagert. A u f der B ack sind 2 V e r t ik a l­
sp ille  fü r  54 m m -K e tte n  angeordnet; sie werden du rch  eine au f dem 
Zwischendeck stehende Zw illingsdam pfm asch ine angetrieben, welche

Abb. 6. K ra n  fü r  Flugzeuge und Beiboote.

bei einem B e trie bsd ruck  von  25 a tü  m it  250 m in ü tlich e n  U m drehungen 
und einer L e is tun g  von  100 P S i eine H e ißgeschw ind igke it von  12 m /m in  
fü r  einen A n ke r m it  K e tte  erre ich t.

Das du rch  einen E le k tro m o to r von 20 PS und 350 Um drehungen

angetriebene H e cksp ill h a t eine Z u g k ra ft von  6 t  be i 8 m /m in  H e iß ­
geschw ind igkeit.

F l u g z e u g e i n r i c h t u n g .  D ie  beiden Bordflugzeuge, zw ei­
sitz ige Beobachtungsflugzeuge vom  T y p  Focker C n — W , s ind D o p ­
peldecker in  G em ischtbauweise m it  S chw im m ern aus L e ic h tm e ta ll 
und  einem F lug ge w ich t von  2550 kg. M it  dem  lu ftg e k ü h lte n  W rig h t 
Cyclone M o to r von  768 PS w ird  eine H öchstgeschw ind igke it von  
270 k m /s td  erre ich t. D ie  G ipfe lhöhe b e trä g t 6800 m . D ie  Schleuder, 
T y p  K  8 (Abb. 5) der H e inke l-F lugzeugw erke, R ostock, is t  fü r  ein 
F luggew ich t von  3000 k g  und  eine S ta rtgeschw ind igke it von  100 k m /- 
stde ko n s tru ie rt. D ie  Gesamtlänge der Schleuder b e trä g t 18,7 m, 
die Länge des Beschleunigungsweges 13,4, die des Bremsweges fü r  den 
S tartw agen 2,7 m . D ie  größte Beschleunigung e rg ib t sich zu etw a 
4 X g, die m it t le re  zu etw a 3 X g m/sec 2. Entsprechend w ird  be im  
S ta r t eine K r a f t  von  e tw a 10 t  a u f das F lugzeug übertragen.

D ie  P re ß lu ft zum  B e trie b  der Schleuder w ird  aus 2 Lu ftfla sch e n  
von  je  900 1 In h a lt  be i einem größten B e trie b sd ru ck  von  85 k g /cm 2 
ge lie fert. D ie  P re ß lu ft w ird  du rch  einen im  D iese ldynam oraum  ange­
ordneten L u ftv e rd ic h te r  erzeugt, we lcher auch die A n laß lu ftfla sch en  
des Diesels a u ffü llt .  D ie  Le is tu n g  b e trä g t 35 m 3 L u f t  be i einem E n d ­
d ru ck  von  100 k g /cm 2 be i 16 PS un d  550 Um drehungen des E le k tro ­
m otors. D ie  Benzinversorgung fü r  Flugzeuge und  S chiffsboote a rb e i­
te t  nach dem  System  M a r t in i und Hünecke.

Z u r B ed ienung der Flugzeuge un d  Boote s ind  2 e lek trisch  b e trie ­
bene S chw enkkrane — A bb . 6 —  neben dem Schornstein vorgesehen, 
welche be i 13 bzw . 7,5 m  A us ladung eine T ra g fä h ig k e it von  3 bzw. 6 t  
haben. D ie  K rana rm e sind aus der Le ich tm e ta ll-L eg ie ru ng ,, A n tico ro - 
d a l“ , deren F e s tig ke it e tw a der des Stah ls 42 g le ichkom m en soll, ge­
fe r t ig t .  D e r Le is tu n g  des Schw enkm otors von  10 PS en tsp rich t eine 
Schw enkgeschw indigke it von  0,63 U m d r./m in . Z um  Heißen der L a s t 
un d  zum  A u fto p p e n  u n te r L a s t is t  e in  gemeinsamer 28 P S -M o to r v o r­
gesehen, we lcher durch eine R e ibungskupp lung  wahlw eise au f eine der 
beiden Bewegungsarten oder a u f beide zugle ich geschaltet werden 
kann. D ie  H e iß geschw ind igke it bei 3 t  L a s t b e trä g t 24 m /m in . E ine 
Seegang-Folgeeinrichtung der Fa. Kam pnagel, H a m bu rg , ges ta tte t 
eine s toß fre ie H andhabung der F lugzeuge und Boote auch im  Seegang.

E i n r i c h t u n g  d e r  R ä u m e .  B e i dem K reuzer „D e  R u y- 
te r “  is t  e rs tm a lig  in  der n iederländ ischen M arine L e ic h tm e ta ll —  L e ­
g ierung K . S. G. —  an Stelle des v o rh e r üb lichen Stahls in  größerem 
Um fange (insgesam t 50 t)  als W e rk s to ff fü r  W egerungen, K a m m e r­
wände, A u ss ta ttu n g  der Lasten un d  H ellegats und  M öbel verw endet 
worden. L e d ig lich  die Backstische und  -bänke sind noch aus Teakholz 
m it  k lappbaren  Füßen aus geschweißten R ohren v e rfe rt ig t.  A uch  die 
M annschaftsräum e s ind gegen die A ußenhaut gewegert.

Z u r G ew ichtsersparnis und  zum  Schutz gegen W ärm estrah lung  
sind v ie lfach  a lum in iu m p ig m en tie rte  Farben verw endet. Nach den 
be tre ffenden Angaben h a t sich die K onserv ie rung  des Stahls du rch  
einen M enn ige-G rundanstrich  und  zwei A lu m in ium -D e ckan striche  gu t 
bew ährt.

(Fortse tzung fo lg t.) H. Evers.

Riesenschnelldampfer oder wirtschaftliche Schiffe?
V on D r.- In g . E. Foerster, H am burg .

D ie  S teigerung der G eschw indigkeiten au f dem no rda tlan tischen  
Verkehrswege von  den 22,5— 23 k n  der Jahrhundertw ende zu den 
29— 30 kn  der Gegenwart is t  du rch  Steigerung der M aschinen­
le istungen des schnellsten Schiffes von  rd . 40000 a u f 220— 240000 PS 
e rk a u ft worden, w ährend g le ichze itig  die B ru tto -R aum verm essung 
von  rd . 19000 au f nahezu 90000 Reg.-Tons g ing und die Schiffslänge 
von  200 au f rd . 310 m.

D ie  V ergrößerung der Längen und  B re ite n  und die E n tw ic k ­
lung  im m e r ve rm e hrte r A u fbau ten , die dem um bauten R aum  nach 
le ich te r als der H a up tsch iffskö rpe r sind, h ing  h ie rbe i m it  der lang ­
samen V e rtie fu n g  der Hauptseehäfen zusammen, welche den größten 
S chiffen eine T iefgangsbeschränkung au f zwang und  d a m it einen 
V e rz ich t au f op tim a le  Abm essungsverhältn isse im  Sinne des besten 
Seeverhaltens n ö tig  m achte. Das Ergebn is waren ve rhä ltn ism äß ig  
bre ite  flachgehende Schiffe m it  großen T räghe itsrad ien, die —  um  
es m it  einem W o rt  aus der p rak tischen  E rfa h ru n g  zu bezeichnen—  
ein verhä ltn ism äß ig  großes Schw ungm om ent in  die Rollbewegungen 
der Schiffe h ine inb rach ten.

D ie  1906 im  W e ttbew erb  zu den v ie r wohlgelungenen Schiffen 
des N orddeutschen L lo y d  vom  T y p  „K a is e r  W ilh e lm  der Große“  
und  der den gleichen T y p  darste llenden „D e u ts c h la n d “  der H apag 
(1897— 1906) angesetzten englischen T urb inen -S chne lldam pfe r „M a u ­
re tan ia “  und  „L u s ita n ia “  m it  68000 PSe und 25,5 b is 26,5 kn

Seegeschwindigkeit waren m it  Bezug au f ihre Abm essungsverhält­
nisse und  ih re  S ta b ilitä t  noch als ve rhä ltn ism äß ig  gesunde S ch iffs ­
ty p e n  anzusehen, zum al sie du rch  ih re  überlegene F a h rtle is tu n g
—  gerade w ie ein M enschenalter später „B re m e n “  und  „E u ro p a “
—  v ie le  Jahre lang eine besondere A nz iehungskra ft a u f das reisende 
P u b lik u m  ausübten. D ie  A n tw o r t der H a m burg -A m erika  L in ie  au f 
die „M a u re ta n ia “  und  „L u s ita n ia “  bestand in  etwas langsameren, 
aber sehr v ie l größeren, in  ih ren  E in rich tu nge n  an Schönheit und Be­
q u em lichke it w e it überlegenen S chiffen von  23— 24 k n  G eschw indig­
k e it (und ähn liche r M asch inenle istung w ie „M a u re ta n ia “ ), die be­
w u ß t aus dem  w ir ts c h a ftl ic h  und verkehrsm äßig bew ährten T y p  der 
„K a is e r in  A uguste V ik to r ia “  der H apag entstanden. Dies waren 
„ Im p e ra to r “  (1913), „V a te r la n d “  (1914) und  „B is m a rc k “ , welche 
u n te r dem D ik ta t  von  Versa illes 1919 an A m e rika  und  E ng land  
abge lie fe rt w urden und  ih ren  neuen E ignern  noch 17^ Jahre lang 
gedient haben. Diese Schiffe besaßen eine vergleichsweise geringe 
S ta b ilitä t  und  kam en, auch v o r der See laufend, n u r in  seltenen 
F ä llen  zu nennenswerten R o llschw ingungen. Ih re  m etazentrische 
H öhe schw ankte etw a zwischen rd. 500 und 200 m m  w ährend der 
Reise. A uch a u f den O st-W est-F ahrten  gerieten diese S chiffe  n ic h t in  
Resonanz-S tam pf Schwingungen gegen die See. B e i ih re r G eschw indig­
k e it gegen eine grobe a tlan tische  See kaum  über 20— 21 k n  laufend, 
b lieben sie dem Resonanzgebiet h inre ichend fern.
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und t  »»Europa,“  und „B re m e n “  setzte nach dem K riege eine neue 
Abs' ™ Ch Scbwierigere E n tw ic k lu n g  ein. Es is t h ie r n ic h t die 

ieh t, diese genannten und die im  W ettbew erb  dazu entstehen- 
n englischen, französischen und  ita lien ischen S chiffe  im  ein­

es t “ 11 verg le icben und  ih re  E igenschaften e rö rte rn  zu wo llen. A ber 
ha ° nnen w ° h l sum m arisch fü r  a lle d i e s e  Schiffe folgende Be- 
al gUP unSen au fges te llt werden, welche, von  „E u ro p a “  und  „B re m e n “  
st ' 6 f  E ührern  dieser neuen E ntw ick lungsepoche ausgehend, in  ge- 
„ ?lg , em Maße fü r  die neuesten französischen und  englischen Spitzen­
schiffe ge lten d ü r f te n :

I ' B *e W irtsch a ftsb ila n z  dieser Schiffe, au f a llen  Reisen des 
u n d ^A  zusammen berechnet und  bei r ic h tig  eingesetzter Verzinsung 
v ie lm e h r°r t lda ti0 n  deS B aukaPita ls, is t  unbefried igend. Es b le ib t 
Reedereien e<h r  der b ie r in  W e ttbew erb  arbe itenden N a tionen  und 
solcher s nhUf ferlaSSen’ w ie  bocb der na tiona le  und  der P res tigevo rte il 
zu bewerte 1 • cbe h ia t i ° n  bzw. das sonstige T ransportgeschä ft
des C lien te l1 1Ŝ ’ '*'>as auch i m  W erbesinn, d. h. fü r  die Neigung 
die sonsti ° S’ den Besb:ze:rn solcher R ekordsch iffe  g rundsä tz lich  auch 

,gen Passage- und F rach ta u fträ ge  zuzuwenden.
„ im  £ r  See-Eigenschaften dieser S chiffe  über 26 k n  F a h rt lassen 
dann n ' \ +  ^  ebb§es zu wünschen üb rig , bzw. die S ch iffe  ha lten  
s°lcher q" -u- daS’ WaS s*cb d*e Weisenden nach der Größe und  A r t  
Peram cbiffe  davon versprechen, un d  sie w undern  sich, welch tem - 

en tvo lle  m äch tige  Bewegungen diese Schiffe ausführen.
P  3- Das V erha lten  der R iesenschnellschiffe w ird  bezüglich der 
nriü a l1!118 ber Gescbwmd ig k e it in  s tärkerem  Maße von gegenläufigem  

■ f!-'1 ende™  Seegang be s tim m t als be i kle ineren und langsame- 
F e s t tk e it  m ™ d ZT,a r bei gegenläufiger See m it  R ücks ich t a u f die 
schwinrniniT S cln ffe  und die E n ts teh un g  von Resonanz-S tam pf-
um  n irkh  gen’ bei Welcb le tz te ren  die Größenbeträge und die  W uch t, 
deutA j 11 ZU Sagen Sch le u d e rk ra ft der Stam pfbewegungen sich be- 
m ö g e T  unangenehm er gesta lten als bei k le ineren Schiffen, die ver- 
n i s°  ^  Länge und  Längs-E igenschw ingungsperiode im  V e rh ä lt- 
T?„„ZUr Periode der gegenläufigen See selten oder gar n ic h t in  ein 

sonanzverhältn is zu r See e in tre ten .
D ie E ng länder haben sich in  ih re r Tagespresse m it  der an ihnen 

0 zu bewundernden O ffenhe it über die bei der „Q uee n  M a ry “  n o t­
wendig gewordenen Ä nderungen an E in rich tu nge n , A nlagen und 
P ropellern geäußert und bezüglich des sonstigen Verha ltens des S ch if­
fes du rch  k la re  Zugeständnisse den gerüchtweisen Ü bertre ibungen 
vorgebeugt. Im  „D a ily  E xpress“  wurde in  einem A r t ik e l da rau f 
hingewiesen, daß m an nach dem V erha lten  der „Q uee n  M a ry “  
im  S tu rm  zw e ife lh a ft sein könne, ob das 70— 80000 t-S c h if f  w ir k ­
lich  das beste S ch iff sei, und ob sich solche S chiffe  besser benähmen 
als Schiffe von  ha lber Größe ? Tatsache wäre, daß die sog. 5 Tage- 
och iffe  im  D u rc h s c h n itt a lle r Reisen 6 Tage brauchten, w e il sie v o r 

er See „d e ra r t ig  schwer ro llten , daß sie m it  der G eschw indigkeit 
cruntergehen m üßten, d a m it n ic h t alles an B ord  zerschm ette rt 

b'^ude Es w ird  da rau f hingewiesen, daß die ,, Queen M a ry “  bei ih ren  
T r i g e n  Ü b e rfah rte n  a lle rd ings wenig G lück  e n tw ic k e lt und  in  
h ä tt 6ren ®^arm en Schaden an Menschenleben und M a te ria l e r litte n

„  Es wäre ve rfeh lt, den R u f dieses in  so v ie len  H in s ich te n  aus- 
die lcbneten  Schiffes dadurch bee in trächtigen zu wo llen, daß m an 
Sck  ungewöhnlich schweren Rollbewegungen in  ausnahmsweise 
b e ri)eren O rkanen, welche zahlre iche V erle tzungen von Fahrgästen 
Es ■eige® l r t  haben, zur K r i t ik  dieses Schiffes ausnutzen 'w ürde. 
We 1Ŝ  bekan n t, daß aucü  die „N o rm a n d ie “  sehr schwere R o llbe- 
nach n ^en ausge führt ha t, und daß be i einer A n k u n ft  in  Cherbourg 
m it  ,einer S turm reise kaum  ein M öbel zu sehen war, das n ic h t 
stänr -  Und nagelfest eingebauten T ischen oder sonstigen Gegen- 
m it  s T  Verlascht gewesen wäre, während a lle  Passagen und  Säle 
A r t ik e ^ 6 u i^auen versehen waren. Z iffe rnm äß ig  is t  bereits in  dem 
im  v o r ig ’ ecE niSche Schlußfolgerungen aus den le tz ten  Seeunfällen“  
daß selbst 3 dieser Z e its c h r ift  au f Seite 31 nachgewiesen worden, 
der R o iiaS bei Annahm en, welche die a llgem ein gemeldeten W erte  
sem S ch iff der »»Queen M a ry “  wesentlich un te rtre ffe n , au f die-
haben müsgbei nacbfo lgender See katastropha le  Zustände geherrscht 
tagelang Es is t  schon re in  physio log isch keine K le in ig ke it,
in  jeder M in u t” 16“ 1 oberen Fahrgastdeck oder der Kom m andobrücke 

werd 6m a l 21 m  in der Q uerrich tung  h in - und hergeschau- 
m itzum achen611 Und dabei noch be träch tliche  Tauchschw ingungen
k e lt zu

R o ll-bewegungen b e'Vähi end die Srößte Q uergeschw indigkeit der 
am erikan ischer ¿edem D urchgang durch die N u ll-Lage  dem Tempo 
4 m/sec m a x im a l^ ^ 'F a h r s t ü h le  entsprochen haben m uß (über

Es is t  notwendig, d iesen Tatsachen einfach ins Auge zu b licken, 
™ ,r  E n tw ic k lu n g  E in h a lt gebieten zu helfen, welche —  abgesehen 

der anderen Bedenken —  die seefahrenden N ationen  bewegt, aus 
w ir f ,  t Sti f -  der Steuerzah le r R iesenrennschiffe zu bezahlen, welche

Geschäftlich un ge rech tfe rtig t und verkehrsm äßig n ic h t das sind, was

m an von ihnen nach ih ren Abmessungen und E in rich tu n g e n  er­
w a rte n  könnte.

