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Elektro-Motorschiff ,Wuppertal .

Von Direktor Berthold Bleicken,

Nach langen Jahren des wirtschaftlichen Darniederliegens meh-
ren sich die Zeichen, daR die W eltkrise allmahlich abebbt. Die schwie-
rige Lage der deutschen Reedereien hatte es in dieser Zeit unmadglich
gemacht, die Erneuerung der Handelsflotte in dem erwiinschten Tempo
zu bewirken. Fur den Australdienst konnte die Hamburg-Amerika
Linie nunmehr das auf der Deutschen Werft in Hamburg erbaute
Elektro-Motorschiff ,Wuppertal* in Fahrt bringen. Als Antriebs-
maschine hat dieses Schiff eine dieselelektrische Anlage erhalten. Man
hat sich hierfir entschlossen, weil man eine Maschinenanlage haben
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Abb. i. Elektro-Motorschiff ,Wuppertal“.

wollte, die allen verschiedenen Anforderungen des Betriebes, besonders
dieser Fahrtroute, genligen und dabei im Betriebe sparsam arbeiten
sollte. Die Bedingungen fiir diesen besonderen Fahrdienst muf3ten be-
achtet werden. Ausgehend fahren die Schiffe meistens in Ballast und
nicht mit der vollen Geschwindigkeit. Esist dann wirtschaftlicher, die
Maschinenleistung zu unterteilen, wie es bei einer dieselelektrischen An-
lage moglich und gegebenist. Fir die Ausreise geniigen zwei Dieselgene-
ratoren vollauf, so daR wahrend der Reise die einzelnen Diesel nach-
einander uberholt werden kdnnen. Das erleichtert die Arbeit im
Hafen und erhdht die dauernde Betriebsbereitschaft.

Ein Hauptvorteil des dieselelektrischen Betriebes ist, dafl die
Umsteuerung in den elektrischen Teil gelegtist; die Diesel laufen also
stets in einerDrehrichtung, und auch wéahrend derMaschinenmandver
wird eine Grunddrehzahl stets beibehalten. Die Erfahrung hat zur
Genlige gezeigt, daB weitaus die meisten Stérungen bei den Diesel-
motoren durch das Umsteuern kommen, unabhéangig von der Bauart
oder den Herstellern. Es treten durch das Einblasen der eiskalten
Anfahrtluft Warmespannungen auf, die mit der Zeit zu den bekannten
Deckelrissen und a&hnlichen Stérungen fihren. Je gréRer die Zylinder-
abmessungen sind, um so schwieriger sind die Beanspruchungen zu
beherrschen.

Auf der ,Wuppertal® sind fur die Hauptmaschinen einfachwir-

kende Zweitakt-Tauchkolbenmotoren in der neuen Bauart der M.A.N.

vorgesehen. Es ist dies ein besonders einfacher Motor, der auch héhere
Drehzahlen bis etwa 250/min. zula3t. Bei einem Zylinderdurchmesser
von 520 mm und einem Hub von 700 mm sind alle Teile noch so klein,
daR sie sich leicht ausbauen und tberholen lassen. Die Zeitdauer fir
den Ausbau eines Kolbens beschrankt sich auf etwa i ¥ 2 Std. Vorteil-
haft wirkt sich hierbei der elektrische Antrieb dadurch aus, dal man,
sobald sich eine Storung bemerkbar macht, den Motor abstellen kann,
um sie zu beseitigen, ohne daR das Schiff zu stoppen braucht. Selbst
der Geschwindigkeitsverlustist nur gering, das Schiff bleibt aber unter
allen Umstanden steuerféhig.

Als Nachteil der dieselelektrischen Anlage sind die zusatzlichen
Verluste in der elektrischen Ubertragung zu bewerten. Diese lassen
sich vorher recht genau berechnen und spéater nachprifen. Um sie
klein zu halten, sind Synchronmotoren gewéahlt, wodurch sich der Ge-
samtverlust fir Generator und Motor auf etwa 6% beschrankt. Die
Gesamtleistung der 3 Dieselmotoren ist hier 7800 PSe. Um diese in
einem Dieselmotor unterbringen zu kdnnen, hatte er ungewdhnlich
groBe Abmessungen haben miussen, was nach unseren Erfahrungen
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nicht ratsam erschien. Da aber aus anderen Griinden ein Einschrau-
benschiff erwiinscht war, hatte man zwei Motoren durch ein Raderge-
triebe auf eine Welle schalten missen, wom it auch Verluste verbunden
sind. Auch ware der Maschinenraum erheblich langer geworden. Bei
der elektrischen Anlage kann man auBerdem die Wellenleitung mit
ihren Verlusten vermeiden. Auch kann man den Strom fur die Hilfs-
maschinen vom Hauptgenerator nehmen, ebenso den fur Heizung,
Liftung und Licht. Fir den Betrieb ist es ein sehr hoch zu bewerten-
der Vorteil, wenn auf See die Hilfsdiesel nicht zu laufen brauchen.
Endlich werden die kleineren Geschwindigkeiten wirtschaftlicher ge-
fahren, wenn man nur 23oder Y3der Diesel benutzen kann, da bei ge-
ringeren Umdrehungen der mittlere Druck bleibt, der Spullufturuck
jedoch sinkt. Der Olverbrauch der Dieselmotoren pro PS sinkt also,
wéahrend er bei direkt gekuppelten Motoren bei niedrigen Umdrehun-
gen nicht unerheblich steigt.

Man kann nach den obigen Ausfiihrungen wohl sagen, daR der
Brennstoffverbrauch trotz der elektrischen Ubertragung bestimmt
nicht hoher ist als beim direkten Antrieb. Die Reiseergebnisse der
ersten Fahrt haben dies durchaus bestatigt. Der Olverbrauch betrug
nur 170 g/PSe.

Nachdem fir die Hauptanlage Drehstrommotoren gewé&hlt waren,
gingen wir jetzt auch fur die Hilfsmotoren zu Drehstrom Uber. Man
vermeidet dadurch die Kollektoren, die bekanntlich die meiste W ar-
tung erfordern. Die KurzschluRBanker lassen sich zudem auch durch
einfache Schalter einschalten, die Anlasser fallen also fort.

Man hat lange geglaubt, daB die Kosten fur die dieselelektrische
Anlage so hoch wéren, daR man den Einbau aus diesem Grunde nicht
vertreten kdnnte. Das hat sich nicht bestatigt. Man muB allerdings
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Abb. 2. Generator.

auch folgerichtig alle Vorteile ausnutzen, die der elektrische Antrieb
ermdéglicht. Es hat sich z. B. auf der ,Wuppertal* gezeigt, dall der
Raumbedarf ungewdhnlich gering ist, wie es bisher noch nicht maéglich
war. Auch haben die hinteren Laderdume sehr dadurch gewonnen,
daR der Tunnel fortgefallen ist. Vor allem lassen sich die Raume sehr
viel besser stauen und fur groBe Stiucke gut verwenden.
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Bleicken,
Pur die Hauptanlage ist Drehstrom von 2000 V benutzt- die
Hilfsanlagen, welche ihren Strom Uber 2 Trafos von je 17, kV A erhol
ten arbeiten mit 220/380 V. Fir das Licht ist ein besonderer Regel-"
trafo>von 2° kW vorgesehen, um auch bei wechselnden Drehzahlen
gleichmaRiges Licht zu erhalten. Drei Umformer dienen fur die Er-

Abb. 3. Schrauben-Antriebsmotor.

regung der Hauptgeneratoren und des Propellermotors und fur die
Dreizihl rWw D T VHauptpropellermotor lauft mit der halben
Drehzahl der Dieselgeneratoren, also im Hdéchstfalle mit 125 Umdr /-
mm. Neben dem Hauptmotoristim gleichen Gehause noch ein Nebel-
motor mit groBerer Polzahl eingebaut, so dall er mit 1/3 der Drehzahl
er Generatoren lauft. Er dient dazu, um auch ganz geringe Ge
schwmdigkeiten fahren zu kénnen, wie es im Nebel z. B vorkfmmen
bann. Auch bei den Manovern im Hafen IaRt sich mit diesem Motor
sehr sanft anfahren und umsteuern, was durchaus erwiinscht ist und
\om Betrieb sehr begruf3t wird. Der Nebelmotor hat eine Leistung-
von 900 PSe, man kann damit eine Geschwindigkeit von 9_ 91/ sm/°
StT erreichen, fur den Notfall also voll ausreichend. Im normafen
Seebetneb lauft er stromlos mit, ist daher eine vollige Reserve ts

bei einer Erstlingsanlage erwiinscht schien
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Abb. 4. Kabelkanal.

Grunddrehzahl zurick, etwa ioo/niin., schaltet die Erregung des
ropellermotors ab, betétigt den elektrischen Umschalter und erzielt
dann durch erhdhte Erregung der Generatoren ein kréftiges Dreh

“e ilﬁgﬁgenlgesetzter D reh"']lcgl'(éjsnegr

PelleT, ° tOr
ann wird auc

ét a 630 Umgsn

wa 30 Umdrehungen aufgenommen
wieder erregt und der Synchronlauf hergestellt. Wahrend des Um
dauvee? °rf T n efahren. Der ganze Vorgang
dauert jedoch nur wenige Sekunden; diese Zeit ist sehr viel kirzer
a s es bei direktem Antrieb mdoglich ist. Alle Schaltvorgdnge werden
durch ein Handrad betatigt, so dafl keine besonderen Schwierigkeiten
beim Umsteuern entstehen. Auch bei schlechtem Wetter, wenn der
Propeller aus dem Wasser schlagt, sind niemals Stérungen entstanden
trittfaBen”icht dle elektld*che.Kupplung so stark ist, daR ein Aul3er-

lu! der ersten 1St Wie staA sie ist, zeigte ein Vorfall
auf der ersten Ausrelse wo bei starkem Orkan der Schnellschlul? des
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Die anderen beiden Motoren nahmen so
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ist hierfur dafl der Drehzahlregler sehr genau arbeitet.
le Generatoren stehen unmittelbar auf der Doppelbodendecke

und sind mit den Dieselmotoren starr gekuppelt. Sie

gestellt. Die

Die Generatoren haben vollstandig geschweite Ge-
hause und sind auch an den Stirnseiten durch losnehm,
sbui Wrschalungen vohstandig gekapselt. Die Gehé&use

sind bis zur Hohe der Welle wasserdicht ausgefihrt
das Eindringen von Bilgewasser zu verhindern

um

Die Lauferkdrper bestehen aus StahlguB und tragen
am Umfang die durch Konfsrtra,r0 uX x- ragen

Diese Schrauben greifen” 2 *" befestigten Pole.

eingeschobene Muttergewindeklétze e"e A ° ° CChe
Der Motor besteht aus zwei Teilen 0

motor von 6800 WPS bei 125 Umdr /’ Sy'lchron~

und einem Asynchronmotorvon 900 WP Sbhe

mm (Nebelmotor). Die Geh&use der beMen £1-07
unmittelbar zusammengeschraubt, die Laufer sit*nau
einer gemeinsamen Welle. Die Welle ist an den beiden

balken" dieaaf Lager-
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Die Konstruktion derMo- H-——-
toren st grundsatzlich die- I
selbe wie die der Hauptgene-
ratoren. Die Geh&use sind ge- ch
schweilt, die Laufer aus Stahl-
guR. Der Laufer des Haupt-
motors ist aus gieBtechnischen
Grinden in zwei nebenein-
ander auf der Welle sitzende
Rader unterteilt.

