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Frachtdämpfer „Nordcoke"
erbaut für dieNorddeutscheKohlen-und Kokswerke A.G., Hamburg, von derLübeckerMaschinenbau-Gesellschaft.

V o n  S c h iffb a u o b e rin g e n ie u r Karl Zickerow, L ü b e c k . 

f er J)ez^™ ber 193Ö e rle d ig te  in  de r L ü b e c k e r-B u c h t d e r D a m p - 
N o rd d e J + ^ n  6 Sekle P ro b e fa h r te n  u n d  w u rd e  v o n  d e r R eedere i, den 

u n d  K o k s w e rk e n , H a m b u rg , übe rn o m m e n , 
fe r f lo t te  em  D a m p fe r  „N o rd c o k e “  w u rd e  d ie  deu tsche  F ra c h td a m p - 
de r lim - v e rg rö ß e rt, w e lches in  m a n c h e rle i H in s ic h t  v o n
«er ü b lic h e n  F ra c h td a m p fe rn o rm  a b w e ic h t.
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nach den. ^ Pez ia ls c h if f  fü r  d ie  K o h le n - u n d  E rz fa h r t ,  u n d  zw a r
ra g fä h ig h e it v g anC  ̂ g e lte nd e n  M aß en  a ls  S e lb s ttr im m e r m it  e ine r 

1 en ^ o rs c h r if te ?,'1 ? 2° °  ts  Üm  D re i- In s e l-T y p )  e rb a u t, en tsprechend

v o m  Kesselspeisewasser, 1166 m 3 B a lla s tw a sse r u n te rg e b ra c h t w erden , 
w o d u rc h  e ine rse its  e ine v o lle  T a u c h u n g  d e r S ch raube  e rre ic h t, a n d e re r
se its  e in  A u fsch la g e n  des V o rs c h iffs b o d e n s  b e i schw ere r See ve rm ie d e n  
w ird .

D ie  L a d e rä u m e  h aben  e in  F assungsve rm ögen  v o n  162860 cb f. 
u n d  s in d  v o llk o m m e n  s tü tze n lo s  sow ie ohne L ä n g sscb o tte  a u sg e fü h rt 

.  , , , w o rde n . D ie  T a n k -
Boctsdeck Kommandobrücke Backdeck decke is t  in  ganzer

B re ite  h o r iz o n ta l an  
d ie  A u ß e n h a u t g e fü h r t 
u n d  b e s itz t an  de r 
In n e n k a n te  de r S pan t- 
kn ie e  e n tla n g la u fe n d e  
G räben, d ie  das s ich  
im  L a d e ra u m  ansam 
m elnde  W asser in  
B ru n n e n  fü h re n , d ie  
a m  h in te re n  E n d e  je 
des L a d e ra u m s  bzw . 
an  d e r H in te rk a n te  
des M asch inen - u n d  
K esse lraum s angeo rd 
n e t s in d  ( v g l .A b b .  1).

Besonders bem er
ke n sw e rt s in d  d ie  L u 
kenversch lüsse . D iese 
bestehen aus großen, 
in  S c h w e iß k o n s tru k 
t io n  ausg e fü h rten  
e isernen D e cke ln , w e l
che so k o n s tru ie r t  s ind , 
daß d ie  sonst ü b lich e n  
L u ke n sch ie b e b a lke n  

v e rm ie d e n  w u rde n . 
Jeder L ü k e n d e c k e l is t  
e in m a l in  Q u e rsch iffs 
r ic h tu n g  g e te ilt ,  u nd  
z w a r s in d  d ie  be iden  
H ä lf te n  d e ra r t m ite in 
a n d e r ve rb u n d e n , daß 
d ie  nach  den M asten  
zu liegende H ä lf te  zu 
n ä ch s t a u f d ie  andere 
H ä lf te  ge leg t u n d  dann  
m i t  d ieser gem e insam  
nach  dem  entgegenge
se tz ten  E n d e  d e r L u 
ken  zu a u fg e k la p p t

u n d  in  se n k re ch te r S te llu n g  fe s tg eh a lte n  w ird . A u f  diese W eise  w ird  
e ine rse its  d ie  ganze L u k e n ö ffn u n g  fre igegeben, a ndere rse its  s te h t dem
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Hauptdeck

+  100 A  1 

H a u
. strencw-rS ^ ° y d s R e g is te r o f  S h ip p in g  fü r  d ie  K lasse  
ahm  -S hened fo r  R e -N a v ig a t io n “  (v g l. A b b . 1 b is  3).

P tab rnessungen :
L;
Größe Ẑ is c lle n  den L o te n  .

S e itenhöhen®  SUf S pan ten  
H ö h e  b.ls  H a u p td e c k  .

89,52 m  
13,50 m  

6,248 m  
2,438 m  
2,286 m  
5,59 m .

H ö h e  J o n  prÜ C kendecks '
T ie fgang , b e i^ eUnn d B a c k

D ie  v ie r  L u k e n , w e l n ' ’ ' -----
'vu rd e n , haben  u n g e w ö h n rn  Ur®hw eg  alS T ru n k ~L u k e n  a u s g e fü h rt 
9,8x9,83 m , d ie  g rö ß te  m ic h  große A bm essungen ; d ie  k le in s te  is t  
d aß das S c h if f  h ä u fige  B a lH  + 11,6 m  g ro ß ' M i t  R ü c k s ic h t d a ra u f,
Hie U n te rb r in g u n g s m ö g lic h k e le  1S6n ZU lm te rn e h m e n  h a t< w u rd e  a u f
R ü c k s ic h t genom m en. I n  d em T  T  ^ f 11 ™ n  B a l>ast,wasser 
den  be iden  P ie k ta n k s , em em  r l T  f ^  e" h o h te n  D o p p e lb od e n  m  
ta n k s  a  u  , . 1 D e f ta n k  m  R a u m  4 u n d  zw e i Se iten-

neben den M asch inen - u n d  K esse lräum en  können , abgesehen

Abb. 2. „N o rd co ke " auf P robe fahrt. Luke  I I I  w ird  vorge führt.

G ebrauch  des Ladege sch irrs  u n d  de r Ü b e rs ic h t lic h k e it  de r L u k e n  v 
W in d e n -B e d ie n u n g s s ta n d  aus n ic h ts  im  W ege (vg l. A b b . 4).
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Seifenträger im Kess ei raum

halber Seiknträger jL . vorwärts
Abb. 3 . H aup tspan t und M ate ria ls tä rken .

Abb. 4. A no rdnung  der L u ke n  und des Ladegeschirrs.

Z u r  A b d ic h tu n g  d e r L u k e n rä n d e r 
d ie n t e ine s ta rk e  p a ra f f in ie r te  H a n f ' 
p a cku n g , d ie  zw ischen  dem  L u k s ü l l '  
b le ch  u n d  e inem  s ta rk e n  L u k e n p ro f i i '  
e isen e ing e le g t w u rd e . I m  ü b rig e n  w ird  
d ie  L age  de r D e cke l d u rc h  e ine A nzah  
v o n  schw eren  K o rb m u tte rn  u n d  S lip ' 
h a k e n  g e s iche rt. Irg e n d w e lc h e  Persern 
n in g e  o de r sonstige  S ich e ru n ge n  er- 
ü b r ig e n  s ich .

D as Ö ffn e n  u n d  S c h lie ß e n d e r eiser
nen  L u k e n d e c k e l (A b b . 5 u. 6) geschieh 
te ils  m i t  dem  a n  je d e r L u k e  vo rh a ü  
denen 5 t-L a d e g e s c h irr , te ils  m itt*- 
schw ere r T a lje n , de ren  obere B lö cke  
e n tsp rechend  s ta rk  a u s g e fü h rte n  L ü fte  
ro h re n  bzw . a n  a u f d e r K o m m a n  1  ̂
b rü c k e  s tehenden  B ö cke n  aufgehäüS 
s in d . Z u r  B e d ie n u n g  d e r T a lje n  wercl 
d ie  v ie r  L a d e w in d e n  b e n u tz t,  d ie  z ^  
sehen den be iden  L u k e n p a a re n  a u f e ih ^ j 
k u rz e n  T ru n k d e c k  a u fg e s te llt  s in d  u 
d ie  eine Z u g k ra f t  v o n  5000 k g  b e s i t z .  
F ü r  das Ö ffn e n  u n d  ebenso fü r  » 
S ch ließen e ine r ganzen L u k e  Se®‘l l gj' 
ohne daß  v o rh e r  irg en d w e lch e  V o rb e  ^  
tu n g e n  g e tro ffe n  w u rd e n , d ie  Zei *  
7— 8 M in u te n , u n d  schon h ie ra u s  a h ^ , 
g e h t de r große V o r te i l  h e rv o r , d e ü ^ ,  
L u k e n k o n s tru k t io n  gegenüber der 
h e r ü b lic h e n  A u s fü h ru n g  m i t  Sch1^  
b a lke n , S cheers töcken , H u n d e rte 11 ,, 
e inze lnen  H o lz d e c k e ln , P ersen1111 |iif 
S c h a lk la tte n  u n d  -k e ile n  bietet» ^  
de ren  H a n d h a b u n g  e in  V ie l f a c h e n  
Z e it  g e b ra u c h t w ird ,  u n d  fü r  Je1 
U n te rb r in g u n g  e in  g roß e r T L^ 1jcl1' 
D e cks flä ch e  bzw . andere R a« 
k e ite n  b e n ö t ig t  w erden .
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Daß die au f dem D am pfer „N o rd c o k e " angewandte Lukendecke l
k o n s tru k tio n  eine denkbar große S icherheit gegen U n fä lle  b ie te t, 
w ie sie in  der gesamten Geschichte der Seefahrt schon unzählige Male 
vorkam en, lie g t au f der H and.

D a fü r  das Be- und E n tla de n  des Schiffes fa s t durchw eg von 
Land aus arbeitende G re ife r in  Frage kommen, is t  das Ladegeschirr 
auf je einen 5 t-B a u m  fü r  jede L u ke  beschränkt. Z u r Bedienung der 
^e ien sind besondere k le ine  D am pfw inden  vorhanden, die so a u f
gestellt sind, daß sie vom  W inchm ann  m it  bedient werden können.

Abb. 5. Luke  I I I ,  geschlossen, von h in ten  gesehen.

A u ß e rdem  s in d  d ie  F u ß p u n k te  de r G e iens tande r a u f s e it l ic h  v o n  den 
M asten  angeo rd n e te n  e isernen  B ö cke n  a n g eb ra ch t, d u rc h  w e lche  A n 
o rd n u n g  eine sichere  F ü h ru n g  de r B ä u m e  e rre ic h t u n d  d ie  B e d ie n u n g  
de r Geien v o n  H a n d  ü b e rflü s s ig  w ird .

A u f  d e r P oop  h a t  e ine D a m p f-V e rh o lw in d e , a u f de r B a c k  eine 
k o m b in ie r te  H a n d -  u n d  D a m p f-A n k e rw in d e  A u fs te llu n g  ge funden .

D e r V o rs te v e n  is t  e in  P la tte n s te v e n  m i t  S tah lguß schuh , a ls R u d e r 
w u rde  e in  O e rtz -P a te n tru d e r  m i t  en tsp rechend  a u sg eb ilde te m  R u d e r
s teven  v e rw a n d t. D ie  R u d e rm a sch in e  h a t  e le k tr is c h e n  A n tr ie b  m it  
D ru c k k n o p fs te u e ru n g .

D ie  D e c k s m a n n s c h a ft is t  u n te r  de r B a ck , d ie  H e iz e r s in d  in  de r 
P oop  u n te rg e b ra c h t. V o rn  sow oh l w ie  a c h te rn  s in d  je  4 S tü c k  Z w e i- 
m a n n s -K a m m e rn , je  eine Messe, e in  W a sch ra u m , e in  U m k le id e ra u m , 
ein W . C. u n d  e in  besonderer R a u m  fü r  d ie  N a ra g -H e iz u n g  angeo rdne t 
Worden. A lle  R ä u m e  s in d  h e ll u n d  f re u n d lic h  u n d  en tsprechen  den 
F o rs c h r ifte n  de r S .B .G . u n d  de r D .A .F .

D ie  R ä u m e  fü r  O ff iz ie re  u n d  In g e n ie u re  s in d  v o r  bzw . s e it lic h  
v ° n  den M asch inen - u n d  K esse lschäch ten  u n te rg e b ra c h t w o rde n , u n d  
zWar s in d  d re i In g e n ie u rk a m m e rn  u n d  eine A s s is te n te n k a m m e r, d re i 
^ ffiz ie rs k a m m e rn , e ine F u n k e rk a m m e r (m it  D o p p e lko je ) je  eine 
R a m m e r fü r  den S tew a rd , den K o c h  u n d  den Jungen  in  den H ä u se rn  
(Ad dem  B rü c k e n d e c k  vorgesehen. I n  e inem  besonderen H ause  an 
V ° rk a n te -B o o ts d e c k  s in d  W o h n -, S ch la f-  u n d  B a d e ra u m  fü r  den  K a -  
Pl t än, e in  g e räum ige r, ganz in  M a h a g o n i g e tä fe lte r  u n d  g e sch m a ckvo ll 
^ g e f ü h r t e r  S a lon fe rn e r e in  H o s p ita l m i t  besonderem  B a d  u n d  eine 
P a n try  u n te rg e b ra c h t. D ie  K ü c h e  b e fin d e t s ich , ebenso w ie  ein 
P ro v ia n tra u m  u n d  e in  k le in e re r R a u m  fü r  den M e d iz in s c h ra n k , m  
einem  H ause a u f B o o tsd e ck  an  V o rka n te -M a sch in e n sch a ch t. 

r1 P ie  Messe b e fin d e t s ich  a u f B rü c k e n d e c k  u n d  is t  m it  de r K ü ch e  
UWch e inen Speisenaufzug  v e rb u n d e n . E b e n fa lls  is t  e ine besondere 

ossepantry a u f B rü c k e n d e c k  ang eo rd n e t. Z u r  B e fö rd e ru n g  der 
^Poisen fü r  d ie  M a n n s c h a fte n  fü h r t  e in  S pe isenaufzug  v o n  de r K ü ch e  

rti B rü cke n d e ck .
• r  A lle  M itts c h if fs k a m m e rn  h aben  S p e rrh o lzve rsch a lu n g  und  s ind  
n  h e lie in S c h le if la c k  geha lten . D ie  M ö b e l bestehen te ils  aus p o lie rte m  

M ahagoniholz> te ü s aus m a t t ie r te r  E iche . D ie  W asch tisch e  m  a lle n

W o h n k a m m e rn  m it ts c h if fs  s ind  m it  flie ß e n d e m  w a rm e m  u n d  k a lte m  
W asse r versehen , desg le ichen d ie  B ade- u n d  D u sch rä u m e . F ü r  d ie  
O ff iz ie re  is t  e in  besonderes B a d , zw e i W .C .s  u n d  zw e i B rau se bä d e r 
v o rh a n d e n .

A n  H in te rk a n te -B rü c k e n h a u s  is t  an B a c k b o rd  e in  P ro v ia n tra u m , 
e in  P ro v ia n tk ü h lra u m  u n d  e in  K ü h lm a s c h in e n ra u m , a n  S te u e rb o rd  
e ine Z im m e rm a n n s w e rk s ta tt ,  e in  D ie s e lm o to re n ra u m  u n d  e ine  M a 
s c h in e n w e rk s ta tt u n te rg e b ra c h t. D e r re s tlic h e  T e il des B rücke n ha u se s  
d ie n t a ls  O b e rb u n ke r, w ä h re n d  de r U n te rb u n k e r  a ls  Q u e rb u n k e r an  
V o rk a n te -H e iz ra u m  a n g e o rd n e t w u rd e .

D ie  K o h le n lu k e n  fü r  den U n te rb u n k e r  liegen  a n  V o rk a n te -  
B rü c k e n a u fb a u , w ä h re n d  z u r  B e k o h lu n g  des O b e rb u n ke rs  e ine 
S a tte ls c h ü tte  an  H in te rk a n te  des H e iz ra u m sch a ch ts  u n d  zw e i k le in e  
S chäch te  a n  de r H in te rk a n te  des H auses a u f dem  vo rd e re n  B o o tsd e ck  
vo rgesehen  s ind .