Es fra g t sich, ob durch eine rich tige re  B ehand lung der S ta b ilitä ts ­
frage v o r  a llem  in  V erb indung m it  E in rich tu nge n  zu r D äm pfung  der 
R o llschw ingungen wenigstens bezüglich der le tz te ren  erträg lichere 
Zustände herbe izu führen wären ? Dies is t  gewiß nach dem  heutigen 
S tand der T ech n ik  zu bejahen. Ungelöst aber und  sehr schwer lösbar 
is t  das P rob lem  der S tam pf Schwingungen bei höheren G eschw indig­
ke iten  gegen die See. D ie  K rä fte , welche h ie r w irken , s ind ungeheuer, 
und die vorgeschlagenen D äm pfungsm itte l, die in  F ä llen  k le ine r 
Schiffe du rch  tie fe n rud e ra rtig e  Flossen an den Schiffsenden gewisse 
Däm pfungen he rbe ige fü h rt haben, bedeuten n ic h t n u r we itere K o m ­
p lika tio ne n  und Betriebsgefahren, sondern auch be träch tliche  E in ­
bußen an G eschw ind igke it bzw. an W irts c h a ftlic h k e it der Geschwin­
d igke it, sowie ve rs tä rk te  Beanspruchungen des Schiffskörpers.

Begeisterte S ch iffbauer verschließen sich keineswegs der tech ­
nischen Schönheit und den m annigfachen Anregungen der großen 
Schnellschiffe, und  es könn te  le ich t den vorstehenden Schlußfolge­
rungen, die zu ungunsten w e ite re r R iesenschnellschiffe in  w ir ts c h a ft­
lich e r und seetechnischer H in s ic h t gezogen werden, der V o rw u rf der 
Spie lverderbere i gem acht werden. Deshalb sei die Frage —  abge­
sehen vom  Technischen und den Interessen der Fahrgäste in  
erster L in ie  a u f die gewiß u n s tr itt ig e  Tatsache der U n w irts c h a ftlic h ­
k e it  abgeste llt, d. h. d ie  U n v e ra n tw o rtlic h k e it von  Riesenschnell­
sch iffen  fü r  die jenigen N ationen, bei denen t r i f t ig e  Gründe fü r  den 
V e rz ic h t au f u n w irtsch a ftlich e  und n ic h t aus anderen G ründen er­
fo rde rliche  Z ukun ftsb au te n  dieser A r t  vorliegen. In  un m itte lb a re r 
V e rb in dun g  m it  dieser Frage is t  heute die E rö rte ru n g  ak tu e ll, ob im  
H in b lic k  a u f die Bew ährung des S ta rrlu ftsch iffe s  und die neuerliche 
E n tw ic k lu n g  des Fernflugzeuges überhaup t noch eine Fortsetzung 
des W ettbew erbs der R iesenschnellschiffe fü r  die be te ilig ten Nationen 
zweckm äßig is t. D ies aber is t  zu verneinen, selbst un te r dem Zuge­
ständn is der Tatsache, daß heute noch die Personenbeförderung 
du rch  S ta rr lu ftsch iffe  eine m indestens ebenso große Zuzahlung an 
werbenden Betriebskosten je  Fahrgast bed ing t w ie bei Schnell­
dam pfern . N u r sind die a b s o l u t e n  Beträge, welche h ie r zu­
gunsten der Schnellpostbeförderung und der E ilfah rgäs te  aufgewendet 
werden, k le ine  B ruch te ile  der in  R iesenschnelldam pfern festgelegten 
Beträge des N ationalverm ögens und "der absoluten Betriebskosten.

Besonders die o ffen s ich tlich  v o r ih re r Lösung stehende Aufgabe 
des transa tlan tische n  Flugzeugbetriebes h a t gegenüber dem verkehrs­
m äßig vo rlä u fig  noch g u t vorausliegenden, in  sich bewundernswert 
bew ährten S ta rr lu fts c h ilf  den V o rte il der Schaffung unverg le ich lich 
b illig e re r und in  der H andhabung weniger d if f iz i le r  E inhe iten, die 
zahlenm äßig je nach dem V erkehrsbedarf eingesetzt werden können. 
Gerade auch von  diesem G esich tspunkt aus w ird  m an annehmen 
dürfen, daß das je tz t  im  Bau be find liche Schwesterschiff der „Q ueen 
M a ry “  die geschichtliche R o lle  des „ le tz te n  Superliners“  spielen w ird . 
—  F ü r D eutschland, das in  „E u ro p a “  und „B re m e n “  noch vergleichs­
weise m aßvolle T ypen  schuf, die als P ioniere einer dann übertriebenen 
ko n ku rre n tive n  E n tw ic k lu n g  anzusehen sind, besteht gegenüber der 
englischen und  französischen S ch iffa h rt noch der N ach te il der um 
500 sm längeren „R e v ie r“ -S trecke bis zu den Ausgangspunkten der 
e igentlichen Ozean-Passage S outham pton und Cherbourg, welche je ­
desmal einen M ehrbedarf von  5— 600 t  H e izö l bedeutet.

In  D eutsch land h a t die H am burg -A m erika  L in ie  seit dem Kriege 
Wege beschriften , die dah in  zielten, neben denkbar le istungsfähigen 
und w irtsch a ftlich e n  Schiffen und Antriebsanlagen fü r  alle von ih r  
bedienten F rach trou ten  einen besonderen T y p  au f dem N o rd a tla n tik  
zu schaffen (bzw. durch dessen w iederho lten Um bau w e ite r zu e n t­
w icke ln ) , w odurch v ie r Schiffe m it  hervorragenden See-Eigenschaften 
m it  einer größten T rag fä h ig ke it von 13750 t  be i 9,96 m  Ladetie fgang 
und 11000 m 3 N u tz laderaum  be i einer N u tz lad ung  von  etw a 6250 t  
und  einer Seegeschwindigkeit von 19,25 kn  entstanden. Dem 
R e isepub likum  wurde d a m it ein 8 Tage-S ch iff von der B equem lich­
k e it eines „ fa m ily -H o te ls "  (m it durchschlagendem E rfo lg ) zu r V er­
fügung geste llt. Diese Schiffe : „H a n s a “ , „D e u tsch la n d “ , „H a m b u rg “  
und  „N e w  Y o rk “ , welche nach ih re r Verlängerung um  12 m  je tz t 
194,90 m  zw. d. Lo ten  und 24 m  B re ite  über die A usw e itung  in  der 
W L  besitzen, bedürfen fü r  ih re  höchste G eschw indigkeit im  D u rch ­
s c h n itt rd . 24 000 PSe. Sie haben sich m it  ih re r heutigen Länge und 
verbesserten V orsch iffs fo rm  als ausgezeichnet bequeme Seeschiffe in  
gegenläufiger und m itla u fen der See —  und als w ir ts c h a ftlic h  erwiesen.

Unbeschadet dieser anerkannten Tatsachen fü h r t  der Vergleich 
m it  den gemäßigten S ch iffs typen ähnlicher A r t ,  die im  n o rd a tla n ti­
schen B e trie b  heute tä t ig  sind, zu der Schlußfolgerung, daß auch 
fü r  H am burg  je tz t  die Z e it gekommen is t, eine A usw ertung der 
pos itiven  E rfahrungen m it  dem genannten erfolgre ichen S ch iffs­
ty p  zugunsten eines um  wenigstens e i n e n  Tag schnelleren Schiffes 
vorzunehm en, und dies, ehe gleichsam die A ltersgrenze fü r  die heute 
be im  R eisepub likum  beliebten und noch ständ ig  g u t ausgenutzten 
S ch iffe  gekommen erscheint.
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N ach den v ie lfachen  m it  Fahrgastsch iffen  verschiedener Größe 
gem achten E rfah ru ng en  w ährend der im m e r w iede rho lten  H e rb s t­
s türm e des Jahres 1936 h a t sich d ie  E rke n n tn is  aufgedrängt, daß m an 
m it  einem  no rda tlan tisch en  F a h rg as tsch iff gem äßigten T yps  n ic h t 
über 220 m  Länge hinausgehen un d  in  der Seegeschwindigkeit 23,5 b is 
24 k n  —  le tzteres be i ru h ig e r oder m äßig bewegter See — • n ic h t  über­
schre iten so llte . I n  grober gegenläufiger See w ürde ein solcher T y p  
erfahrungsgem äß au f n ic h t u n te r 19 k n  heruntergehen u n d  zu r E in ­
ho lung  v o n  V erspätungen über eine M asch inenle istung fü r  re ic h lic h  
24 kn  in  ru h ig e r See be i be triebsicherer D auerfo rc ie rung  der A n tr ie b s ­
anlage verfügen . N ach  den epochemachenden neueren F o r ts c h r it te n  
h in s ic h tlic h  der G ew ichtsersparnis an S ch iffskö rper und  A n tr ie b s ­
anlagen besteht heute d ie  M ö g lich ke it, e in  derartiges S ch iff auch be i 
23— 24 k n  G eschw ind igke it noch m it  einem die W ir ts c h a ft lic h k e it  
weitgehend fördernden Frachtfassungsverm ögen auszustatten .

Es w ird  den Lesern dieser Z e its c h r ift  bekann t sein, daß in  H e ft  22 
des Jahrgangs 1936 ein A u fsa tz  des Verfs. u n te r dem T ite l „ K r a f t ,  
G eschw indigkeit, W ir ts c h a ft lic h k e it  un d  S ee tüch tigke it m itte lg ro ß e r 
schneller F ahrgas tsch iffe “  v e rö ffe n tlic h t w urde, der den B e ric h t eines 
in  N ew  Y o rk  gehaltenen V o rtrag s  da rs te llte  und  die  G rund lin ie n  eines 
S ch iffs typs  aufzeigte, der a lle rd ings ein reines F ah rg as tsch iff fü r  den 
Langstreckenverkeh r ohne F ra c h t be i 25 k n  G eschw ind igke it be tra f.

D ie  sehr eingehenden M odellversuche, welche von  den 11 an d ie ­
sem S tud ie n p ro je k t kostenm äßig un d  du rch  ih re  M ita rb e it be te ilig ten  
deutschen In d u s tr ie n  sowie nach den L in ie n - und P rop e lle r-E n tw ürfen  
erster deutscher un d  ausländischer S ch iffs fo rm gesta lte r du rchg e füh rt 
w urden, haben w e rtv o lle  und  zuverlässige H andhaben fü r  die Be­
a rb e itu ng  der h ie r behandelten, etwas veränderten  A ufgabe geboten.

H in z u  kam en eigene neuere E rfah rungen  au f v ie r  N ordam erika - 
Reisen m it  den H apag-D am pfe rn  „N e w  Y o rk “  und  „H a m b u rg “ , bei 
denen grobe gegenläufige und  m itlau fende  See das V e rh a lte n  dieser 
Schiffe m it  dem V e rh a lte n  der R iesenschnelldam pfer verg le ichen 
ließ. Es is t  gewiß ein P riv ile g  jede r technisch g u t o rgan is ie rten  und  
m it  der W e rftin d u s tr ie  du rch  gemeinsame E rfah rungen  verbundenen 
Reederei, ih ren  eigenen W eg zu gehen, aber gewiß n ic h t abwegig, 
du rch  A usführungen, w ie  die h ie r vorliegenden, an H a n d  eines in  
v ie lm on a tig e r A rb e it erster Sachverständiger und  m it  be trä ch tlichen  
K ostenaufw endungen der in  dem vore rw ähnten  A u fsa tz  benannten 
In d u s tr ie n  erzie lten M a te ria ls  Anregungen zu geben, die im  übrigen 
beanspruchen dü rfen , von  allgem ein technischem  Interesse zu sein 
un d  die  B ea rbe itung  des P rob lem s zu fö rde rn .

Es w ürde h ie rb e i zu w e it füh ren, den m it  Bezug au f die E n tw ic k lu n g  
ih re r E in rich tu n g e n  w oh lo rgan is ie rten  und  erfahrungsre ichen Reede­
reien E i n r i c h t u n g s  p ro je k te  vorlegen zu w o llen . D ie  fü r  die 
E n tsch ließung zum  B au des O bjektes unerläß liche K e n n tn is  der im  
Verg le ich  zu r „D e u ts c h la n d “ -K lasse der H apag entsprechend der 
S ch iffsvergrößerung un te rb ringb a re n  Fahrgastzah len is t  unschw er 
du rch  den E in r ic h tu n g s -E n tw u rf fes ts te llba r. A be r auch v o r  dieser 
E rm it t lu n g  is t  es tu n lic h , an H a n d  der fü r  den T y p  in  seinen H a u p t­
grund lagen als r ic h tig  erkann ten  Abm essungen ein G esam tschiffsge­
w ic h t zu errechnen, von  dessen Z ah lenw ert aus je  nach den gewünsch­
te n  Fahrgastzah len un d  D ecksau fbau ten u n te r B e rü cks ich tigun g  der 
gewünschten T ra g fä h ig k e it und  Räum e fü r  F ra c h t das endgü ltige  Ge­
w ic h t jew eils  in  z iem lich  engen Grenzen e x tra p o lie r t werden kann. 
A u ch  w ird  be i einem  P ro je k t fü r  den N o rd a tla n tik -V e rk e h r eine m aß­
gebende R o lle  be i der endgü ltigen Festlegung der Abm essungen die 
E n tsche idung  spielen, ob es w ir ts c h a ftlic h e r is t, den B re n n s to ff —  sei 
es fü r  M otoren- oder Kesselbetrieb —  fü r  n u r eine Passage oder fü r  
m e h r oder w eniger große Te ile  der Rückreise von  einer der beiden 
K o p fs ta tio n e n  aus m itzunehm en. Diese D ispos itionen hängen von  
der jew e iligen  Preislage der be tre ffenden Öle hüben un d  drüben ab.