Die Lauferpole desHaupt-
motors werden tberdie Schleif-
ringe von dem Erregerum-
former mit Gleichstrom von
etwa 90 V gespeist. In den
Polschuhen liegt auRerdem
eine aus Bronzestédben beste-
hende, durch kupferne Verbin-
dungsbigel kurzgeschlossene
Asynchronwicklung, die zum
Anlassen und Umsteuern des
Motors dient. Der Nebgl
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Abb. 5. Kabelkanal.
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und einem Unterstab. Der
Querschnitt der Stabe st
mehrfach unterteilt, und die

sind umeinander
verdrillt (DRP), um die Ver-
luste herabzusetzen. Die Ver-
bindungen derWicklungsstabe
untereinander sind durch auf-
genietete und verlétete Schnal-
len hergestellt Durch die ein-
fache Stabwicklung ist ein
etwa notwendig werdendes
Auswechseln von Standerwick-
lungsteilen sehr erleichtert.
Fir die Kabel (Abb. 4 u. 5) des
Schraubenmotors sind wasser-
dichte Kanéle vorgesehen, die
besonders durch Luft gekihlt
und gegebenenfalls auch ge-
flutet werden kénnen.

Die Lager des Schrauben-

Einzelleiter

Abb. 6. Walzlager
fur Schrauben-Antriebsmotor.
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motors sind als Wélzlager ausgefihrt (Abb. 6) und wie die der Gene-
ratoren elektrisch isoliert aufgestellt.

Fir die Beluftung des Propellermotors dient ein Axiallufter,
der von beiden Seiten von je einem Elektromotor, von denen einer
als Reserve dient, mit einer Drehzahl von 1450 pro Minute getrieben
wird. Die maximale Spannung betrdgt 380 V, die Antriebsmotoren
kénnen mit 50—80 Hz arbeiten. Es ist fur den Motor Kreislauf-
luftung mit einem Kuhler vorgesehen, der die Lufttemperatur auch
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melschienen) bestimmt ist. Jeder Generator ist mit den
Sammelschienen durch in Luft schaltende, von Hand betéatigte

Schalter mit Klotzkontakten verbunden (Abb. 8). Diese Schalter
bestehen aus je drei auf isolierten Rundstédben aufgebauten Grund-

Fafrtjvender

Ur—

Umformer fii r Emegung

Abb. 7. Hauptschaltschema.

bei 30° Seewassertemperatur auf 350 halten kann. Die warme Luft
wird aus einer Offnung am oberen Teil des Maschinengehéuses ab-
gesaugt, durchstrémt zunachst den dort aufgestellten Luftkuhler,
dann den Lufter, und die gekihlte Luft wird an der Stirnseite
wieder in die Maschine hineingedrickt. Beim Schraubenmotor ist
auf den Luftaustrittséffnungen ein Wechselschieber vorgesehen, der

den Austritt der Luft entweder aus dem Hauptmotor oder aus

dem Nebelmotor freigibt.
Aluminiumbronze mit
Kupfer.

Die Hochspannungsschaltanlage (Abb. 7) ist in zwei Sammel-
schienengruppen unterteilt, von denen die eine fur den Schrauben-
motorenbetrieb (Hauptsammelschienen), die andere fur
die Speisung des Schiffs- (Licht- und Kraft-) Netzes (Hilfssam -

Die Luftkuhler
hochkant

enthalten
aufgewickelten

Rohre aus
Kihlrippen aus

teilen. Die Rundstabe sind zwischen geschweiBten Lagerschilden
befestigt. Die Schaltergrundteile werden von der Welle durch Nok-
ken gleichzeitig gesteuert. Der SchlieBdruck wird durch auf Zug
beanspruchte Schraubenfedern erzeugt. Die Kontaktklotze bestehen
aus Kupfer mit einer starken Silberauflage.

Ahnlich wie die Generatorschalter ist auch der Fahrtrichtungs-
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Abb. 9. Fahrtrichtungswender.

Schalter (Fahrtwender) aufgebaut (Abb. 9). Im Gegensatz zu den
ersteren hat er auBer den Hauptkontakten besondere AbreiBkontakte;
je nach der Drehrichtung seiner Nockenwelle werden die Kontakte fur
Vorwarts- oder fir Rickwéartsfahrt geschlossen.

Die Hilfssammelschienen sind durch zwei parallel geschaltete drei-
adrige papierisolierte Kabel mit den Sammelschienen im Transfor-
matorenraum verbunden. Von den letzteren werden Uber je einen
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dreipoligen, mit aufgebauten Rohrensicherungen versehenen Trenn-
schalter die beiden Transformatoren von 175 kV A gespeist.

Die Schalter fur die Laufererregung der Generatoren und des
Hauptmotors sind mit den betreffenden Hochspannungsschaltern me-
chanisch gekuppelt und werden durch dieselben Antriebseinrichtungen
mitgeschaltet. Alle Schalter in den Lauferkreisen haben Schutzschal-
ter, durch die die Polwicklung vor dem Ausschalten tiber Widerstande
geschlossen wird, um Uberspannungen zu vermeiden.

Die drei Magnetfeldschalter fur Generatorerregung, Motorerre-
gung und Hilfserregung dienen zum stromlosen Ein- und Ausschalten
der Erregerleitungen bei In- und AuBerbetriebsetzung sowie zum Ab-
schalten der Erregung beim Ansprechen der Sicherheitseinrichtungen.

Die Erregerleistung fur Generatoren und Hauptmotor wird von
den drei Erregerumformern erzeugt, von denen einer die Generator-

Abb. 10. Blick auf den Maschinen-Leitstand.

2 Hochspannungsraum. 3 Betatigung der Hochspannungsschalter (verdeckt
durch Raum 2). 4 Schalteinrichtung fur Erreger-Umformer. 5 Drehstrom-Niederspannungs-
tafel. 6 Raum fir Fahrtwender. 7 AnlaBeinrichtung fiir Dieselmotoren (Rickseite).

8 Darunter Drehstrom-Generator.

1 Leitstand.

laufer, der andere den Motorlaufer speist. Der dritte Umformer steht
in Reserve und kann zur Speisung der Ladewinden und Ankerwinde
benutzt werden. Die Umformer werden durch einen Nockenschalter
(Umformerwéhler) auf die verschiedenen Verbraucher geschaltet.

Als Sicherheit gegen das Betreten der Hochspannungsrdume unter
Spannung sind an diesen Tirkontakte angeordnet, die sich bei geoff-
neter Tir schlieBen und die Auslosespulen der Magnetfeldschalter ein-
schalten. Dadurch wird die Erregung ausgeschaltet und die ganze
Anlage spannungslos.

Zum Schutz der Anlage gegen Kurzschlisse und Erdschlisse im
Hochspannungsteil sind Spannungsvergleichsrelais vorgesehen.

Die Relais enthalten drei Ausldseglieder, die bei Spannungsgleich-
heit der drei Phasen nicht ansprechen. Bei Spannungsunterschieden,
die groBer sind als 10%, spricht eines der drei Glieder an und schliet
einen Kontakt, durch den die Ausldsespulen der Magnetfeldschalter
an die 24 V-Batterie gelegt werden.

Die Schaltanlage ist in einen Hochspannungs- und einen Nieder-
spannungsteil getrennt. Zwischen den beiden R&umen befindet sich
der Mandvrierstand (Abb. 10). Alle Schalter, die hierfir bendtigt wer-

Anschtufim

“Konfroiah/al
fii r Dichtung

Abb. 11. Stevenrohr mit Wéalzlagern.

den, sind daher schnell und sicher zu bedienen. Die Schaltanlage geht
aus dem Schaltschema hervor. Die gewdahlte Schaltung ergibt die fol-
genden Moglichkeiten:

1. Hafenbetrieb: Jeder der beiden Hilfsdiesel, beide zu-
sammen oder ein Hauptgenerator kann den Strom liefern, der letztere
Uber die Trafos.

2. Fahrt
fur Schiffsbetrieb, Licht,

im Nebel: a) Hilfsdiesel
1 oder 2 oder 3

im Revier oder
Heizung und Erregung.

Bleicken, Elektro-Motorschiff ,,Wuppertal".
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Hauptgeneratoren auf Propellermotor, b)
Schiffsbetrieb, Licht, Heizung und Erregung
ratoren auf Propellermotor.
3. Seebetrieb:
Hauptgeneratoren auf Propellermotor,
Schiffsbetrieb, Licht, Heizung und Erregung,
Geschwindigkeiten 1 Hauptgenerator auf Propellermotor
motor), 2 Hilfsdiesel fur Schiffsbetrieb, Licht,
Heizung und Generator-Erregung.
Die obigen Schaltmdéglichkeiten zeigen,
dall die Anlage &auflerst anpassungsféhig ist.
Fir die Lagerung der Propellerwelle sind
hier zum ersten Male Walzlager benutzt,
welche von den Vereinigten Kugellagerfabri-
ken in Schweinfurt geliefert worden sind. Es
ist zu erwarten, daR die Reibungsverluste,
die etwa 2% der Gesamtleistung ausmachen
durften, wesentlich vermindert werden. Die
Reibung ist jetzt so gering, daB beispielsweise
der Propellermotor mit Welle und Schraube
von der Wasserstromung desTejo beilLissabon
mit der der Strémung entsprechenden Dreh-
zahl dauernd weiter lief. Selbstverstéandlich
kann man sie, wenn dies erforderlich ist,
durch eine kleine Bremse auf dem Kupplungs-
flansch festhalten. Die Abdichtung des
Stevenrohres (Abb. n) gegen das Seewasser
erfolgt durch Kohleringe, die nach auRen
durch eine Labyrinthdichtung gegen Ver-
schmutzung gesichert ist. In diese Labyrinth-
dichtung wird eine Graphitpaste hineinge-
druckt, die, wie die Erfahrung gezeigt hat,
einen guten Schutz gewahrt. Olverluste sind
praktisch nicht eingetreten, und, was das
wichtigste ist, das Wasser ist nicht in das Stevenrohr eingedrungen.
Als akustischer Signalapparatist ein Luftschallsender (Abb. 12)be-
nutzt, der neuerdings mehr und mehr in Aufnahme kommt. Nachdem
man zum kompressorlosen Motor ubergegangen ist, fehlen die grof3en
Kompressoren. Besonders beim dieselelektrischen Antrieb schrumpfen
diese auf ein Mindestmall zusammen. Auch die Luftflaschen kdnnen
ganz wesentlich verkleinert werden, da auch bei den Maschinenmano-
vern keine Luft verbraucht wird. Schlielich werden die Dieselmo-
toren hier stets unbelastet angefahren. So war das Bedirfnis nach
einem elektrisch betatigten Signalgeber vorhanden. Dervon Blohm &
Vo3 entwickelte elektrische Heuler war in dieser Hinsicht ein Fort-
schritt. Es miussen freilich hier in klirzester Frist Massen, wenn
auch kleine, beschleunigt werden, so dall hohe Materialbeanspru-
chungen nicht zu vermeiden sind. Beim Luftschallsender wird eine
kraftige Membrane durch Wechselstrom in Schwingungen versetzt,

1 Hauptgenerator fur
1 oder 2 Hauptgene-

einer davon gleichzeitig auf
b) Bei ganz geringen
(Nebel-

Abb. 12.
Luftschallsender.

a Membranen, b Anker,
¢ Spulen, d Resonatoren.

GuRdltanks,
Kofferdamme,

Abgasleitung der Diesel-
motoren,

o T o

a

Ventilator,
Heizkanal,

-~ @

Leitkanal,
Doppelboden,
Olubernahmeraum,
Abzugkanal,

X - T @

Seiten-Mannlécher,

1 Boden-Mannlécher,

™ |Austrittséffnung mit
0j Klappe,

p Eintritts6ffnung mit
Schieber,

rf Durchtrittsdffnung,

s Funkenféanger.