A n  R e ttu n g s b o o te n  s in d  e in  n o rm a le s  u n d  e in  M o to rre ttu n g s b o o t 
v o rh a n d e n . A u f  de r P oop h a t  e in  A rb e its b o o t A u fs te llu n g  ge funden .

D as S c h if f  b e s itz t  im  ü b rig e n  F u n k e n te le g ra p h ie , E c h o lo t, U n te r-  
w a s s e r-S c h a lls ig n a le in r ic h tu n g  u n d  eine R a d io -E m p fa n g sa n lag e .

A ls  A n tr ie b s m a s c h in e  d ie n t  e ine Doppel-V e rb u n d m a sch in e  m it  
K o lb e n sch ie b e r, B a u a r t  C h r is tia n s e n  & M eye r, d ie  ebenso w ie  d ie  e i- 
den  D re if la m m ro h r-S c h iffs k e s s e l v o n  je  230 m 2 w a sse rb e rü h rte r H e iz 
f lä c h e  in  den W e rk s tä t te n  de r L ü b e c k e r M a sch in e n b a u -G e se llsch a lt 
h e rg e s te llt  w u rd e . D ie  M asch ine  le is te t  b e i 38 %  F ü llu n g  im  H o c h 
d ru c k z y lin d e r  u n d  75 U m d r . /m in  1750 P S i u n d  e r te i l t  h ie rb e i dem  e 
ladenen  S c h if f  e ine G e s c h w in d ig k e it v o n  12 sm .

D ie  m i t  R a u c h ro h r-Ü b e rh itz e rn  ausgerü s te ten  K esse l a rb e ite n  
m i t  n a tü r lic h e m  Z u g  u n d  15 a t  Ü b e rd ru c k .

Z u r  E rze u g u n g  d e r e le k tr is c h e n  E n e rg ie  d ienen  eine stehende 
D a m p f-D y n a m o m a s c h in e  u n d  e in  kom pre sso rlo se r V ie r ta k t-D ie s e l
m o to r. Jedes A g g re g a t h a t  e ine H ö c h s tle is tu n g  v o n  15 k W  u n d  is t  
im s ta n d e , den  fü r  den S c h iffs b e tr ie b  e r fo rd e rlic h e n  K ra f ts t ro m  zu 
erzeugen.

D ie  A u s s ta ttu n g  an  H ilfs m a s c h in e n  u n d  P u m p e n  is t  m i t  R ü c k 
s ic h t a u f den u n u n te rb ro c h e n e n  B e tr ie b  des S ch iffes  sehr re ic h lic h .

Abb. 6. Luke  I I I ,  geöffnet.

D ie  P u m p e n  s in d  besonders k r ä f t ig  d im e n s io n ie r t, d a m it  sie d ie  große 
M enge v o n  W a s s e rb a lla s t in  k u rz e r Z e it  b e w ä ltig e n  kö n n en .

D ie  gesam te M asch inenan lage  a rb e ite te  a u f de r P ro b e fa h r t e in 
w a n d fre i u n d  e r te ilte  dem  m it  e tw a  1300 t  Z u la d u n g  versehenen 
S c h if f  e ine G e s c h w in d ig k e it v o n  13,4 sm .

In z w is c h e n  h a t  das S c h if f  schon m ehre re  F a h r te n  z u r Z u fr ie d e n 
h e it  se iner Reedere i a u s g e fü h rt u n d  in  a lle n  H ä fe n , in  d ie  es k a m , 
d u rc h  sein schm uckes Aussehen u n d  seine p ra k t is c h e n  u n d  n e u a rtig e n  
E in r ic h tu n g e n  d ie  A u fm e rk s a m k e it  d e r F a c h w e lt e rre g t.
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Schiffsmaschinenfechnische Ergänzungen zu dem in Heft 22,1936 
veröffentlichten Vortragsbericht „Kraft, Geschwindigkeit, Wirtschaft
lichkeit und Seetüchtigkeit mittelgroßer schneller Fahrgastschiffe".

B earbe ite t von den am  S tu d ie n p ro je k t durch M ita rb e it b e te ilig ten  Ind us tr ie firm e n .
\  o r b e m e r k u n g :  D ie  im  1 ite l genannte A rb e it s tü tz te  sich bei den 

ve rö ffen tlich ten  A nordnungen der Antriebsan lagen auf E inze lp ro jek te  der 
T irm en, welche n u r insow e it ausgeführt waren, um  den R aum bedarf fü r  eine 
■5° 60000 W P S  sta rke  Anlage nachzuweisen. In  schiffsm aschinentechni
scher H in s ich t waren die Textausführungen absich tlich  ku rz  gehalten, w e il 
es sich bei jener V e rö ffen tlichung  im  wesentlichen darum  handelte, au f G rund 
gew ichtsm äßiger S tudien und M odelluntersuchungen festzustellen, in  wel
chen m indesten Abmessungen e in  25 kn -Fahrgast sch iff fü r  den Lang
streckenbetrieb zu erstellen wäre. Bezüglich der E in rich tu n ge n  und der 
da fü r benötig ten A ufbau ten  w urde auf e in  Ausgangsschiff hingewiesen, 
das in  weitgehendem Sinne als ein un iverse ll b rauchbarer T yp , mindestens 
m it Bezug auf die Anordnung und Größenbemessung der A u fbau ten , be
tra c h te t wurde. D ie  erwünschte nähere Kennzeichnung der Antriebsanlagen 
e rfo lg t auf G rund der Überlastung der F irm en m it ak tue llen  K o n s truk tio n s 
arbe iten  im  Rahmen ihres Auftragsbestandes erst je tz t, erscheint aber tro tz  
dieser \e rzöge rung  von  unve rm indertem  Interesse und dies auch gerade 
un te r Berücksich tigung  des am 15. Februar in  dieser Z e itsch rift erschienenen 
Aufsatzes ,, R iesenschnelldampf er oder w irtsch a ftlich e  Schiffe ?“ . Denn die 
d a rin  gemachten Ausführungen über einen m öglichst w irtscha ftlichen  
S ch iffs typ  fü r  Fahrgast- u n d  F rachtbeförderung fü r  die N o rd a tla n tik - 
F a h rt gehen ebenfalls n ic h t in  die E inze lhe iten der da fü r als zweckmäßig 
angenommenen Antriebsan lage von 42— 47 000 W P S  ein. Daher können die 
h ie r nachfolgenden schiffsmaschinentechnischen E rläu te rungen zu dem 
50— 60 000 W P S -S tud ienp ro jek t w e rtvo lle  H andhaben und Anregungen 
auch fü r  d ie etwas kle inere Anlage des em pfohlenen N o rd a tla n tik -F ra ch t - 
und  -F ahrgasttyps bieten.

Nachstehend werden die von der A .E .G ., der M .A .N . und der W ahodag 
vorliegenden Ergänzungen zusammen v e rö ffe n tlich t, w ährend die entspre
chenden Ausführungen der Fa. B row n , B o ve ri &  Cie, M annheim , in  H e ft 6 
folgen.

1. Turbo-elektrische Anlage.
(A llgem eine E le k tr ic itä ts -G e se llsch a ft, B erlin .)

D ie A E G  h a t zusammen m it  der W ahodag, welche die U n te r
lagen fü r  die Kesselanlage lie ferte , den tu rbo e lek trische n  A n tr ie b  in  
zwei A usführungsfo rm en b e a rb e ite t:

a) N orm a le r Zw eischraubenantrieb  w ie , ,S cha rnhors t” .
b) Zw eischraubenantrieb und V o ith -S chne ide r-A n triebs- und 

Steuerpropeller.

In  beiden Fä llen  s teh t eine G esam tantriebsle is tung von 
50 000 W P S  - f  20%  Ü b erla s t zu r V erfügung.

I. Raumeinteilung.
D ie sich im  Fa lle  a) ergebende R aum e in te ilung  ze ig t A bb . i .  D e r 

H e izraum  is t  nahezu unve rände rt aus dem E n tw u r f I  der W ahodag 
übernom m en. D er M aschinenraum  le h n t sich an die „S c h a rn h o rs t“ - 
A us füh rung  an, is t  jedoch zu r höheren S icherheit gegen W asser und

Abb. 1.
i  P rope lle r-Turbogenerator. 2 Erreger-Turbosatz. 3 N e tz-Turbogenera tor. 4 Le its tand .

5 P rope lle rm otor.

Feuer du rch  ein M ittc llä n g s s c h o tt und nach außen du rch  bre ite  
Seitentanks geschützt. Le tz te re r Schutz re c h tfe r tig t den ersteren 
gegenüber S tab ilitä tsbedenken  nach K o llis io n . D er K a n a l fü r  die 
N erb indungskabe l zwischen H auptscha ltan lage und P ropellerm otoren 
lie g t m itts c h iffs . A uch  der P rope lle rm oto renraum  zeigt ein M it te l
längsschott und Seitentanks.

F a ll b) is t  in  A bb . 2 dargeste llt. H ie r  is t  die H e izraum anordnung 
des E n tw u rfs  I I  der W ahodag ge w ä h lt; im  M aschinenraum  konnte  der 
d r it te  fü r  den A n tr ie b  des Voith -S chne ider-P rope lle rs erfo rderliche 
Turbogenera tor bequem zwischen der S teuerbord- und  B ackbord -

H auptm aschine un te rgebrach t werden. Zur E rz ie lung  größ tm ög licher 
S icherheit s ind die Maschinen und die H auptscha ltan lage durch Längs
und Querschotte so voneinander getrennt, daß sich v ie r ve rh ä ltn is 
m äßig k le ine  Räum e ergeben.

W as die Feuersicherhe it de ra rtige r Anlagen anbelangt, so möge 
an dieser Stelle nochm als da rau f hingewiesen werden, daß schon bei

1 P rope lle r-Turbogenera tor. 2 V S P -Turbogenera tor (ve re in ig t m it  N e tz-Turbogenera tor).
3 Erreger-Turbosatz. 4 L e its ta n d  und A n tr ie b ssch a ltta fe l. 5 P rope lle rm otor.

der P lanung und  be im  Bau der „S c h a rn h o rs t'' seitens der A E G  be
sonderes A ugenm erk au f die Trennung der hochüberh itz ten  d a m p f
führenden A n lagente ile  von  denen der elektrischen H a u p t- und  H i l fs 
anlage ge rich te t wurde. Im  vorliegenden Fa lle  re ich t die e igent
liche D am pfanlage etw a bis zu r K up p lung  der T u rb in e n -0 m it  
den G eneratorwelien, w ährend die H a u p t- und H ilfsgenera to ren 
die hochspannungsführenden Le itungen und die zugehörigen Scha lt
anlagen von d o rt nach dem A ch te rsch iff zu angeordnet sind D ie 
Grenze zwischen dem dam pf führenden und dem E -T e il der Anlage is t 
in  den A bb. 1 und 2 du rch  gestriche lte  L in ie n  gekennzeichnet.

D ie  Verlegung von  ö lführenden Le itungen über oder in  der Nach
barscha ft von  he ißdam pfführenden R ohren w ird  auch h ie r genau w ie 
bei „S c h a rn h o rs t”  streng verm ieden.

D er H ilfsm asch inenraum , in  welchem  u. a. D ieselgeneratoren fü r  
H a fen- un d  Reservezwecke un te rzub ringen  wären, lie g t zwischen den 
H aup tm asch inen - und  den P rope lle rm oto renräum en.

I I .  Hauptturbogeneratoren und Propellermotoren.
D ie A n trie bs le is tun g  von  2 x  25 000 W PS im  Fa lle  a) und 

2 x 2 1  400 1 x 7 2 0 0  W P S  im  Falle  b) ges ta tte t m it  L e ic h tig k e it
die V erw endung von  eingehäusigen, e in flu tigen , dre ilagerigen M a
schinensätzen g le ichartigen Aufbaues w ie au f „S c h a rn h o rs t” . Es m uß 
nach ba ld zw e ijähriger F ah rze it dieses Schiffes festgeste llt werden, 
daß nach den vorliegenden E rfah rungen keine Veranlassung zu g ru n d 
sätzlichen oder üb e rhaup t in  irgendeiner H in s ic h t bedeutenden Ä nde
rungen besteht. D ie  M aschinen der „S c h a rn h o rs t”  haben sich so be
w ä h rt, daß die  ih re r Auslegung und ih rem  k o n s tru k tiv e n  A u fb au  sei
nerze it zugrunde gelegten G esichtspunkte auch w e ite rh in  vo lle  G ü lt ig 
k e it behalten. Das g i l t  insbesondere auch fü r  die Regelung, S teuerung 
und Bedienung einer de ra rtigen  Anlage.

Des näheren au f die k o n s tru k tiv e n  E inze lhe iten  einzugehen, d ü rfte  
sich m it  dem H inw e is  au f den ausführlichen  B e ric h t über die M asch i
nenanlage der „  S charnhorst”  erübrigen, der in  W e rft Reed. H a fen 
1935, H e ft  11 gegeben worden is t.

Im  F a ll b) g i l t  Vorstehendes fü r  die Seitenschraubenanlagen 
ebenfalls. D er A n tr ie b  fü r  den V o ith -S chne ider-P rope lle r gesta l
te t  sich sehr einfach, w e il h ie r im  Gegensatz zu den Seitenschrauben 
m it  g le ichble ibender P ropeller- und  infolgedessen auch g le ichb le iben
der T urbodrehzah l gefahren werden kann. D er m itt le re  Turbogene
ra to r  b e n ö tig t demzufolge n ic h t die bei ve ränderte r D rehzahl e rfo rde r
liche zusätzliche Steuerung und  auch keine frem de Erregerm aschine, 
sondern kann  in  no rm a le r A us fü h run g  m it  d ire k t gekuppe lte r E rreger
m aschine gebaut werden.

D er V o ith -S chne ider-P rope lle r h a t als A n tr ie b  einen über ein 
Getriebe m it  einem Ü bersetzungsverhä ltn is  von  1: 6,19 arbeitenden 
im  F -D eck stehenden geschlossenen D rehs trom m oto r m it  angebauter 
L u ftk ü h lu n g , dessen in  A bhäng igke it von der jew eiligen F lügelste l-
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lu n g  des V o ith -S c h n e id e r-P ro p e lle rs  s ich  e ins te llende  B e la s tu n g  s e lb s t
tä t ig  v o n  d e r T u rb in e  ü b e rn o m m e n  w ird .

D ie  V e rs te llu n g  de r P ro p e lle r f lü g e l e r fo lg t a u f e le k tr is c h e m  W ege 
m it  H i l fe  e in e r v o n  d e r B rü c k e  o d e r v o m  M a sch in e n ra u m  aus zu b e 
tä t ig e n d e n  F e rn s te u e ru n g .

I I I .  Leistung und W ir ts c h a ft l ic h k e it .