In  dieser H in s ic h t is t  in  der h ie r nachfolgenden A u fs te llu n g  der 
H aup tkennze ichnung eines fü r  den N o rd a tla n tik  m . E . besonders 
zweckm äßigen und  w irts c h a ftlic h e n  S ch iffs typs  auch eine V a rian te  
angegeben. H ie rnach  seien kurze rhand die  Z iffe rn  zusam m engestellt, 
welche einen z. B . fü r  D eutsch land erw ünschten hochw irtscha ftlich en  
Fahrgast- und  F ra c h ts c h iffs ty p  fü r  einen 7 Tage-Verkehr da rste llen
d ü rfte n  (6(4 Tage von  Cherbourg b is  Am brose Channel).
Länge in  der W asserlin ie  be i 8,9 m  Lade tie fgang  . . . 220 m
Länge zwischen den Lo ten . (V o rd e rlo t is t  H in te ik a n te  

V ordersteven im  T re ffp u n k t m it  der 8,9 m  W asserlin ie .
H in te r lo t  =  Achse des Schweberuders bzw. V o ith -  
Schneider-Propellers bei A no rdn un g  ines solchen). . 212 m

G rößte B re ite  in  der a rc fo rm a rtig  oder fo rm s ta b il ausge­
w e ite ten  8,9 m -L a d e -W a s s e r lin ie .........................................  27,5 m

Seitenhöhe b is  S c h o t te n d e c k ..................................................  12 m
G röß ter zulässiger S c h o t te n t ie fg a n g ..................................... 8,9 m
T ie fgang fü r  G esch w in d ig ke its -K o n trak t (24 k n  u n te r

P robe fah rts-V e rhä ltn issen  m it  n ic h t über 47000 W PS) 8,5 m  
V ö llig ke itsg rad  des Deplacem ents be i 8,5 m  T ie fgang  . . 0,6
Deplacem ent m it  A uß enhaut un d  W ellenhosen in  See­

wasser be i 8,5 m  T ie fgang  .................................................. 32000 t

D ienstgeschw ind igke it in  tie fem  Seewasser m it  42 000
W P S ................................................................................................23,75 k n

M itt le re  Seegeschwindigkeit im  Jah res-D u rchschn itt . . . 23,6 k n
W ellenp fe rdestä rken  n o r m a l .......................................................42 000W P S

,, fü r  24 k n  (D a u e rle is tu n g ).................. 47000W PS
V ö llig ke itsg ra d  des Deplacem ents be i 8,9 m  T ie fgang  . 0,64
Deplacem ent des Schiffes be im  Ladetie fgang von  8,9 m  35 5o o t

G ew icht des S chiffskörpers leer, fe r t ig  ausgerüstet . ca. 20500 t
Sonder-B erücksich tigung des Gew ichts fü r  V e rs tim m u ng s­

ta n ks  gegen R ollschw ingungen und  deren M asch inerie  
sowie den Seitenschutz im  M asch inenraum  im  V erg le ich
zu S chiffen ohne Seitenschutz im  M -R ....................... ca. n o t

Zusatzgew icht be i T e ilung  der Antriebsan lage in  3 E rzeu ­
gungsaggregate: 2 Seitenschrauben zu je etwa 17000 W P S  
un d  1 VS P -S teuerprope lle r zu 8000 W P S ................. ca. 90 t

G esam tgew icht des S ch iffskörpers ohne A n triebsan lage  ca. 20700 t

G ew icht einer Maschinenanlage von  42000 W P S , le ic h t 
dauerfo rc ie rbar au f 47000 PSe, m it  einem E inhe itsge ­
w ic h t von 38 kg/P S , au f 42000 W P S  berechnet . . . 1600 t

G ew icht des fe r t ig  be triebsk la ren  leeren Schiffes m it  
W ellen le itungen , P rope lle rn  und  Reservete ilen ohne 
B re n n s to ff und  Wasser, ohne Reederei- und  W ir ts c h a fts ­
ausrüstung, jedoch W asser in  den K e s s e ln .......................22 300 t

G esam t-T rag fäh igke it bei 8,9 m  T ie fgang  m indestens . 13200 t

Beispielsweise A usnu tzung  der T ra g fä h ig k e it: Ö l fü r  
4000 sm be i 42 000 W P S  (als D a m p fs c h iff oder tu rb o ­
e lektrisch), e insch ließ lich des Verbrauchs a lle r H ilfs m a ­
schinerien, auch der E -Anlage, W irtscha ftsm asch ine n
usw. r d .................................................................................................... 2000 t

Schm ierö l und  M a s c h in e n v o rrä te .............................................. 200 t
Gebrauchswasser fü r  S ch iff und  A n triebsan lage . . . .  2 0 0 0 t
Reedereiausrüstung und  B e sa tzu n g se ffe k te n ....................... 300 t
P ro v ia n t, Gepäck, Besatzung, Fahrgäste usw ..........................  1600 t

Betriebsgew ichte einsohl. Besatzung, Fahrgäste u. G epäck~ 6 1 0 0 t

N ü tz lic h e  Z u ladung (reine N u tz ladung ) ~ ........................... 7100 t

N u tz lad ung  be i M itnahm e des B rennsto ffs  fü r  H in -  un d
R ü c k fa h rt (7200 sm m it  5%  R e s e rv e )........................... ~  5 3 °°  ^

Es is t  anzunehmen, daß b e i dem  nun zu schaffenden S ch iffs typ  d iesm a l n ic h t w ie  z. B . be i 
der Entstehung e in ige r früh e re r großer N o rd a tla n tik - und La  P la ta -D am pfe r d ie  gesunde G run d ­
lage des Projektes durch nachträgliche Zufügungen ze rs tö rt und d a m it d e r T ie fg a n g , d ie  F a h r t - 
le is tung, d ie  W irtsch a ft lich ke it des A n trieb s  und d ie S ta b ilitä t  zum  Schaden des Betriebsergebnisses 
bee in trä ch tig t werden. D ies g i l t  auch fü r  den E inbau e ine r unn ö tig  großen kostspie ligen und ge­
w ich tigen  Reserve in  de r Maschinenanlage im  V o rausb lick au f spätere W ettbew erber oder zu übe r­
s te ige rte r Sicherung gegenüber ausnahmsweise großen Verspätungen durch  Nebel oder S tu rm . 
Möchte die E rz ie lung größ tm öglicher W ir ts c h a ft lic h k e it eines neuen gemäßigten Schne ll-F rach t- 
und  Fahrgastschiffstyps von deutscher Zuverlässigke it das L e itm o tiv  neuer P lanungen b ild e n , die 
au f so guten E rfo lgen de r Nachkriegszeit und besonders e ine r beispie llosen Fortschrittsbew egung der 
deutschen Schiffsm aschinentechnik und S ch iffbau forschung aufzubauen vermögen.

B ei dem  S ch iffsgew icht in  S tah l is t  d a m it gerechnet, daß gegen­
über den ih rem  T y p  nach ähnlichen bekannten großen S ch iffen  von  
heute 6— 9 jä h rig e m  A lte r  eine G ew ichtsersparnis in  der G rößenord­
nu ng  vo n  15% du rch  weitgehende Anw endung der Schweißung e rz ie lt 
w ird . Es is t  andererseits dabei angenommen, daß der b ishe r ganz 
allgem ein geübte G rundsatz, den v ita ls te n  T e il des U n te rsch iffes , nä m ­
lic h  d ie  A n triebsan lagen, vo llkom m e n  ungeschü tzt zu lassen, v e r­
w orfen  w ird , und  daß ein Seitenschutz von  ko llis ionss iche re r B re ite  
und H öhe n ic h t n u r über den ganzen Bere ich der Kesselanlage, sondern 
auch querab der A ntriebsanlage, und  sow eit tu n lic h  auch noch davo r 
und d a h in te r (un te rB enutzung  dieser le tz te ren  Räum e als F rischw asser­
tanks), angeordnet w ird . —  M it  der Verw endung von  S tah l höherer 
F e s tig ke it is t  fü r  den Bere ich der O bergurtung  un d  des Bodens ge­
rechne t un d  in  d i e s e m  Bereiche eine V e rm ind e run g  des S ta h l­
gew ich ts um  10%  e inge füh rt.

E ine w irksam e D äm pfungse in rich tung  fü r  die R o llschw ingungen, 
aber ke in  kostsp ie lige r und  schwerer D äm pfungskre ise l is t  gew ich ts­
m äß ig  be rücks ich tig t. D ie  neueste und  e igen tlich  ve rb lü ffe n d  nahe­
liegende M ethode besteht in  der kün s tlich en  V erringe rung  der S ta b il i­
t ä t  du rch  Schaffung fre ie r O berflächen in  flachen  B odentanks zur 
kü n s tlich en  E n tfe rn u n g  der E igenschw ingungsperiode des Schiffes von  
derjen igen der nachlaufenden See (Siemens). S icherheitsbedenken 
gegen eine solche E n ts ta b ilis ie ru n g  bestehen n ic h t, da m it  beginnender 
Schlagseite, etw a nach K o llis ion en , schon re la t iv  geringe Schräglagen 
ausreichen, um  au f G rund der F o rm  der Bodentanks die  fre ien  O ber­
flächen  au f B ruch te ile  herabzusetzen und  d a m it in  der Lecklage ke ine  
schädlichen E in w irku n g e n  au f die S ta b ili tä t  du rch  fre ie  O berflächen 
von  bedenklicher Größe in  K a u f nehm en zu müssen.

M it  R ü cks ich t au f die Feuersgefahr is t  es m. E . n ic h t  m eh r zu v e r-
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an tw orten , die ganze M aschinenanlage in  e in e m  Raum  anzuordnen. 
Bekannte  V o rfä lle  haben eine solche A nordnung fü r  ein hochwertiges 
F ah rg as tsch iff ad absurdum  ge füh rt, und  bei dem re la t iv  geringen 
R aum anspruch der M aschinenanlagen und einer kollis ionssicheren A us­
gesta ltung der Seitenschutze h ä tte n  auch M itte llängsscho tte  oder auch 
Z ickzackschotte , w ie in  W e r ft  Reed. H a fen 1936, Seite 376 (V arian te  
I I  der W ahodag-Anlage), ke ine rle i Bedenken m ehr m it  Bezug au f 
unsym m etrisches A u ff  lu te n  zu großer S ch iff sinnenräum e zum  Nach­
te i l  de r Seitenlage.

Z u r Begegnung der Feuersgefahr in  den Laderäum en e m p fie h lt 
sich eine keineswegs kostsp ie lige oder gew ichtsm äßig be trä ch tliche  
Verbesserung an den 3 Laderaum -H auptscho tten , un d  zw ar du rch  
deren Belegung m it  Asbestzem ent, un te r S icherung des Festhaftens 
durch eine am  S cho tt be festigte D rah ta rm ie rung .

D ie  Feuersgefahr im  O bersch iff kann  au f verschiedene W eise 
herabgem indert werden. S e lbstverständ lich  is t  die Feuerlöschrolle 
durch M eldesysteme, gegebenenfalls die A nw endung au tom atischer 
S p rink le r und  E in rich tu n g e n  fü r  das Schaum löschverfahren fü r  d ie ­
jen igen Stellen, wo Ö lbrände ausbrechen können. D arüber h inaus 
so llten aber gewisse bautechnische M aßnahm en, welche der Ver- 

r e itung  von  E ntstehungsbränden im  E in r ic h tu n g s te il der Schiffe 
®ntgegenw irken , n ic h t unterlassen werden. H ie rhe r gehört z. B. 
H gf Schaffung feuersicherer Zonen, w ie vom  Verf. in  W e r ft  Reed. 
acjA n I 934, Seite 275, vorgeschlagen, und  wenn tu n lic h , die Nach- 
t e des zuerst a u f der „N o rm a n d ie “  vo rzüg lich  durchgeführ-
ünd y .un<^satzes der Schaffung in  sich geschlossener ^Stromkreise 
s F ü ftungskana l-S ystem e fü r  einzelne, v ie lle ic h t 3 oder 4 große 
L ü f t  ”  eueraF te ilungen“  im  S ch iff. D ies würde bedingen, daß die 
s c h n e llt p anäle m ekr  w ie heute die H a up tg e fah r fü r  eine
S ch iff ° r ẑon^al e V e rb re itu ng  von  Feuer a u f w e ite  Strecken der 
D er y  e in rick tu n g  b ilde n  w ürden  (erinnere u. a. „M o rro  Castle“ ), 
kann erwendutig  im p rägn ie rte n  Sperrholzes fü r  die Kam m erwände 
übersV vf11 n°c h  abw artend, wenn auch n ic h t ablehnend, gegen-
gn ie ru611611' da ÜFer die Lebensdauer der W irk s a m k e it solcher Im p rä - 
s e lb s tv ^611- nocl1 Leine hinre ichenden E rfah rungen  v o r liegen. A ls  
H o lz e rs tan d liche F orde rung  m öchte m an aber die E n tfe rn u n g  von 
noch 311 a Ii en solchen S tellen bezeichnen, wo weder gew ichtsm äßig 
p  P reislich, noch auch im  ästhetischen S inn Bedenkengegen seine 
D(J tzung  durch S tah l bestehen. Dies b e t r i f f t  Bordverschalungen, 

ecken chahmgen ™ d  alle T üren  im  S ch iff, w e lch le tz te re  in  der 
n-m nchtung  als doppelwandige S ta h lk o n s tru k tio n  m it  le ich te r feuer-

S X T 8  “  “ “  ™ r  -  A nfo rderungen
ntsprechen. Die an Holzmenge, welche au f diese Weise unmerkbeb

aus den E in rich tu n g e n  e n tfe rn t w ird , is t  sehr b e trä c h tlic h  D ie langen  

g e t r m e+ilUChtTen m  dCn Fahrgastdecks so llten  in  m ög lichs t 40— 50 m 
S t u n g  deT Ä  ^  feUerSlcheren Zonen, die, in  der Längs­
blocks V e f  0 *■ 6S, gemessen> n ic h t m ehr als je  zwei Kam m er-
reichen n k 2“  Sem o f m Chen’ durchse tzt werden. In  diesen Be- 
v le l stäb i en n u r S tah ltrennw ände, S tah lwände und  m ög lichst 
über d k  n  6 F ln r lc h tu n gste ile  verw endet werden. W ie  w e it m an 
abSol,]i.! A>eSC-reidenen Slcherhe its forderungen hinaus, die schon eine 
Str°phen d e^ ar r+ geg®n d le . W iederh°h m g  der bekannten K a ta - 
Zu S tab il 6r Ie tz ten Jahr,e bie.ten w ürden, in  e rw e ite rtem  Um fange 
lang 1Jfam m erw änden übergehen kann, w ird  von  deren E n tw ic k - 
abhänJ ;  tt61S’ G ew lcht und  B equem lichke it der M ontage selbst" uuängeri a->cquciimciiKeir aer ivrontage selbst
^ lode lla ilJ f . ,  le r Legen deutsche, französische und am erikanische 
Urnfangre- Ehrungen und  in  D eutsch land Anwendungen und ,scho n  
VersPrecbp H176 A u f t ra ge vor, welche diese E n tw ic k lu n g  v ie l- 
L'-auser-'vy nCh erscheinen lassen. D ie in  D eutsch land en tw icke lten  
starken St b f  aUS ZWei etw a 22 m m  voneinander en tfe rn ten , 0,75 m m  
G ewicht Voa Blechen m it  inne rer A sbes tfü llung  kom m en a u f ein 
beträchtlich11 ,nlu re twa 19,3 kg  je  Q uadra tm eter und  zeigen den Vorzug

haben die jy  111 H a m bu rg  a m tlic h  durchgeführten Brandversuche 
-w eck der p bIlung der neuen K o n s tru k tio n  fü r  den eigentlichen 

W icklung in  d ie ^ erST?F®ru n g  erwiesen. Gewiß w ird  m an der E n t- 
losungen, w ie f e!jr  Beziehung Z e it lassen müssen und auch Zwischen- 
usw. gu the ißen ers^chere Im prägnierungen, Asbestplattenbelegungen 
arm ie rte  Rauchsch übrigen alles geschehen is t, um  durch
H a u p ttre p p enj1- U^e° t 'teri, feuersichere G angtüren, Iso lie ru ng  der 
und das E n tkom m en USW' d *e A usb re itung  des Feuers zu verh indern  

Zu den H aup te  der Fahrgäste und Besatzung zu sichern, 
stehenden KennzeichUndlagen eines N o rd a tla n tik -S ch iffe s  der v o r­
weiche fü r  das vorem 1111® se* erwähnt, daß die Modellversuche, 
in  W e rft Reed. Hafen"a lln te  S tud ien p ro jek t la u t V e rö ffen tlichung  
wiesen haben, daß fü jA ,1936' H e ft  22' vorgenom m en wurden, er- 
ausgebildete M aierform  - as A rbe iten  in  gegenläufiger See eine extrem
G estaltung des H in t e r s c h ; « C h lfi und eine gute kreuzerheckartige 
Diese F orm ausb ildung gab dle günstigsten Aussichten b ie te t, 
das im  Dei den untersuch ten M odellen n ic h t nu r
D ecksfl- 1°' i Ö r  1 rockenste S ch iff, sondern auch die bre itesten 

ecksflachen fü r  die Fahrgäste der Touristenklasse bzw. I I I .  Klasse.

Es is t  h ie rb e i noch ein G esich tspunk t erw ähnenswert, de r die 
S icherhe it bzw. d ie  Versicherung angeht. Es h a t eine ganze Reihe 
von  K o llis io n e n  sta ttge funden, bei denen M a ie rsch iffe  der ra m ­
mende T e il waren und  be i denen die geram m ten S ch iffe  w o h l be­
trä c h tlic h e  Zerstörungen im  O berschiff e r litte n , aber in  der W asser­
lin ie  in ta k t  b lieben, w ährend sich g le ichzeitig  d ie  E nerg ie  des ra m ­
m enden Schiffes dadurch aufzehrte, daß der ausfa llende L ö ffe lb u g  
ze rs tö rt w urde, ohne daß das rammende S ch iff le ck  oder se lbst an 
seinem K o llis io n ssch o tt beschädigt wurde.