Abb. 14. Beheizung und
Durchliftung der
SuRoltanks.

Je nach der Geschwindigkeit a) 2 oder
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bewegte Teile sind sonst nicht vorhanden. Je nach dem Durchmesser
der Membrane kann die Tiefe und Lautstarke des lons gewahl

Fur die Deckswinden sind normale Gleichstromwinden beibehal-
ten, obwohl es nahe lag, auch fur diese Drehstrom zu verwenden. An-

Abmessungen:
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schied man sich hier fur die Gleichstromwinden. Es muf} aber gesagt
werden, dalR vom betrieblichen Standpunkt aus der Drehstrommotor
viele Vorzige hat, so daB man in Zukunft dem
achtung wird schenken missen.

Uber den schiffbaulichen Teil sollen an dieser Stelle ganz wenige

immer mehr Be-

Abmessungen:
Seitenhéhe bis Aufbau-

deck i 11,560 m
Lange Uber alles- + + ¢ etwa 151,800m Tiefgang a. Sommer-
Lange Uber Steven e s + 142.000 m f;?'hb.olzd: soe o+ 7,954m
Lange zwischen Steven e * i41>720m Tragfahigkeit dw. . 9950 t
Grofite Breite auf Spanten « . 18,700 m
Seitenh6he bis Hauptdeck . 9,120 m
nn o] 1q 10 m
o) 1 TankB ; Mo 1y i Tank2 Rattasty/: \Tank 1Ball -
i i imBereiche/. Mitfeltanks ~ Tank3 Rollastomser tylasser ank 1balasmwass
Vank 1Bals \LufitY Tanko Ralfasjwasser | T asauasi. \JanK7Tiscess J?zbgmq"g— OB 1 %119 MR - 2%106 MR 4e 1%66m?
l— BB —H W - 2*66m? ’ TarkVRRUSE Treibél
bztv fr/scinvass. \ 298 - 2%3m? . «
10d21m?
0] : Kommandobriicke
untereBriicke 80200116 RBoofscleck Rackdeck
. Punkte erw&ahnt werden. Von der SchweiBung ist, wie bei allen
dererseits waren aber wegen der Erregung der Hauptgeneratoren und

des Propellermotors Umformer vorhanden, die fir die Winden und das
Ankerspill ausgenutzt werden konnten. Die Drehstromwinden hatten
dann ein Regelgetriebe haben missen, dhnlich wie sie z. B. auf der
,Potsdam*“ und anderen Schiffen schon benutzt werden. Daneben sind
Bestrebungen im Gange, den Derimotor fir Ladewinden zu benutzen.
Die Frage der Winden war noch nicht gentigend geklart, daher ent-

neueren Schiffen der Deutschen Werft, sehr ausgiebig Gebrauch
gemacht, wodurch eine wesentliche Gewichtsersparnis erreicht ist.
Die Vermessung nach der Fertigstellung ergab eine Tragfahigkeit
von 9950t statt der vertraglich abgemachten von 9500 t. Die Schotten
und die Olbunker sind in der von der Deutschen W erft bevorzugten
Knickschottenausfiihrung gebaut, wodurch die Langsversteifung ge-
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spart werden kann. Die Aufteilung der Bunker ist so gewahlt, daR
auBer den beiden Tagestanks 8 Olbunker vorhanden sind. Von diesen
arbeiten die Seitentanks m it Wassernachschub, wobei das Ol durch das
nachstromende Wasser oben abschliet, wo es stets am saubersten ist.
Die mittleren Tanks werden zunachst in die Seitentanks gepumpt,
haben also keinen Wassernachschub. In den Seitentanks kann dann
etwaiger Schmutz sich ablagern. Die mittleren Tanks kénnen auch als
sog. SuRRdlbunker benutzt werden, also fir Soyabohnendél oder Kokosél.
Vorher missen sie sauber gereinigt werden, was aber bei den glatten
Wanden keine Schwierigkeiten bereitet. Zu dem Zweck kdnnen die
Bunker durch heiBe Luft erwdrmt werden, damit das diunnflissige Ol
gut von den Decken und den Wé&nden herabflieBt. Nachher werden
alle Flachen mit einer Losung von P3oder NA3PO4abgewaschen und
schlieBlich ausgeschwefelt, um sie vollkommen geruchsfrei zu machen.
Das SuRo6l, besonders das Kokosdl, mu dauernd auf einer Temperatur
Uber 28 gehalten werden. Stattdersonstublichen Heizung mit Dampf-
schlangen ist hier eine Luftheizung gewahlt (Abb. 14). Die Mitteltanks
werden zu dem Zweck ringsherum von einer Luft von 40—450umspilt,
so daR eine Warmeabstrahlung vermieden wird. Da das Ol mit etwa
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400 eingepumpt wird, genilgt eine verhaltnismafRig kleine Luftmenge,
um diese Temperatur auch in kalteren Gegenden aufrechtzuerhalten
Die warme Luft wird durch die Auspuffrohre, die entsprechend ausge-
bildet sind, geheizt, so dall Kosten hierdurch im Gegensatz zur Dam pf-
heizung nicht entstehen. Diese Mittelbunker kédnnen also wechselweise
als Treibol- oder als SuRdlbunker benutzt werden. Da die Suf36ltanks
nur aufder Rickreise von Niederlandisch-Indien gebrauchtwerden Ge-
nugen die verbleibenden Seitenbunker fir den Schiffsbetrieb Beson-
dere SuBolbunker, wie man sie sonsteinbaute, eribrigen sich dadurch.

Bei der ,Wuppertal ist man, wie aus den obigen Ausfihrungen
hervorgeht, in mancher Hinsicht neue Wege gegangen, die fur diese
Fahrt und fir diesen Schiffstyp als zweckméaRig angesehen wurden
Bei anderen Schiffen muB von Fall zu Fall erwogen werden, ob dieser
Weg nicht auch fur sie richtig ist. Der elektrische Antrieb bietet in
vieler Hinsicht Mdglichkeiten, die man sonst nicht hat. Die Erfah-
rungen der Ausreise dieses Schiffes haben auch gezeigt daR wie es
beabsichtigt war, mit 2 Dieselmotoren die Fahrt von 13 sm gut auf-
rechtzuerhalten ist, und daR der Olverbrauch geringer ist, als bei
Schiffen gleicher GroRBe bisher erreicht wurde.

Das Tragflachenboot.

Von Dr. phil.

0. Tietjens.

Berlin-Adlershof.

(SchluB.)

Stabilitat des Tragflachenbootes.

Wie aus den Abb. 10 und 11 des®ersten Teiles dieses Aufsatzes
in Heft 7 hervorgeht, wirkt sich die Uberlegenheit des Tragflachen-
prinzips gegenliber dem Gleitflachenprinzip erst dann voll aus,
wenn der Bootskdrper durch die Auftriebskrafte der Wassertrag-
flaichen ganz aus dem Wasser gehoben ist. Da aber der Boots-
korper in diesem Fall nichts mehr zur Stabilitdit des Bootes bei-
tragen kann, missen die auf die Wassertragflachen ausgeubten hydro-
dynamischen Krafte auch die Stabilitat des Tragflachenbootes uber-
nehmen. Im wesentlichen handelt es sich, wie beim Flugzeug, um die
Stabilitat gegen Drehungen um die drei durch den Schwerpunkt des
Bootes gehenden Achsen, die Querachse, die Langsachse und die
Hochachse. Die Verhaltnisse sind jedoch in mancher Hinsicht wesent-
lich verschieden von den entsprechenden Vorgadngen beim Flugzeug.
Denn wéhrend die Flugzeugtragflaichen von einem gleichartigen Me-
dium, namlich der Luft, umgeben sind, bewegen sich die Wassertrag-
flachen im allgemeinen in einem Gebiet, in dem zwei Medien von ganz
verschiedener Dichte, namlich Wasser und Luft, aneinander stoRen.
Ferner, wahrend es im allgemeinen fiir ein Flugzeug unwesentlich ist,
ob es im Geradeausflug einige Meter héher oder niedriger fliegt, gilt
dieses fiir das Boot mit Wassertragflachen keinesfalls, d. h. hier ist
noch eine gewisse Stabilitdt der Hohenlage von Bedeutung. Dazu
kommt noch ein anderer Umstand: Beim Flugzeug hat sich im Laufe
der Zeit ein gewisser einheitlicher Typ ausgebildet. Die &uflere Form
der tragenden und stabilisierenden Flugzeugorgane, wie Tragflachen,
Hohen- und Seitenleitwerke, sind bei fast allen Flugzeugen nahezu die
gleichen. Im Gegensatz dazu sind die Anordnungen von Wassertrag-
flachen fur Boote zundchst noch sehr verschiedenartig, bis sich auch
hier im Laufe der Entwicklung die beste Tragflachenform durchgesetzt
haben wird.

Bei den Booten mit Wassertragflachen wiirde deshalb die mathe-
matische Formulierung der statischen und erst recht der dynamischen
Stabilitdt zu noch wesentlich komplizierteren Ausdricken fahren, als
sie es fir das Flugzeug schon sind. Diese Fragen wiirden wegen der
notwendigen Breite der Darstellung zu viel Raum einnehmen und
sollen deshalb den Inhalt einer spateren Arbeit bilden. An dieser
Stelle moégen lediglich an einer Reihe von Abbildungen einige der vielen
Ausfuhrungsformen von Wassertragflachen erklart werden. Es wird
sich dann dabei ergeben, wie sich die einzelnen Erfinder die Erreichung
der Stabilitdt gedacht haben. Eine allgemeine Bemerkung sei noch
vorausgeschickt: Durchweg wird versucht, bereits durch eine ent-
sprechende Formgebung der Tragflachenanordnung eine Eigenstabili-
tédt zu erreichen. Man hatte namlich bald eingesehen, da das Anbrin-
gen von Klappen usw., wie sie bei Flugzeugen ublich sind, auf Schwie-
rigkeiten stoRt. Erstens sind die Wassertragflachen mit dem Boots-
kérper meistens durch schlanke, aus Vollmetall hergestellte Streben
verbunden, so daR es konstruktiv sehr schwierig ist, die gewlinschte
Bewegung der Klappen an den Wassertragflichen vom Innern des
Bootskdrpers aus zu betatigen. Zweitens sind Anordnungen mit
Klappen kaum ohne, wenn auch nur geringe, Vorspringe an den Trag-
flachen auszufihren. Durch solche Vorspriinge aber wird nur zu leicht
Kavitation ausgeldst, die sich dann auch auf die benachbarten Trag-
flachenteile ausdehnt.