Die einzelnen M aschinen s ind fü r  folgende V erhä ltn isse aus- 
g e le g t:

D a m p fd ru c k  v o r  den D ü s e n . . 6o a ta  
D a m p fte m p e ra tu r  v o r  d. D üsen  4 5 °°  C 
K ü h lw a s s e r te m p e ra tu r .  . . • 200 C, m a x im a l 28° C

F a l l  a ) :
norm ale Le is tung  der H a u p ttu r 

bogeneratoren .............................. 2 x 1 9 5 0 0  k W  be i 3000 U /m m
m axim a le  L e is tun g  der H a u p ttu r 

bogeneratoren . . . . . . .  2 x 2 3 4 0 0  k W  bei ca. 3120 ,,
norm ale Le is tung  der P rope lle r

m otoren ................................................2 X 25 000 W P S  bei 215
m a x im a le  L e is tu n g  de r P ro p e lle r 

m o to re n  .........................................2 X  31 000 W P S  b e i ca. 220 ,,

F a l l  b ) :
n o rm a le  L e is tu n g  d e r H a u p t tu r 

b o g ene ra to ren  fü r  S e ite n a n 
tr ie b e  .................................................... 2 x 1 7 0 0 0  k W

m a x im a le  L e is tu n g  de r H a u p t tu r 
b o g ene ra to ren  fü r  S e ite n a n 
tr ie b e  .................................................... 2 X 20 900 k W

norm ale Le is tung  des H a u p ttu r 
bogenerators fü r  V S P  . • • • 1 X 5 400 k W

m axim ale  Le is tun g  des H a u p ttu r 
bogenerators fü r  V S P  . . . . 1 X 5 94°  k W

norm ale Le is tun g  der H a u p tp ro -
pe lle rm o to re n ............................... 2 X 21 400 W P S  be i ca. 200 U /m in

m axim ale  Le is tun g  der H a u p t
prope lle rm otoren .......................2 X 26 040 W P S  bei ca. 205 ,,

norm ale Le is tun g  des V S P -M o-
t o r s ................................................  7 200 W P S  be i 115 >>

m axim ale  Le is tung  des VSP-M o-
t o r s ................................................ 7 920 W P S  bei 115

Ü ber den zu erw artenden B renns to ffve rb rauch  g ib t A bb . 3 A u f
schluß. D er Schiffsbedarf, d. h. der außerhalb der eigenen A n tr ie b s 
anlage au ftre tende  V erb rauch is t  m it  2000 k W h  eingesetzt.

bei 3000 U /m in

bei ca. 3120 

be i 3000. 

be i 3000 ,,

I n  be iden  F ä lle n  is t  e ine V o rw ä rm - u n d  V e rd a m p fe ra n la g e  g le ich e r 
A r t ,  w ie  z. B . b e i „S c h a rn h o rs t“  u n d  „G n e is e n a u “ , angenom m en, d. h . 
d re is tu fig e  V o rw ä rm u n g  des Speisewassers v o n  K o n d e n s a tte m p e ra tu r  
a u f 190° C b e i V o lla s t.  Z u r  V o rw ä rm u n g  w e rde n  d ie  H a u p ttu rb in e n  
z w e im a l a n g e z a p ft u n d  de r A b d a m p f b e s t im m te r  H ilfs m a s c h in e n  
H a u p tk ü h lw a s s e r-  u n d  T u rb o sp e isep u m p en ) b e n u tz t.

n ic h ts  im  W ege. A n  d ie  S te lle  de r 220 V -G le ic h s tro m -H ilfs g e n e ra to re n  
tre te n  d a n n  so lche fü r  380/220 V  D re h s tro m . N o c h  w ir ts c h a f t l ic h e r  
g e s ta lte t s ich  a b e r d e r Seebetrieb, w enn  im  F a lle  b ) d e r zu m  A n tr ie b  
des V o ith -S c h n e id e r-P ro p e lle rs  d ienende D re h s tro m -T u rb o g e n e ra to r  
auch  z u r S pe isung  des S ch iffsne tzes herangezogen w ird  (A b b . 4 b ). E s  
w ä re n  d a n n  T ra n s fo rm a to re n  n ö tig , w e lche a u f 3 8 ° V  u m sp a n n e n . 
D iese T ra fo s  lassen s ich  e b e n fa lls  ohne S c h w ie r ig k e it in  den z u r  V e r 
fü g u n g  s tehenden  R ä u m e n  u n te rb r in g e n .

I n  dem  B e r ic h t  W e r f t  Reed. H a fe n  1935- H e f t  11 sm  10 
o r te ile  des tu rb o e le k tr is c h e n  A n tr ie b e s  a u f gezäh lt. Es ka n n  eu e 
;s tg e s te llt  w e rde n , daß  d ie  P ra x is  d ie  R ic h t ig k e it  de r dam a lgen 
»a rs te llung  e rw iesen  h a t . W e d e r w as das angeb liche  M eh rgew ich  noc 
ie  v o n  m an ch e n  S e iten  f rü h e r  b e h a u p te te  geringere W ir ts c h a i ic 
e it  des tu rb o e le k tr is c h e n  A n tr ie b e s  an b e lan g t, haben s ich  diese n 
ah m e n  b e w a h rh e ite t. V ö ll ig  überlegen  geze ig t h a t  s ich  a ü f  
la n ö v r ie r fä h ig k e it  e in e r d e ra r t ig e n  A n la g e  im  B e tr ie b  ac ^  
in w a n d fre ie n  A ussagen e rfa h re n e r S c h iffs fü h re r u n d  o sen ™ 
T ie re n  d ie  e le k tr is c h  a n g e triebenen  S ch iffe  auch  im  e v ie r u n  e . 
ch w ie r ig s te n  B e d in g u n g e n  e rh e b lich  besser a ls das n o rm a  e: u  „ .
c h if f .  D ies  is t  n ic h t  n u r  a u f d ie  le ic h te  H a n d h a b u n g  er jedem
in r ic h tu n g e n  z u rü c k z u fü h re n , sondern  a uch  d a rau  , a _
b ü c k w ä rts m a n ö v e r im  Gegensatz zu de r kn a p pe n  eis u n g __,,

to re n  z u r V e rfü g u n g  s te h t. „  „„ppc+pil+en
A ls  E rg e b n is  de r gesam ten im  vo rlie ge n d e n  ß  A n _

U n te rsu ch u n g e n  ka n n  gesagt w erden , da er B e tra c h t
t r ie b  fü r  schne lle  F a h rg a s ts c h iffe  m it  an e rs te r S te lle  m  B e tra c h t

“ zo^en w erden  m uß . Techn ische  oder w ir ts c h a ft l ic h e  B edenken 
estehen gegen seine V e rw e n d un g  n ic h t.  D ie  gegebenen B e isp ie le  ze i- 
! n  besonders d e u tlic h , w e lche F re ih e it  d e r K o n s tru k te u r  m  de r Ano
rdn u n g  u n d  U n te rb r in g u n g  eines d e ra rtig e n  A n tr ie b e s  h a t. D ie  d a r-  
“s te llte n  V orsch läge  e rschöpfen  noch  n ic h t  a lle  M ö g lic h k e ite n , d ie  
u rch  d ie  w e itgehende  A n p a s s u n g s fä h ig k e it d ieser A n tr ie b s a r t  ge

lben s ind .

IV . S cha ltung .
A b b . 4a u n d  4b geben d ie  g ru n d s ä tz lic h e  S ch a ltu n g  fü r  F a ll a)̂  u n d  b) 

1. E s  sei d a ra u f h ingew iesen , daß  fü r  a) zu n ä chs t fü r  das S c h iits 
itz  220 V  G le ic h s tro m  angenom m en is t.  D ie  h ie r fü r  e rfo rd e rlic h e n  
en e ra to re n  w e rde n  zusam m en m it  den  E rreg e rm a sch in e n  de r Sei en- 
lt r ie b e  d u rc h  T u rb in e n  angetrie b e n . , , , ,

D e r V e rw e n d u n g  v o n  D re h s tro m  a uch  fü r  das S c h iffs n e tz  s e

2. Diesel-mechanische Anlage.
(M a s c h in e n fa b r ik  A u g s b u rg -N ü rn b e rg , A u g sb u rg .)

1. R a u m e in te ilu n g .

I n  de r V e rö ffe n t lic h u n g  H e f t  22, 1936 d iese r Z e its c h r i f t  s in d  zw e i 
P ro je k tfo rm e n  m it  m echan ischem  D ie s e la n tr ie b  geze ig t, d ie  s ich  n ic h t
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du rch  die A r t  oder Le is tun g  der vorgesehenen M otoren unterscheiden, 
sondern nu r durch die R aum e in te ilung . Beiden gemeinsam is t  der 
A n tr ie b  des V o ith -S chne ider-P rope lle rs  m it  H ilfe  e lek trischer K ra f t 
übertragung du rch  zwei D ieselgeneratoren, die in  einem Raum  am 
H e ck  des Schiffes au fges te llt und  d o rt ohne jeden Zusam m enhang 
m it  anderen R äum en vo llkom m e n  unabhängig be trieben werden 
können. A u f die A r t  der h ie rfü r vorgesehenen M otoren w ird  später 
noch ku rz  eingegangen. Im  P ro je k t M .A .N . I  s ind die A n trie b sm o 
to ren  jede r W elle  m it  ih re r zu gehörigen H ilfsm asch ine  in  einem ge
sonderten M oto ren raum  un tergebracht. D u rch  diese U n te rte ilu n g  e r
g ib t sich höchste S icherhe it der G esam tantriebsanlage gegen W asser
oder Feuergefahr, da der V o rtr ie b  des Schiffes (m it B erücks ich tigung  
des gesonderten V S -A n trie bs ) au f d re i v ö llig  voneinander unabhängige 
Räum e v e r te i lt  is t.

Das P ro je k t M .A .N . I I  ve rz ich te t au f diese weitgehende U n te r
te ilu n g  und  begnügt sich, die VS -A n lage von  den beiden Seitenwellen 
zu trennen . D ie  v ie r P rope lle rm o to ren  sind in  einem R aum , die zwei 
zugehörigen H ilfsm o to re n  in  einem anschließenden k le ineren H ilfs 
m oto renraum  zusam m engefaßt. D ieser E n tw u r f  g ib t  ein B ild , welch 
kle ine G rund fläche  eine m oderne D ieselm otorenanlage beansprucht. 
Das B asissch iff des Vergle ichs be nö tig t an B odenfläche fü r  24000 W PS 
i,7 m a l sovie l als das P ro je k ts c h iff m it  50000 W P S . Zu diesem schon 
be trä ch tlichen  R aum gew inn gesellt s ich noch der erhebliche G ewinn 
du rch  den geringeren B ren ns to ffve rb ra uch  des M otorsch iffes. W ie  aus 
frühe re r V e rö ffe n tlich u n g  an g le icher S telle hervorgeht, b ra uch t das 
M o to rs c h iff m it  50 000 W P S  und 25 k n  G eschw ind igke it a u f 10000 sm 
nahezu 1000 t  B re n n s to ff weniger als das m it  T u rb ine n  angetriebene 
B as is -S ch iff m it  seinen 24000 W P S  und n u r 19,5 k n  G eschw indigkeit.

2. Hauptmotoren.
Je zwei A ch tzy lind e rm o to re n  der doppe ltw irkenden Z w e ita k t

ba u a rt arbe iten  au f eine Propellerw elle. D ie  Le is tung  der einzelnen 
M otoren b e trä g t 13 500 PSe bei 230 U m d r./m in . D ie  Drehzahl, die 
zugle ich die P ropellerd rehzahl is t, w u rde  gewählt, w e il dem P ro je k t 
M otoren zugrunde gelegt werden konnten , die in  gleichen Z y lin d e r
abmessungen bere its  gebaut und  e rp rob t sind. D ie M otoren sind m it  
vo llkom m enem  Massenausgleich und  schw ingungsdäm pfenden E in 
rich tu ng en  versehen, so daß über den gesamten D rehbereich ohne ge
fäh rlich e  to rs ionskritische  D rehzahlen gefahren werden kann. Der 
S p ü llu ftb e d a rf sowie der B edarf an Wasser und  Schm ierö l fü r  die 
H a up tm o to ren  w ird  du rch  getrennte H ilfsm asch inen gedeckt, die 
später noch e rw ähn t werden.

3. Verbindung der Hauptmotoren mit der Propellerwelle.
Die P ropellerw ellendrehzah l und die H aup tm o to rendrehzah l is t 

gleich. D ie Frage, w ie die L e is tun g  der beiden inneren M aschinen au f 
die zugehörige Propellerw elle  übertragen werden soll, kann im  R ah
men des P ro jek ts  offengelassen werden, da h ie rfü r m ehrere M ög lich 
ke iten  bekannt sind. A usge füh rt und bew ährt is t  z. B . das Vulcange- 
triebe, bei dem die Ü bertragung der Le is tun g  der beiden inneren 
H a up tm o to ren  du rch  ein Zahnradgetriebe e rfo lg t. U m  den V o rte il der 
U n te rte ilu n g  der A n triebs le is tung  au f zwei M otoren p ro  W elle  aus
nü tzen zu können, m uß zwischen M o to r und  Übertragungsgetriebe 
eine im  B e trie b  aus- und e inrückbare K u p p lu n g  angeordnet werden. 
Bei dem Vulcangetriebe d ien t h ie rfü r die bekannte hydrodynam ische 
V u lcankupp lung .

5. Antriebsmotoren für VS-Propeller.
N ach V ere inbarung  m it  der Fa. V o ith  w urde  fü r  den V S -P rope lle r 

d iese l-e lektrischer A n tr ie b  vorgesehen. D ie  fü r  den V S -P rope lle r be
n ö tig te  A n trie b s le is tu n g  wurde au f zwei M otoren u n te rte ilt,  da fü r  den 
V S -P rope lle r, der ja  zugle ich als S teuerprope lle r dienen soll unbedingte 
S icherhe it gegeben sein m uß. D ie e ffe k tive  Le is tun g  jede r der beiden 
A n triebsm o to ren  am K upp lungsflansch  b e trä g t ca. 3700 PSe bei 
375 U m d r./m in . Es e rg ib t sich h ie r v o rte ilh a fte r  W eise daß die g le i
chen M aschinen e ingebaut werden können, w ie  sie als H ilfsm asch inen  
vorgesehen sind. D ie  D ieselgeneratoren fü r  den V S -P rope lle r u n te r
scheiden sich aber insofern von  den H ilfsm o to re n  fü r  die Seitenwellen 
als sie m it  einem d ire k t angebauten Gebläse m it  ih ren  eigenen K ü h l
wasser- und O lpum pen versehen sind. Es is t  dies deshalb gem acht 
w or en, a m it die beiden V S -A n triebsm o to ren  vo llkom m en selbstän
d ig  m  B e trieb  genommen und  in  B e trie b  gehalten werden können.

6. Brennstoffverbrauch.
Die M ischung der A n trie bsa rte n  aus d iese l-d irek t fü r  die beiden 

Seitenwellen und  diese l-e lektrisch fü r  V S -P rope lle r ergab fü r  die 
M .A .N . ein außerordentlich  interessantes und  re izvolles P rob lem  In s 
besondere die A u fs te llun g  der B renns to ffve rb rauchskurve  bedurfte  
e in iger Überlegung. D er zum  A n tr ie b  der P rope lle r gewählte große 
langsam laufende D iese lm otor h a t einen außerordentlich  günstigen 
V erbrauch. F ü r den V erlau f der K u rv e  im  T e illas tgeb ie t is t  w e ite rh in  
günstig , daß der A n tr ie b  au f zwei M otoren p ro  W elle  u n te r te ilt  is t  und 
daß bei ganz k le ine r F a h rt übe rhaup t n u r der V S -P rope lle r dem A n 
tr ie b  d ien t. W ie  A bb . 5 zeigt, ergeben sich aus dieser U n te rte ilu n g  
d re i de u tlich  abgesetzte Bereiche, die, insgesam t gesehen, die Ver-

Abb. 5. S tud ienp ro jek t M .A .N .b e i60 000 W P S (4 x D  8 Z 65/95 und 2 X D  7 
42/58)• V o ith -Schneider-P rope ller d ieselelektrisch angetrieben. Le is tung  

und B renns to ffve rb rauch  je  W PS/h.

brauchskurve äußerst f la c h  verlau fen  lassen. Voraussetzung bei der 
A u fs te llu n g  der K u rv e  w a r a llerd ings, daß sich der V S -P rope lle r über 
den gesamten B etriebsbere ich p ro p o rtio n a l an der A n trie bs le is tun g  
be te ilig t. D ie  A bh ä n g ig ke it der P ropellerw ellendrehzah l und  der 
Schiffsgeschw ind igke it von der G esam twellenle istung is t  in  der A b b il
dung n ic h t au f G rund  von  M eßversuchen, sondern n u r an<mnähert 
nach dem Gesetz der d r it te n  Potenz gezeichnet worden.

4. Hilfsmotoren.
W ie  bereits e rw ähnt, is t  p ro  W elle  eine H ilfsm asch ine  angeordnet, 

die den S p ü llu ftb e d a rf der beiden H aup tm asch inen  sowie deren Be
d a rf an K üh lw asser und  Schm ierö l zu decken ha t. D ie  Z y lin d e ra b 
messungen der h ie rfü r vorgesehenen doppe ltw irkenden Z w e ita k t
m aschine entsprechen ebenfalls bereits v ie lfach  gebauten und  e rp rob
ten  M otoren. D ie M ax im a lle is tu ng  jede r einzelnen H ilfsm asch ine  be
t rä g t  4200 PSe bei 375 U m d r./m in . A n  die H ilfsm asch inen  angebaut 
s ind abscha ltbare A n laß lu ftpu m pe n . D ie  S pü llu ftle itun ge n , Wasser- 
und Ö lle itungen s ind  absperrbar de ra rt verbunden, daß jede der beiden 
H ilfsm asch inen  a u f jede beliebige H aup tm asch ine  arbe iten  kann.