Das P rob lem  des A n tr ie b s  h a t in  neuer Z e it du rch  die  E r fa h ­
rungen des N orddeutschen L lo y d  m it  der „G neisenau“ , „S c h a rn h o rs t“  
und  „P o ts d a m “  eine weitgehende K lä ru n g  erfahren, w ährend  die 
H a m b u rg -A m e rik a  L in e  un d  einige n ich t-deutsche Reedereien neben 
den du rch  die L lo y d -S c h iffe  ve rkö rpe rte n  P rinz ip ien  der W agner- 
H o c h d ru ck -D a m p ftu rb in e n  und  der tu rbo -e lektrischen  Systeme (A E G  
und  Siemens), das diese l-elektrische P rin z ip  angewendet und zu e in­
w and fre ien  technischen E rfo lg en  g e fü h rt haben. H ie rzu  rechne t 
au f deutscher Seite die d iese l-e lektrische Anlage der „W u p p e rta l“ , 
die in  G em einschaftsarbe it zw ischen der H a m bu rg -A m erika  L in ie  
der F irm a  B row n, B o ve ri &  Cie., M annhe im , und der M A N . e n t­
standen is t. In  diesem S ch iff be find e t s ich auch die  zum  erstenm al 
a u f einem größeren Seeschiff e ingebaute S tern rohrlage rung  und A b ­
d ich tu n g  m it  W älzlagern, nachdem  das W ä lz lage rp rinz ip  sich se it k u r ­
zem in  schnellerem  Tem po in  die G roß sch iffah rt, zunächst D eutsch­
lands, e inzu führen beg innt. D ie theo re tisch  s ich ergebende Le istungs­
ersparn is von  2— 3%  be i der Lau fw e llen -A n lage  eines in  ruh igem  
W asser fahrenden Schiffes haben sich a u f G rund  von  Messungen einer 
Großreederei und  einer G roß w erft als m indestens d re im a l so groß beim  
stam pfenden S ch iff herausgeste llt, da die Biegungsbewegungen eines 
Schiffes im  Seegang unun te rbrochen wechselnde und verm ehrfach te  
D rucke  in  den G le itlagern  herbe iführen, so daß V e rlu s tz iffe rn  von  6 bis 
8% , w ie  sie ta tsä ch lich  fü r  d ie  W ellenanlage zwischen den D ruck lagern  
und den Sternbuchsen fü r  die G esam theit der Tunne llager gemessen 
w urden, durchaus p lausibe l erscheinen. V om  S ta n d p u n k t der S icher­
h e it des Schiffes und  seiner A ntriebsan lage aus m uß m an diese E n t­
w ic k lu n g  als sehr bedeutungsvoll anerkennen, da die  B ew eg lichke it der 
W ellen  in  sich, wenn sie durch W älz- oder R o llen lager ge s tü tz t werden, 
größer is t  als be i der m ehr s tarren E inspannung du rch  die G le itlager. 
Schwächen der S ch iffskö rper sind in  ih re r  G efährdung der W e llen le i­
tu n g  so g u t w ie ausgeschaltet.

F ü r e in  S ch iff la u t angegebener K ennze ichnung w ürde die E r ­
sparnis durch W älz lager e inschließlich der S ternrohrlagerung und der 
D ru ck lag e r bei Zw eiw ellenantrieb je  nach dem Seegang zwischen 
1000 und 3000 W P S  fü r  die Antriebsan lagen m it  durchgehenden W e l­
len angenommen werden können. D ie Le is tungsersparn is  in  den 
S tevenrohrlagerungen sind nach den m it  dem H a pa g -F ra ch tsch iff 
„W u p p e r ta l“  gem achten E rfah rungen fü r  s ich a lle in  m it  2%  u n te r 
a llen  Betriebsbed ingungen zu bewerten.

D ie  W a h l des fü r  den vorliegenden F a ll zweckm äßigsten A n tr ie b s ­
systems is t  den Stellen Vorbehalten, welche in  enger Verbundenhe it 
m it  den neuerdings gewonnenen E rfah rungen stehen, und  es würde 
über den Rahm en dieser Anregungen hinausgehen, aus einem kritisch en  
V erg le ich der s ich h ie r bietenden Systeme bestim m te  Em pfeh lungen 
herzu le iten . Es sei n u r au f die N achbem erkung zu diesem A ufsa tz , die 
noch sachliche Äußerungen aus dem Schaffensbereich der M aschinen­
in d u s trie n  an kü n d ig t hingewiesen, und im  übrigen können w o h l fo l­
gende allgem eine G esich tspunkte g e lte n :

D ie  H o chd ruckda m pftu rb ine n -T echn ik  is t  in  einer E n tw ic k lu n g  
begriffen , welche nach den bewährten A usführungen gew ichtsm äßig 
und  bezüglich des Baupreises eine F ron ts te llun g  v e rte id ig t. D er ih r  
bei D a m p fbe trieb  nächststehende W ettbew erber, der t u r b o ­
e l e k t r i s c h e  A n tr ie b , n im m t fü r  sich in  A nsp ruch  die größere 
E in fa c h h e it der H a u p ttu rb in e , den W eg fa ll der unbequemen R ü ck- 
w ä rts -T u rb ine n  und die überlegene W irts c h a ft lic h k e it  be i reduz ie rte r 
F a h r t und beim  M anövrie ren —  neuerdings auch den V o rte il,  un te r 
W eg fa ll von H ilfs tu rb o - oder H ilfsdieselaggregaten —  den H ilfs s tro m  
w ir ts c h a ftlic h e r in  den H a u p t -Turbogeneratoren m it  zu erzeugen. F ü r 
den e lektrischen A n tr ie b  bei Verw endung von  D ieselgeneratoren g i l t  
das gleiche, und in  beiden Fä llen  is t  der W eg fa ll der W e llen le itungen 
und  Tunne l als ein be trä ch tliche r V o r te il des e lektrischen A n trie bs  zu 
werten, sofern die Anordnungen im  S c h iff eine L a u fw e lle n le itun g  von 
nennenswerter Länge bedingen. D er dieselmechanische A n tr ie b , w e l­
cher die F ra c h ts c h iffa h rt in  einem im m er weiteren S ch iffs typen- und 
Größenbereich beherrscht, h a t be i sehr großen A nlagen fü r  K riegs- und 
H andelssch iffe  den Beweis noch n ic h t e rb rach t, daß er im  P un kte  der 
Geräusche und der Abgabe von E rschü tte rungs im pu lsen  an das S ch iff 
dem T urb inen - bzw. tu rboe lektrischen  A n tr ie b  vö llig g le ich zu s te lle n is t.

D ie  o ffiz ie lle n  V erö ffen tlichungen des Norddeutschen L lo y d  über 
die Reiseergebnisse der „S c h a rn h o rs t“  und „P o d s d a m " (turbo-e lek- 
tr is c h  [A E G  bzw. Siemens]) und der „G ne isenau“  (H o chd ru ck tu rb ine  
[W ahodag]) zeigen, daß p ra k tisch  ein nennenswerter Untersch ied im  
B rennsto ffve rb rauch  n ic h t fes tgeste llt werden konnte. Dies d ü rfte  sinn-
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gemäß auch fü r  den diese l-e lektrischen A n tr ie b  gegenüber dem  diesel­
m echanischen zu tre ffen . B ezüglich des M anövrierens d ü rfte  der diesel­
e lektrische A n tr ie b  dem  G etriebem oto r in  der P ro m p th e it der M a­
növer überlegen sein. Im  üb rigen  v e rfü g t der M o to re na n trieb  sei 
er m echanisch oder e lek trisch  —  tro tz  seines gewiß noch etwas 
höheren Baugew ichtes im  V erg le ich  zum  D a m p fan trieb  über den be­
kann ten  U ntersch ied im  B ren ns to ffve rb ra uch  unge fähr nach dem  V er­
h ä ltn is  von  165 : 250 fü r  den reinen V erbrauch der H auptan lagen. 
D ieser V orsp rung  des D iese lm otorantriebs w ird  durch den höheren 
Preis des D ieselöls un d  auch durch den höheren Schm ierö lver­
brauch der D ieselm otoren n u r zu einem  B ru c h te il ausgeglichen, 
jedoch w urde  bere its  in  dem vore rw ähn ten  S tu d ie n p ro je k t darau f 
hingewiesen, daß der Unterschied im  B renns to ffgew ich t dem D iesel­
a n trie b  frag los  einen außerordentlichen V o rte il im  A k tion s rad ius  ohne 
B renns to ff-E rgänzung  s ichert bzw. gesta tte t, in  das gleiche S ch iff eine 
höhere M asch inenle is tung einzubauen oder aber u n te r b e s tim m te r 
V erk le inerung  des Schiffes eine V erringerung  der M asch inenle istung 
vorzunehm en. Theoretisch am  günstigsten w ürde  bei einer Zusam m en­
setzung der Baugew ichte der M aschinenanlagen m it  dem  G ew icht des 
B rennsto ffs  fü r  eine N o rd a tla n tik s tre c k e  der re ine D iese lan trieb  da­
stehen. Es is t  aber b isher noch n ic h t, w ie  bei den anderen A n tr ie b s ­
arten, der Beweis ge lie fert, daß die Geräusche und  Bewegungsimpulse, 
welche von  einer großen D ieselanlage a u f den S ch iffskö rper ausstrah­
len, v ö llig  ve rm e idba r sind. D er geräuschloseste A n tr ie b  is t  ohne Z w e i­
fe l der tu rbo -e lek trische  m it  P rope lle rm o to ren  ohne Getriebe.

Das h ie r vorgebrachte  P ro je k t m it  einem E in he itsgew ich t der 
A n triebsan lage von  38 kg /P S  gegenüber der durchaus ve rtre tb a ren  
Annahm e von  28— 36 kg  be i dem  25 k n -S tu d ie n p ro je k t lä ß t jeden 
S pie lraum  fü r  d ie  W ah l, da a lle  genannten A n trie b sa rte n  heute zu 
diesem E in he itsgew ich t be i 42— 47 000 W P S  Le is tung  als be triebs­
sichere, ausdauernde A nlagen e rs te llt werden können.

D ie  Frage der äußeren Antriebsorgane und  der S teuerung be­
tre ffe nd , is t  eine Anlage von  41— 47000 W P S  heute nach jedem  der 
Systeme bequem als Zweiwellenanlage ausführbar. E ine zweckmäßige 
und w ir ts c h a ftlic h e  H in te rsch iffs fo rm , w ie sie in  den vore rw ähnten  
M odellversuchen e n tw icke lt w urde, begünstig t die A nordnung  eines 
re inen Schweberuders m it  einer F läche von  n u r V 80 b is V 90L x T  
oder an dessen S telle eines V o ith -S chne ider-P rope lle rs. D ie  E n t­
w ick lu n g  dieses le tz te ren  Organs h a t neuerdings nach der e inw and­
fre ien  B ew ährung v ie le r A usführungen auch in  schwerem Seegang der 
Hoehsee ein  schnelleres Tem po angenommen. D ie  betriebssichere H e r- 
s te llb a rk e it eines V o ith -S chne ider-P rope lle rs  w ird  du rch  die  größere 
A us fü h run g  begünstig t. B e i einem  N o rd a tla n tik -S c h iff  von  23V2 ß is 
24 k n  w ü rde  im  F a lle  seiner A usrüs tung  m it  einem V o ith -S chne ide r- 
P rope lle r als kom b in ie rtes  A n tr ie b s - un d  Steuerorgan zw eckm äßig eine 
V e rte ilu n g  der A n tr ie b s k ra ft  in  der W eise vorgenom m en werden, 
daß je  17 000 W P S  a u f jede der beiden Seitenwellen en tfa llen , 
w ährend der V o ith -S chne ide r-P rope lle r m it  e tw a 8000 W P S  L e i­
s tung  (Durchm esser e tw a 3,5 m) ausge führt w ird . D ie  U m d re ­
hungszah l der Seitenschrauben w ürde  m it  ca. 190, d ie  des V o ith - 
Schneider-Propellers be i jede r F ah rtg eschw ind ig ke it u n te r en t­
sprechender E in s te llu n g  der S teigung m it  ca. 115/m in anzunehmen

sein. D e r V o ith -S chne ider-P rope lle r a lle in  w ürde dem S ch iff eine Ge­
schw ind igke it von  rd . 11 k n  e rte ilen  und  h ie rbe i eine M an övrie rfäh ig ­
ke it, d. h. erzielbare S e ite nkra ft erzielen lassen, die etw a 300%  über 
derjenigen des besten norm alen Steuerruders lieg t. B e i 23 k n  Ge­
schw ind igke it w ürde der V o ith -S chne ider-P rope lle r die gleiche Seiten­
k ra f t  en tfa lten  w ie ein Schweberuder von  rd . Vso bis V 90 L x T .  Das 
V o ith -S chne ider-A ggregat is t  in  jeder H in s ic h t vo lls tä n d ig  unab­
häng ig  von  der H aup tan triebsan lage  zu ha lten  und  seine Erzeugungs­
zen tra le  h in te r  den H aup tm asch inen in  einem besonderen wasser­
d ich ten  R aum  zweckm äßig als diesel-elektrisches A ggregat m it  zwei 
M aschinen zu je  4000 PS anzuordnen, und dies auch im  Fa lle  anders­
a rtigen  A n trie b s  der H a up tw e llen  (s. h ie rzu  auch die Zeichnung 
einer solchen Anlage- in  W e r f t  Reed. H a fen  1936, H e ft  22, Seite 376 
M .A .N . I u .  I I ,  sowie W a ho da g -E n tw u rf I  u. I I ) .  Das S ch iff wäre dann 
im  R evie r und  H a fen  sowie be i jeder etwaigen Beschädigung an 
Maschinen, Kesseln oder M otoren a lle in  du rch  den V o ith -S chne ider- 
P rope lle r vo llkom m en fa h r- un d  überlegen m anövrie rfäh ig . D ie  e n t­
sprechenden M odellversuche des w iede rho lt e rw ähnten  25 kn -S tu d ie n ­
p ro je k ts  haben ergeben, daß be i der geraden V o ra u s fa h rt der G esamt­
w irkungsg rad  der Seitenschrauben un d  des V o ith -S chne ide r-P rope l­
lers dem  A n tr ie b  durch n u r zwei Seitenschrauben n ic h t nachsteht, 
und  zw ar deshalb n ic h t, w e il im  F a ll der A no rdnung  eines V o ith -  
Schneider-Propellers die B elastung der Seitenpropeller etwas ge­
rin g e r w ird . D ie  K u rs -S te tig k e it eines Schiffes m it  solcher A n o rd ­
nung is t.  außer Zw eife l. , ... ,.

M it  w e lc h e r S o rg lo s ig k e it u n d  S e lb s ts ic h e rh e it S a ch ve rs tä n d ig e  d ie  
s ich  in  U n k e n n tn is  ü b e r das W esen u n d  d ie  E n tw ic k lu n g  des V o ith -  
S c h n e id e r-P ro p e lle ra n tr ie b s  b e fin d e n , d iese r je d e n  W e r t ,  ja  a lle  lä n g s t  
e rw iesenen E ig e n s c h a fte n  absp rechen , ze ig te  s ic h  n a c h  e inem  V o r tra g  
des V e r f. in  N e w  Y o r k  in  d e r D isku ss io n s red e  eines b e k a n n te n  e n g li­
schen E x p e r im e n ta to rs , de r ö f fe n t l ic h  e in  solches S eesch iff m i t  e inem  
V o ith -S c h n e id e r-P ro p e lle r  a ls  S teu e ro rg a n  a ls  „u n re g ie rb a r “  u n d  „ u n ­
k o n t ro l l ie rb a r “  in  m it la u fe n d e r  See beze ichne te , —  d ies f r e i l ic h  ohne zu 
w issen , daß  d ie  b e k a n n te n  V o ith -S c h n e id e r-B o d e n s e e s c h iffe  de r R e ich s ­
b a h n  de ren  G rößen zu den  W e lle n lä n g e n  u n d  -hö h e n  des Bodensees 
in  sehr ä h n lic h e m  V e rh ä ltn is  s tehen, w ie  e in  S c h n e lld a m p fe r v o n  de r 
G röße de r E u ro p a “  zu e in e r a t la n tis c h e n  See, in  m it la u fe n d e r  u n d  ge­
g e n lä u fig e r schw ere r See ta d e llo se  E ig e n s c h a fte n  de r K u rs s te t ig k e it  u n d  
M a n ö v r ie rs ic h e rh e it, sow ie  n o rm a le  A n tr ie b s -W irk u n g s g ra d e  zeigen, 
u n d  daß  a u f unse ren  n ö rd lic h e n  M eeren  m i t  E in h e ite n  v o n  ä h n lic h e r  
A n t r ie b s k ra f t  g le ic h  g u te  E r fa h ru n g e n  g e m a c h t w o rd e n  s in d .