M it den in Abb. 12— 15 dargestellten verschiedenen Anordnungen

von Wassertragflachen soll keineswegs ein Anspruch auf Vollstandig-
keit gemacht werden. Es kdnnte aus dem vorliegenden Material ohne
Schwierigkeiten noch ein weiteres Dutzend von Wassertragflachen-
Erfmdungen angegeben werden. Die 12 verschiedenen Wassertra”-
flachen-Anordnungen sind in vier Gruppen zu je drei eingeteilt ent
sprechend dem zugrunde liegenden Prinzip. Die erste Gruppe enthalt
sozusagen die Vieldecker, die zweite Gruppe die horizontalen Ein-
decker, die dritte Gruppe die V-Fligel, die vierte Gruppe die geneig-
ten Wassertragflachen. In Abb. 12 sind die Tragflachenanordnungen
von Forlamni, Hewitt sowie Bell und Baldwm schematisch dargestellt
Besonders auf den Erfinder Forlanini mége hingewiesen werden der
einer der ersten Pioniere auf dem Gebiet der Wassertragflachen ge-
wesen ist. Die voll ausgezogenen Linien bezeichnen in den Abbil-
dungen die Wassertragflachen, wahrend die doppelt gezeichneten
Striche die Streben darstellen, mit denen die Tragflachen am Boots-
korper befestigt sind. Bei allen drei Ausfihrungen bleibt der Anstell-
winkel, auch beiveranderlicher Geschwindigkeit, konstant. Der Boots-
koérper hebt sich also mit zunehmender Geschwindigkeit mehr und
mehr aus dem Wasser, bis sich ein Gleichgewicht zwischen der Ge-
schwindigkeit und der im Wasser befindlichen TragflachengroRe ein-
gestellt hat. Ferner erkennt man, daB bei einem Neigen des Bootes
um seine Langsachse auf der einen Seite zuséatzliche Tragflachenteiie
in das Wasser treten, wahrend auf der anderen Seite zugleich Trag-
flachenteile aus dem Wasser herauskommen. Dadurch ist aber ein
zurickdrehendes Moment gegeben, so dalR diese Tragflachenanord-
nungen fur die Geradeausfahrt stabil sind. Die Anordnung von Bell
und Baldwin bedeutet insofern eine Verbesserung, als durch die Nei-
gung der Tragflachen zur Horizontalen das plétzliche aus-dem-Wasser-
kommen von einzelnen Tragflachen bei zunehmender Geschwindigkeit
vermieden wird.

Abb. 13 zeigt drei Ausfuhrungen von horizontalen Einzeltrag-
flachen. Bei dem obersten Bild dieser Gruppe ist vor allem das Jahr
der Patenterteilung, namlich bereits 1891!, erw&hnenswert. In der
untersten Ausfihrung derselben Gruppe handelt es sich um eine Ein-
richtung, die folgendes ermdglicht: M it zunehmender Geschwindigkeit
kénnen die Anstellwinkel der Tragflachenpaare auf beiden Seiten des
Bootskdrpers so vermindert werden, daR der Auftrieb immer konstant
d. h. gleich dem Bootsgewicht bleibt Werden jetzt die Anstellwinkel
allméahlich so klein, daB die Gleitzahl schlecht zu werden beginnt, so
kann aufjeder Seite je eine Tragflache ganz aus dem Wasser geschwenkt
werden, wobei zugleich der Anstellwinkel der im Wasser verbleibenden
Tragflachen derart vergroBert wird, dafl wieder der gleiche Auftrieb
sich einstellt. Was die Querstabilitat, d. h. die Stabilitat um die
Langsachse anbelangt, soist nicht ohne weiteres ersichtlich, wie diese
in den drei Ausfihrungen gewahrleistet wird. Es ist zwar in einer der
Patentschriften die Meinung ausgesprochen, dal3 das seitliche Gleich-
gewicht dadurch erhalten werden kann, dal3 die rechten Tragflachen
gegeniber den linken im entgegengesetzten Sinne geneigt werden
konnen, wodurch die Flachen verschieden starken Auftrieb erhalten.
Ein Gleichgewichthalten auf diesem Prinzip scheint jedoch einem
Balancieren nicht unahnlich zu sein und groRe Geschicklichkeit zu
erfordern.

In Abb. 14 ist ein neues Prinzip verwendet, ndmlich das Prinzip
der V-Form. Mit zunehmender Geschwindigkeit hebt sich der Kdrper
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. . . . . Wasser kommt, kippt es um. Es handelt sich hier aber im obersten
njehr gnd m_ehr aus‘dem Wasser, b|§ sich in einer be§||mmten Hoh und untersten Bild dieser Gruppe um Tragflachen, die das Bootsge-
lage ein Gleichgewicht einstellt. Die Querstabilitat ist allerd g wicht vor allem entlasten sollen. Im Falle der Junkerschen Erfindung
in einem sehr beschrankten Bereich vorhanden Denn sob ist die Frage der Querstabilitait ohne wesentliche Bedeutung, da hier
Boot mit zunehmender Geschwindigkeit entsprechend weit a . vor allem an die Anwendung von Tragflichen bei Schwimmerpaaren
gedachtist und der einzelne Schwimmeruns a i sein ar .

In Abb. 15 sind drei Beispiele von geneigten Tragflachen darge-

USA stellt. Bei diesen Anordnungen sind vor allem zwei aci eie zu ci
(1905) o wahnen: i. das Seitenverhaltnis wird ¢ §8me°ht sobald sich das
1011 Lforfanini Boot mit zunehmenderFahrtentsprechend Welt aus cem e),

1112105 Tim Gegensatz zu den vorher gezeigten V-formigen Tragflachenan-

ordnungen besteht hier bei groReren Geschwindigto en”eme” °ndcre
USA Gefahr der Kavitationsbildung, und zwar einer Favnai

(ig(l)f) Wasser befindlichen freien

1081578 PC.Hewitt Ende der Tragflache. Diese
(13‘1395) Erfahrung hat auch Pegna ge-

1088866 macht und in seiner Patent-

USA schrift beschrieben. Da die
Afflett Kavitation in diesem Fall
DRP u. dadurch verursacht wird, daR
(iggg) FW. Baldwin am freien Ende das Wasser
371788

von der Uberdruckseite zur
Unterdruckseite stromt, macht
Pegna den Vorschlag, dieses
Umstrémen durch Anbringen
kleiner Kérper an den Trag-
flachenenden zu verhindern.
Kleine, dinne Scheiben, senk-
recht zur Tragfliche, wiirden Abb. 16. Tragflachenanordnungen
wohl zweckméaRiger sein. .System Tietjens'
Im AnschiuB ao die ge-

zeigten verschiedenartigen Wassertragflachen-Anordnungen sel auc
die vom Verfasser entwickelte Tragflachenform erklart. In [ ]
sind zwei derartige Tragflachenanordnungen dargestellt. E en
wie in den vorhergehenden Abbildungen handelt es sich auc
um eine schematische Darstellung, die im wesentlichen er.
Schrift entnommen ist. Charakteristisch fur diese in *
auBBerordentlich einfache Wassertragflache ist die Tatsach
irgendwelche Streben, mit denen die Tragflache am Bootskorp
festigt ist, und die lediglich Widerstand verursachen;JT nde
handen sind. Der gesamte unter dem Boot quer j5 am
Tragflachenbiigel, der oben nach innen geht und miit

Ledir-
Bootskorper befestigtist, wird zur Auftriebserzeugung .
lieh unter dem Kiel befindet sich aus Festigkeitsgrunden ei A
linienformige Strebe, die jedoch sehr dinn sem,"af? "’ di Tra,_

Knickung beansprucht wird. Im ubrigen gewahr teJenverhaltnfs
flachenform vollkommene Stabilitdt. Ferner ist

auch bei groBen Geschwindigkeiten, d. h
dem Wasser gehoben ist, noch sehr gut. Freie g G, rvd4P Kavita-
im Wasser nicht vorhanden, so da eine dadurch verur acMe Kavda”

tion nicht eintreten kann. Entweder zwei oder mehr
serArt kdnnen verwendet werden, je nach * ¢ Tragflachenanord-

kleinere Boote gentigt auch schonf ®5 J~S er Weise durch eine
nung. Die Langsstabihtat laRt sich da gti der Hohenflosse

Hohenflosse erreichen. Fu r m ein gcdwenken derselben
dann noch drehbar aus, so laRt sich -huiwinkel der Haupttrag-

die Neigung des Bootes und dum.t d e r d e »
flache verédndern. Besonders fur em leichtes HerausK n
Wasser l.auu das von Vorteil r Demi™ ge| ebener

schwindigkeit aus dem asse ,roen ¢ -Wert d. h. einen grof3en
TragflachengroRe einen m & g lic h stA Betatigung der Héhenflosse

Anstellwinkei, wasman,w ie >gesagJahheiten der An-
erreichenk a ~ S ¢ ~ b ~ v~Achi? v.elmehr

ordnung von - S h Gber den Zusammenhang der Form der

W™sertrag3laTe mit den Fahreigenschaften des Tragflachenbootes

A der Kurve. Das Eingehen auf diese Zusammenhange modge jedoch
einer spateren Arbeit Vorbehalten bleiben.

Hydrodynamik der Wassertragflache.

An dieser Stelle soll noch kurz eingegangen werden auf die
Hydrodynamik der Wassertragflache als solcher. Dabei kdnnen
leider verschiedene Seiten dieses Problems, so wichtig sie auch sein
mdgen, aus Raummangel im einzelnen nicht behandelt werden. Da
ist z. B. die Frage nach der Abhangigkeit des Auftriebes einer Wasser-
tragflache von ihrem Abstand von der Wasseroberflache oder die Frage
des induzierten Widerstandes bei der Durchdringung der Wasserober-
flache durch schréag angeordnete Tragflachen, der sich als Wellenwider-

. stand bemerkbar macht; ferner die Frage der gegenseitigen Beeinflus-
Die sung von hintereinander angeordneten Wassertragflachen. Allerdings,
ae+rPy,Plh

$tafkﬂausgey_ogenen Eimen ipguen u da im allgemeinen der Abstand der Tragflache von der Wasserober-
¥4 imen die Befestlgungsstreben

eichneten
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A ' V°n Kavitatlon verhaltnismafRig kleine
T T man durchweg von einem EinfluR der

f 7Uftncba!)Sehen. Ahnliches gilt vom indu-

Grt,d«T der Ve™ H
c Werte anwel
W alefoberflich
IXw S stand

inersterNahert' T Wegen der kleinen <VWerte
sehen FormtlTn Ir r a Sf n °derSOnstnach derR"Andtl-
aufdie-r*®TvsSs 7 Ebenfalls kann man den Einflu
zw e i”S A~~~ AN s te |llun g e n soll lediglich auf

h! ??e7 trRnhti| UnS der Gleitaahl durch Kavitation,
J mfluB der Reynoldsschen Zahl auf die Gleitzahl.

der Tragflache auf',? g6Zeigtc wurde- bef* det sich auf der Oberseite
y b , ' * der SOS- Saugseite, ein Unterdruckgebiet das im
-Usammenhang steht mit dem guten Wirkungsgrad einer Tragflache

Gegensatz zur Gleitflache. Wird nun der Unterdrick an der

7erdSelie InfPlge VOn zunehmender Geschwindigkeit oder von ordR3er
Wassers @' t*"Anstellwinke! so gering, dal die Dampfspannung des
S hrittén Wirdl 80 tritt bekanntlich Kavitation eing Das

SrsS L

triebes und°mK y°nistied®ch durchweg miteinem Abfalldes Auf-
A, ,Ld } Zunahme des Widerstandes, d. h m it einer Ver
A S S r Da 8Sbereitsg .n * “ f», »
“ to hSaseh i rore"*"" 'M ist D" Verhéltnisse
filen fur ;miw ! \i r bel FluSzeugtragflachen bzw. Propellerpro-

aulRf ° rdentlich kok® Geschwindigkeiten, sagen wir fur Ge
schwmdigkeiten groRer als 250 m/sec. Hier macht sich ndmITch schon
d e Kompressibilitdt der Luft bemerkbar, und man mufl versuchen

' crgeschwmdigkeiten an der Saugseite so gering wie moglich zu
halten, um nirgends die Schallgeschwindigkeit zu erreichen. D “rch

stand”~”1! 1ChdUrRh daS Auftreten von VerdichtungsstoRen derWider-
v Velgr7Bert Wérden- Also auch hiermu3 man bestrebtsef
gleichm anig h® ‘'ormgebung des Profils den Unterdrick mdoglichst

man starke 7ntr T ®aUgSeite 2U verteilen; auf jeden Fall aber sollte
man starke Unterdruckspitzen vermeiden.