Es mag h ie r e rw äh n t werden, daß die zum  B e trie b  der H a u p t
m aschinen notwendigen H ilfsaggregate  w ie S pü llu ftgeb läse und P um 
pen auch an die H aup tm asch inen selbst angebaut werden können. 
Es ergäbe sich dadurch, bezogen a u f die Gesamtanlage, noch eine V er
e in fachung und G ew ichtsverm inderung. In  dem vorliegenden Fa lle  
w urde aber von  diesem d irek ten  A nbau der H ilfsaggregate  abgesehen, 
um  die als R ic h tlin ie  fü r  die größtzu lässige M aschinenraum länge ge
gebenen 21 m  m ög lichs t n ic h t zu überschre iten . B e i d ire k te m  A nbau 

Gebläse w ürden die H a up tm o to ren räum e etwas länger werden, der 
eigene H ilfsm o to re n ra u m  im  M A N -P ro je k t I I  aber wegfallen.

3. Hochdruck-Dampfturbinen-Anlage.
(W agn e r-H o chd ruck -D a m p ftu rb inen  A .-G ., H am burg .)

D ie  von  der W agn e r-H o chd ruck -D a m p ftu rb inen A  _G ausgear
be ite ten E n tw ü rfe  sehen fü r  die Dam pferzeugung sowohl des Getriebe- 
tu rb m e n p ro je k ts  als auch fü r  das P ro jek t m it  tu rboe lek trischem  
A n tr ie b  je  6 S tück  H ochdruck-D am pfkesse l von gle icher Größe v o r 
Es hande lt sich h ie r um  eine Type, die bereits in  etwas k le inerer aber 
m ehrfacher A us fü h run g  im  B e trie b  is t, u. a . au f dem D am pfer ’ Tan- 
nenberg" des Seedienstes Ostpreußen, und in  der Z e its c h r ift  W e rft-  
Reederei-Hafen“  vom  15- n -  * 935. S. 344 eingehend beschrieben 
worden is t. Es m ag daher h ie r der H inw eis genügen daß jeder der 
Kessel eine H e iz fläche  von 550 m 2 bes itz t und D am pf von m ax. 70 a tü  
erzeugt m it  einer T em pera tu r von  470° C bei v o lle r Le is tung , so daß 
an den H a u p ttu rb in e n  v o r den Düsen eine D a m p fte m pe ra tu r von 
4500 C zu e rw arten  is t.

Zum  B e trieb  des Schiffes m it  der erfo rderlichen Le is tung  von 
50000 W P S  genügen 5 Kessel, so daß ein Kessel s tänd ig  in  Reserve 
is t  bzw. fü r  Ins tan dha ltun gsa rbe ite n  zur V erfügung steht.

Z u r Beheizung des Kessels sind fü r  jeden Kessel 2 Saacke-ÖL 
brenner vorgesehen, m it  einem m axim a len  Ö ldurchsatz von  etwa je 
2000 kg. J
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D ie  be iden  G e tr ie b e tu rb in e n s ä tz e , d ie  je  einen P ro p e ile r  an- 
tre ib e n , e n th a lte n  eine H o c h d ru c k - , e ine M it te ld ru c k -  u n  eme. , 
d ru c k -T u rb in e  fü r  d ie  V o rw ä r ts fa h r t.  D ie  T u rb in e n  s in d  a ls  A  
tu rb in e n  g e b a u t; ih re  D re h z a h le n  b e tra g e n  b e i v o lle r  L e is tu n g  

b e i de r H o c h d ru c k -T u rb in e  e tw a  7200 U m d r/m in .  
M it te ld ru c k -T u rb in e  ,, 6100 ,,
N ie d e rd ru c k -T u rb in e  ,, 2600 ,,

D ie  e rs ten  A k t io n s s tu fe n  de r N ie d e rd ru ck -T  u rb in e  s in d  in  E in 
s tro m a n o rd n u n g , d ie  le tz te n  be iden  S tu fe n  z u r T e ilu n g  d e r D a m p f
m enge in  Z w e is tro m a n o rd n u n g  vorgesehen.

D ie  R ü c k w ä r ts tu rb in e  is t  in  H o c h d ru c k -  u n d  M it te ld ru c k -  
T u rb in e  u n te r te i l t .  D ie  H o c h d ru c k -R ü c k w ä rts tu rb in e  a rb e ite t a u f das 
R itz e l de r H o c h d ru c k -V o rw ä r ts tu rb in e . D ie  N ie d e rd ru c k -R ü c k w ä r ts -  
tu rb in e  is t  in  d ie  N ie d e rd ru c k -V o rw ä r ts tu rb in e  e in g e ba u t. D as Ü b e r 
se tzungsge triebe  zw isch e n  den H o c h d ru c k -  u n d  M it te ld ru c k -T u rb in e n  
u n d  d e r P ro p e lle rw e lle  is t  z w e is tu fig , das de r N ie d e rd ru c k -T u rb m e  
e in s tu fig .

D as in  S c h w e iß k o n s tru k tio n  auszu fü h re n de  G etriebegehäuse is t  
en tsp rechend  de r de r W a h o d a g  e igenen B lo c k k o n s tru k t io n  d e ra r t m i t  
dem  K o n d e n s a to r  u n d  dem  N ie d e rd ru c k -T u rb in e n -U n te r te il v e r 
bun de n , daß  K o n d e n s a to r , G e trie b e  u n d  N ie d e rd ru c k -T u rb m e  e inen  
zusam m enhängenden  b iegungs- u n d  ve rd re h u n g s s te ife n  B lo c k  b ild e n , 
de r g le ic h z e it ig  a ls  F u n d a m e n t fü r  d ie  T u rb in e n  d ie n t. D e r G e trie b e - 
T u rb in e n b lo c k  m i t  K o n d e n s a to r  w ir d  in  d re i P u n k te n  a u f d ie  n u r  sehr 
n ie d rig e n  S c h iffs fu n d a m e n te  a u fge se tz t u n d  b le ib t  so m it v o n  a lle n  
F o rm ä n d e ru n g e n  des w e ichen  S c h iffs k ö rp e rs  p ra k t is c h  unabh ä n g ig .

A n  den H a u p ttu rb in e n b lo c k  is t  d ie  H a u p tp u m p e n g ru p p e , be
s tehend  aus K ü h lw a sse rp u m p e , K o n d e n s a tp u m p e  u n d  Speisewasser
zu b rin g e rp u m p e , a n g e fla n s c h t. D iese  G rup p e  w ird  v o n  e ine r a u f gu te  
W ir ts c h a f t l ic h k e it  besonders ausge leg ten  D a m p ftu rb in e  a n g e trie b e n . 
D ie  H a u p tsp e ise p u m p e n  fö rd e rn  das Speisewasser d u rc h  zw e is tu fig e  
V o rw ä rm e r in  den  K esse l. D ie  e rs te  S tu fe  des V o rw ä rm e rs  w ir d  v o m  
A b d a m p f d e r H ilfs m a s c h in e n  gehe iz t, d ie  zw e ite  S tu fe  v o m  A n z a p f
d a m p f de r H a u p t tu rb in e n .

D u rc h  zw ecken tsp rechende  A u s b ild u n g  des W a rm w a sse rka s te n s , 
in  w e lchen  h in e in  d ie  K o n d e n s a tp u m p e n  das im  K o n d e n s a to r  a n 
fa lle n d e  K o n d e n s a t fö rd e rn  sow ie  d ie  S pe isew asse rvorw ä rm er ih r  
K o n d e n s a t ab lassen, w ir d  d e r E in t r i t t  v o n  L u f t  v e rh in d e r t,  so daß  den 
S peisepum pen e in  p ra k t is c h  sa u e rs to fffre ie s  W asser z u lä u f t  u n d  s o m it 
n u r  n och  e ine E n tg a s u n g  des Zusa tzw assers  e r fo rd e r lic h  is t .

D ie  A u fs te llu n g  de r K esse l w u rd e  e in m a l in  d e r b is  h e u te  fü r

Werft * Reederei *  Hafen
1. März 1937.

H andelssch iffe  noch v ie lfach üb lichen Weise, näm lich  a lle 6 Kessel m  
einem R aum  vorgesehen um  den geringsten P la tzbedarf zu erzielen.

R a ts a m e r e rs c h e in t es jedoch, d ie  zw e ite  A u s fü h ru n g  zu w ä h le n , 
in  w e lch e r je  3 K esse l in  e inem  besonderen R a u m  a u fg e s te llt  s ind . 
D a b e i l ie g t  d ie  B e d ienungsse ite  nach  dem  gem einsam en Q u e rs c h o tt 
zu. N a ch  d iese r Se ite  s in d  a uch  d ie  Ü b e rh itz e r des K esse ls auszubauen 

I n  ä h n lic h e r  W e ise  s in d  d ie  T u rb inenagg rega te  a u fg e s te llt ,  u n d  
zw a r e in m a l in  e inem  gem e insam en  M asch inenraum  u n  zu m  an  e rn  
in  g e tre n n te n  R ä u m e n , d ie  n a c h  e inem  V o rsch lag  v o n  e rrn  r. ng. 
E . F o e r s t e r  d u rc h  e in  K n ic k s c h o t t  g e tre n n t s in  , u m  im  o 
lis io n s fa lle  das M aß  d e r S ch lagse ite  n o ch  tra g b a r  zu ges a en , aJ u 
h in a u s  w ird  s ich  w a h rs c h e in lic h  d ie  Schlagseite  v o l s an i & c u rc

T r iT “ Ä hr s ,“ “ 72o „ r S  Le is tun g  a«<»e— "
Schneider-Steuerpropellers wurde einmal dieselelektrisch unc zum  

andern turboelektrisch vorgesehen.
E in  H ö ch s tm a ß  an  B e tr ie b s s ic h e rh e it d ü r f te  z w a fc U «  £  

fü h ru n g  m it  K esse l u n d  M asch inen  in  je  2 R ä u m e n  und d eseie 
sche in  A n tr ie b  des V o ith -S c h n e id e r-P ro p e lle rs  ergeben. S d b s t fü r  
F a ll,  daß  e n tw e de r be ide M asch in e n rä um e  ode r be ide Kesse 
a u s fa lle n  so llte n , w ü rd e  de r d ie s e le le k tr is c h  ange rie; «  .
S c h n e id e r-P ro p e lle r a lle in  noch  in  de r Lage  sein, das S c h iff m ano

fä h ig  zu m achen . , „ w n / k u
D ie  B re n n s to ffv e rb rä u c h e , bezogen a u f H e iz ö l v o n  10000 IS -  

e in s c h lie ß lic h  d e r Ü b e rtra g u n g s v e r lu s te  de r W e lle n le itu n g , 
lu s te  im  D ru c k la g e r  u n d  S te v e n ro h r in  H o h e  v o n  4 /o> em *c v  - lu 
d e r Ü b e rtra g u n g s v e r lu s te  des tu rb o e le k tr is c h e n  A n tn e  es c e 
S ch n e id e r-P ro p e lle rs  u n d  des B e d a rfs  de r maschinellen Hilfsm asch ine i ,
ste llen sich w ie fo lg t:

I .  o h n e  S c h iffs b e d a rf
bei 50000 WPS 60000 WPS 67200 WPS

äuß. L e is tu n g

258 g /W P S  
12,9 t / h

I I .  m i t  S c h iffs b e d a rf 
292 g /W P S  

14,6 t / h

260 g /W P S  
15,6 t / h

270 g /W P S  
18,1 t / h

290 g /W P S  296 g /W P S

1 4 , 0  L /u  1 7 . 4  t y b  1 9 , 9  t / h

D iese B re n n s to ffv e rb rä u c h e  s in d  e rre ch n e t u n te r „ ^ c ^ h i f fe  u n d  
g u n g  de r F ahre rgebn isse  b e re its  im  B e tr ie b  t>e n / 1C _ ¿a r
s te lle n  s o m it e ine fü r  den R e e de re ibe trieb  b ra u ch b a re  G ru n d l g  ■ 

S ch lu ß  (B . B . C .-E rgä n zu n g ) fo lg t  m  H e f t  o.

Neue österreichische Motorfrachtschiffe auf der Donau.

D ie  m i t  den  deu tschen  D o n a u s c h iffa h rts g e s e lls c h a fte n  in  B e tr ie b s 
fe m e in s c h a ft a rb e ite n d e  E rs te  D o n a u -D a m p fs c h iffa h r ts g e s e lls c h a ft 
;D . D . S. G .), S itz  W ie n , h a t  im  V o r ja h re  e ine f in a n z ie lle  R e k o n s tru k 
tio n  vo rg e n o m m e n . D a d u rc h  w u rd e  ih r  e rm ö g lic h t, e in  tech n ische s  
M ifb a u p ro g ra m m  d u rc h z u fü h re n , das e ine g rü n d lic h e  E rn e u e ru n g  des 
¡u m  T e il s ta rk  v e ra lte te n  S c h iffs p a rk s  b e w irk e n  so ll. D a  s ich  d ie  a lte

V o n  D r . F r ie d r ic h  W a llis c h , W ie n . '
g e fü h r t  w e rde n  kö n n en , w enn  m a n  v o n  dem  g g  V° “  F raCh t -  u n d

einen Fahrgastdam pfer, mehrere

1000 t-F ra c h tk ä h n e  u n d  T an k k a h n e . e rs ten  be re its

im  D as e rste  is t  schon

la u w e r f t  d e r D . D . S. G. im  N e u a u s la n d  b e fin d e t, u n d  zw a r in  Buc a 
>est, w u rd e  v o re rs t d ie  R e p a ra tu rw e r f t  in  K o rn e u b u rg  b e i W  ien m  
•ine m ode rne  S c h if fb a u a n s ta lt  u m g e w a n d e lt. D ies  e rfo lg te  be re i s 
In d e  1935 u n d  an fan g s  1936 in  so um fassende r W eise , daß  h ie r  heu e 
-Ile A rb e ite n  fü r  den S c h iffb a u  in  e igener R egie  de r G ese llscha ft d u rc

Abb. i .

v o m  S ta p e l ge lau fen . Jedes d ieser u n te re in a n d e r v o llk o m m e n  g le ichen  
v ie r  Fahrzeuge  h a t  fo lg e nd e  H a u p ta b m e s s u n g e n : L ä n g e  66,5 m , B re ite  
8 6 m  Seitenhöhe m it ts c h if fs  2,5 m , S e itenhöhe  h in te r  dem  M o to re n 
r a u m ’ 3 ,0 m . D ie  T ra g fä h ig k e it  b e i 2 m  T ie fg a n g  is t  600 t .

D ie  S ch iffe  s in d  a ls Z w e is c h ra u b e n -T u n n e lh e c k s c h iffe  a u s g e fü h rt.



68 M ülle r, E in  neuartiges S ilobauverfahren.
W erft *  Reederei * Hafen

1937. H eft 5.

V o n  den  d re i L a d e rä u m e n  b e fin d e n  s ich  zw e i v o r  u n d  d e r d r i t t e  h in te r  
dem  M o to re n ra u m . Im  B ere iche  des d r i t te n  Laderaum es is t  de r S c h if fs 
k ö rp e r  —  im  G egensatz zu den  ü b lic h e n  A u s fü h ru n g e n  —  u m  e inen 
h a lb e n  m  e rh ö h t. D a d u rc h  w ir d  e rz ie lt,  daß d ie  W e lle n le itu n g  in  r ic h 
tig e , v o m  M o to re n ra u m  begehbare  T u n n e ls  v e r le g t is t ,  so daß  e ine rse its  
d ie  B e o b a ch tu n g  d e r W e lle n la g e r im  B e tr ie b  m ö g lic h  w ir d  u n d  a nder-

A bb. 2.

se its  d a rü b e r e in  L a d e ra u m  gescha ffen  is t ,  de r zu m  M a n ip u lie re n  g u t 
gee ig ne t e rsch e in t.

D ie  äußere B e p la t tu n g  des S ch iffe s  is t  n o ch  in  ü b lic h e r  W eise

g e n ie te t; D ecks , S c h o tte n  u n d  In n e n p la t te n  abe r s in d  e le k tr is c h  ge
sch w e iß t. D ie  W o h n rä u m e  fü r  d ie  S c h iffs b e s a tz u n g  s in d  m i t  a lle n  e r
fo rd e r lic h e n  n e u z e itl ic h e n  E in r ic h tu n g e n  a u s g e s ta tte t; w i r  f in d e n  h ie r  
ze n tra le  W a rm w a sse rh e izun g , e le k tr is c h e  B e le u c h tu n g ; d ie  Messen 
u n d  B ä d e r s in d  v o n  den  S ch la frä u m e n  g e tre n n t.  D ie  a ch te re n  W o h n 
rä u m e  s in d  ü b rig e n s  h a lb v e rs e n k t, u m  dem  S ch le p p se il e inen  u n g e h in 
d e rte n  A b la u f  zu e rm ö g lich e n .