N a c h b e m e r k u n g :  Im  Zusam m enhang m it  den A n tr ie b s ­
fragen w ird  es unseren Lesern von  Interesse sein, da ie an em 1,1 
diesem A u fsa tz  w iede rho lt erw ähnten S tu d ie n p ro je k t (s. H e ft  22, 
1936) be te ilig ten  deutschen G roß firm en den seinerzeit in  A uss ich t ge­
s te llte n  A nhang m it  näherer Kennze ichnung der p ro je k tie rte n  Anlagen 
g röß ten te ils  ge lie fe rt haben. Im  nächsten H e ft  werden diese E rg ä n ­
zungen nu n  erscheinen, und  zwar die von  der A E G . (tu rb o -e le k tr isch ), 
von  der M .A .N . (dieselmechanisch) und  von  der W ahodag (H och­
d ru ckd a m p ftu rb in e ), w ährend der von  B row n, B o v e ri & Cie. m it  der 
M .A .N . zu bearbeitende Anhang, be tr. die d iese l-e lektrische Anlage, 
zu r Z e it noch n ic h t vo rlieg t.

Seekanal und Seehafen von Brüssel
D e r  S e e k a n a l .

Schon se it der M it te  des 16. Jah rhunderts  w ar Brüssel m it  dem 
R üpel, der s ich 13 k m  oberhalb A ntw erpens in  die Schelde ergießt, 
und  au f dem s ich noch Ebbe und  F lu t  bem erkbar m achen, du rch  einen 
K a n a l verbunden. D ieser sog. „W ille b ro e c k “ -K a n a l w a r 28 k m  lang 
und  3,2 m  t ie f.  A ls  gegen Ende des 19. Jah rhunderts  dieser V erkehrs ­
weg den an ih n  geste llten A nsprüchen n ic h t m ehr genügte, w urde au f 
G rund  gesetzlicher Genehm igung im  Jahre 189b eine K ana lgese ll­
scha ft gegründet. A ufgabe dieser G esellschaft w ar, den W illeb ro eck- 
K a n a l zu erwerben, ih n  zu einem Seeweg auszubauen, am  Ende des 
K ana ls  in  der S tad t B rüssel einen Seehafen anzulegen und beide, See­
kana l und  H afen, zu betre iben.

D ie  A rbe iten  w urden  im  J u li 1900 begonnen und zogen sich in ­
folge Verzögerungen, d ie  sich du rch  den K rie g  ergaben, b is 1922 h in .

D er Seekanal (vg l. A bb . 1 u. 2) ha t, abgesehen von  seiner E in ­
m ündung in  den R üpel, die 5 k m  s trom abw ärts  nach W in th a m  ve rleg t 
wurde, w e il m an d o r t m it  6 m  W assertie fe auch be i N iedrigwasser 
sicher rechnen konnte, den L a u f des a lten  W illeb ro eck -K a na ls  be i­
behalten. A ber auch die a lte  M ündung dieses K ana ls  is t, w ie w ir  un ten 
sehen werden, noch in  Benutzung. D er Seekanai geht aus von  der 
Avenue de la  Reine, bzw. vom  Bassin Vergüte und is t  in  d re i H a ltungen  1

1 An. L ite ra tu r  w urde b e n u tz t: Zb l. Bauverw . ,1923 S. 259—261; 
Abb. 1—3 daselbst entnom m en. — B e rich t über die A rbe iten  des X V I .  In t .  
S ch iff.-K ongr. Brüssel 1935- — W erbeschrift der Kanalgesellschaft. ■ 
Jb. Hafenbautechn. Ges. 12. Bd. S. 210.

u n te rte ilt, die 17638 m , 5182 m  und  6959m , bzw. zusammen 29779 m  
lang  sind. D ie H a ltun gen  besitzen 6 ,5 0 m  W assertie fe ; ih re  B re ite n  
in  Wasserspiegelhöhe schwanken zw ischen 40 m  und  60 m  und  zw l" 
sehen 70 m  un d  100 m  an den Ausw eich- un d  Liegeplätzen.

D er H öhenuntersch ied zwischen dem  Kanalwasserspiegel in  B rüs ­
sel und dem R üpe l (vg l. A bb . 2) b e trä g t 8,90 m  be i M .H .W . bzw. 
12,80 m  be i M .N .W . im  le tz te ren. E r  w ird  überw unden du rch  je eine 
Zwischenschleuse in  C appelle-au-Bois und  in  W illeb ro eck , die je 4,45 m  
ausgleichen. D ie  Zwischenschleusen (Abb. 3) s ind 114 m  lang , 16 m  
b re it be i 6,5 m  T ie fe  über den D rem peln . D ie  D auer einer Schleusung 
b e trä g t 20 M in u ten . B e i beiden Zwischenschleusen is t  fü r  das 
schnelle Schleusen von  kle inen S elbstfahrern (B innenschiffen) neben 
den Hauptsch leusen je  eine k le ine  von  67 m  Länge, 8,60 m  B re ite  und  
3 m  D rem pe ltie fe  vorhanden. U m  Schleusungsdauer un d  W asser­
bedarf der Größe der Fahrzeuge weitgehend anzupassen, s ind die 
k le inen Schleusen nochm als u n te r te ilt.

D ie  Haupteingangsschleuse am R üpe l lie g t bei W in th a m . D a 
der W asserspiegel der le tz te n  H a ltu n g  au f die H ohe des M .H .W . des 
R üpe l belegt is t, h a t diese Schleuse den U n te rsch ied zwischen M .H .W  . 
und  M °N  W  der 3,90 m  be träg t, auszugleichen. D ie  Abmessungen 
entsprechen denen der Zwischenschleusen. F ü r  kle inere S ch iffe  h a t 
m an die a lte  M ündung des W illeb ro eck-K a na ls  be ibeha lten und  bei 
P e t it  W illeb ro eck  eine zweite Eingangsschleuse von  61 m  Lange, 
7 5 5  m  B re ite  be i 4 ,1 5 m  W assertiefe e rrich te t. D e r K a n a l h a t K rü m ­
m ungen m it  1500— 2000 m  Halbm esser. N u r bei V ilv o rd e  un d  Laeken



WerfiV p R!;ederei * Ha£ei>J ;). Februar 1937. Bolle, Seekanal und Seehafen von Brüssel. 55

hat
Die T?ai1 ,S1?h auS Kostenersparn is  m it  900 m  und 875 m  begnügt, 

anaiufer sind durch B e l - r l U r l u , n e s c h i i t z t .  di edurch B ekle idungen aus E ise n b e to n  g e sch ü tz t, d ie
durch  einen zweiten K a ia b sch n itt von rd . 1200 m  Länge und du rch  
H e rr ic h tu n g  von  K a ifläch en  von etwas über 10 ha. Z u r A us füh rungauf C r h -----ungen aus m senueruu von

Senn “ nßdPfäh len ruhen. D ie  Speisung des K ana ls e rfo lg t du rch  den der E rw e ite ru n g  is t  eine Ü bertunnelung der Senne e rfo rde rlich , 
besonn ß’ der B rüsse l d u rch flie ß t. B e i T rockenhe it m uß v e rm itte 1- fVl- '

erer Pum pwerke W asser aus dem R üpe l gepum pt werden.

Abb. 3. Die Schleusen im  Seekanal.

5  10

Abb. 2. Höhenplan des Seekanals

^ erücksi m na l besitz t, w ie schon erw ähnt, 6,50 m  W assertiefe, 
bänke fm , , ^ un§ der S ch iffah rtsverhä ltn isse  im  Rüpel, der 
hch, daß ^ und s tarken Veränderungen un te rw orfen  is t, is t  es m ög - 
T ie fgang ®®Sch iffe  b  i  s z u 106 m  Länge, 14,5 m  B re ite  und 5,80 m 
etWa toon A?SSel aulaufen. D ie  genannten Abmessungen entsprechen

Über f  ° orsom -Tonnen.
dle särtitliev.6̂  K a na l füh ren  4 E isenbahn- und 11 Straßenbrücken, 
*8 m \ y  ■, v. eweghch s ind und  einen oder zwei Schiffsdurchlässe von

U n te r
Sand-

D
W ^ e be S Ch

D ie  Ü b e rtunne lung  besteht aus zwei nebeneinander gelegenen 
K anä len von  7,50 m  B re ite . Diese Kanäle werden von  zw ei massiven 
Gewölben überdeckt, die au f einem M itte lp fe ile r und  se itlichen  W id e r­
lagern ruhen. M itte lp fe ile r  und  W iderlager sind au f H o lzp fä h le n  ge­
gründet. D ie  K ana lsoh len  sind von  den W iderlagern  unabhängig.

D i e  H a f e n a n l a g e n .
Vom  V orha fen  ge langt m an durch eine kurze K ana ls trecke  in  

das See- oder V e r g o t e  becken. Dieses Becken h a t w ie  der Seekanal 
6,30 m  W assertiefe, is t  978 m  lang  und  120 m  b re it. 1800 m  nu tzbare  
U ferlänge sind vorhanden, an denen Lagerhäuser (u. a. d re i u n te r 
Z o lla u fs ich t stehende), 25 elek­
trische  K rane  und Gleise liegen.

A n  das Seebecken schließen 
sich im  Süden zwei B in n e n ­
becken, das Bassin Béco und 
das Bassin G obert, an.

In  das Bassin B é c o  m ün ­
de t der K a n a l von  C harle ro i, 
de r se it 1832 die H a u p ts ta d t 
m it  dem K oh len- und In d u s tr ie ­
be z irk  an der Sambre ve rb in d e t ; 
der K a n a l kann  be i 2 ,4m  T iefe von S chiffen m it  350 t  Lade fäh igke it 
befahren werden. Das Becken is t  be i 3,60 m  T ie fe  728 m  lang und 
42,5 m  bre it. M it  dem Seebecken besteht eine 12 m  bre ite  V erb indung.

Das Bassin G o b e r  t  is t  der Rest des a lten  W illeb roeck-K ana ls  
und  kann  be i 3 m  W assertiefe Schiffe b is 2,80 m  T ie fgang aufnehm en; 
die Länge b e trä g t 622 m, die B re ite  35 m.

W estlich  des Seebeckens lie g t der H a fenbahnhof, der von derG ürte l- 
bahn aus bedient w ird . A ls  großer N u tzbau  is t  h ie r noch der ö ffen tliche  
Packhof (E n tre p ô t P ub lic ) zu erwähnen. Dies Gebäude is t  180 m  lang 
und 60 m  b re it;  es h a t außer K e lle r und Erdgeschoß 4 Stockwerke.

V e r w a l t u n g  u n d  V e r k e h r .
W ie  schon angedeutet, w urden Seekanal und Hafenanlagen er­

b a u t von einer Kanalgese llschaft (Société anonym e du Canal et des 
In s ta lla tio n s  m aritim es de B ruxelles), welche die Anlagen auch u n te r­
h ä lt  und  b e tre ib t. D ie Gesellschaft w urde 1896 fü r  90 Jahre gegrün­
det. I n  die A k tie n  te ilen  sich der Belgische Staat, die S tad t Brüssel, 
einige Vorortgem einden von Brüssel und  die P rov inz B raban t.

D er V erw a ltungsra t besteht aus 5 Staatsbeamten, 3 V ertre te rn  
der S tad t Brüssel und je einem V ertre te r der V o ro rte  und der Provinz.

Zum  w irtscha ftlichen  
B e trieb  der Gesellschaft 
gehört neben der V er­
m ie tung  der Kaian lagen 
usw. auch der Schlepp­
be trieb  au f dem Kanal.

, Im  Jahre 1936 sind
20 25 Wintham goim ‘Ü V ü X -. j n  den Brüsseler Häfen

insgesamt 1842(1935: 1769) Seeschiffe eingelaufen, die 906 2671 (1935 : 
688504 t)  tra n s p o rtie rt haben. Im  B innensch iffah rtsverkeh r wurden 
1936 5766375 t  gegenüber 5377989 t  i. V o rj. be fördert.

Zusammen ha tte n  Seekanal, Vorhafen und Hafenanlagen in  den 
le tz ten Jahren folgenden V erkehr ( t  =  1000 kg) aufzuweisen:

1930 . 3670694t 1932 . 4 6 1 4 1 2 3 t 1934 . 59709091
1931 . 4159495 t 1933 • 5 4 8 6 9 5 8 t 1935 • 60 66 58 3 t

1936 . 6672642 t.
D er Vorhafen a lle in  ha t 1935 einen V erkehr von 1,171 M il l.  t  gehabt. 

A n  den K ana lu fe rn  sind 53 F abriken  e rr ic h te t; der Jahresverkehr des 
K ana ls b e lä u ft s ich au f 2,400 M il l.  t .  D r.-Ing . B o lle , H am burg .

e r  y .v  0 r  h  a f
korr

e n.
amend,

denS egenübe rH QaCllst in
h o f Schaerbeek eid Kahn- 
Vorhafen, , jer gelegenen 
gänzung der ei E r-
Hafenanlagen v L ^ 1? 1611 
bildet. DieserVort, r SSel
ein- und a u s g e h e n d  ha t 
einen V erkehr Von t 34 
M il l.  t  und 1935 von w f  
M ill.  t  gehabt. E r u m k ß t  
600 m  K a i m it  K ran - Und 
G leisausrüstung und einen 
zwerstöckigen Speicher

Vorher00 m2 F läche- orhafen w ird  erw e ite rt Abb. 4. Seehafen von Brüssel.
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Die Verwendung des hochwertigen Baustahles für Hafenkrane.
V on  D ip l.- In g . E ck inge r, V D I ,  N ü rnberg .

I n h a l t s a n g a b e :  Es werden die Voraussetzungen und G rund ­
sätze behandelt, nach denen hochw ertige  Baustähle fü r  d ie H e rs te llung  von 
H a fen k rä n e n  n ü tz lic h  angewendet werden.

D ie E n tw ic k lu n g  der B austäh le  m it  hoher S treckgrenze h a t in  den 
le tz te n  Jahren im  bekann ten  St. 52 v o r lä u fig  einen A bsch luß  ge fun ­
den. W ie  im  ö ffe n tlic h e n  Verkehrsbrückenbau, so s ind  auch im  K ra n ­
bau verschiedene T ragw erke  aus diesem hochw ertigen  W e rk s to ff zur

A bb . 1. M .A .N .-V e rladeb rücke  aus St. 52 im  H afen  von  R o tte rd a m . T ra g ­
k ra f t  der D reh lau fka tze  15 t .  S tü tzw e ite  der B rü cke  58 m, Ausleger­

länge 43 m.

A usfü h run g  gekom m en. Abgesehen von  den Schw im m - und D o c k ­
kranen, deren A u fb a u te n  m ög lichs t le ic h t sein müssen, weshalb s ich bei 
diesen der S t. 52 so fo rt vo rbeha ltlos  durchgesetzt h a t, eignen sich die 
im  H a fenbe trieb  stehenden neuze itlichen  V erladebrücken  aus dem ge­
nann ten  B au s tah l ganz besonders dazu, das Interesse der F achw e lt zu 
erregen. Neben w ir ts c h a ftlic h e n  E rw ägungen s ind es v o r a llem  F ra ­
gen, die m it  der D auerbeanspruchung im  K ra n tra g w e rk  Zusammen­
hängen, und  die zu einer K lä ru n g  au f diesem jüngsten  Forschungsgebiet 
be itragen können. Dazu sei auch h ie r fes tgeste llt, daß die  bekannten 
D auerfestigke itsversuche m it  genieteten V erb indungen in  der S chw in ­
gungsprüfm aschine und  in  S chw ingbrücken a lle rd ings fü r  Lastwechsel 
im  B etrage von  m ehr als 800 000 eine d e u tliche  Ü berlegenhe it des 
weicheren St. 37 (N ie ten St. 34) gegenüber dem  hä rte ren  St. 52 (N ie ­
te n  St. 44) gezeigt haben. Daß die  V erw endung des St. 52 im  K ra n b a u  
ke in  F e h lg r if f  w ar, beweisen u. a. d ie  schon erw ähnten  V erladebrücken  
fü r  E rzum sch lag in  deutschen un d  ho lländ ischen  H ä fe n  (Abb. 1 u. 2), 
die in fo lge  ihres D ienstes in  W irk lic h k e it  einer D aue rfe s tigke itsp rü fun g  
ausgesetzt s ind und  ih r  in  überaus befried igender W eise s tandha lten .