deshalb fX T ? 1rhStkavitationssicheres Profil zu erhalten, wird man
deshalb folgende Gesichtspunkte beachten missen-

SOGRAVYLINT T EE T ericdhe BE&yiBeDr 98FiDggEIN- ™
®Er°filS 3011 10% der Profiltiefe nicht tber-
,ch" lle B“0,> " rd 5-7%

3- 01®groBte Dicke des Profils liegtin etwa 40— 50% der Profil
tiefe von der vorderen Fligelkante. 5°/, der Frofil-

srbi/'iDle Ausbildung der vorderen Profilhalfte wird wesentlich
. N A A . _—
m uplagvr%glus anagy ngger(ante des E’IruogflzlgL\’/\PitrrggnfaHnes”ghnr’kIannwléern.
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W assertragflache sollte poliert sein. g
Was die Anstellwinkel bzw. die caWerte anbetrifft so hanrt es

luf KemtT n der Gesckwmdigkeit ab, welche Werte noch im Hinblick
auf Kavitation zulassig sind. Je groRer die Bootsgeschwindigkeit ist

m~n KalTaF ™ allgemeinen die G-W erte sein missen, will
“ch¢ t c Wertn® Vermeiden- In den meistea. Fallen wird .man
S|cn f it €a W erten egnﬁgen meunssen, gle KRS Sind are dieienigen
fur welche die Gleitzahl am ginstigsten ist. Aufschlufl Gber diese”ir
die Vassertragflache wohl wichtigste Frage wird man am ehesten

fla c h . krfaltédn®Ronnern.” Che W assertrag

b) Der EinfluR der Reynoldsschen Zahl auf die Gleitzahl ist im
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Tragflachenboot.
Der Faktor 2 ist hinzugefligt, da als Bezugsflache — wie Ublich — die
groRte Projektion der Tragflache, d. h. praktisch die halbe benetzte
Flache angenommen ist Ist z. B. die Profiltiefe 25 cm, die Geschwin-

lgkeit 20 m/sfc (39 kn) und die kinematische Zahigkeit gleich o 01
cm2sec, so ergibt sich S S 'Ol
R, = 5e¢106
Man befindet sich also bereits jenseits der kritischen Reynoldsschen
Zahl und erhalt bei Anwendung der obigen Formel far

8e7r38rié)nldfisgﬁétrj1c %'Frrﬁ‘é'ﬁ‘s%‘%?h’”a%%an bei einemr — , , .. b
Seitenverhaltnis von ,:8 den Wert

sich als Gesamtwiderstand cw = 0,0103 und somit als Gleitzahl
cw 0,0103

ca 0,3 N

Kommen noch Stltzstreben hinzu, auf die -mev, , N e,
grinden wohl nur in den wenigsten Féallen verzieli+er, *7 63 Igkerts~
deren Widerstand am besten gesondert nach der g nrTe-S 7lrd
Formel berechnet. Besonders groRBer Wert ist auf ° X - gScben
technisch richtige Ausbildung des Uberganges von TT® 7 f°lilUngS"
W assertragflache zu legen. Wenn irgend angangig F
senkrecht auf die Tragflache aufstofen und nicht unter ST;ebe
Winkel, wie Uberhaupt in der Tragflachengestaltuno- w T Spitzen
Teile, die auch bei groBen Geschwindigkeiten noch im Wasser7 °”*
spitze Winkel zu vermeiden sind, da durch sie das Eintreten von Kart'
tation beginstigt wird. Die Verminderung des Auftriebes der W"ssm
tragflache durch Stutzstreben wird man bei richtiger Ausbildung der
Streben durchweg vernachlassigen kénnen oder allenfalls dadurch in
Rechnung ziehen, daBR man annimmt, die Tragflache habe an der Stelle
der Stutzstreben fur eine Lange gleich der Strebendicke keinen Auf-
trieb, sondern lediglich einen Widerstand.

Bei Berlicksichtigung der verschiedenen Faktoren wird man bei
einer ginstigen Tragflachenanordnung, wie sie z. B. in Abb. 16 dar-
gestellt ist, je nach der Reynoldsschen Zahl eine Gleitzahl von 004
bis 0,05 erreichen kénnen. Zieht man noch den Luftwiderstand dp«
Bootskdrpers in Betracht, der — verglichen mit Booten der ublichen
Bauart wegen der Verringerung des Wasserwiderstandes prozentual
wesentlich starker ms Gewicht fallt, so wird man fir ein Trag-flarhen-
boot mit einem Wert W/D von etwa 0,06— 0,08 rechnen kénnen

Aufdie Herstellung von Wassertragflachen aus Stahl, Bronze oder
Leichtmetall sowie Uber die auBerordentlich wichtigen Fragen der
Festigkeit einer bestimmten Tragflachenkonstruktion kann hier leider
nicht mehr eingegangen werden.

Vielmehr soll am SchluR noch ganz kurz auf die verschiedenen
Anwendungsmoglichkeiten von Tragflachenbooten hingewiesen Werden

e N

Anwendungen von Tragflachenbooten.

Die Frage, auf welche Bootsarten denn nun die Wassertragflachen
zweckmaRig anzuwenden sind, 1Rt sich ganz allgemein dahin beant-

Abb. 17.
Bereich der Verdrangungs- und
der Tragflachenboote, getrennt
durch die Kurve v = f () fur

den Fall, daR -V =10

ist. Beispiel: ein Boot von 8 m

Lange und einer Geschwindig-

keit von 18 kn oder mehr sollte

als Tragflachenboot gebaut
werden.

Worten, dalR Wassertragflachen uberall da angebracht sind wo die
Schiffsgleitzahl W/D des m Frage kommenden Bootes wesentlich gro-
RBer ist als die Gleitzahl einer das Gewicht D tragenden Wassertrag-

Und das ist im allgemeinen der Fall bei Wasserfahrzeugen,

flache.
um ganz sicher zu

deren Froudesche Zahl groRBer als etwa 0,8 oder
gehen, groRer als 1,0 ist.
In Abb. 17 ist die Geschwindigkeit als Funktion der Bootslange

aufgetragen fir den Fall der Froudeschen Zahl F = 1,0. Die Schiffs-
Diesen

gleitzahl £ = W/D betragt bei F = i,0 etwa 0,12—0,14.
Wert wird man aber bei einer richtig konstruierten Wassertragflache
immer unterschreiten kénnen. Unterhalb der Kurve ist also das Ge-
biet der Verdrangungs- und der Gleitboote, oberhalb der Kurve das
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Gebiet der Tragflachenboote. Beieinem kleinen Boot
lohnt es sich also, Wassertragflachen anzuwenden, wenn Ge
keiten von 14 kn, d. h. 25 km/Stde und dariber erwiinscht smch Bei
einem iom langen Boot liegt die Grenze, ober a Tanr)+sart
chenboot hinsichtlich des Widerstandes jeder anderen Bootsa
Iegen ist, bei 20 kn oder 36 km/Stde. 7 KPr

Von' den verschiedenen Bootsarten, deren Froudesche zahl uber
loliegt sind vor allem die Rennboote zuerwdhnen. Die Wett-
fahrten der schnellen Motorboote sind in den letzten Jahrzehnten me r
und mehr eine Angelegenheit der Motoren und daher eine sehr kos -
snielige Sache geworden. Die Boote selbst unterscheiden sich inner-
halb der einzelnen Klassen kaum noch voneinander. Durch die Zu-
lassung von Tragflachenbooten wiirden die Motorbootsrennen ohne
Zweifel eine groBe und wichtige Bereicherung erfahren, besonders auch
in sportlicher Hinsicht. Denn von der Geschicklichkeit des Fahrers
wird esin hohem MaRe abhéngen, ob er es versteht, jeweils mit einem
von ihm einstellbaren gunstigsten Anstellwinkel zu fahren
durch die héchstmdgliche Geschwindigkeit zu erzielen.

Ferner stellen ein groRes Anwendungsgebiet fir Wassertragflachen
alle jene Sport- und Vergnigungsboote dar die bei
einer Lange von etwa 5—8m eine Geschwindigkeit von 25k / e
und mehr erreichen sollen. Bei der Erwahnung von Sport- A
miligungsbooten sei noch auf einen anderen sehr wichtigen Umstand
hhSesen der zugunsten des Tragflaichenbootes spricht: Schnelle
S porund Vcrgniu”igsbo”e hat

Lange

«

tuber

, um da-

G Itikoot beTeta’geermaf3en bewegter Wasseroberflache schnell gefah-
Gleitboot bea” m it gemischten Gefiihlen zurickerinnern an das
relRerordentlich unangenehme StoRBen und Aufschlagen des Gleit-
bodens auf die Wasseroberflache. Bei einem Tragflachenboot spurt
man nichts dergleichen. Die fast messerscharfen Tragflachen durch-
schneiden vielmehr die Wellen, und das einzige, was man bei kleinen
Booten fuhlt, ist ein gelegentliches sanftes Wiegen. Wassertragflachen,
wie sie der Verfasser bei seinen Booten verwendet, werden durch
Wellen so gut wie gar nicht beeinfluRt. Dartuber hinaus erzeugen sie
aber auch fast gar keine Wellen, was eng m it dem guten Wirkungsgrad
zusammenhangt. Diese Tatsache macht das Tragflachenboot beson-
ders geeignet fur solche Falle, wo unter allen Umstédnden eine groBere
Wellenbildung vermieden werden muf3. Dieser Fall ist gegeben z. B.
bei Bereisungsbooten von Kanalen oder bei Schnellbooten auf Flissen
und Seen. Ist es in dem einen Fall die Uferbéschung, die geschitzt
werden muB, so sind es in dem anderen Fall die lUbrigen, besonders
kleineren Fahrzeuge, die nicht durch zu groBe Wellenbildung m M it-
leidenschaft gezogen werden dirfen.

Ein sehr wichtiges Anwendungsgebiet fir Wassertragflachen sind
die Schnellboote der Kriegsmarinen. In der nebenstehenden
Zahlentafel ist eine Zusammenstellung einiger Daten von Schnellbooten
gegeben Eshandelt sich um die Marineschnellboote von Italien, Eng-
land Frankreich und Holland. Die Geschwindigkeiten sind fir diese
relativ kleinen Boote sehr betrachtlich und infolgedessen die Froude-
schen Zahlen sehr groB. Es ergeben sich deshalb Schiffsgleitzahlen
£ _ W/D, die eine Anwendung von Wassertragflachen zweckméaRig
erscheinen lassen. Beirichtiger Anordnung der Tragflachen wird man
selbst bei einer Geschwindigkeit von 50 kn ein W/D des gesamten
Bootes etwa von 0,08 erhalten kdnnen. Da die Leistung nun bei einer
bestimmten Geschwindigkeit dem Widerstand proportional,ist, wird
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man bei Anwendung von Wassertragflachen nur ungeféhr die halbe

M.otorenleistun eno% en Denn man muR beruck Htlg&n dafd rpAit
Iviororéniéistun éno ?en Har2 R e R ewicht fur
einer geringeren Motorleistung aucn *“

Motoren und Fundamente, und damit das GesamtgeW|cht verrlngert
wird. In diesem Zusammenhang mdge kurz au a» von . ra,
SBIREF BiRits BIWARRIEA AFB&Il gegebene REChE%Ps‘ﬂ?rﬁ’g%'e*}Q}ﬁ’aeer?%Fé\
werden: Dort wird fir einen speziellen ran 1

Anwendung von Tragflachen lediglich 4 % angegeben. Das

seinen Grund aberwohl darin haben, daR irrtiimlich eine viel zu kle n

d h. zu giinstige Schiffsgleitzahl »

Bauart angenommen wird. Denn bei einer h mene Wert
F = 1,54 des durchgerechneten Beispiels st der ang”® A
¢ = 0,01, der m diesem Fall einer Schiffsgleitzahl !
viel zu klein und muRte wohl richtiger durch einen f°d
groBen W ert ersetztwerden. Damitwird dann aberauch
bedarf des Vergleichsbootes doppelt so grof3, so daB m demg
Beispiel die Motorleistung eines Tragflachenbootes im
Drittel der Leistung des Vergleichsbootes zu sein® A sto ffver-
verbunden ist aber auch ein. entsprechend geringer

brauch, was wiederum einem wesentlich groBeren Aktionsraa
Schnellbootes zugute kommen wirde.