D a  diese F ra c h ts c h if fe  a u ch  m it  A n h a n g  fa h re n  w e rden , is t  de r 
S c h le p p e in r ic h tu n g  ü b e rh a u p t große A u fm e rk s a m k e it  be ig e le g t w o r 
den. A u f  dem  M a sch in e n h a u s -A u fb a u  s in d  d ie  be id e n  e le k tro m o to 
r is c h  b e trie b e n e n  S ch le p p se ilw in d e n  m it  den R o lle n b re m se n  in  e inem  
gem einsam en Gehäuse a u fg e s te llt .  D u rc h  d ie  v o rh a n d e n e n  R o lle n  u n d  
K la m p e n  lä ß t  s ich  jede  e rfo rd e rlic h e  S c h le p p se ilfü h ru n g  h e rs te ile n . 
M i t  e le k tr is c h e m  A n tr ie b  s in d  a uch  d ie  sechs L a d eb ä u m e  u n d  d ie  
A n k e rw in d e  versehen. D as S c h if f  k a n n  a lso m it  se inen L a d e b ä u m e n  
a uch  in  den  k le in e re n  D o n a u h ä fe n , in  denen L a d e e in r ic h tu n g e n  an 
L a n d  fe h le n , u n a b h ä n g ig  v o n  d e r A rb e it  im  H a n d b e tr ie b  m a s c h in e ll 
la d e n  u n d  löschen.

Z w e i s ta rk e  S ch e in w e rfe r e rm ö g lic h e n  sichere  F a h r t  b e i N a c h t. 
N e b s t dem  M asch in e n te le g ra p h e n  is t  fü r  d ie  V e rs tä n d ig u n g  zw ischen  
S c h if fs fü h ru n g  u n d  M a sch in e n p e rso n a l a u ch  e in  F e rn sp re ch e r v o r 

handen .
A ls  H a u p ta n tr ie b s m o to r  s in d  je  zw e i kom presso rlose  e in fa ch  w ir 

kende  F ü n fz y lin d e r -Z w e ita k tm o to re n  v o n  zusam m en 8oo PSe v o r 
h a n d e n - sie s ta m m e n  v o n  den M o to re n w e rk e n  F ia t  in  iu r in .  Z w e i 
H ilfs a g g re g a te  v o n  je  16 u n d  8 k W  m it  an g eh ä n g te n  D yn a m o s , K o m 
p resso r u n d  P u m p e n  s in d  v o n  de r ö s te rre ich isch e n  In d u s tr ie  g e lie fe rt 
w o rd e n . D ie  S te u e ru n g  b e s te h t aus e inem  D re if lä c h e n -H itz le r -R u d e r .

D iese S c h iffe  s in d  fü r  den  G ü te r lin ie n d ie n s t b e s t im m t. D as  erste, 
b e re its  v o m  S ta p e l ge lau fene  S c h if f  w ir d  E n d e  M ä rz  1937 in  D ie n s t 
g e s te llt  w e rde n , d ie  ü b rig e n  so llen  so rasch  fo lg e n , daß m i t  E n d e  M a i 
d ie  Serie v o n  v ie r  M o to r fra c h ts c h if fe n  b e re its  v o lls tä n d ig  im  reg e l
m äß ig e n  F ra c h tv e rk e h r  de r D . D . S. G. a rb e ite t.

Ein neuartiges Silobauverfahren.
V o n  D r . - In g .  Carl A. E. Müller, B ra u n sch w e ig .

E in  B a u u n fa ll b e i de r E r r ic h tu n g  des neuen 20 000 t  fassenden 
neuen G e tre id e s ilo s  a m  Spencer D o c k  im  H a fe n  v o n  B e lfa s t  le n k t  d ie  
A u fm e rk s a m k e it  a u f  e ine neue S ilobauw e ise , d ie  v o n  dem  In g e n ie u r  
L i t t le jo h n  P h i l ip  c. E . in  E n g la n d  e in g e fü h r t w u rd e . E s  s in d  b e re its  
e in ige  S ilos  n ach  d iesem  V e r fa h re n  e r r ic h te t  w o rd e n , u . a. a u ch  de r 
große S ilo  im  H a fe n  v o n  L iv e rp o o l,  d e r im  A u fträ g e  d e r G ra in  S to rage  
an d  T ra n s it  Co. L td .  im  ve rgangenen  J a h re  m i t  e inem  F assu n g s rau m  
v o n  60 000— 66 000 t  a u s g e fü h r t w u rd e .

I n  d e r e ng lischen  Z e its c h r if t  „T h e  E n g in e e r“  b e f in d e t s ich  
im  H e f t  v o m  26. J u n i 1936 a u f S e ite  666 e ine e ingehende, d u rc h  
e ine R e ih e  v o n  B ild e rn  e rgänz te  B e s ch re ib u n g  de r B a u a rb e ite n  an  
d iesem  S ilo .

L i t t le jo h n  P h i l ip  w i l l  d u rc h  das v o n  ih m  d u rc h g e b ild e te  B a u v e r-  
fa h re n  e rre ichen , daß  d ie  r ic h t ig e  L a g e  d e r w a a g e rech ten  B e w e h ru ng s -

[  Ä l / L 2 f - ¿ f geschweißt ]" /
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A bb. i .  Bewehrung der Zellenwände.

eisen in  dem  B e to n  u n b e d in g t g e s ich e rt is t .  Zu  d iesem  Z w e ck  w erden  
d ie  in  den  E c k e n  d e r S ilo ze lle n  hochgehenden  B ew eh rungse isen  a ls 
v ie r  d u rc h  L a sch en  m ite in a n d e r  ve rb u n d e n e  W in k e le is e n  h o c h g e fü h rt. 
V o r  dem  E in b a u  w e rde n  diese W in k e le is e n  b e re its  in  d e r W e rk s ta t t  
ode r a u f dem  B a u p la tz  m i t  e in e r g roßen Z a h l v o n  L ö c h e rn  versehen, in  
d ie  d ie  a ls  w aage rech te  B e w e h ru n g  d ienenden  R u n d e ise n  hm em ge- 
s te c k t w e rden . D iese R u n d e ise n  s in d  s te ts  paa rw e ise  a n g eo rd n e t, w ie  
aus A b b . 1 zu ersehen is t .  Sie s in d  d u rc h  S ta h lb le c h s tü c k e  u n d  auch  
d u rc h  V e rschw e iß en  de r K re u z u n g s p u n k te  in  ih re r  gegense itigen  Lage 
zu e in a n d e r genau g e s ich e rt. D ie  hochgehenden B ew eh rungse isen  
w e rde n  v o r  B e g in n  d e r B e to n ie ru n g  fa s t  s ä m tlic h  b is  z u r ganzen H ö h e  
d e r S iloze llen  h o c h g e fü h rt, u n d  an  ih n e n  w e rde n  d a n n  d ie  A rb e its 
b ü h ne n  u n d  d ie  G le itsch a lu n g e n  m i t  ve rse tzb a ren  H u b s c h ra u b e n  hoch - 
gezogen. U m  d ie  genaue lo tre c h te  H o c h fü h ru n g  de r G ebäude zu ge- 
w ä h ile is te n , w e rde n  außerdem  d ie  hochgehenden W in k e le is e n  v o n  je

v ie r  Z e llen  an  den E cke n  des G ebäudes w ie  a u ch  vo n  e in e r ode r zw e i 
G rup p e n  v o n  je  v ie r  Z e llen  im  In n e rn  des S ilobaues d u rc h  waage-

Abb. 2. B auun fa l! be im  Silobau in  Belfast.
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rech te  u n d  schräge S täbe  m ite in a n d e r  ve rb u n d e n  u n d  gegeneinander

B e i dem  im  H a fe n  v o n  B e lfa s t a m  Spencer D o c k  im  B a u  b e fin d 
lic h e n  G e tre id e s ilo  is t  w ä h re n d  de r o rk a n a r t ig e n  S tü rm e  E n d e  N o 
vem b e r, denen a uch  das F e u e rs c h iff „ E lb e  I “  zum  O p fe r f i e l . d ie  
E ise n b e w e h ru n g  d e r e inen E c k z e lle n g ru p p e  um gew eh t. D ie  A b b . 2 
lä ß t  sow oh l den  a n g e rich te te n  Schaden w ie  a uch  d ie  E ig e n a r t d e r B a u -

w eise e rkennen . _ ,
L i t t le io h n  P h il ip  w i l l ,  u m  d ie  G e n a u ig k e it m  de r Lage  de r käsen- 

e in lagen  zu e rre ichen , auch  d ie  B e to n ie ru n g s a rb e ite n  v o n  den E ise n 
a rb e ite n  m ö g lic h s t tre n n e n . D ie s  is t  an  u n d  fü r  s ich  n ic h ts  N eues; 
denn  schon b e i de r E in fü h ru n g  des E isenbe tonbaues  zu r E r r ic h tu n g  
v o n  G e tre ides ilos  h a t  m a n  w ie d e rh o lt  in  d ieser W e ise  gea rbe ite  . o 
w u rd e  z B  v o r  e tw a  30 Ja h re n  b e im  B a u  des 24 000 t  fassenden Ge
tre id e s ilo s  de r H a fe n g e se lls ch a ft v o n  R o sa rio  in  A rg e n tin ie n  z ^ r s t  d ie  
gesam te E ise n b e w e h ru n g  a u fg e fü h r t, d ie  h ie r  f re i l ic h  e inen  v o lls tä n d ig  
in  s ich  fes ts tehenden  S ta h lb a u  d a rs te llt .  D ie  W ä n d e  w u rd e n  d ann  
d u rc h  B e to n ie ru n g  zw ischen  fe s te n  H o lzsch a lu n g e n  h e rg e s te llt  denn  
d ie  V e rw e n d u n g  v o n  G le itsch a lu n g e n  w a r  d a m a ls  n o ch  n ic h t  ben an n t. 
D ie  fe r t ig  a u fg e fü h rte  E ise n b e w e h ru n g  des S ilobaues ze ig t A b b . 3-

Abb. 3. F e rtig  aufgestellte E isenbewehrung fü r  einen Silo in  Rosario.

Wichtige Fachliteratur.
A u s z

SB Kanal- und Küstenschiffe.
S. Schüttgut-Motorschiff „Eildon“ . (Shipbuild.Fa 73. 1 acnum gu i-inu iu rsc iu ii „c -n a o n ". (sm pDuuu. Shipp. Rec., 

29. O ktober 1936, S. 5 l8 — 520, Längsschn itt, 2 Deckspläne, M aschinenanl., 
Le is tungskurven , L ic h tb .;  M o to r Ship, Lond ., N ovem ber 1936, S. 264 267,
gleiche Pläne, 7 L ic h tb .)  Das fü r  George G ibson &  Co. in  L e ith  von  der 
G rangem outh D ockya rd  Co. erbaute  S ch iff is t  das erste fü r  F ak ri.en an , J; 
englischen K üste  bestim m te  S chü ttgu tsch iff m it  M aier-Vorschi s na 
4 e tw a gleich lange Laderäum e m it je  e iner über e tw a %  der bch itisb re ite  
reichenden Luke  T y p  N eilson. D ie  M asten m it  je  zwei e lektrischen Lade

g  D er A n triebsm o to r is t eine özy lin d rige  Polar-D ieselmaschme von 
870 PSe bei n =  250 i. d. M in . m it  angehängter doppe ltw irkender p

1UftPD 7 v o r  B eg inn  des Baues ke ine Schleppversuche gem ach^ werden 
konnten, m ußte der voraussichtliche Le istungsbedarf auf werden.
E rfah rungen  m it  ähn lichen Schiffen nach der M a ie r-Fo rm  ge 1 „ e.
D ie  so entstandenen W erte  s ind in  dem wiedergegebenen _ _ ( , , ,
s tr ic h e lt e ingetragen. E ine  P robe fah rt m it  beladenem c 1 ( diesen
größ te r T iefgang I tw a s  über 15') h a t sehr gute Ü bere instim m ung m it diesen 
W erten  ergeben. B e i e iner M eß fahrt in  halbbeladenem  u p g e

S Verdrängung) w urden m it 92f
11,725 k n  erre ich t. v

SB Seegehende Sonderschiffe.
Fa 74. 2 S. Eisenbahn-und Auto

m ob il-M o torfäh rsch iff „Freia“ . (Mo
to r  Ship, Lond., Dezember 1936, S- 328 
bis 33b Längsschnitt, 5 Decksplane,
M aschinenanlage, 5 L ich tb .) D ie a re
ha t die doppelte Aufgabe, im  Regel
verkehr zwischen K orsör u n d A yb o rg  
über den großenBelt Eisenbahnwagen, 
Autom obile  und Fahrgäste zu beför
dern sowie als Reserveschiff fü r  den 
A u tom ob il- und Fahrgastverl 
sehen K a lundborg  und Aarhus zu 
dienen. D ie erste Aufgabe erforderte 
e in  Anpassen der Schiffsenden an 

“  j-  von Autom o-

und L  R . 3 und  4. Laderaum  2 und 3 s ind durch  ein wasserdichtes Quer
scho tt ge trenn t. D arüber s ind in  3 Decks die O ffiz ie rskam m ern  und die 
K om m andobrücke  angeordnet. D er M aschinenraum  lie g t im  H in te rsch iff. 
E in  durchgehender Doppelboden re ich t vom  K o llis ionsscho tt b is zwei 
Spanten vo r das Stopfbuchsenschott. E r  is t  in  den Laderäum en an den Sei
ten  b is  auf e tw a 2,1 m  Höhe über B odenlin ie  hochgezogen, so daß die Lade

räum e sh lbsttrim m end werden. Das Schiff is t als Q uarterdecker gebaut Das 
erhöhte Q uarterdeck beg innt be i Laderaum  3 und lä u ft b is h in ten  durch. 
V o r I  u k e 'i  is t eine kurze B ack auf gebaut. D ie  A nkerw inde  ha t e lektrischen 
das R uder e lektro -hydrau lischen A n tr ie b . D ie  Hauptm aße des Sch e
sfnd S  I  7t S m W  O -  B  =  ” -*77 -  0 / ) .  H  =  5,309 m  (16 5 ).
H  bis zum  Q uarterdeck — 6,223 m ( .0  5

fü r  ie sa und 2 fü r  je  20 Personen. .
Das Schiff wurde fü r  d ie Dänischen Staatsbahnen von  der E lsm ore- 

W e rft e rbaut, de den R um pf in  U n te rlie fe rung  an die A a lb o rg -W e rft v e r
gab. K ie llegung : September i 935. S tape llauf: n .  Jun i 1936, A b lie fe rung : 
17. September 1936.

D ie Hauptangaben s ind : L WL =  77 m . B  =  12,42 m, H  bis zum
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W agendeck =  rd . 5,6 m, T iefgang =  rd. 4 m, V erd r. =  2000 ts, T rag f. 
=  343 ts , M aschinenleistung =  2800 PS, V  beladen =  i 51/4 kn. D ie  Lade
m ög lichke iten  s ind : 1. e in  D ieselschnellzug von 3 W agen und 20 Autom obile ,
2. 7— 8 Güterwagen und 20 A u tom ob ile  und 3. 50— 55 A utom ob ile . Das 
S ch iff da rf nach den V o rsch rifte n  des In te rn a tio n a len  Vertrages 1000 F ahr
gäste befördern. D ie  Länge der Schienen is t 72,5 m. Je e in  R uder vo rn  und 
h in ten.

Das Schiff w ird  angetrieben durch zwei B. &  W .-V ie rta k tm o to re n  m it 
je  8 Z y lin de rn  500/700 m m. D ie  M otoren a rbe iten  s tänd ig  m it  A u fladung, 
der D ru ck  w ird  von e lek trisch  getriebenen Gebläsen ge lie fe rt. N o rm a lle i
stung der M oto ren : je  1675 PS i =  1400 PSe be i 225 U m dr. i. d. M in . D ie  
A u fladeventile , d ie aus e inem  G le itzy lin d e r m it  zwei Satz zu verschiedenen 
Zeiten nach der A tm osphäre und nach dem Gebläse sich öffnenden Boh
rungen bestehen, sind an der Außenseite der Zy linderdecke l auf der R ü c k 
seite der Maschinen angeordnet und werden m it  den norm alen L u ftv e n tile n  
von  der Nockenwelle gesteuert. D ie  Anordnung a rb e ite t in  der Weise, daß 
die A rb e itszy lin d e r während des größeren Teils des Saugehubs m it A tm o 
sphären lu ft und nu r am  A nfang  und Ende desselben m it  L u f t  von  höherem 
D ru ck  g e fü llt werden.