M an  b ra u c h t s ich n u r an H a nd  der T onnen le is tung  e iner Anlage 
un d  der A nza h l der s tün d lichen  K ransp ie le  e in  B ild  über den B e tr ie b  
zu machen, un d  m an w ird  im  D u rc h s c h n itt fes ts te llen , daß der Ge­
sam tbe trag  de r Lastw echsel bere its in ne rha lb  der ersten fü n f Jahre des 
Bestandes e iner solchen V erladebrücke  eine M il lio n  erre ich t. A uß e r­
dem  is t  bem erkensw ert, daß im  K ra n b e tr ie b  gerade die jen ige m in ü t­
liche  Lastwechselzahl, n ä m lich  „ E in s “ , gew öhnlich  a u f t r i t t ,  welche 
von  der Forschung unge fähr als die ungünstigs te  bezeichnet w ird  (1). 
D ie  U n z u lä n g lic h k e it de r D aue rfes tigke itsp rü fungen  in  der M aschine 
w ird  auch neuerd ings von  der W issenscha ft e rkann t, un d  m an h ö r t  
auch K lagen  über den M angel an E rfah ru ng en  der P rax is  (2).

Zu den im  B ild e  gezeigten genieteten F achw erkträgern  is t  zu sagen, 
daß bei den Auslegergelenken und  sonstigen Lagern  von der Schweißung 
ausgiebig Gebrauch gem acht wurde, um  E inze lan fe rtigungen von  
S tah lgußkörpern  nach M ö g lich ke it zu verm eiden. Außerdem  fin d e t 
bei vo llw and igen Auslegern von  K atzen, bei den W agen und  F ahrw erks­
ba lken die Schweißung des hochw ertigen Baustahles m it  E rfo lg  A n ­
wendung. D ie an fäng lichen Schw ierigke iten bei der Schweißung von  
St. 52, einem S tah l m it  e rhöhtem  K oh le ns to ffgeh a lt, h a tte n  ih re  U r ­
sache in  der V erw endung von  E lek troden , die ih re r chemischen Z u ­
sammensetzung nach n ic h t ganz dem des zu verschweißenden W e rk ­
stoffes entsprachen. B e i der großen Zahl der heute in  D e utsch land  v o r ­
kom m enden A rte n  von  St. 52 is t  daher die Ausw ah l der dazugehörigen 
E le k tro d e  m it  besonderer S org fa lt vorzunehm en und  nach M ö g lic h ­
k e it  dem lie fernden S tah lw erk  zu überlassen. D ie  hohen A n fo rd e ru n ­
gen an die Le is tun gs fäh igke it der von  der Deutschen R eichsbahn zum  
Schweißen von  E isenbahnbrücken zugelassenen W e rks tä tte n  v e rb ü r­
gen auch fü r  die d o r t ausgeführten K ra n trä g e r eine zuverlässige A us­
füh ru ng , wenn n ic h t durch den R u f der großen deutschen S tah lba u ­
ansta lten  und  ih re  M ita rb e it an dem F o r ts c h r it t  der Schw eiß techn ik 
a lle in  schon jede r Zw e ife l ausgeschlossen is t.

Im  Zusam m enhang d a m it seien ku rz  die V o rs c h r ifte n  besprochen, 
d ie  von  der D eutschen Reichsbahn fü r  vo llw and ige  geschweißte T räge r 
aus St. 52 herausgegeben w urden, und  die auch fü r  K ra n tra g w e rke  A n ­
wendung fin d e n  (3). Bei der Festlegung der zulässigen Spannungen 
fü r  den Schw ell- un d  W echselbereich w urden die Versuche über D a ue r­
fe s tig k e it m it  großer S org fa lt b e rücks ich tig t. D ie  du rch  geschlossene 
L in ienzüge, sog. „S pannungshäuschen" begrenzten zulässigen W erte  
ergeben sich äh n lich  den Zahlen, w ie sie du rch  das y -V erfah ren  in  den

B E -V o rs c h r ifte n  der R eichsbahn fü r  genietete B rücken  se it längerer 
Z e it in  A nw endung s ind. D e r E ig e n a rt der Schweißung entsprechend, 
werden auch fü r  die verschiedenen Schweißnähte fü r  S t. 52 und  St. 37 
F orm zah len  a festge legt, d ie  die un te rsch ied lichen  D a ue rfe s tigke ite n  
je  nach der A us fü h run g  be rücks ich tigen. K a n n  z.' B . an einer S tu m p f­
n a h t d ie  W urze l n ic h t nachgeschweißt werden, so s in k t fü r  einen be­
s tim m te n  W echselbereich der B eanspruchung die  F o rm za h l a, das 
Spannungshäuschen w ird  enger und  nä he rt sich sch ließ lich  seinem In -

A b b . 2. M .A .N .-V e rladeb rücke  aus St. 52 im  Außenhafen von  Emden. 
T ra g k ra ft der D reh lau fka tze  10 t .  S tü tzw e ite  der B rücke  57 m, Ausleger­

länge 48 m.
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verschwind emi d<3S S t' 37 S°  Sellr’ daß ein V o r te il fü r  den St. 52 ganz 
nah t best T  ,  n n ' D a fÜ r u n Sest°ßene B au te ile  und fü r  die S tum p f- 
m it  m ö ^ AU8fÜhrUng die F o rm za lll  « =  1 is t, besteht das Bestreben, 
und sor!f1Ci+Ster A usn ü tzung der W a lz längen ungestoßene B au te ile  
Weise e' aV'1®e W erks ta ttsch w e iß ung  anzuwenden, d a m it au f diese 
die Form 16 V e rm in d e ru n g der zulässigen Spannung m it  R ü cks ich t au f 
D a m it ’ + n ic ß t m eh r oder n u r in  unerheblichem  Maße vorhanden is t. 
bei d e rs m an bere its  von  dieser Seite zu der Fests te llung  ge langt, daß 
seine E ’ erwendung des hochw ertigen Baustahles ein E ingehen au f 
gerecht1̂ 61!*3* *  no tw en d ig  is t  und  die a u f diese Weise erzie lten ba us to ff- 
de lt s ic h ^  n ° rd n u n Sen zugle ich die w irts c h a ftlic h s te n  sind. Es han- 
StrerVo-r ° C eim  S t' 52 haup tsäch lich  darum , den U n te rsch ied  der

len m ilg eg L T ch tSm f 6r de“  St’ 37’ der 3°%  beträ^  und zah"
auszunützen D ’ 061 zulässiSen Spannungen is t, nach M ö g lich ke it 
v o ll aus, sow eit 16Se>, Ü nte rsch ied w ir k t  sich aber n u r be i Zugstäben 
Schränkungen g e J e h t  d A ch daS ^-V e rfa h re n  (D auerfestigke it) E in - 
(K n ickuneV  L a; °  611 sm d> während fü r  D rucks täbe  das «»-Verfahren
Haa uei geschweißteden Ausschlag A  chw eiß ten B iegungsträgern das a-V erfahren (Form ) 
größeren Schla& kr,611' is t  eS bekan irtlic h  bei D ruckstäben  m it  einem 
einen w irts c h a ffv  'ei :̂s®ra d  a^s 100 n ic h t m ehr m ög lich , m it  dem St. 52 
K n ickun g  (),,r  ,, *cben E rfo lg  zu erzielen, da in  diesen F ä llen  der 
figkeitsgraH p  u le rw ert, also der bei beiden S tah lsorten gleiche S te i- 
schlanken  ̂ maßgebend is t.  D u rch  das häu fige  Vorkom m en von  
Durchbieo-n racks taben  und  n iedrigen B iegungsträgern, die a u f 
- « e n t  f ^ e t T n k r r n 11 “ T “ ’ ^  die E n d u n g  des St. 52 
S c h lü s s e  a u f“ um  der Q uerschnitte  und S tab-
Wähnten «- v - und r v  /? .  h here zulassige Spannung m it  den e r­

a c h t  in  der’ Nähe des W e r t e s \  ̂  FälleD ’ ^  V  “ m “  
ersparnis von etwa k _ ! „ »  1 begen, im  K ran ba u  n u r eine Gewmhts-
lichen E rfo lg  p r  , V  '°> also u n m itte lb a r noch keinen w ir ts c h a ft­
anderen an ™ -T dle V e rke ttu n g  dieser E rspa rn is  an B austah l m it  
s tung lä ß t ,. aechamschen und  e lektrischen Teilen einer K ranausrü - 

U m  d ' v j A nw endung des St. 52 in  rechtem  L ic h te  erscheinen, 
s tre ifen  16 W ir ts c h a ftlic h k e it fü r  den S tah lbau ganz a llgem ein zu 
se it Tah Uß m an s*cb erm nern, daß der deutsche B rückenbau schon 
führuno- 1611 du rcb  G egenüberste llung einer großen Zahl von  Aus- 
den K p 611 Und ®u t  durchgearbeite ten E n tw ü rfe n  zu einer befried igen- 

arung der Frage gekom m en is t. Angeregt du rch  die  V e rv o ll-  
,. m m nung der he im ischen H ü tte n in d u s tr ie  und durch die Beispiele, 
ie A m erika  m it  dem B au von  R iesenbrücken aus E de ls tah l gegeben 

konn te  s ich der B rückenbau an Aufgaben wagen, deren B e w ä lti­
gung m it  gewöhnlichem  B austah l gar n ic h t m ög lich  gewesen wäre. 
deer D rundgedanke w ar dabei eine V erringerung  der S tabquerschn itte  
m i t BaUteile a u f ein e rtra g liches M aß und a u f Form en, die die E rbauer 
stehlh ren b ishe ri8en E rfah rungen  in  der W e rk s ta tt  und  a u f der B au­
sich , beherrschen konn ten . In  der w e ite ren E n tw ic k lu n g  schlossen 
ringe aran Überlegungen w ir ts c h a ftlic h e r A r t  be i A usführungen ge- 
GIu A  Abmessungen, die d a fü r ö fte r  vo rkam en und  d a m it den 
Wer t i» S ° ck von  E rfah rungen  über die B earbe itungskosten des hoch- 
Tonpejj11 W erksto ffes  b ilde ten. Schließ lich konn te  G ew icht und 
E n tSchP ^ s fü r  jeden F a ll z iem lich  genau festgeste llt werden und  die 
oben a6ldunS über den zu verwendenden S tah l bringen. W ie  schon 
Erage W&edeutet, gesta lte t s ich die Lösung der w irts c h a ftlic h e n  
über aq K ranbau n ic h t so einfach. E rs t du rch  eine K e tten rechnung  
des ho«}? ^umspielenden K osten und  Forderungen kann  der E in flu ß  

E>er  A 6rügen Baustah ls durchschaut werden. 
sicherheq  afenbetr ie b  e rfo rd e rt K ranan lagen, die bei g röß te r B e triebs­
leisten \ - A ichste Le is tun g  und  n iedrigsten S trom verbrauch gewähr- 
g e r in g Sei abei  so ll der Verschle iß an Rädern und Schienenm ateria l 
Pressun „la ' die au ftre tenden R addrücke sollen eine m ög lichst n iedrige 
em  gerin „,. bcbienenfundam ent verursachen, —  la u te r D inge, die au f 
merken, qaR ^e trieb sgew ich t der Anlage zielen. W e ite r is t  zu be­
werten haßen eidadebrücken im  H afen m eist keine gewaltigen S tü tz- 

• d a fü r aber eine große Ausladung über W asser besitzen

müssen, so daß das V e rh ä ltn is  der genannten Ausm aße sowohl fü r  das 
T ragw erk  als auch fü r  die S tützdrücke a u f die K a im au e r denkbar 
ungünstig  is t.  Forderungen nach E in ha ltung  eines bes tim m ten  R ad­
druckes sind be i diesen Ausführungen in  der Regel n u r m it  einem 
großen A u fw a n d  an R ädern un d  Fahrw erksbalken zu e rfü lle n . V e r­
trä g t aber e in  F undam en t a u f eine bestim m te B elastungslänge n u r 
einen begrenzten D ru ck , so e rre ich t m an auch m it  der V ergrößerung 
der R äderzahl n ich ts , da diese einiggehen muß m it  einer überm äßigen 
Vergrößerung der Radstände, die w ieder G ew icht ve rb rau ch t. D ann 
is t  die V erw endung von  St. 52 gew öhnlich das le tz te  A u s k u n fts m itte l, 
um  über eine V e rs tä rku ng  der K a im au e r h inwegzukom m en, oder um  
die B rücke überhaup t bauen zu können. A u f diese W eise erz ie lte  
geringere S tützendrücke erm äßigen aber auch die G ew ichte der 
Fahrw erksbalken, der zu r V erw endung kom m enden Räder, T r ie b ­
werke und  M otoren, tragen also w esentlich  zu r Verringerung der Be­
wegungsarbeit bei. D ie  K etten rechnung der W irts c h a ft lic h k e it kann 
m an au f diese W eise bis zum  S trom verb rauch  führen, wenn durch 
eine baustoffgerechte G esta ltung des K ran tragw erkes die G rundlagen 
dazu geschaffen sind. So is t  es be im  hochw ertigen S tah l auch n o t­
wendig, m ehr als sonst au f die räum liche  W irk u n g  im  T ragw erk zu 
achten (4). Diese Überlegungen sollen aber n ic h t bezwecken, den 
Rechnungsgang zu verw icke ln , sie sollen auch n ic h t dazu dienen, dem 
B auw erk du rch  weitere A usnü tzung  der M ög lichke iten  im  R aum trag­
w e rk  auch die le tz te  s tille  H ilfe  zu nehmen, die fü r  die S icherheit bei 
Dauerbeanspruchung so w ic h tig  is t. V ie lm eh r is t  es dadurch m öglich, 
au f schwache P un kte  zu kom m en, die sich in  W irk lic h k e it  doch zeigen, 
und zw ar be im  hochw ertigen B a u s to ff in fo lge  e rhöh te r Federung eher 
als be im  gewöhnlichen.

Besondere S o rg fa lt w ird  m an den Zugbändern der einziehbaren 
Ausleger w idm en, die Augenstäbe sind. A uch  h ie r w ird  m an im  Be­
streben, das T ragw erk  so le ic h t w ie m ög lich  zu gestalten, n ic h t zu w e it 
gehen und  m it  den Biegungszugspannungen im  Auge genügend w e it 
u n te r der D auerfestigke it des W erksto ffes  b leiben. Erfahrungsgem äß 
is t  die D urchb iegung von  K ranbrücken  schon m it  R ü cks ich t a u f die 
M itw irk u n g  der Schienträger bei we item  geringer als die rechnungs­
mäßige und zulässige. Deshalb w ird  m an bei F achw erkträgern  aus 
St. 52 die Systemhöhe n ic h t größer wählen als bei St. 37 und aus 
diesem G runde das S ch lankhe itsve rhä ltn is  der Stäbe n ic h t erhöhen 
müssen. M an w ird  sich be i St. 52 m it  V o r te il des Rautensystem s be­
dienen, da es ku rzs täb ig  is t  und  g le ichze itig  n ic h t engmaschig er­
scheint. W o es unerläß lich  is t, m it  der D urchb iegung zu rechnen, w ie 
be i vo llw and igen  Trägern, kann  das B lechkan tverfah ren  zur H e r­
s te llung  dünnstegiger hoher P ro file  von  großem N u tzen  sein. M an 
w ird  überhaup t du rch  A nw endung von  weitgespreizten geteilten 
Q uerschnitten m it  entsprechender B indeblechentfe rnung das Schlank­
he itsve rh ä ltn is  von  E inze l- und  G esam tstab zu m inde rn  trachten. 
D u rch  die beschriebene und fortgesetzte  Anpassung der B au a rt an die 
Bedürfn isse des hochw ertigen Baustahles erscheint in  Z ü k u n ft eine 
erhöhte V erw endung desselben bei K ranen  durchaus im  Bere ich der 
M ö g lich ke it und im  Zusam m enhang d a m it ein wesentlicher F o rts c h r it t  
be im  Bau und im  B e trie b  der H afenkrane. E ine wesentliche B ed in­
gung da fü r is t  die in  Z u k u n ft zu erw artende N orm ung des St. 52. Der 
H a fenbe trieb  h a t A nsp ruch au f le ich te  und zuverlässige Krananlagen, 
zwei E igenschaften, die im  hochw ertigen S tah ltragw erk  aufs beste 
ve re in ig t sind.
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Forsch .-A nst. G H H .-K onze rn  4 (1936) H e ft 7 S. 163.

Ladebaumhanger.
j  n h a j V on  Obering. J ohann W inter, See

nung gegenüber derCa u dert werden die Vorteile einer H angerta ljen-A nord- 
Im m e r w ieder . gem ein  üblichen  H angerketten-A nordnung.