Naheliegend ist ferner die Anwendung von W assertra®lach
Wasserflugzeugen. Wegen des Zusammenwirkens cr ;edoch in
flachen mit den Lufttragflachen liegen die Verhé&ltnisse hie ] n
vieler Hinsicht anders und sollen daher spater eine geson
handlung erfahren.

Wenn in den gezeigten Abbildungen nur ein kleines Trag ac e
boot fur ein bis zwei Personen dargestellt ist, so bedeute a
etwa, dall die vom Verfasser entwickelte Tragflachenanordnung sic
nur auf kleinere Boote anwenden lieBe. Der Grund ist ledig ic >
daB nur geringe Privatmittel zur Verfigung standen un
kleineres Boot eben wesentlich billiger ist als ein groBes Boo .
Stabilitdts- und Fahreigenschaften sowie der Wirkungsgrad is ]
nicht an die GroRe des Bootes gebunden, und es wurde ohnie ,8
ringsten Schwierigkeiten moglich sein, auch grélRere Boote nac
selben Prinzip und m it gleichem Erfolg zu bauen.

doppelt so
Aeistungs-

ein

deg

Zahlentafel. Zusammenstellung von Daten der Schnellb

auslandischer Kriegsmarinen.

Der neue Getreidespeicher im Stettiner Hafen.

« H. Schulze. S W *. -

Die Bemiuhungen, im Stettiner Hafen wegen des seit Jahren
starken Getreideumschlags — 1930 rd. 900 000t, 1934 rd. 650 000t —
einen Getreidespeicher am seetiefen Wasser mit Gleis- und StralRen-
anschluB zu erbauen, gehen bis auf die Vorkriegszeit zuriick, aber
erst im August 1934 gelang unter Mitwirkung der ,O ffa“ die Bereit-
stellung von 4 160000 RM fur den Bau eines 20 000 t-Speichers.
W ahrend der Durchfihrung dieses Bauvorhabens (Maschinenhaus und
Nordbau) wurde im Marz 1935 eine Erweiterung auf 40 000t Fassungs-
vermdégen beschlossen und dafir ein Betrag von 2 140 000 RM zu-
satzlich bewilligt.

Da der erste 20 000 t- Speicher bereits zur Aufnahme der Ernte
1935 zur Verfugung stehen sollte, wurden die Bauarbeiten m it auBBer-
ordentlicher Beschleunigung vorangetrieben. Trotz erheblicher
Grundungsschwierigkeiten ist es gelungen, das Ziel zu erreichen. am
19. August 1934 wurde m it dem Bau (Baggerung der Kabelrmne fir
die Stromversorgung des Speichers) begonnen, und”am 15. Oktober
i935 _ aiso nach 14 Monaten — konnte das erste Getreide eingelagert
werden «der Erweiterungsbau, der Anfang April i 935 begonnen worden

Frank-
Land Italien  England reich Holland
v 8-io TLB
Typenbezeichnung MAS CMB o
« 22 (6) 25 ()
Verdrangung (t) . . . 19 14 520
N 16,8 19,5 ’
Lange (M ) .o, 123 57 480 42,0
Geschwlndlgkelt (kn) 1500 1050 2200 2000
Maschinenleistung (PS)
1,78 1,47
Froudesche Zahl LF = 1,68 L2
mfg-I|
Widerstand 075 0,162 0,198 0,180
¢ — Vérdrangung '
Leistung /PS 79 75 100 80
Verdrangung \ t Stuf V-Boden
Stufe tufe
Bootsform ¢ « m Stufe
1 eoh)r @ D-Tri2r-HtheCadtz,CBntz, Herne.
A u, L «*wW - J— also nach
10 Monaten —

Getreide aufgenommen
Eine Ansicht des Gesamtbaues zeigt Abb. 1. Aus Abb 2 ist die

Lage des neuen Getreidespeichers m it Gleisanlage, Nebenanlagen und
Erweiterungsmadglichkeiten ersichtlich. Sem Fassungsvermdgen ist
43 000t, wovon 10 000t auf Schittboden und 33 000t auf Silos ent-
fallen.

Die Gliederung des Speichers.
Die bauliche Ausbildung des Getreidespeichers,
Entwirfen der Stettiner Hafengesellschaft m. b. H
den Abb. 3—5 zu ersehen.

In dem i8geschossigen Maschinenhaus sind die Becher-
werke und die fir das Verwiegen, Reinigen, Trocknen und Verteilen
des Getreides erforderlichen Maschinen nebst den zugehérigen Vor-
bunkern untergebracht. Die Wande sind aus Eisenbeton hergestellt,
da sich diese Bauweise als wirtschaftlichste bei der Ausschreibung
erwiesen hat; sie wurde auch beim Speicher verwendet. Die Decken

die nach den
. erfolgte, ist aus
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A F 68’ Viele AussPar™gen vorzusehen
a,s Eisenbetondecken zwischen eisernen Tragern die

feuersmher ummantelt sind, ausgebildet; dadurch ist die MoglichkeR
gegeben, spater bei Anderungen an den Maschinenanlagen ef 2

taren”stn*

b

Abb. 1 Ansicht des Getreidespeichers.

bewehrte K5p,e in die r.j ,» etaflee A

Abb. 2. Lageplan des Getreidespeichers.

Vom Nord- und Sudbau ist das Maschinenhaus durch Dehnfugen
Atrennt ebenso sind die beiden Speicher durch Dehnfugen unterteilt
Nordlich des Maschinenhauses schlieft sich auf der Landseite
das bis 64,15 m Uber NN steigende feuersichere Treppenhaus

15

Senkbrunnen Franki-Pfab/e 0\5em

Abb. 3 Langsschnitt des Speichers.

19:17. Hefts.

« Tla8,ah's* ‘I “ =

o-i fDfr ~ord bau gliedert sich in den Bodenspeicher und den
Siloteil mit 59 Zellen. Die Kellerdecke und die Decken des Boden
speicherteds sind als Pilzdecken, die Dachdecke als Balkendecke
und die Decke Uber den Silos wegen der Aufhdngung der Fernthermo

meter und wegen der Kabelzufiihrungen als EiseLetondecke zischen
Zwischen dem Bodenspeicher und dem

eisernen ragern ausgebildet.
Maschinenhaus liegen 6 Begasungszellen von 16,50 m Héhe. Fur die
. Dehnungsfuge
J-- -rr-r-r
M
np:
| 55
QD =
LandselJe
Abb. 4. GrundriB des Speichers.

Boden wurde 1,5t/m* Nutzlast, entsprechend einer Schitthéhe von
2 m, angenommen. Die Bdden kdnnen in Einzelabteile von 4x4m"
Grundflache durch herausnehmbare Holzbohlenwande unterteilt

Ws auf’ 1 6 v m Z8 6rl0lgt dUrCh bewe”liche Fensterklappen die
ramnen den rubboden herunterreichen. Kellerdecke uncl AulRen-
rampen wurden fur eine Nutzlast von 2t/m 2 berechnet

Im Erdgeschol’ befinden sich die Raume fir die Fernthermo-

n

Abb. 5. Banderboden.

meterablesungen, fir die Begasungseinrichtung Unc[ flr
begasung. Im 2. Obergeschofl ist an der Wasserseite ein Ausbau
fur die selbsttatige Schaltanlage untergebracht. Das ErdgeschoR
dient als Absackboden. An der Wasserseite des Kellers sind die
Olfeuerung fir die Trocknung und Raumheizung!
die Oltanks und ein Aufbewahrungsraum fiir leere
Sacke angeordnet, der durch verschlieRbare Offnungen
m der Kellerdecke ““mittelbar beschicktwerden kann
An der Landseite des Kellers befinden sich Schutz-
Da die Kellersohle im wesentlichen hoch-

raume
sind nur der vertiefte Heizkeller und

wasserfrei liegt,

gedicMet'worden. Antdeb der Fuhrwerksbander

falls Ryank!p?ahlfverwende?°rdbaUeS 6ben’

mr, b>n' 1j ad bau enthalt in seinen beiden nord-
lichen Feldern noch einige Waagen und Heber mit
den erforderlichen Bunkern; anschlieBend folgen dann
ein Bodenspeicherfeld, 6 Begasungszellen und der
Siloteil mit 54 Zellen. Der Bodenspeicherteil hat
seiner geringen Ausdehnung wegen eine Betonbalken-
decke. Der Keller enthalt Abteile fir die Aufbe-
wahrung leerer Sacke und Schutzraume. Die land-
seitige Rampe ist, wie beim Nordbau, durch ein
Rampendach gegen die Einwirkungen der W ittern np-
geschutzt.

Z cbe Kaimauer bei Beginn der Bauarbeiten

den Sudbau bereits zum grof3ten Teil fertig
wurde er, um Bodenverdrangungen zu

far
gestellt war,



Werft* Reederei * Hafen
10. April 1937.

vermeiden, auf Senkbrunnen gegriindet. Unter der ndrdlichen und
stdlichen Stitzenreihe des Sidbaues sind eiserne Kastenspundwande
aus Peiner Profil Nr. 30 gerammt.

Die Grindung des Speichers.
und Nordbau.

Vor Beginn der Bauarbeiten war durch zahlreiche Bohrungen
die Lage der tragfahigen Bodenschicht festgestellt worden: die Wiesen-
narbe, die vor der hochwasserfreien Gelandeaufhohung auf +0,25 NN
liegt, wird infolge der Nachgiebigkeit der darunter liegenden Torf-
schicht durch das Gewicht der aufgebrachten Bodenmassen (4 m3
jem2 aufetwa — 1m NN heruntergedriickt. Von — xbis — 3,5m NN
lagert im allgemeinen Torf und darunter bis etwa — 9 m NN stark
wasserhaltiger Schlick, dann folgt der tragfdahige Sand. Die chemische
Untersuchung des Grundwassers und des Bodens ergab die An-
wesenheit geringer Mengen von Sulfaten und Austauschsauren; das
bedingte bei der Wahl von Betonpfdahlen und bei den im Boden
stehenden Gebdaudeteilen die Verwendung eines kalkarmen Zements.

Eine Flachgrindung kam unter diesen Verhaltnissen nicht in
Frage.

Da im Stettiner Hafengebiet erfahrungsgem&R einem Holz-
pfahl von 40 cm Durchmesser, der 5m in die tragfahige Sandschicht
gerammt ist, eine Hochstlast von 401 zugemutet werden kann,
wéaren unter dem Maschinenhaus bei rd. 9000t Belastung 225 Holz-
pfahle erforderlich gewesen, was einen Pfahlabstand unter 1m er-
geben hatte. AuBerdem wurde eine fristgerechte Lieferung der Holz-
pfahle nicht gewéhrleistet.