F ü r die S tromerzeugung sind zwei B. &  W .-D ieselgeneratoren von je  
260 PSe m it  4 Z y lin d e rn  220/370 m m  des e in fachw irkenden Z w e ita k ttyp s  
vorhanden; n  =  400 U m dr. i.  d. M in . ; Generatoren je  170 kW , 220 V . K l.

Fa 75. 2 S. Schnelle Z o llkreuzer „L a u r ie r “  und „M a c  Donald“  fü r  den 
Überwachungsdienst der Polize i an der kanadischen Küste. ( Sh ipbu ild . Shipp.

Rec., 24. September 1936, S. 355— 361, Längsschn itt und Deckspläne, M a
schinenanlage, 4 Q uerschnitte , 3 L ic h tb .)  Von  der M o rto n  Eng ineering  & 
D ry  D ock Co. in  Quebec e rbau t. D ienst an der A tla n tik k ü s te . H a u p t
angaben: L ü .  a. =  37,261 m  (122' 3 "), L  in  der W asserlin ie  =  36,575 m 
(120' o " ) ,  B  =  6,401 m (21' o " ) ,  T  v o rn  =  1,600 m (5 '3 " ) ,  T  h in te n  =  2,210 m 
( 7 '3 " ) ,  V erdrängung =  200 ts , Ö lv o rra t =  20 ts . D ie  Fahrzeuge s ind der 
kanadischen P o lize i u n te rs te llt und sind fü r  F ah rte n  b is zu 14 Tagen Dauer 
b es tim m t. D ie  L in ie n  sind  durch  Schleppversuche im  T an k  des N a tio n a l 
Research Council in  O ttaw a  b es tim m t. D ie  Boote haben je  zwei O ertz- 
Ruder, deren feste V o rde rte ile  als Lager fü r  d ie P rope llerw ellen ausgebildet 
sind. Sie s ind  m it B a lke n k ie l gebaut und zeigen im  Q uerschn itt eine A u f
k im m u n g  von  e tw a  n °  und eine weiche K im m ru n d u n g .

A ls  B aus to ff is t  fü r  den S ch iffskörper C hrom adorstah l ve rw an d t w o r
den, das Ruderhaus is t  zum  Zwecke der Gew ichtsersparnis und, um  eine 
Beeinflussung des Kompasses zu verm eiden, aus der A l-L e g ie ru n g  B ir -  
m a b rig h t hergeste llt. Es s ind 5 wasserdichte Querschotte vorhanden m it 
2 w. d. T üren  in  den beiden M aschinenraum schotten. D ie  Besatzung besteht 
aus 16 M ann.

D ie  Boote s ind ausgerüstet m it  e inem  150— 200 W a tt-M a rcon i-L a n g -

wellensender und -empfänger, e inem  M arcon i 150 W a tt-K u rzw e llen te lephon  
und -te legraph, zwei Sperry-Scheinw erfern  von  475 m m  Durchm esser m it  je 
e iner 1000 W a tt-L a m p e  von  1500000 K erzenstä rke  und  1 %  M eilen R eich
weite ; das A n ke rsp ill w ird  e lektrisch , d ie Ruderm aschine e lek trohyd rau lisch  
getrieben.

D ie  P rope lle r werden durch  zwei G len iffer-D iese lm otoren angetrieben, 
deren je  16 Z y lin d e r in  zwei Reihen zu 8 in  V -F o rm  angeordnet s ind. Jeder 
M o to r le is te t 340 PSe bei 975 U m d r ./m in . Zwischen den M otoren und den 
P rope lle rw ellen s ind durch H and  zu bedienende U m steuergetriebe und 
U ntersetzungsgetriebe 2,5 : 1 e ingebaut, die eine P rope lle rd rehzah l von 
390 i. d. M in . ergeben. Besondere S org fa lt is t  auf V e rm inderung  der A us
puffgeräusche v e rw a n d t: an die H auptm asch inen  sind  besondere Schall
däm pfer m it W assere inspritzung angeschlossen, die A u s tr ittsö ffn u n g e n  der 
Schalldäm pfer s ind durch eisenbewehrte G umm ischläuche m it einem Wasser
samm ler im  Schornstein verbunden. Diese A nordnung  h a t sich g u t bew ährt. 
D ie  W ellen lager in  den R uderköp fen  sind aus G um m i, das zum  Schm ieren 
e rfo rderliche  Wasser w ird  durch  „Scoops“  zuge füh rt.

E lek tr ische r S trom  w ird  in  zwei D ieselgeneratoren von je  18 PS/10 k W  
erzeugt. E r  d ie n t zur Versorgung der S trom verbraucher und zum  Aufladen  
einer aus 56 Zellen m it je  19 P la tte n  bestehenden A kku m u la to re n b a tte rie  
von  322 A h.

F ü r die D am pfhe izung is t e in  besonderer Kessel vorhanden.
A u f der B ack is t eine 4,7 cm S .-K . (3-Pfünder) au fgeste llt. K l.

SB E in rich tung  und Ausrüstung. 
Fa 76. Die Schlingerdämpfungs- 

e in rich tung  auf „ Is le o f  Sark“  m itte ls  
der Denny-Brown-Flossen. (S h ipbu ild . 
Shipp. Rec., 17. September 1936, 
S. 337— 339, Längsschn ittsk izze des 
Schiffes, Anordnungszeichnung der 
Flossen, 1 L ic h tb .;  S h ipbu ild . Shipp. 
Rec., 24. September 1936, S.368— 369, 
2 Schlingerdiagram m e, 1 L ic h tb .)  
Ü ber das fü r  diese Versuche benutzte  
Schiff vg l. Aa 361, W e rft Reed.'Hafen 
vom  1. N ovem ber 1932.

Nach M odellversuchen im  T an k  
in  D u m b a rto n  is t  auf ,,Is le  o f S a rk “  
d ie erste Versuchsausführung einge
bau t worden. Sie besteht aus einer 
etwas v o r der S ch iffsm itte  e ingebau
ten, e tw a  11 y2° gegen die H o riz o n 
ta le  nach un ten  geneigten Flosse im  
Bereich der K im m ru n d u n g  auf jeder 
Seite des Schiffes. D ie  Flossen sind 
fü r  einen A n s trö m w in ke l von  o° aus
b a la n c ie rt und bis zu einem W in k e l 
von 25° um  ih re  Achse drehbar. D ie  
M odellversuche haben gezeigt, daß
der W iderstandszuwachs durch diese 
Flossen bei A nström ung  von  vo rn  
n ich t über 5 % be träg t, e in  Betrag, 
der in  K a u f genommen werden kann, 
wenn durch die D äm pfung der Schiffs
bewegungen allgemeine V o rte ile  und 
un te r U m ständen eine Le is tungs
ersparnis in  bewegter See e rz ie lt 
werden kann. Der zusätzliche W id e r
stand  w ird  fas t ganz verm ieden da
durch, daß die Flossen be i N ic h t
benutzung m itte ls  eines hydrau lischen 
Zylinders in  das Schiffsinnere einge
zogen werden können. Das G ew icht 
e iner solchen Anlage fü r  einen K a n a l
dam pfer is t  e tw a 15 ts, der Le is tungs
bedarf fü r  d ie  Schwingbewegung der 
Flossen rd . 30 PS.

D ie  a u f , ,Is le  o f S a rk “  e ingebaute 
Steuerung der Flossen is t im  ganzen 
ähn lich  der e iner e lek trohyd rau lischen  
Rudermaschine. Sie e rfo rd e rt n u r 

e in schnelleres A rb e ite n  und daher eine größere Le is tung , w e il be im  
Ruderlegen etw a 30 s fü r  einen gesamten D rehw inke l von 70° zur Verfügung 
stehen, während be i einem K ana ldam pfer m it e iner Schwingungsdauer von 
n ic h t über 10 s fü r  eine D oppelschw ingung die einzelne U m steuerung in

etw a 2 s ausgeführt werden muß, d a m it die durch das anström ende Wasser 
hervorgerufenen Gegenkräfte genügend lange w irke n  können.

D ie  Steuerung der Flossen kann  au tom atisch  oder durch H and  ge
schehen. B e i au tom atischer Schaltung werden die Im pu lse  von  einem  um  
eine H orizonta lachse um laufenden Steuerkreisel abgeleite t, derbe i Schlinger
bewegungen um  die V ertika lachse  Präzessionsbewegungen a us füh rt. Diese
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andern und g ib t H u b ra u m  fü r  eine
Pumpe lie fe r t  d ie F lüss igke it fü r  die hydrau lischen A y l
Flossen bewegen. w d im m te n  W in k e l auf

B e i Drehbewegungen der Flosse:n um  .e nen b  istLl“ s  h iffsschw ingung 
und  n ieder w ird  im m er e tw a der gleiche W m ke lb e tra g  der S ^  i?0 e in  m i|  
gedäm pft, d. h . wenn be i e inem  Fiossenausschlag v o n  in  g w i ' d ein m it 
± 8 °  schlingerndes Schiff vo lls tä n d ig  zur Ruhe geb rach t w  - S ch iff
± i 3° schlingerndes S ch iff auf ±  5° ™ d  e in  m it  ± 1 8  schling

aUf ^ ie 00ausegS r e n e n ,  n ic h t bewegten Flossen bew irken  bei ^ d e n t  
S ch iff äh n lich  w ie  die W ellenhosen auch eine V e rringe rung  de m I

beWe| e i  e iner V o rfü h ru n g s fa h rt v o r  geladenen Gästen am i  Zehciam™fiTr 
,o ^6  w urde g la tte  See angetro ffen, so daß nu r die verschiede .
die Dämpfung k ü n s tlic h  hervo rgebrach te r Schwingungen fe. g . o f
konn te . Das S ch iff w urde zw e im a l m it  H ilfe  ^ r  F l o s s e n ^ i  14 
geschaukelt, h ie rfü r  w aren 2 M in u te n  e rfo rd e rlich . D äm p{ung geste llten  
sen h ö rte n  die Rollbewegungen nach 50 s, a M a i ,936 haben das in
Flossen fas t so fo rt auf. Versuche im  Seegang am  7- j q
vorstehendem  D ia g ram m  gezeigte B ild  ergeben.

H Schleusen, Wehre, Hebewerke, Brücken.
. -»T nrlpans (La  T echn ique  des

Fa 77. Die Mississippi-Brücke in  New Orleans, das über eine
Travaux, N ovem ber 1936, S 16° 5TT6„1,4 ’ '  M iss iss ipp i e tw a 180 k m  landein- 
halbe M ill io n  E inw ohne r zah lt, ^  a“ eger B in nenlage g i l t  d ie S tad t als 
w ärts  vo n  der S trom m undung. t  ^  M ex jko  H em m end fü r  d ie w ir t -
bedeutendster H a fe n p la tz  de s tro m u ie r  gelegenen S tad t
scha ftliche  E n tw ic k lu n g ^ ^  B rückenverb indung  m it  dem gegenüberliegen- 
h a t sich das F e h le n ) g F uhrw erks- und E isenbahnverkehr über
den U fe r a usgew irk t. ^  ^ F ä h r s c h i f f e  b e w ä lt ig t werden. D abei er- 
den S trom  mu . .• S tröm ungs- und Landungsverhä ltn isse
gaben sich in fo lge  g gw  „s tä n d e  des Stromes schwanken um

Jahrzehnten morde der B n ,  e in « .» « « h e  gePU »C  a t e  
erst ie tz t  ausgeführt. In  F rage k a m  n u r eine H ochb rücke  die aucn se 
sch iffen  m it  ih ren  M asten die D u rc h fa h rt gesta tte t. Sowohl dre bauhche 
G esta ltung  der neuen B rü cke  und  ih re r Ram pen, w ie  auch das Verjähre 
S K i S Ä I i »  S tro m p fe ile r ang.m ende, - £ 5 * ^  
und bem erkensw ert. D er Kostenanschlag fü r  den Gesamtbau schloß

13 M D^as^gesamte B auw erk  is t  fa s t 7 ^  lang^ D ie  allgememe Anordnung 
der e igen tlichen  S trom brücke  is t  aus der Abb. 1 zu erkennen. U nte r -der 
H a u p tö ffn u n g  der B rü cke  is t eine lich te  D urchfahrtshöhe von  40,5^m  v  - 
handen. Ü ber die B rücke  fü h r t  eine zweigleisige E isenbahn, deren

A bb. 3. G ründung der S trom pfe ile r.

n t  D ie  G esam tlänge der R am p e n b a u te n  b e trä g t 2,7 km  a u f dem  Unken

* Ä 2 3 K Ä  - i Ä f i  t r ' *

Abb. 4. Bauste lle  eines Pfeilers.

A bb. 2. B lic k  auf d ie B rücke .

Wischen den H a u p tträ g e rn  liegen. Ferner s ind/ä ” ‘er  Bräckenhaupt- 
wei Fahrbahnen vorhanden. jede  dieser
räger auf den auskragenden Enden „  be„ enden Fußweges 5.60 m  b re lt ' 
Fahrstraßen is t e insch ließ lich  eines außen lieg

rn an den P fe ile rbauste llen . G ew ählt w urde eine B runnen- 
von 12— 3 1 den die B runnen  n ic h t von  fre i im  Wasser stehenden
grundung. , d befürchte te, daß d ie  B runnenkö rpe r in fo lge
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h inun te rgeb rach t werden könn ten . F ü r jeden P fe ile r w urde zunächst eine 
küns tliche  Sandinsel geschaffen und in  deren Schutz der B runnen abgesenkt. 
Der B auvorgang is t aus Abb. 3 u. 4 e rs ich tlich . A n  jeder P fe ile rbauste lle  wurde 
d ie  F lußsohle auf 135 m  Länge und 75 m  B re ite  m it einem m attena rtigen  
S inkstück aus W eidenfaschinen abgedeckt, um  Ausko lkungen vorzubeugen. 
R ings um  die Bauste lle  w urde dann eine A rbe itsbühne  geschaffen, die auf 
Tannenpfähle in  Längen bis zu 40 m gegründet wurde. V on diesem Gerüst 
aus w urde e in  eiserner M an te l, der aus einzelnen aufe inander gesetzten 
R ingen geb ildet wurde, sow eit abgesenkt, daß er sich durch  die Faschinen
m atte  in  die F lußsohle e in d rü ck te . D ie  zy lin d e rfö rm ige n  M än te l h a tten  einen 
Durchm esser von  33,3 bzw . 36,6 m und rd . 30 m Höhe. D er Innen raum

eines fe rt ig  abgesenkten Mantels w urde m it Baggersand ausgefü llt, und durch 
die so gebildete Sandinsel h ind u rch  konn ten  dann die B runnen  fü r  die 
P fe ile rg ründung  ohne Schw ierigke iten b is zur gewünschten T iefe  abgesenkt 
werden. D er w e ite re  A u fbau  des Pfeilers w urde im  Schutze des eisernen 
M ante ls ausgeführt. D ann w urde der eiserne M an te l w ieder e n tfe rn t, und 
seine Teile  konn ten  fü r  einen anderen P fe ile r ta u  w iederverw endet werden.

D ie  Ü berbauten der S trom brücke  sind aus S iliz ium stah l hergeste llt 
worden. Insgesam t e rfo rde rte  das B auw erk rd . 21000 t  S tah l und 137000 m 3 
B eton. M it  den A rb e ite n  wurde im  Januar 1932 begonnen, sie wurden im  
Lau fe  des Jahres 1935 beendet. K r .

W erft * Reederei * Hafen
1937. H e ft 5.

Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .
SB Seegehende Sonderschiffe.