We« t  kom m en und m an a u f Neubauten, sobald sie von  der
arbeiter n ic h t in  der ? l t  dem Laden beginnen sollen, daß die H afen- 
T ? K der Scherstock anS!»Sind’ dea Ladebäum en eine Lage zu geben, 
y ü k e> Vor ap em qe rj Ü  der L u ke  herausgenommen und  jeder T e il der 

be!te t Werden k a n n  S6’ der den W inden  am nächsten lieg t, g u t be-

£ Chtai h  be^onderTbe niCht Über Jeden T e il der L u ke  Stehen
' Utld zwar besonder m ed ri£en M asten oder Ladepfosten bem erk- 

ers auch m  der K le in s c h iffa h rt, wenn die M asten

-Berufsgenossenschaft, H am burg.

so n ied rig  sind, um  in  der F a h rt au f dem Rhein um gelegt werden zu 
können.

Diese N achte ile  rühren von der in  D eutschland allgem ein üb lichen 
H angeranordnung her, bestehend aus einem H angerdraht, der über 
den H angerb lock lä u ft, und einer daran anschließenden H angerke tte  
nebst Baum aufho ler (Faulenzer).

D ie H a fenarbe ite r greifen dann zu allen m öglichen M itte ln , um  
den H angerd rah t so zu kürzen, daß der Baum  genügend hoch ge topp t 
werden kann. Sie ziehen den schweren H angerdraht durch den Schäkel 
an Deck, sogar „u m  die Ecke he rum “ , w ie aus der A bb . 1 zu ersehen 
is t  nach’ dem W inden-Fundam ent h in  oder dem nächsten P o lle r oder
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nach anderen B au te ilen , w odurch  der H a ng e rd ra h t s ta rk  ge kn ick t 
w ird , un d  w odurch  auch sonst eine große U ns iche rhe it e in tr it t .  Oder 
sie „s c h w ic h te n “  den H angerdrah t, was noch ge fährliche r is t, d. h. sie 
Schäkeln das E nde des H angerdrahtes an D eck ein, geben dem D ra h t 
einen K n ic k  nach den W an ten  zu und  b inden ih n  m it  diesem zu­
sammen, so daß der dadurch entstandene K n ic k  e in  weiteres Toppen 
des Baumes erm ög lich t. Oder der B aum au fho le r w ird  einige M eter ober­
h a lb  der k le inen  D re ieckp la tte , in  der H a ngerd rah t un d  B aum au fho ler 
eingeschäkelt s ind, in  p r im it iv e r  W eise am  H a ng e rd ra h t be fes tig t; da­
du rch  w ird  der B aum  in  die gewünschte hohe Lage gebracht und der

H a ng e rd ra h t in  der Nähe des 
Schanzkleides irgendwo be­
fes tig t.

E in  H inde rn is , den Baum  
genügend hoch zu toppen, 
besteht o f t  da rin , daß im  
niedergelegten Zustand der 
H a ng e rd ra h t so lang sein 
muß, daß der Spleiß ober­
ha lb  der D re iecksp la tte  n ic h t 
in  das H angerrad kom m t. 
V ers ieh t m an das Ende des 
H angerdrahts m it  einer H en­
ke lm uffe , so kann  m an diese 
N achte ile  wenigstens z. X. 
beseitigen, w e il der H anger­
d ra h t dann x/2 m  kürze r aus­
g e fü h rt werden kann.

Wegen der v ie len  G rün ­
de, die fü r  den E rsa tz  von 
H a ng e rd ra h t und  H anger­
k e tte  du rch  eine laufende 
H a ng e rta lje  bestehen, habe 
ich h ie rau f schon in  m einem  
Buch „U n fa lls ic h e re r S ch iff­
ba u “  hingewiesen. N ach­
stehend so ll noch eine E in ­

r ic h tu n g  beschrieben werden, die m an kü rz lic h  au f einem aus länd i­
schen Neubau sehen konnte , un d  m it  der auch die H a fena rbe ite r, die 
d ie  Ladebäum e ^ständig zu vers te llen  haben, sehr zufrieden waren. 
Verm ieden is t  be i dieser E in r ic h tu n g :

1. D e r  e inze lne  H a n g e rd ra h t.
2. D ie D re ieckp ia tte .
3. D ie  H angerke tte .
4. D e r B aum aufho ler.
5. D ie  B e festigungsw inke l an  Deck.

A n  deren Stelle is t  folgendes angeordnet:
1. E ine 1 1- oder 1 -)-2-scheibige S ta h ld ra h tta lje  zwischen B au m ­

nock  un d  Saling. V on  h ie r geht der D ra h tlä u fe r a (Abb. 2) nach Deck.
2. B e i b  lä u f t  der H a ng e rd ra h t über einen B lock, der sow ohl fü r  

den Ladebaum  v o r als auch h in te r  dem  M ast zu gebrauchen is t, nach 
der W inde, und  zw ar am  besten nach der T rom m el, we n  au f dem S p ill­
k o p f ke in  P la tz  fü r  sovie l D ra h t vorhanden is t,  wenn das E nde des 
D ra h ts  am  S p illk o p f e ingehakt w ird . W enn m an auch das Toppen des 
Baumes m it  S icherhe it vornehm en kann , indem  m an den Lä u fe r 
4— ¿m al um  den S p illko p f leg t, so so ll doch au f diese Weise, d. h. lose 
über den S p illk o p f hinweg, der B aum  n ic h t herabgelassen werden. 
E tw as anderes is t  es, den Lä u fe r über den D oppe lkreuzpo lle r der nach­
stehend e rw ähnt is t, h inweg zu fieren.

3. Das Toppen des Baumes geschieht also in  der e in fachsten und 
sichersten W eise m it  H ilfe  der W inde.

4. I s t  er genügend hoch getopp t, so w ird  er du rch  eine D ra h ts e il­
klem m e c, d ie  du rch  eine F lü g e lm u tte r zusammengepreßt w ird , abge­
s topp t. Diese A rb e it kann  jede r La ie  ausführen. Sie is t  sicherer als das 
A bstoppen m it  K e ttens topper, was im m e rh in  Kenntn isse e rfo rd e rt und

be i unsachgemäßer A us fü h run g  fü r  a lle Leu te  an D eck eine große Ge­
fa h r b ild e t, da der getoppte B aum  an D eck  he rab fa llen  kann.

5. I s t  der Baum  nun  m itte ls  der Seilklem m e aufgefangen, so kan° 
der H a ng erd ra h tlä u fe r von  der W inde  abgenommen und, was der 
A nordnung  m it  großen w e it auseinanderstehenden K lam pen  ent­
schieden vorzuziehen is t, au f einem großen D oppe lkreuzpo lle r be­
le g t werden.

H a n d e lt es sich n ic h t um  sehr v ie le  Bäume, sondern n u r uff1 
4— 6 Bäum e an 2— 3 Luken , so kann  m an nach dem Belegen der Han­
ge rta lje  au f dem P o lle r die V o rs ic h t begehen, zwei D ra h tte ile  durch 
ein Vorhängeschloß zusammenzuschließen, w o fü r ein O ffiz ie r den 
Schlüssel ha t. A lsdann  sind die H a fena rbe ite r gezwungen, einen Mann 
der Besatzung herbeizuholen, wenn der B aum  v e rs te llt  werden soll- 
Das Herablassen des Baumes kann, w ie schon erw ähnt, be i Vorhanden­
sein genügend großer D oppe lkreuzpo lle r sicher un d  gefahrlos gesche­
hen, genau so, w ie m an eine V erholle ine a u ffie r t.  F ü r das F ieren is t  der 
P o lle r zweifellos sicherer als Belegklam pen am  M ast selbst, auch wenn 
sie noch so sachgemäß ausge führt sind. M an spa rt be im  Herablassen 
des Baumes au f die geschilderte A r t  und  Weise auch das Befestigen 
eines besonderen Baum aufholers an der W inde. Es sind also nicht 
m ehr Handhabungen e rfo rde rlich  als be i der H angerkette .

B e i v ie r Bäum en um  den M ast herum  lä ß t sich dies Verfahren 
noch le ic h t anwenden, ohne 
daß große D rahtm engen an 
D eck zu liegen kom m en.
F ü r das Aufschießen jedes 
H angerläufers müssen am 
M ast zwei w e it auseinander 
liegende Bügel vorgesehen 
werden. B e i sechs und  m ehr 
Ladebäum en um  den M ast 
he rum  h a t m an u n te r U m ­
ständen Schw ierigke iten , 
wenn m an den P la tz  zwischen 
den Luken  n ic h t genügend 
groß w ä h lt. E in  anderes M it ­
te l, den Ladebaum  bei Be­
nu tzu n g  von  H a ngerke tten  
in  jede gewünschte S te llung 
b ringen  zu können, besteht 
be ka n n tlich  da rin , daß m an 
das Ladebaum ende in  der 
Ruhelage sehr hoch, d. h. den 
Baum  schräge lage rt. D ann 
w ird  der H a ng e rd ra h t we­
sen tlich  kürzer, und  es is t 
m eist m öglich, den B aum  ge­
nügend hoch zu toppen. D ie 
hohe Lage des Baumes e rfo r­
d e rt aber, wenn m an ih n  
n ic h t  au f e in  A u fb a u d e ck  legen kann , sehr hohe Böcke, während 
be i B enu tzung  der geschilde rten H a n g e rta lje  der B aum  sogar tiefe? 
als w aagerecht ge lagert werden kann.

B e i dem  H a ngerd rah t einer H a ng erta lje  lä ß t s ich der Zustand 
des D rah tes im m e r le ic h t kon tro llie re n , w ährend m an be i Benutzung 
der langgliedrigen H angerke tte  im m e r das G efüh l der U n s iche rhe it hab 
wenn ein Fehler in  einem K e tten g lied  n ic h t rech tze itig  en tdeck t w ird  
und die K e tte  b r ic h t. B e i B enutzung der H a ng e rta ljen  fä l l t  auch da5 
um ständ liche  Ausglühen von  H angerke tten  weg. D ie  V erw endung de? 
H angerta lje  w ird  dadurch noch e rle ich te rt, daß m an besonders biefT 
samen D ra h t n im m t, der s ich le ic h t aufschießen läß t.

Irgendw elche B e trach tungen anzustellen, ob die B enutzung  de? 
H angerke tten  au f die D auer b illig e r is t  als D ra h tta lje n , erscheint über­
flüssig, denn h ie r ha nd e lt es sich um  eine E rhöhung  der S icherhe it fdf 
a lle an B ord  tä tig e n  Leute.

Abb. r.

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

H  H ä fe n .
Fa. 72. Das Hafenwesen der Südafrikanischen U n ion . In  Ergänzung 

der im  vo rjäh rig e n  B and dieser Z e its c h rift 1 gebrachten Auszüge aus dem 
englischen S c h rifttu m  über die H äfen der Südafrikanischen U n ion  sei h ie r 
auf einen B e rich t hingewiesen, den der V o rs itze r der Südafrikanischen H afen­
kom m ission G. P. N  i j h o f  f  in  der holländischen Z e its c h r if t : D e  I n ­
g e n i e u r  N r. 1 vom  1. Januar 1937 un te r der Ü b e rs c h r if t : H  e t  H  a - 
v e n w e z e n  d e r  U n i e  v a n  Z u i d - A f r i k a  (14 S. m it  A b b ild u n ­

1 W e rft Reed. H afen  1936, H e ft 13. Fa 46. D ie  H äfen  der S üda frika ­
nischen U nion.

gen) b r in g t. Der B e rich t e n thä lt D arste llungen und Anregungen in  H a^U  
fragen, von  denen das unsere Leser Angehende ku rz  angedeutet sein 
D ie  H äfen der südafrikan ischen U n ion  s ind von  denselben g r u n d l e g e j r 
d e n  B e d i n g u n g e n  abhängig w ie  andere H äfen, nu r daß Verändef11̂  
gen in  diesem „ ju n g e n "  Lande sich schärfer auf sie ausw irken. G eopolibb^ 
waren die Verhältn isse n ich t günstig  fü r  d ie Anlage von H ä fen ; iast -e 
D r it te l der Unionsküste is t  u n w ir tl ic h  und der S ch iffa h rt h inde rlich  ( p 
K üstensch iffah rt is t sehr gering en tw icke lt). Das fast gänzliche F e h ,  
b innenländischer Wasserstraßen is t e in  w e ite re r H inderungsgrund ; .ji 
b rach te  d ie  E rö ffn un g  des Suez-Kanals 1869 in  den E n tw ick lungs ja^ j,«  
der H äfen  einen Rückschlag, w e il S üda frika  fü r  d ie e u ro p ä isch -a s ia tis
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Tahrf  h r t  Seme B edeutung ve rlo r. Im m e rh in  h a t die nach den sechziger 
ten em?,etzende A usnutzung der re ichen Bodenschätze (Gold, D iam an- 
(KĆ 76’ S tem kohlen)> die Steigerung der landw irtscha ftlichen  Erzeugung 
1 rn - Zucker- V ieh, F rüch te  usw.), das Anwachsen von In d u s tr ie  und  Sied- 
k m f ’ VOr a llem  aber die E n tw ic k lu n g  eines Bahnnetzes (bis 1933 rd . 19 000 
fuh 1Xe se rtIlc łl d ie Bedingungen fü r  d ie  H äfen  verbessert. D ie  Aus- und E in - 
beth l n v le r .H auPthä fen  (K aps tad t, D urban , O st-London und P o rt E lisa - 
M ilr  betrug in d e n  le tz te n  Jahren über 6 M illio n e n  t  im  W e rt von  100— 150 
Re 10i r en B *e ardaufende Schiffstonnage w ird  auf rd . 5,4 M illio n e n  B r.-  

g '~U bez iffe rt, sie setzt sich vorw iegend aus regelm äßigem  L in ienve rkeh r 
Wa Xm men’ w obei zu den a lten  L in ie n  ständig  neue h inzukom m en. D ie  

achsende G eschw indigkeit der Schiffe und die Beschleunigung der A b fe r t i-  
g™g iQ den Unionshäfen haben den V o rte il, der fü r  die A s ie n fa h rt in  der 

ezkanalverb indung gesehen wurde, ve rm in d e rt. Bezeichnenderweise 
g lr  in  dem B e rich t auf d ie M ög lichke it e iner po litischen  G efährdung der 

uezkana lfahrt (spanischer B ürge rkrieg ) hingewiesen. 
r  • er B e lic h t befaß t sich u. a. auch m it  den t e c h n i s c h e n  E i n -  
^ c i t u n g e n  der H ä fen ; Getreidespeicher, K üh lhäuser (besonders fü r  
de 1 a- metdlanische Um schlagsanlagen werden fü r  ausreichend erachtet, 

Sgk d *e; Dockungs- und Bunkeran lagen. Dagegen werden fü r  verbesse- 
z n§soedürftig  gehalten die H a fene in fah rten , d ie entweder zu ve rtie fe n  oder 
und,^ ;^>re^ ern  s*nd> desgleichen ih re  B e tonnung und  Befeuerung. D er L o ts ­
in  “ ^h leppdienst is t  an  sich gu t ausgerüstet, der Zustand aber, daß er w ie  
süclaf u K o lon ia lha fen  nachts geschlossen is t, d ü rfte  fü r  d ie v ie r  großen 
S a lb a n is c h e n  H äfen re ich lich  rü cks tä n d ig  sein. Gegen die Baggerei im  
Sent Cllen E igenbetriebe w ird  n ich ts e rin n e rt, es w ird  aber empfohlen, zur 
s ,nkung der hohen K osten den B e trie b  in  den v ie r  H aupthä fen  gemein- 
cna ftlich  und  e in h e itlich  durchzuführen. Jeder Hafen h a t n a tü r lic h  sein 

eigenes Ausbauprogram m ; die Kom m ission w a rn t aber davor, den einen

H afen  v o r dem andern regierungsseitig zu bevorzugen; auch müsse der 
Ausbau auf d ie finanz ie llen  M öglichkeiten abgeste llt werden. D er Ausschuß­
b e rich t befaß t sich ferner eingehend m it  E rw ägungen über die G e  1 d g e - 
b a h  r u n g  d e r  H ä f e n ,  Buchwerte, Neuwerte, Z insenlasten, Abschre i­
bungen werden dabei behandelt. A llgem ein werden die zu hohen A nlage­
w erte  bem ängelt, d ie z u k ü n ftig  die Hafenkosten ve rteue rn  w ürden, w ovor 
ausd rück lich  gew arn t w ird . Es werden Vorschläge zur besseren V erte ilung  
und Abdeckung der H afenunkosten gemacht, ü. a. durch stra ffe re  B e triebs­
organ isa tion  und b illig e re  Bauausführung.