Der Pfahlabstand ware bei Verwendung von rammfahigen
Eisenbetonpfahlen infolge der gréReren Tragfahigkeit dieser Pfahle
(bis 651t) zwar groRer geworden, ihre Herstellung hatte aber erheb-
lichen Zeitverlust bedingt. Die Verarbeitung von Tonerdezement
ware zu teuer geworden.

Die Druckluftgrindung (Senkkasten) schied wegen des hohen
Preises und des Zeitaufwandes aus.

Auf Grund der Ausschreibungsergebnisse wurden deshalb fir die
Grundung des Maschinenhauses und des Nordbaues als wirtschaftlich
und schnellsten Baufortschritt versprechend Frankipfahle gewahlt,
die bekanntlich aus Beton mit Eisenbewehrung im oberen Telil
(Zugpfédhle mit durchgehender Eisenbewehrung) hergestellt werden.
lhre Tragféahigkeit wurde durch eine Probebelastung ermittelt. Mel3-
bare Einsenkungen sind erst bei etwa 100t aufgetreten. Bei 225t
betrug die gesamte Einsenkung nur 5mm, davon waren 2mm blei-
bend. Wa&hrend der sechsstiindigen Belastungsdauer mit 225t haben
sich die Einsenkungen nicht vergrofRert.

Auf Grund dieser Ergebnisse wurden als zuléssige Pfahlbelastung
H ot festgesetzt. Unter dem Maschinenhaus waren 120 (davon
10 Schragpfahle fur die Ubertragung der Windkréafte), unter dem
Nordbau einschlieBlich Treppenhaus 423 Pfahle zu rammen. Der
kleinste Pfahlabstand betragt 1,5 m.

Die 543 Pfahle von zusammen 7300 m Lange wurden innerhalb
von 38 Tagen (vom 24. September bis 2. November 1934) mit 3.Ram-
men eingebracht. Die Fallhohe der bis 2,9t schweren Rammbéren
betrug bis 6 m. Die Rammung des eisernen Mantelrohres von 45 cm
Durchmesser wurde eingestellt, wenn 10 Schlage bei 2 m Fallhéhe
héchstens 2 cm Einsenkung ergaben. Die senkrechten Pféahle haben
auf die oberen 4 m eine Eisenbewehrung von 6 0 16 mm mit einer
5mm starken Spiralumschnirung, die zuletzt geschlagenen Schrag-
pfahle eine durchgehende Eisenbewehrung von 16 0 20 mm. Die
Pfahle stehen etwa 3m im tragfahigen Sand.

Nachdem die Pfahle fur das Maschinenhaus hergestellt waren,
erfolgte der Bodenaushub in diesem Bauabschnitt im Schutze einer
Baugrubenabstiutzung bis zur Tiefe von etwa — 3m NN mit offener
Wasserhaltung. Von dieser Tiefe ab zeigte sich starker Wasserandrang,
Und es muf3ten 9 Filterbrunnen bis 18 m Tiefe gebohrt werden, danach
erfolgte der Bodenaushub bis —5m NN (= 5,10 m unter M.W. der
Oder). Die Pumpe fir die Filterbrunnen wurde elektrisch angetrieben
Und férderte etwa 150 1/s. Ein Roholmotor stand als Ersatz bereit,
er muRte mehrmals in Tatigkeit treten. Bei — 3» m NN wurden die
Kopfe der fir das Maschinenhaus gerammten Frankipfahle angetroffen;
ihre Bewehrung wurde auf etwa 70 cm L&nge freigelegt, um eine gute
Verbindung mit der 1,5 m starken Grundplatte zu erzielen. Vor Ein-
bringen derselben wurde Uber der Baugrubensohle eine Schlacken-
schicht von 25 cm Starke und danach eine 15 cm starke Magerbeton-
Schicht festgestampft.

Da die Sohle des Maschinenhauskellers etwa 4m unter dem
héchsten Oderwasserstand liegt, war eine Dichtung des Fundament-
troges erforderlich. Sie liegt zwischen dem &auBeren Trog und einer
inneren Schale. Der Fundamenttrog ist auf der Wasserseite wegen des
Anschlusses an den Querbandkanal unterbrochen, die wasserseitige
Wand deshalb durch einen Rahmen m it 2 Mittelstitzen ersetzt. Nach
dem Betonieren des auBeren Fundamenttroges wurde die Dichtung

a) Maschinenhaus
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(im unteren Teil eine 4-lagige, in der Mitte eine 3-lagige und in dem
oberen Drittel eine 2-lagige Asphaltpappdichtung) aufgebracht und
zum Schutz gegen Besch&digungen mit einer 3 cm starken Mortel-
schicht versehen. Gegen diese Schicht wurde dann die innere Schale
betoniert. Nachdem die Fuge zwischen dem Querbandkanal und dem
Maschinenhauskeller gedichtet war, konnten die Filterbrunnen aul3er
Betrieb gesetzt und gezogen werden. Die Brunnen wurden in der Fun-
damentplatte mit Brunnentopfen abgedichtet.

Im Nordbau wurde der Boden bis auf +0,30 m NN, ohne Wasser
anzutreffen, ausgeschachtet. Nach dem Freilegen der Frankipfahl-
kopfe wurde eine 5 cm starke Schlacken- und darauf eine ebenso starke
Betonschicht aufgebracht. Hierauf erfolgte das "Verlegen der in beiden
Richtungen angeordneten Eisenbewehrung und das Betonieren der
1,1 m starken Fundamentplatte.

Beim Aushub der Maschinenhausgrube wurden auch einige der fur
den Nordbau gerammten senkrechten Frankipfahle freigelegt und an
ihnen in der Schlickzone Risse zwischen den W ilsten festgestellt. Der
erste RiR zeigte sich unterhalb der Eisenbewehrung; die Risse verliefen
waagerecht und teilweise nicht ganz durchgehend. Als Grund dieser
Schéaden wurde durch die von der ,Debego“ durchgefithrten Boden-
Untersuchungen die Zusammensetzung des Schlicks im Untergrund der
Baustelle ermittelt. Eine ungestdorte Schlickprobe aus — 3.5 m NN_
Tiefe ergab bei einem Wassergehalt von 69% den Winkel der inneren
Reibung zu 25,5°, die Scherfestigkeit zu 0,9 kg/cm2 bei 1,5 kg/cm'
Auflast.

Der stark wasserhaltige Schlick hat sich offenbar beim Einstamp-
fen der Frankipfédhle nicht verdichtet, da er sein Porenwasser in kurzer
Zeit nicht abgeben konnte; er ist vielmehr infolge der groRen leben-
digen Krafte beim Rammen (18 mt gegeniber etwa 3 mt bei Eisen-
beton- und Holzpfahlen) hochgequollen. Die Hebung des Bodens hat
sich auf die kurz vorher eingebrachten Nachbarpfahle durch Mantel-
reibung Ubertragen, und der noch nicht abgebundene Beton dieser
Pfahle ist oberhalb der schwéchsten Stellen bei den Rammschlagen
abgehoben worden. Der Beton der Pfahle ist erst nach dem Eintreten
der Risse erhéartet. Es liegt nahe, die Schaden auf das Fehlen einer
durchgehenden Bewehrung zurickzufihren. Nach den im Prifraum
vorgenommenen Versuchen tUber die Haftfestigkeit von 16 mm starken
Rundeisen an nicht abgebundenem Beton, dessen Dichte allerdings
nicht ganz derjenigen des Frankibetons entsprochen haben wird, muR
die Wirksamkeit einer durchgehenden Eisenbewehrung mit 6 Rund-
eisen von 16 mm indessen bezweifelt werden. Wenn aber bei &hnlichem
Untergrund in Zukunft die Frankipfahle, deren Vorzige nicht zu be-
streiten sind, eine starke durchgehende Bewehrung erhalten oder die
Reihenfolge der Pfahlrammungen so eingerichtet wird, dal3 keine un-
glnstige Beeinflussung der unmittelbar vorher gerammten Pfahle ein-
treten kann, wird gegen ihre Verwendung nichts einzuwenden sein.
Die aus den unbeschadigten Teilen gestemmten W irfel ergaben uber
300 kg/cm 2 Festigkeit.

Nach Feststellung der Schaden und ihrer Ursachen wurde zu-
nachst durch Probebelastungen die Tragfahigkeit der beschéadigten
Pfahle ermittelt. Bei 6 Pfahlen des Nordbaues wurde die er in ung
zwischen Pfahlkopf und Fundamentplatte durch Ausstemmen gelost

und dazwischen eine hydraulische Presse eingebaut. Die msen 'un
genwurden an zwei Durchbiegungsmessern abgelesen. Die Belastungs-
dauer bei den Zwischenstufen betrug in der Regel 10Minuten. Beizwei

Pfahlen wurde die Probebelastung bis zum Bruch bei den ubrigen
bis etwa 125t durchgefiuhrt. Die Dauer dieser Endbelastung betrug
24 Stunden. Als geringste Bruchlast wurden n ot festgestellt.

DemgeméaR konnten unter Zugrundelegung einer doppelten Sicher-
heit den Frankipfahlen unter dem Nordbau 55t als zuldssige Belastung
zugewiesen werden. , ,

Unter dem Maschinenhaus liegen die Pfahlkopfe 5m tiefer als
beim Nordbau; zwei hier vorgenommene Probebelastungen ergaben
keine Minderung der zugrunde gelegten 1ragfahigkeit von 220 t, die
Hebung des Schlicks beim Rammen hat offenbar am Pfahimantelnicht
solche Wirkungen verursachen kénnen wie bei den Pfahlen am Nord-
bau.

Die Sicherung des Nordbaues ist durch eine zuséatzliche Grin-
dung mit Franki-PreRrohrpfahlen erfolgt, bestehend aus einzelnen
etwa 1,5 2,1 m langen, nach dem Einbringen mit Beton gefillten
eisernen Rohrschissen von 25 cm &uBerem Durchmesser und 5mm
Wandstarke. Das unterste m it eiserner Spitze versehene Rohr wurde
m it einer hydraulischen Presse, die oben gegen die Fundamentplatte
drickte, in den Boden eingepret und danach mit plastischem Beton
gefillt; dann wurde der zweite Rohrschu3 aufgesetzt, verdornt, ein-
gepreBt und ausbetoniert. Die StéRRe wurden gedeckt durch eine etwa
1m lange Rundeisenbewehrung. Es waren fur jeden Zusatzpfahl unter
der-Fundamentplatte durchschnittlich 5 Rohrschisse ndotig, entspre-
chend einer Gesamtlange von 10— xi m. Der PreRRdruck betrug 120 t.
Der Anschlu? des Pfahlkopfes an die Fundamentplatte erfolgte durch
Torkretieren. Die Zusatzpfahle stehen etwa 2m in der tragfahigen
Sandschicht. Beim Erreichen dieser Schicht machte sich die durch das
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vorhenge Rammen der Frankipfahle erfolgte Bodenverdichtung be-
merkbar. Nach den Ergebnissen der Probebelastungen einiger Zusatz-
pfahle konnte ihnen eine zulassige Belastung von 60t je Pfahl zuge
wiesen werden. lhre Anzahl wurde danach so bestimmt, daR der aus
der verminderten Tragfédhigkeit der Frankipfahle sich ergebende
Fehlbetrag gedeckt war. Das Einbringen der Zusatzpfahle machte
keine Schwierigkeiten, nachdem der Boden unter der Platte ,-mf J

2'5 ™ «tfem« und f,« dasEi,p««en ,i,e ¢ i"" » ¢S

Abb. 6. Absenken eines Brunnens.