Fz 172. 2 S . W a l ö l f a b r i k s c h i f f  , , T e r  j  e V i k e n " .  (Ship- 
b u ild . Shipp. Rec., 15. O k to b er 1936, S. 457— 458, 5 L ic h tb .)  F ü r  die 
U n ite d  W halers L td . vo n  der D esch im ag-W erft in  B rem en e rbau t. L  
=  192,935 m  (633'), B  =  24,384 m  (80'), T  v o ll be laden =  11,582 m  (38'), 
T rag f. über 2 9000 ts , V e rd r. über 4 3000 ts , B r.-R eg .-T . =  20638, D ienst - 
geschw. =  rd . 12 kn , tä g lich e r Ö lverb rauch  50 b is 60 ts . Zu dem Schiff 
gehören 9 Fangboote vo n  je  e tw a  330 ts  m it 1200 Ps-Maschinen, von  denen 
w ährend der d iesjährigen, durch V e rtra g  au f 90 Tage begrenzten Fang
periode n u r 7 in  T ä tig k e it tre te n  dürfen. D ie  Tagesleistung des F a b r ik 
schiffes is t  e tw a 4000 ts  R ohsto ff, aus dem rd . 600 ts  W a lö l gewonnen w ird , 
dessen gegenwärtiger M a rk tp re is  etw a 20 £ je  Tonne be trä g t. Be
satzung: 370 K öpfe . A n tr ie b  durch zwei Dreifachexpansionsmaschinen 
559X 921X 1480/1003 m it  B aue r-W ach-A bdam pftu rb inen . Dam pferzeu
gung: 6 E inender-Zy linderkesse l m it  Ö lfeuerung.

Fz 173. i S .  F r u c h t m o t o r s c h i f f  „ F r a n c i n e “ . (Ship- 
bu ilde r a. M. E. B ., Januar 1937, S. 41— 44, Längsschn itt, 3 Deckspläne, 
M aschinenanb, 2 L ic h tb .;  S h ipbu ild . Shipp. Rec., 31. Dezember 1936, 
S. 793— 795, gleiche Pläne, 2 L ich tb .)  V on  der Odense S taa lsk ibsvaerft, 
Odense, fü r  A . P. M ölle r, Kopenhagen, e rbau t. L l  =  104,240 m  (342' o " ) ,  
B  =  14,782 m  (48 ' 6 " ) ,  H  b is  zum  2. D eck =  6,070 m  (19' 11"), H  b is zum  
Oberdeck =  8,458 m  (27 ' 9") ,  g röß te r T ie fgang =  6,858 m  (22' 6 "), T rag f. 
h ie rb e i =  37591 (3700 ts), m itt le re r  T ie fgang m it Bananen =  4,877 m 
(16' o " ) ,  T rag f. h ie rb e i =  1524 t  (1500 ts ), N e tto -L a d e ra u m in ha lt =  4587 m3, 
M aschinenle istung rd . 3100 PSe, D ienstgeschw. =  16 kn . K üh lan lage : zwei 
e lek trisch  getriebene C 0 2-Kom pressoren stehender B aua rt, 3 Zy linder, 
doppe ltw irkend , M o to rle is tung  je  145 PSe be i n =  350 i. d. M in ., D rehzahl 
rege lbar bis n  =  240. Zw ei vo lls tänd ige  Kondensator-, U n te rkü h le r- und 
Verdam pfersätze. 8 L u ftk ü h le r  m it  außen ve rz ink te n  soledurchflossenen 
Rohrschlangen, auf v ie r  K üh le rräum e  v e rte ilt ,  ¿ofacher Luftw echse l. P ro 
pe lle ran trieb  : e in  e in fach w irkende r B urm e is te r &  W a in -Z w e ita k t-T a u ch 
ko lbenm oto r, 10 X 5 0 0 X 9 0 0 , 4300 P S i =  3500 PSe, n =  160 i. d. M in .,
p i. m. =  6,8 a t. V g l. Fa 42, W e rft Reed. H afen  vom  1. M a i 1936, S. 125 
b is 126.

Fz 174. 2 S. F r u c h t m o t o r s c h i f f  „ B r i t i s h  C o l u m b i a  
E x  p r  e s s“ . (M o to r Ship., Lond., Januar 1937, S- 380— 384, Längsschn itt, 
3 Deckspläne, M aschinenanb, 8 L ic h tb .)  V o n  den G ötaverken  (Bau K r . 500) 
fü r  die F ru it  Express L in e  von  S igurd H erlo fson  und Co. e rbau t. Eines der 
größ ten und  schnellsten Schiffe in  der F ru c h tfa h rt, b es tim m t fü r  den V e r
keh r zw ischen K a lifo rn ie n  und Europa. D ie  Bauweise is t  abweichend von 
den sonstigen F ru c h ts c h iffe n : M aschinenraum  w enig h in te r  der S ch iffsm itte , 
vo rn  zwei, h in te n  e in  Laderaum , M a ie r-V orsch iff, lange B ack. D ie  Lade
räum e sind  vo rn  also 1 Deck höher als im  H in te rs c h iff. Außer dem H a u p t
deck und  dem B ackdeck vorne  2, h in te n  1 Zwischendeck. D re i D oppe l
bodentanks vo r dem M aschinenraum , sechs se itlich  neben den W e lle n tu n 
neln liegende Tanks und die H in te rp ie k  s ind fü r  d ie U n te rb rin g u ng  von 
T re ib ö l oder Ballastw asser e inge rich te t. G esam tinha lt 1370 ts  T re ibö l. 
Außer zwei freistehenden Tagestanks sind keine T re ibö lhoch tanks vorhanden. 
D er Ö lv o rra t is t  ausreichend fü r  24000 sm. H a u p tan g a b e n : L  ti. a. 
=  116,013 m  (3 8 0 '7 y2" ) ,  L l  =  106,678 m  (350'), B  =  15,240 m (50'), H  
— 10,363 m  (34'), T  =  7,162 m  (2 3 '6 " ) ,  M asch inen le istung =  6100 PSe, 
D ienstgeschw. =  16,5 kn , T rag f. =  4000 ts, Laderaum  =  6428 m 3, B r.-  
Reg.-T. =  rd . 3340. Fahrgäste: insgesamt 12 in  9 E inbe ttkam m ern  und 
2 Luxuskam m ern . K üh la n la g e : zwei stehende, doppe ltw irkende, dre i- 
zy lin d rig e  C 0 2-Kompressoren, durch je  einen 155 PSe E le k tro m o to r ge
tr ieb e n , n =  280 bis 365 i. d. M in . G rößte K ü h lle is tu n g : 200000 W E /h  bei 
e iner K üh lw assertem pera tu r von  30° C. 2 Kondensatoren, 2 U n te rküh le r,
2 Verdam pfer, 6 L u ftk ü h le r  in  3 K üh le rräum en. Le is tu ng  der E le k tro 
m otoren  zum  A n tr ie b  der Gebläse fü r  d ie  Ladeküh lräum e : 4 X 1 2  PS,
2 X 20 PS. Ladegeschirr fü r  4 L u k e n : 8 Bäum e zu 3 1 m it  e lektrischen W inden 
zu 3 t  und 2 e lektrische  K rane  zu 2 t  fü r  L uke  2. —  A n k e rs p ill e lektrisch, 
Ruderm aschine e lek trohyd rau lisch . A n tr ie b : zwei e in fach w irkende  B u r
m eister &  W a in -Z w e ita k tm o to re n , 9 X 5 0 0 X 9 0 0 , n =  i6 o i . d .  M „  m it  je  
zwei angehängten um laufenden S p ü llu ft geblasen. P rope lle r: D  =  3,88 m 
(1 2 '8 % ") , H  =  3,55 m (1 ü  7 % ")•  E -A n lage : v ie r  135 kW -D ieselgenerato- 
ren, je  5 X 2 4 0 X 3 6 0 , 200 PSe, n =  450 i. d. M in ., 220 V.

Fz 175. 2 S. F r u c h t m o t o r s c h i f f , . J a m a i c a  P l a n t e  r “ . 
(M o to r Ship, Lond ., N ovem ber 1936, S. 275— 279, Längsschn itt, 2 Decks
pläne, P lan  des K üh lm asch inenraum s, 10 L ic h tb .)  F ü r die Jam aica Banana 
Producers S. S. Co. be i L ith g ow s  L td ., P o rt Glasgow, e rbau t. Im  Verkehr 
zw ischen Jam aica und  Eng land . L ü .  a. =  112,774 1x1(370'), L l  =  106,678m 
(35o'), B  =  15,240 m  (50'), H  b is zum  Oberdeck =  9,753 m (32'), T  vo ll 
beladen =  7,061 m  (23 ' 2 " ) ,  V erdr. =  74211, T rag f. =  rd . 3650 t ,  Lade
ra u m in h a lt auf Innenkan te  Iso lie rung  rd . 5000 m 3. A n tr ie b  durch zwei 
Z w e itak t-Tauchko lbenm oto ren  6 X 5 0 0 X 9 0 0  m it  insgesamt 4100 PSe bei

n = 1 6 0  i. d. M in ., B a u a rt: B urm e is te r &  W ain , gebaut von K in ca id . D ienst
geschw. V  = 1 5 %  kn. Im  V o rsch iff s ind 2 Laderäum e, durch 3 Zw ischen
decks u n te r te ilt ,  vorhanden, im  H in te rs c h iff 1 Laderaum  oberhalb der W ellen
tu n n e l m it  2 Zwischendecks. D ie  Zwischendecks sind n ich t iso lie rt. D ie  
L u ftk ü h le r  befinden sich auf dem Oberdeck u n te r der B ack und h in te n  an
schließend an den M itte la u fb a u . N u r e in  M ast zwischen L . R . 1 und L . R  2 
m it 2 X 2 5  t-B äum en, fü r  L uke  3 zwei Ladepfosten m it je  e inem  5 t-B a u m  
Im  v ie rs töck igen  B rückenaufbau E in rich tu n ge n  fü r  O ffiz ie re  und Ingenieure 
und insgesamt 16 Fahrgäste, diese in  6 Z w e ibe tt- und 4 E inb e ttka m m e rn , 
jede K am m er m it  eigenem Bad.

Z u r Dam pferzeugung is t e in  auch fü r  Ö lfeuerung e inge rich te te r Abgas
kessel vorhanden. Pum pen und Schiffsh ilfsm aschinen haben durchweg 
e lektrischen A n trie b . Strom erzeugung in  v ie r  Dieselgeneratoren, je  
5 X 2 3 0 X 3 ° ° ’ 180 PSe, n =  515 i. d. M in . D ie  K üh lan lage  besteht ” aus 
zwei d re izy lind rigen  N H 3-Kompressoren, d ie von  85 P S e-E lektrom otoren  
getrieben w erden; n =  330 b is 500 i. d. M in . D ie  beiden Kondensatoren und 
Verdam pfer s ind wechselweise auf jeden Kom pressor zu schalten.

SB Hafenfahrzeuge.
Fz 176. D i e s e l e l e k t r i s c h  a n g e t r i e b e n e  K e t t e n 

f ä h r e  f ü r  C o  w e s .  (S h ipbu ild . Shipp. Rec., 24. September 1936, 
S. 364-— 365, Längsschn itt, 2 Deckspläne, Q uerschn itt, 1 L ic h tb .)  V on  
I .  Samuel W h ite  &  Co. e rbau t. Im  Verkehr zwischen Ost- und West-Cowes. 
Der Schw im m körper is t  e in Ponton, an den Enden sind K lappb rücken  auf- 
gehängt. L ü b e r  K la p p b rücke n  =  32,613 m  (107'), Pontonlänge =  16,001 m 
(5 2 '6 " ) ,  B  =  11,811 m  (38 9 ), größte B re ite  =  12,129 m  ( 3 9 '9 % " )  
H  =  1,791 m (5 '1 0 y2" ) ,  Fahrbahnbre ite  =  4,953 m  (1 6 '3 " ) .  D ie  e lek
trische  E in r ic h tu n g  besteht aus zwei Dieselgeneratoren von  je  15 kW , einer 
B a tte rie , einem A n triebsm o to r von  40 PSe fü r  die K e tten räder, einem M oto r 
zur Bedienung der K lap p b rücke n  und dem A n trie b  fü r  zwei Pumpen.

H  Schleusen, W ehre, Hebewerke, Brücken.
Fz 177. U m b a u  u n d  V e r t i e f u n g  d e r  S c h l e u s e  H e r 

b r u m  d e s  D o r t m u n d - E m s - K a n a l s .  (Bautechn. 1936, H e ft 51 
u. 54, 24 Abb.) U n te rs te  Schleppzugschleuse im  Em sabstieg des D o rtm und - 
E m s-Kanals be i H e rb ru m  genügte den A nforderungen der S ch iffah rt n ich t 
mehr, w e il der D rem pel des U nterhauptes und die Kam m ersohle in fo lge 
des abgesunkenen Unterwassers zu hoch lagen. N otw end ig  w ar <jer g au 
eines neuen U nterhauptes und eine V e rtie fung  der Kam m er. Neues U n te r
h aup t lie g t 25 m  vo r dem alten, dadurch w urde die nutzbare Länge der 
Schleuse von  176 m auf 193 m  vergrößert. A rbe itsp lan  und Beschreibung 
der B auarbe iten. Verlängerung der Schleusenkammer durch S tahlspund
wände. G ründung der Se itenpfe iler des neuen Unterhauptes im  Schutz 
von  S tahlspundwänden un te r Grundwasserabsenkung. Neuer D rem pel 
aus Peiner Kastenbohlen m it  B etonausfü llung. Tornischen m it  S tah l
blechen und P rofile isen ausgekleidet. V e rtie fung  des a lten  U n te rhauptes 
durch Abstem m en von Sohlenbeton. V e rtie fung  der Schleusenkammer 
durch Ausschachtung u n te r A bs tü tzung  der geböschten Kam m erw ände 
gegen S tahlspundwände; Grundwassersenkung. H u b to r  des neuen H auptes 
als, R iege lto r m it  13,4 m  S tü tzw e ite  und 7,75 m Höhe ausgebildet. Gewicht 
durch Gegengewichte ausgeglichen. Das H ubgerüst des Tores is t e in D re i
gelenkrahm en aus geschweißter S tah lkons truk tion , es ru h t auf v ie r  Stützen, 
von  denen je zwei auf e iner Seite einen Zweigelenkrahm en b ilden. E lek trische r 
T o ran trieb . Um bau der A n triebsvo rrich tungen  des Obertores fü r  e le k tr i
schen B e trieb  a n s ta tt des vorhandenen Handantriebes. Gesamtbaukosten rd. 
500000 RM , Ü berschre itung des Voranschlages in fo lge  unvorgesehener 
Schw ierigke iten  w ährend des Umbaues.

Fz 178. E n t w u r f  d e r  S c h l e u s e n  d e s  V a a r t s c h e n  
R h e i n s  b e i d e r s e i t s  d e s  A m s t e r d a m - R h e i n - K a n a l s .  
(De Ingenieur, Haag, 13. Novem ber 1936, B  S. 167— 170, 1 A bb.) D er neue 
A m ste rdam -R he in -K ana l w ird  den a lten  K ana l, den Vaartschen R hein, bei 
Jutphaas kreuzen. D a der Wasserspiegel des neuen K ana ls  1 m  n iedriger 
lie g t als der des a lten  Kanals, werden im  Vaartschen R he in  beiderseits der 
Kreuzungsstelle Schleusen e rbau t. D ie  südliche Schleuse e rh ä lt 120 m 
nutzbare Länge be i 12 m  B re ite , ih re  K am m er w ird  in  der M itte  durch e in  
Zw ischenhaupt u n te r te ilt .  D ie  nörd liche  Schleusenanlage e rh ä lt eine 
Schleuse von  gleichen Abmessungen ohne Zw ischenhaupt und eine daneben
liegende k le ine  Schleuse von  7 m B re ite  und 55 m Nutzlänge. D ie  Schleusen 
werden auf B e tonp fäh le  gegründet, K am m erw ände und Schleusenböden 
aus E isenbeton hergeste llt. A lle  Tore sind S tem m tore m it  Schützen zum  
F ü llen  und Leeren der K am m ern , sie können e lek trisch  oder von H and  be
w egt werden. D ie  Baukosten sind m it  700000 ho ll. Gulden veranschlagt.