Der B e t r i e b s f o r m  der H äfen werden eingehende B etrachtungen 
gew idm et. Sie is t  s ta a tlich  und w ird  von  einer Zentralbehörde fü r  d ie süd­
afrikan ischen Eisenbahnen und H äfen  geleitet. Gegenüber der frü h e r be­
stehenden V ie lh e it von Bahnen, Verkehrswegen und Häfen is t  diese E in h e it­
lic h k e it schon e in  V o rte il,  zum al sie auf gem einnütziger Grundlage und zum 
Ausgle ich w iderstrebender Interessen, du rchge füh rt w ird . F ü r den U m ­
schlag der H äfen is t der M onopolbetrieb der Bahnen vo rte ilh a ft, n ich t aber 
fü r  ih re  in dus trie lle  E n tw ick lu n g . Neuerdings is t den Staatsbahnen ein 
s ta rke r W ettbew erber im  L a s tk ra ftw agen  entstanden, m it Ausnahme der 
Schwer- und Massengüter. Es w ird  der B ahn  empfohlen, sich K ra ftw a ge n ­
lin ie n  als Zubringer zu en tw icke ln . B each tlich  is t d ie Feststellung des B e­
rich tes, daß be im  Überw iegen der Eisenbahnanlagen —  es steckt in  ihnen 
e in  ach tm a l größeres K a p ita l als in  den H äfen  —  die binnenländischen Ver- 
kehrsbelange von den Eisenbahnern zu sehr in  den V ordergrund gerückt 
w ürden, w obei d ie Seetransportinteressen zu ku rz  kämen. Der Ausschuß 
kom m t zu der Stellungnahme, daß inne rha lb  des Aufgabenkreises der Häfen 
ihnen  besonders fü r  d ie Fragen der S ch iffah rt, der In d u s tr ie  und des Handels 
eine große Selbständigkeit e ingeräum t werden solle, d a m it die Hafenplätze 
ke inen Schaden lit te n .  W undram .

Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .
SB K a n a l- und K üstensch iffe .

f , i r  -c2 ,S' K ü s t e n m o t o r s c h i f f  „ P o r tf u r  H o l z f a h r t .
T a u r a n g  a "

(Shipbuilder a. M . E . B „  Januar 1937. s - 45— 46,
iq s 6 c h m t t ' 2 Beckspläne, 1 L ic h tb .;  S h ipbu ild . Shipp. Rec., 17. Dezember 
l in  X, m4° ~ 741’ g l ic h e  Pläne.) V o n  H e n ry  Robb, L e ith , fü r  A . F. W atch- 
h e X i^ CJT and' Neuseeland, gebaut und fü r  F ahrten  an der K üste  Neuseelands 

film t. L t  =  n  T 6,0 n  m  ( „ o c '  <o"\ TU —  t  o m  o " ) .  H  =  A  1Q.A TT1f is '  h "\ T  L l  ~  7U627 m (235' o " ) ,  B  =  13,716 m  (45 o )• H  =  4,724 m 
le is t ’ 1 beladen =  3,658 m  (12' o " ) ,  T rag f. =  1524 t  (1500 ts ), Maschinen- 

tung  l200  p Se D ie  M aschine lie g t h in ten . E in  e inziger durchgehender 
.a eraum  ohne S tü tzen m it  Doppelboden. Spantsystem : an jedem  6. Spant 

e in  Q uerrahmen m it  großem  D eckkn ie ; längslaufende Lukensü lle  von  
großer Höhe, u m  ausreichende Längsfestigke it zu erzielen. Lukengröße: 
29,260X7,315 m  (96X24'), Schiebebalken au f Ro llen, be i geöffneter Luke  
am  vorderen Ende gestaut. A u fbau ten : B ack und  Poop, beide m it  W ohn- 
r äumen. Das Ladegeschirr auf der B ack und Poop besteht aus 2 Lade­
räum en  fü r  5 ts  L a s t be i e infachem  Läu fe r und 12 ts  geschoren. A n tr ie b : 
2 P o la r-Zw e itak t-Tauchko lbenm oto ren , 4 X 340 X 570, je  600 PSe be i n =  260 
l - d. M in .

„  Ez 171. 1 S. K  ü s t  e n  f  r  a c h  t  m  o t  o r  s c h  i  f  f  e „ R o o k -
g 0 0 d “  u n d  „ L o c k w o o d " .  (S h ipbu ilder a. M . E . B ., Januar 1937, 
t j? °  32, Längsschn itt, 2 Deckspläne, H aup tspan t, M aschinenanl.,

-ochtb.) Von  H e n ry  Robb in  L e ith  fü r  W illia m  France Fenw ick and Co.

in  London  e rbau t. D ie n s t: an der englischen Küste. L l  =  53,339 m 
(175' o " ) ,  B  =  8,686 m  (28' 6 " ) ,  H  b is zum  Q uarterdeck =  5,182 m  (17' o "), 
H  b is  zum  Oberdeck =  4,114 m  ( i3 '6 " ) ,  T  beladen =  3,658 m ( i2 'o " ) ,  
T rag f. =  813 t  (800 ts ), M asch inen le istung: 490 PSe, Vertragsgeschw. 
=  9%  kn , Geschw. auf der P robe fah rt v o ll beladen fa s t 10 kn . D ie  Maschine 
lie g t h in ten . Das S ch iff h a t zwischen K o llis ionsscho tt und M aschinenraum ­
scho tt einen durchgehenden Laderaum , der durch zwei wegnehmbare 
63,5 m m  sta rke  H olzscho tte  u n te r te ilt  werden kann. Im  h in te ren  T e il des 
Laderaum s, e tw a  auf zwei D r it te l seiner Länge is t das erhöhte Q uarterdeck 
angeordnet. D adurch  ergeben sich zwei Luken, d ie je  5,486 m  (18') b re it 
s ind. A u f dem norm alen Deck is t  vo rn  eine kurze B ack und h in ten, an­
schließend an das Lukenlängssü ll, eine Poop m it  der W ohne in rich tung  fü r  
d ie Besatzung aufgebaut. Das Ladegeschirr be finde t sich vo rn  und achtern 
und besteht aus je  einem  k lappbaren  Ladem ast m it  einem  2 t-B a u m  und je  
e iner e lektrischen 2 t-W in d e . U n te r der ganzen Länge des Laderaum s be­
fin d e t sich e in  besonders ve rs tä rk te r Doppelboden m it einem  In h a lt von 
153 ts  Seewasser. Diese V e rs tä rkung  is t e ingebaut, d a m it das Schiff im  
beladenen Zustand von  e iner T ide  bis zur nächsten auf G rund liegen kann. 
D er Laderaum  h a t ke ine rle i E inbauten . D ie  Schiebebalken sind auf Rollen 
gelagert, die hölzernen Lukendeckel m it Cocks Patent-Stahlbandbeschlägen 
an den Auflageflächen versehen. A n tr ie b : fü r  „R o okw oo d “  ein V ie r ta k t - 
D eu tz-M o to r, 8 X 2 8 0 X 4 5 0 , 500 PSe be i n =  375 i. d. M in .J fü r  „L o c k w o o d “  
e in  Zw eitak t-P o la r-D iese lm o to r, 7X 2 5 0 X 3 4 0 , 490 PSe bei n  =  325 i. d. M in .

Verschiedene
Stapellauf

der Fl  V  °  r  '  G r  0 ß t  a n k  e r  „ H e n r y  D u n d a s “  (14. I .  37) auf 
c °. Ne K ru p p  G erm an iaw erft A .-G ., K ie l, fü r  d ie S tandard Vacuum  O il 
demen 'X Y o rk - D ie  Taufe vo llzog  M rs. Dundas, d ie  G a tt in  des V izep räs i- 
L . j  d X :enry  Dundas der S tandard O il Co. Abmessungen des Schiffes: 
G eschw iL“ , 496'  9 % " ,  B re ite  =  69' 9 " , H öhe =  37', T ie fgang  =  2 9 '6 " .  

m o igke tt e tw a  12 5 k n  1 4 9 0 0 t d. w . H a u p ta n tr ie b : 1 emfach-

1 Häuf des Motortankers , .H enry Dundas .

Nachrichten.
K rupp-D iese lm otoren  ausgerüstet sind. Außerdem  ha t K ru p p  auch fü r  
eine große Z ah l von  auf anderen W erften  fü r  d ie S tandard O il gebauten 
Tanksch iffen  die M otoren ge lie fe rt.

Seeschiffsverkehr der wichtigsten deutschen Seehäfen 
im III. Vierteljahr 1936.

Ankom m end Ausgehend
Häfen N etto - N etto-

Schiffe Reg.-T. Schilfe Reg.-T.

E m den .......................................................... 1376 890 9n 1388 902 865
U nterweser-H äfen 1 ............................... 2755 2 692 075 2719 2 615 104
H afen  H am burg  2 .................................... 4287 5083 187 4512 5 087 263

1432 355 594 1400 355 501
F lensburg ................................................. 409 38 308 408 38 953

1723 475 745 1710 464 688
1996 i  112 480 2079 i  159 087

D a n z ig . ..................................................... 1552 926 669 1537 920 175
K ö n ig s b e rg ................................................. 1406 661 386 1443 674 889

L lo y d ’s R eg iste r o f S h ipp ing .
S ch iffbau -B erich t fü r  das IV .  V ie r te lja h r 1936.

E ln sn rh  aChtZy+lm d r - K ru p p .D iese lm otor von  36oo B H P  m it A rchaouloff- 
KrieEe M +n g + y  ü f  16 K rupp -G e rm a n ia w e rft h a t bere its vo r dem
Be e ? lh  fe i an w  dl6 Standard O il gebaut, und seitdem ha t diese

Sellscha ft der W e rft I9  M o to rta n ke r in  A u ftra g  gegeben, die alle  m it

Nachstehende Tabelle  ze ig t, daß äxii 31. Dezember 1936 592 D am pf- 
und M otor-H ande lssch iffe  von 100 B r.-R eg .-T . und da rüber m it zusam-

1 E insch ließ lich  Bremische Häfen. 2 G roßhamburgisches G ebiet.
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men 2 239431 B r.-R eg .-T . in  den verschiedenen Ländern  im  Bau 
w aren, wozu noch 26 Segelschiffe und  L e ich te r m it  zusammen 
11 790 B r.-R e g .-T . kom m en.

T a b e ile  I .

B a u - D a m p f s c h i f f e M o t o r s c h i f f e I n s g e s a m t
1 ä n  d er Anzahl Br.-Reg.-T. Anzahl Br.-Reg.-T. Anzahl 1 Br.-Reg.-T.

A rg e n tin ien  . _ I 2 5 50 I 2550
Belg ien  . . . — — IO 40 295 IO 40 295
B ritis ch e  Bes. 2 925 2 I  900 4 2 825
D ä n e m a rk . . 3 7 000 14 68 950 17 75 950
D a n z ig  . . . I IO OOO 2 I I  OOO 3 21 OOO
D eutsch land . 35 102 001 80 306 464 115 408 465
E s tla n d  . . . — — 2 450 2 450
F in n la n d  . . I 1 4 5 0 I I  965 2 3 415
F ra n k re ich  . 
G r. B r ita n n .

5 42 410 7 24 466 12 66 876

Engl.u.W ales 69 255 361 36 . *73 747 I
S cho ttland  . 58 255  555 44 193 5oo > 2 19 59 852

Ir la n d .  . . . I 5 200 I I 76 489 1
H o lla n d . . . 5 42 650 47 107 550 52 150 200
I ta lie n  . . . I 150 6 33  680 7 33 8 3 0
Japan. . . . 41 140 360 22 62 786 63 2 0 3  146
Jugoslaw ien . — — I IOO I IOO
Norwegen . . 8 1 1 5 8 2 I I 8 180 19 19 762
R u ß la n d 1. . — — — — — —
Schweden . . 3 4 100 25 119  6 96 28 123 796
Spanien. . . 
Ver. S taat, v.

3 3 5 5 0 4 2 0  363 7 23  913

N ordam er. . 13 70  630 17 32 376 30 103  0 0 6

Insgesam t . . 2 4 9 952  924 343 1 28 6  5 07 592 2 2 39  431

1 K e in e  A ufs te llungen  erhalten.

Tab. 2. G r ö ß e  d e r  i m  B a u  b e f i n d l i c h e n  D a m p f -  u n d  
M o t o r s c h i f f e .

Bau-

Unter
2000
ts

2000
bis

3999
ts

4000
bis
5999
ts

ÖOOO
bis
7999

ts

8000
bis

9999
ts

10 000 
bis

14999
ts

15 OOO 
bis

19999
ts

20 000 
bis

24999
ts

25 OOO 
bis

29999
ts

30000 
bis 

39 999 
ts

40 OOO 
tsunc 
dar­
über td

länder MH
Ph
ad
0

uO~pO
'pH
sd
Q

u04->O
PH
sd
Q

uO-pO
§

MH
Ph
art
Q

u0-PO

MH
Ph
Sd
Q

u0P0
§

Ph
ßd
Q

u0-p0
§

'Eh
Öd
Q

p0■p0
§

MH
Ph
ad
Q

u0-p0

MH
Ph
ad

a

uO-pO
E h
bd
Q

p0
0
s

E
Bd
Q

uO-pO
§

0bJD cn 
d

A rg e n tin ien  . I 1
Belg ien . — 5 — I __ __ — — — 4 __ _ ___ _ _ __ _ ___ [O
B ritische  Bes. 2 2 __ 4
D änem ark. . I 3 2 4 _ 2 _ __ — 4 _ I _ 17

3D anzig  . . . — — _ I __ I — 1
D eutsch land. 23 42 6 7 — 15 3 4 — — 9 2 1 I 2 _ — __ __ __ __ 115
E s tla n d . . . — 2
F inn la n d  . . I I 2
F ra n k re ich  . — 5 4 — — I __ — — — — __ __ 1 _ __ I — — __ __ __ 12
Gr. B r ita n n .
u. Ir la n d  . . 63 30 IO 3 34 26 15 6 2 21 — 4 — — 3 — — I — — 1 — 219

H o lla n d . . . I 34 3 1 — 2 — 6 — 1 — 3 — — — — — — 1 — — — 52
Ita lie n  . . . I — — 4 2 7
Japan . . . 16 14 IO — 9 3 4 4 I 1 1 63
Jugoslawien . — I — — — — — 1
Norwegen . . 7 9 I 2 — 19
Schweden . . 3 7 — 4 — 5 — 2 7 28
Spanien. . . 3 I — 1 — — 2 7
Verein. Staat, 

v . N ordam e-
r ik a  . . . . 2 14 3 1 4 — 3 2 — I — — — — — — — — 30

Insgesam t. . 123 170 39 28 44 55|26 23 6 42 2 20 2 2 4 2 I I 1 1! 592

Stapellauf des Kreuzers „Admiral Hipper“ 
bei Blohm Vo6, Hamburg.

A m  Sonnabend, dem 6. Februar, lie f  auf der W e rft von 
B lohm  &  Voß der K reuzer ,,A d m ira l H ip p e r“  vom  Stapel- 
F ü r die F irm a  bedeutet der Kreuzerbau eine a lte  T ra d itio n , 
aus deren Anfängen w ir  den Kreuzer ,, Scharnhorst“  nen­
nen möchten, der in  den Seeschlachten be i Coronel und den 
F a lk land -Inse ln  besonders bekannt geworden is t. D ie  
außerdem von  der W e rft gebauten Panzerkreuzer ,,von der 
T an n “ , ,,M o ltke “ , ,,S e yd litz “  und ,,D e rfflin g e r“  haben sich 
im  W e ltk riege  in  erster L in ie  in  der Skagerrakschlacht aus­
gezeichnet bew ährt, während der Panzerkreuzer ,,Goeben“  
seine Le is tungsfäh igke it im  M itte lm e e r und Schwarzen 
Meer un te r Beweis stellen konnte . Der Kreuzerbau 
fand  m it  dem Ausgang des Krieges zunächst seine E r ­
led igung.

Der neue K reuzer gehört zu den Schiffen, die nach 
dem F lo ttenabkom m en m it Eng land  von  der deutschen 
Regierung zum  Aufbau  der K riegsm arine  auf den Stand 
von  35 % des englischen Deplacements in  Bau gegeben 
wurden.

Das Schiff en tsprich t m it seinen 10 000 t  Verdrängung 
den im  W ashington-Abkom m en festgelegten Typen. Seine 
A rm ie rung  w ird  aus 8 S tück 20,3 cm-Geschützen bestehen. 
Der Bau w urde im  Jahre 1935 begonnen. A lle  im  Laufe  der 
le tz ten  Jahre bei uns und im  Ausland gemachten E rfa h ­
rungen sind, soweit sie bekannt geworden, be im  Bau w ei­
testgehend ve rw erte t worden.

F ü r den gesamten re d a k tion e llen  T e il ve ra n tw o rtlich : D r.-In g . E . F o e r s t e r ,  H a m burg ; fü r  den H ande lssch iff-N o rm en-Te il: In g . H . N i l t o p p ,  B e rlin . 
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