Fz 179. B a u  d e r  S c h i f f s s c h l e u s e n  d e s  A l b e r t -  
K a n a l s ,  B e l g i e n .  (Génie C iv ., 28. N ovem ber 1936, S. 479— 482,
5 Abb.) Das Gefälle des A lb e rt-K a n a ls  zwischen L ü tt ic h  und Antw erpen 
b e trä g t 56 m. Es w ird  durch 6 Schleusenanlagen überwunden, von  denen 
die un ters te  6 m  und die üb rigen  rd . 10 m  Gefälle haben. D ie  untere S tau
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stu fe  is t  fe rtig g e s te llt, d re i weitere sind im  Bau. Jede Schleusenanlage be
steht aus zwei Schleusen fü r  20001-Sch iffe  und e iner Schleuse fü r  600 t-  
Schiffe. Schleusenkörper aus B eton  m it  Eiseneinlagen; S tem m tore; K am m er- 
Umläufe. A u fw and  an Baustoffen.

Fz 180. D i e  B r ü c k e  z w i s c h e n  S a n  F r a n c i s c o  u n d  
O a k l a n d .  (Génie C iv., 5. Dezember 1936, S. 497— 501, 21 Abb.) Das 
von San Francisco nach der Inse l Y erba  Buena und von  d o rt nach Oakland 
führende B rückenbauw erk is t am  12. Novem ber 1936 dem V erkehr fre i
gegeben worden. D ie Gesamtlänge des Bauwerkes m it den B rückenram pen 
be trä g t 13 km . B rücken  m it größ ten Spannweiten von 704,1 und 426,7 m ; 
zwei Fahrbahnen übereinander, je  rd. 20 m  b re it. G ründung der B rücken 
p fe ile r auf B runnen, die te ilw eise m it D ru c k lu ft abgesenkt wurden. B auarten  
Und Hauptabm essungen der S tah l-Ü berbauten. Tunnelstrecke auf der Insel 
Yerba Buena. F ührung  der B rückenram pen. Zur T ilg un g  der Baukosten

Werft * Reederei * Hafen
1. März 1937,

werden Brückenabgaben erhoben, die von Jahr zu Jahr erm äßigt werden 
und nach zw anzig Jahren ganz wegfallen sollen.

H Häfen.
Fz J81. B a u a r b e i t e n  i n  d e n  H ä f e n  S a i n t - J e a n -  

d e - L u z  u n d  B a y o n n e .  (Genie Civ., 26. Dezember 1936, S. 577 bis 
579, 2 Abb.) V e rtie fung  des Hafens Saint- Jean-de-Luz und seiner E in fa h r t 
durch Baggerarbeiten. Felsboden in  der E in fa h rt mußte vo r dem Baggern 
durch 8,5 t  schweren Meißel ge lockert werden. Bau einer neuen U ferw and 
aus Stahlspundbohlen im  Hafen. —  Hafenanlagen m Bayonne liegen an 
beiden U fern  des A dour auf dessen 7 k m  langer Mündungsstrecke. Be 
seitigung einer B arre  im  F luß lau f und weitere Regelungsarbeiten zur er- 
besserung des Fahrwassers. Verwendete Baugeräte. W eitere gep an e 
Maßnahmen.

B ü c h e r s c h a u .
Elementare Festigkeitslehre. V on  D r.-In g . T h e o d o r  P o s c h  1. 218 Sei

te n  m it  156 Textabb ildungen. B e r lin : Ju lius Springer 1936. Preis geh. 
R M  12,60; geb. R M  14,25.

Das dreibändige Lehrbuch  der technischen M echanik von Pöschl en t
hä lt im  i .  Band die M echanik der s tarren K örpe r, im  3. Band die H yd ra u lik . 
Der vorliegende 2. Band is t eine g ründ liche  D ars te llung  der Festigkeitslehre. 
Das Buch is t in  erster L in ie  fü r  die S tudierenden des Verfassers gedacht und 
fü r  d ie m it  der Darstellungsweise ihres Lehrers V e rtra u te n  von besonderem 
W ert. D arüber hinaus aber e n thä lt es eine so g ründ liche  Bearbeitung des 
gesamten Stoffes in  einer so einprägsamen methodischen E n tw ick lu n g  von 
den G rundlagen bis zu schwierigeren Aufgaben, daß es sich gut zum Selbst
s tu d iu m  und zur W iederho lung eignet, e iner Aufgabe, vo r die sich mancher 
Ingen ieur gestellt sieht, der nach einer Reihe von  Jahren in  der P raxis  die 
G rundlagen seiner T ä tig k e it e rneut p rü fen  und sich m it den seit Abschluß 
seines S tudium s gemachten F o rtsch ritte n  im  Zusammenhang v e rtra u t 
machen möchte. H ie r fü r  is t das Aufzeigen der Grenzen unserer heutigen 
Kenntnisse, z. B . h in s ich tlich  der Vorgänge im  Gefüge der Bausto ffe  beim  
B ruch , be im  Übergang vom  elastischen zum  plastischen V erha lten  u. a. be 
sonders w e rtvo ll. Jeder A b sch n itt e n th ä lt zahlreiche Beispiele aus dem 
Ingenieurschaffen m it  Angabe der Lösung der gestellten Aufgabe. D ie  D a r
ste llung is t so kurz, w ie  es fü r  den Ingen ieur in  der P raxis  notw end ig  is t ,  sie 
is t andererseits so ausführlich , daß m an den E n tw ick lungen  des Verfassers 
ohne zu große Mühe folgen kann. K lm d w o rt.

Untersuchung über die K n ick fe s tig ke it von gestoßenen Stützen m it p lan- 
Sefrästen Stoßflächen und nu r te ilweiser Stoßdeckung (Kontaktstöße) bei 
m ittige r und außerm ittige r Belastung.

Untersuchung über den E in fluß  von Schrumpfdruckspannungen in  Ses^ V  
ten D ruckgliedern auf die K n ick fe s tig ke it bei m ittig e r und außermi g 
Belastung (Berichte  des Deutschen Ausschusses fü r  S tahlbau. Ausgap , 
H e ft  6.) Von  Prof. D r.-In g . G. B  i  e r  e 11 und D r.-In g . G. G r ü n  n g. 
S taatliches M ate ria lp rü fungsam t B erlin -D ah lem . 22 Seiten m it 7 - 
b ildungen. V erlag Ju lius  Springer, B e rlin  1936. Preis R M  3,60.

Im  ersten T e il des vorliegenden H eftes  werden Versuchsergebniss 
ö ffe n tlic h t, weiche beweisen, daß die üb liche  Stoßdeckung in  ruc 
n ic h t no tw end ig  is t, sofern die Stoßflächen sich v o ll berühren us 1 
E rkenntn issen, welche Vorschlägen von  B au ra t D r.-In g . Voss, ie , zu 
ken sind, konn te  m an bere its beim  Bau der A d o lf H itle r-B rü c  e u er 
R he in  be i K re fe ld -Ü rd ingen  N utzen  ziehen. . . ,

F ü r m itt ig e r  belastete Stützen is t die Abm inderung der Km ckbeiastu g 
kaum  bem erkbar und be i außerm ittigem  K ra fta n g r iff ,  bis zur ,r^ 5 ,  ’
n u r gering (in  dem vorliegenden F a lle  etwa 10%), tro tzdem  die zwei *L^ 
te ile  ohne jede Laschenverb indung s tum p f aufeinandergesetzt waren, 
t r a t  die A uskn ickung  n ich t, w ie  zu erw arten  war, in  der M itte , a so an 
Stoß, sondern in  einem v o lle n  Q uerschn itt ein. ■,

In  der Folge w ird  m an in  geeigneten F ä llen  die D ruckstä  e nur 
einer ve rhä ltn ism äß ig  schwachen Stoßfläche versehen können. as 
d ü rfte  daher im  S tah lbau  freudige Aufnahm e finden.

D er zweite A b s c h n itt des H eftes b rin g t Versuchserge msse r 
Schrum pfdruckspannungen. H ie rüber v ie l zu sagen, eru n g  sic . 
S tah lbau sind die Schrum pfspannungen beim  Schweißen as e ne > 
gegenw ärtig  die größ te A u fm erksam ke it geschenkt w ir  . s is 
e rk lä rlich , wenn die Fachleute au f jede V erö ffen tlichung  gera ezu '  ’
um  sich die neuen E rfah rungen  der Schweißtechnik zunu ze zu

Verschiedene Nachrichten.
Donau-See-Schiff „Szeged“.

In  Ergänzung des in  H e ft 22 vom  15- Novem ber 1936 ve rö ffen tlich ten  
Aufsatzes über das Donau-See-Schiff Szeged“  sind bei Gelegenheit der H e r
ste llung von Sonderdrucken einige Ergänzungen h inzugefüg t worden, welche 
schweißtechnische K o n s truk tio n e n  von  besonderem Interesse zeigen, und

C h a r a k t e r i s t i s c h e  E i n z e l h e i t e n  d e r  S c h w e i ß t

deren K e n n tn is  auch unseren Lesern w illkom m en sein d ü rfte  Nachstehend 

b ringen  w ir  v ie r  Aufnahm en des' ausfühBichp Veröffent-

l i 4 £ Ä " S " ,  D° ^ 5 Ch!nS
pest“  fn  H e ft 2 ! unserer Z e itsch rift vom  r. November >9 35^ ^  

K o n s t r u k t i o n  d e s  D  o n a u - S e e s c h i f  f  e s „ S z e g e d " .

A bb. i .  B lic k  in  einen Laderaum  m it dem geschweißten Spantwerk. 
V o rn  die Q uerschotte m it  Verste ifungsw inke ln .

Abb. 2. B ordw and im  M oto ren raum  m it  geschweißten Spanten, 
Rahmenspanten, Längsträgern und Konsolen.
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Abb. 3. V o lls tänd ig  geschweißtes M otorenfundam ent. Abb. 4. A  =  u n m itte lb a r geschweißte Schottwand. B  =  m it  K ran zw in ke l
verbundene Schottwand, a =  Außenhaut, b =  Schottwand, c =  Schweiß

nähte, d =  K ranzw inke l.

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

Hafenbautechnische Gesellschaft.
G e s c h ä f t s s t e l l e :  B e r lin -C h a rlo tte n b u rg  2, B e rlin e rs tr. 170/71, Technische H ochschu le

K assenste lle :
D üsse ldorf, E lb e rfe ld e r S tr. 4.

P ostscheckkon to : B a n k k o n to : Deutsche B ank  u. D is- Fernsprecher: B e rlin , C 1
K ö ln  N r . 387 74« conto-G esellschaft F ilia le  D üsse ldorf. S te inp la tz  0011, A pp . 164

Vorläufiges Programm
der 15. ordentlichen Hauptversammlung in Wilhelmshaven mit Ausilug nach Helgoland

vom 5 .-8 . Mai 1937.
Wilhelmshaven:

M i t t w o c h ,  d e n  5. M a i  
im  Jadeklub, W ilhe lm shaven, A da lberts traße 5— 7

16.15 U h r: Vorbesprechung der Ausschußvorsitzenden,
16.45 U h r : S itzung  der Ausschüsse fü r  Hafenverkehrswege der B innen

häfen und Seehäfen,
18.30 U h r: S itzung  des Ausschusses fü r  Hafenum schlagstechnik,
19.30 U h r: S itzung  des K le in e n  Vorstandsrates,
ab 20.30 U h r : Em pfangsabend im  Jadeklub.

D o n n e r s t a g ,  d e n  6. M a i  
im  R athaus in  Rüstringen.

8.30 bis 10.00 U h r : S itzung des großen Vorstandsrates (B e rich t der dre i 
Ausschußyorsitzenden: D ire k to r  D r. Eggers, B rem en, Regierungs
bau ra t D ire k to r  W ehrspan, W anne-E icke l, O berbaurat W undram , 
H am burg ),

10.00 b is 11.00 U h r: M itg liederversam m lung,
11.00 b is 13.30 U h r: H auptversam m lung,
11.00 b is 11.45 U h r : Begrüßungsansprachen,
11.45 b is 12.30 U h r: V o r t r a g .  M in is te r ia lra t E ckh a rd t, Reichskriegs- 

m in is te rium  B e rlin , M a r in e le itu n g : , , D i e  t e c h n i s c h e  u n d  
w i r t s c h a f t l i c h e  B e d e u t u n g  W i l h e l m s h a v e n s “ .

12.30 b is  13.15 U h r : V o r t r a g .  Professor D r. Obst, H annover: „ D i e  
s ü d a f r i k a n i s c h e n  H ä f e  n “ ,

13.45 bis 14.45 U h r: F rühs tück  im  R üstringe r R athaus und Besichtigung 
des Rathauses,

14.45 U h r: A b fa h rt m it  A u tobus vom  R üstringe r R athaus zur B auste lle  der
3. E in fa h rt,

15.15 bis 15.45 U h r: Besichtigung der 4. E in fa h rt,
15.50 b is 16.10 U h r: V o r t r a g .  O berbaurat D r.-In g . Gerdes, W ilh e lm s 

haven: „ U m b a u  d e r  3. E i n f a h r t “ ,
16.10 bis 16.30 U h r : Besichtigung der B auten  an der 3. E in fa h rt,
16.30 bis 17.15 U h r: F a h rt durch  den H a fen  — Besichtigung eines K riegs

sch iffes der Kriegsm arine,
17.15 bis 18.00 U h r: Gang durch die W e rft — (fü r die D am en: Gang an 

den S trand),
20.00 U h r: Gesellschaftsabend im  O ffiz ierskasino (F rack oder Smoking).

F r e i t a g ,  d e n  7. M a i  
im  O ffiz ie rskasino, W ilhe lm shaven, H ollm annstraße.

V  o rtragsve ransta  ltu n g e n :
9.00 b is 9.45 U h r : V o r t r a g .  Professor D r.-In g . Lacm ann, B e r lin : „ D  i  e 

P h o t o g r a m m e t r i e  i m  D i e n s t e  d e s  W a s s e r b a u e s  
u n d  d e s  W  a s s e r  b a u  v  e r  s u c h  s w  es  e n  s“ ,

9.45 b is 10.30 U h r :  V o r t r a g .  H a fe n b a u d ire k to r a. D . D r. K rüger, 
W ilh e lm sh a ven : „ D i e  E n t w i c k l u n g  d e r  H a r l e - B u c h t  
u n d  i h r  E i n f l u ß  a u f  d i e  J a d e -  K o r  r e k t  i o n " ,

10.30 bis 11.15 U h r : V o r t r a g .  S tro m b a u d irek to r Frede, W ilhe lm shaven : 
„ D i e  A r b e i t e n  z u r  V e r b e s s e r u n g  d e s  F a h r w a s 
s e r s  d e r  J a d e “ ,

11.15 b is 12.00 U h r : V o r t r a g .  M arinebaura t Schneider, W ilhe lm shaven :
„ B a u s t o f f  a n g r i i f  i n  W i l h e l m s h a v e n “ ,

13.00 b is 14.30 U h r : M ittagessen fre i nach W ah l in  den Loka len,

15.30 U h r: A b fa h rt m it  D am pfe r „R ü s tr in g e n “  nach H e lgo land  (Vorhafen 
1. E in fa h rt)  — In  A ussicht geste llt is t d ie V o rfüh rung  von  K riegs
sch iff-Ü bungen.

18.30 U h r: A n k u n ft in  H elgoland,
19.30 U h r: Zwangloses Beisammensein im  K urhaus.

S o n n a b e n d ,  d e n  8. M a i
9.00 bis 10.00 U h r : V  o r  t  r  a g. B au ra t T riebe i, H e lgo land : „ H a f e n 

b a u t e n  a u f  H e l g o l a n d “ ,
10.00 b is 13.00 U h r : B es ichtigung von H elgo land,
13.00 U h r: M ittagessen, fre i nach W ah l in  den Loka len,
15.30 U h r: R ü ck fa h rt nach W ilhe lm shaven (m it D am pfer ,,R üstringen“ ).

S c h l u ß  d e r  T a g u n g  (anschließend zu r fre ien  Verfügung).

D a m e n v e r a n s t a l t u n g e n :  W ilhe lm shaven : A u to b u s fa h rt in  die 
Um gebung. H e lgo land : A quarium .

D er Sch irm herr der Gesellschaft, H e rr G enera ladm ira l D r. h. c.
R  a e d e r  , h a t seine Teilnahm e an der Tagung in  A ussicht geste llt.

F ü r den gesamten red a k tio n e lle n  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 bu rg ; fü r  den H ande lssch iff-N orm en-Te il: Ing . H . N  i 1 t o p p , B e rlin . 
Verlag von J u l i u s  S p r i n g e r ,  B e rlin  W  9. D ruck  von J u l i u s  B e l t z  in  Langensalza.