Anlage geschaffen war, die es ermdglichte, zugleich 3 Pfahle einzu-

Da die Nachrechnung fir einen PreRdruck von 120t sehr hohe
Zugbeanspruchungen in der Fundamentplatte ergab, wurden vom
Staatlichen Materialprifungsamt Berlin-Dahlem, Abt. fir Eisenbeton-
bau, Messungen der bei diesem Druck in der Platte auftretenden Deh-
nungen vorgenommen. Als groB3te Dehnung wurde 0,17 mm ermittelt
was bei Annahme eines ElastizitditsmaBes fur Beton von 300 000 kg/cm2
eine Betonzugspannung von 5,1 kg/cm2ergibt.

An der Wasserseite des Nordbaues wurde nachtraglich noch eine
15,5 m lange Larssenspundwand aus Profil Nr. lila geschlagen, um bei
“ner Beschadigung der Kaimauerspundwand ein Auslaufen des
Schlicks unter dem Speicher zu verhindern. Die Spundwand ist mit
der Kellermauer durch einen Eisenbetonkopf verbunden.

Nichtige Fachliteratur. —>Auszuge.
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b) Sudbau.

Bei Inangriffnahme der Bauarbeiten fir den stdlich des Maschi-
¥e sf, . mneESPeiChertnil,Waren Kaimaaleémid Maschinenbaus
est ferliggestelh. ammerschutterungen un odenverdrangungen
muBten also bei der neuen Grindung vermieden werden. Es kam nur
eine Grindung mit Druckluft oder mit Senkbrunnen in Betracht Da
ortsT e"heblICh biblgér“ g”oten wurde und einen schnelleren B;m-
fortschntt versprach, wurde sie gewahlt. Unterjeder derim Abstand
von 4 m stehenden Stitzen wurde ein Senkbrunnen angeordnet Dei

fs mTerhalt~1 EISenbeton (Abb. 6) mit eiserner Schneide hat
ken ¢iLTsi ! SellkTeCbt aufgehende Teil, der aus 1 Stein star-

rd ORZ2n Bodef eanklfuchungen unter dem Brunnen betragen
Su A o38N 2- f es e rundrild des
Sﬂgbaues verteilt Um einen Ein‘i)nillckaihJ die Ttgagf%rmgﬂeﬁ es Blodens
drneb r < 1 wurden zuvor mit einem Boden-

t kprufer ,System Wolfsholz* an vier verschiedenen Stellen Re-
Da die Tragfahigkeit des Bodens in

bauef/Cm

ttungsversuche ausgefuhrt.
(Durchbruch des Bodens bei

2w /572" Nil'"T f- Z germS war
suchtT ' JUrden f? dle werteren Versuche tiefere Schichten aufge-
Auf Grund der

V ht' die dann auch groRere Belastungen zulieRBen.
Versuche wurde dann als Mindesttiefe der abgesenkten Brunnen-
schneide — 14 m NN festgesetzt.

m, P ie Untei:en T@iler der Senkbrunnen, die aus Eisenbeton bestehen,
wurden an der im Grundungsplan vorgesehenen Stelle hergestellt:
Nach etwa 8-tagigem Erhéarten des Betons wurde der Brunnenteil ab-
gesenkt und mit dem Hochmauern des Brunnenschaftes begonnen.
Die Herausnahme des Bodens aus dem Brunnen und unterhalb der
ctT erfoigte imf elektrisch angetriebenen Polypgreifern. Die
gauugtgll\é -\-iegenge AEntIadesteIIe brachdtg%.B%de?tr\]/vg{]sedl\?vaar%%eéh@?el SF
tatig. Im Durchschnitt stehen die Brunnenschneiden etwa 5 m in trag-
ahigem Sand. Schiefstelhingen waren nicht zu vermeiden, konnten
jedoch wegen der Starke der Fundamentplatte unbedenklich in Kauf
genommen r\]Nerden. hNach dehm f,?\bsr(]enken wurden die Brunnen durch
inen Taucher auf ihre Beschaffenheit_Lage r A .
hinbringen einer IBewehrung von 13 FE 0%20%_ geprift,und nach
Mele von 141mm Kontraktorverfahren ausbetoniert 2o der grofSen
An jedem Giebel wurden die Brunnen durch eine tragende Peiner
Kastenspundwand 30 L ersetzt, um gegen das Maschinenbaus und
einen spateren Erweiterungsbau einen sicheren Abschluf? zu haben
Uber die Senkbrunnen und Kastenspundwénde wurde eine
durchschnittlich 1,2 m starke Betonplatte m it kreuzweiser oberer ,rS
unterer Bewehrung gelegt. Am Nordende des Sidbaues waren einige.
Becherwerksgruben notwendig, die Fundamentplatte muf3te hJh-
tiefer gelegt werden, die Gruben wurden deshalb mit einer dormelten

Asphaltpapplage gedieh««. (sS AST

Wichtige Fachliteratur.

AUs zuge.

SB Fracht- und Fahrgastschiffe.

HAI F« 78'a . fr* zosischen 2 S. Mittelmeer-Schnelldampfer  Ville
d Alger und Ville d Oran“. (Shipbuild. Shipp. Rec., 17. Oktober " 935
Plane von , Ville d Alger ; J. Marine March., 5. Marz 1036 S aiq—alo
Tangsschmtt, 2 Decksplane, ausfiihrliches Hauptspant93Maschinenanl’

i7 Llchtb. von , Ville d’Alger”; Shipbuild. Shipp. RecP, 12’ November 1930’
Tangsschmtt, 3 Lichtb. von ,Ville d’Oran*.) Die Schwesterschiffe sind”fir

ge?slepgt[er %&nfﬁﬂ %T.-Nagéﬁfeﬁ:‘én ﬁooe?(, I%as zweite voanc*i e“r %‘Jﬁﬂg{@ ?’?o%hééﬂl‘é
e Constructions Ravales, La Ciotat. Durch ihre hohe Geschwindigkeit
von liber 23 kn auf der Probefahrt wird die Uberfahrtsdauer von bisher <3
auf 19 Stunden verkirzt. Die Hauptwerte sind: L U.a = ia7 6o m3
Lwi- 14190m, L1 = 13650 m, B = 19,20m, H bis z. Promenaden’

T ieRhedd =8 T APRRK A QB =7 7870 " H s 7, B Begk
1600t' Laderauminhalt = 5000 m3, Bunkerinhalt

— 8"2° *3 nTratf’ ~ (
-460 m Br.-Reg.-T._z 9760 ,Ville d'Alger*, rd. 102x0 ,Ville d’ Oran*
N.-Reg.-T. = 4700 ,Ville d'Alger". !

Raumeinteilung: vorn und hinten je zwei Abteilungen fur Ladung
Automobile und Post, vorn zwei, hinten eine Decksluke. 7w. d. Querschotte
nter dem Schottendeck m Raum 1 Einrichtung far Fahrg/IV Kl in
Baam 3 fur Babrg-1U -KL Auf dem Schottendeck (B-Deck) von hinten
K am nirm R*dmmaschme, Deckspromenade und Rauchsalon IlI. KI.,
FaTriv K’ A 1 H' Und Ill K1, Besatzung, Raum x iiir

Bg&&'}%%h ﬁr tél., Eaxlrgastkammg‘rngllgilgrll.?rami%gg%:itep[&?&ﬁ%"?ﬁdeda%q

Besatzung, Uber Raum 1 Promenade fur Fahrg. IV. KI. Auf dem Prome-
nadendeck liegen von hinten nach vorn: Rauchsalon, Halle und Speisesaal

I. KI., vorn Kammern I. KI. Es kdnnen beférdert werden: 76 Fahrg.
I. KI., 8, oder 131 Fahrg. la. Kl., 212 Fahrg. IL K1 Fahrg 11l Kl
und 400 Fahrg. IV. KI. Die Besatzung setzt sich zusammen aus 16 ORF
zieren, 47 Mann seeméannischem und Maschmenpersonal und 81 Kdpfen fir
Bedienung, Kiche usw. r

Zur Sicherung gegen Feuerausbruch sind 300 Feuermelder von allen
Kammern nach einer Alarmstation vorhanden, auRer den uUblichen Rauch-
bundT m dén LaderaUmen' " 6lner COz-Feuerldscheinrichtung Ver-

Die Antriebsanlage besteht aus zwei Parsons-Getriebeturbinensétzen
mi einfacher Untersetzung, vier I"hort-W a”e"~rA
Zylinderkesseln zur Versorgung der Deckhilfsmaschinen. Die Entwurf-
leistung ist 20 000 PSe bei n = 200 1 d. Min.

Uber die Erprobungsfahrten mit ,ViUe d'Alger* am 14 und xs Sep-
tember 1935 werden folgende Angaben gemacht: 1. BrennstoffmefRfahrt:
Dauer 6 Stunden, mittl. Verdr-=“7945t, Drehzahl = 184 i. d. Min.,
V = 21,9kn, Leistung = 15 380 PSe, Olverbrauch in der Stunde = 4670 kg,

fur * = 2135 qué 2. Hochstgeschwindjgkeitsfahrt: Dauer 8 Stunden,
mittl. Verdr. = 7810t, Drehzahl™= x97 i. d"Min 'y = 23 3kn> Leistung

= 19 800 PSe, Olverbrauch m der Stunde = 5720 kg fiir 1sm = 245 6 kg

Die Leistungen sind aus der Wellenverdrehung bestimmt. Im Olverbrauch

ist der Verbrauch der Hilfsmaschmen und der Rudermaschine eingeschlos-
sen. Heizwert des Ols = 9663 WE. 0 jq

SB Jachten, Boote, Kleinfahrzeuge.

Fa79. 2S. 21 kn-Diesel-Schnellboot ,Comet* mit Thornycroft-Spiral-
propellern. (Shipbuild. Shipp. Rec., 17. Dezember 1936, S. 746—747, Langs-
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10. A pril 1037.
schnitt, 2 Decksplane, i Lichtb. des Bootes in voller Fahrt, i Lichtb. des
Propellers.) Das Boot ist von John J. Thornycroft fir Besichtigungs-

fahrten auf dem Shatt-el-Arab zwischen Basra und Foa am Persischen Gol
bestimmt. Die Entfernung beider Orte betragt etwa 120 sm und soll an
einem Tage hin und zuruck zuriickgelegt werden. Der FluB hat zahlreiche
Untiefen und Sandbéanke. Mit Rucksicht hierauf hat das Boot einen durch-
gehenden Kiel und zum Schutz gegen Treibholz und andere schwimmende
Gegenstande die patentierten Thornycroftschen Spiralpropeller (s. Abbil-
dung) erhalten. Diese Propeller waren erstmalig entworfen fur Kisten-
motorboote im Kriege zum Uberwinden von Balken- und Drahtsperren.
Das Boot hat doppelte AuRenhaut- und Deckbeplankung aus Teak, Spanten
aus Ulme und ist bis i0i,6 mm (4") oberhalb der Wasserlinie mit Kupfer
beschlagen. L = 14,630 m (48), B = 3,200 m (10'6"), T = 0,762 m (2'6").

Die Antriebsanlage besteht aus 2 Thornycroft-Dieselmotoren, Typ
RL/6, die je 140 PSe entwickeln. Der Brennstofftank mit rd. 520 1 Inhalt
ist in der Hinterpiek untergebracht. Der stiindliche Verbrauch ist 2 X3i,7 1
Bei einem Preis von 6 d. fir 1 Gallon (4,5435 1) Dieseldl belaufen sich die
stindlichen Betriebskosten auf etwa 7s. gegen etwa £1 19s. od. fur
Benzin, wenn Benzinmotoren als Antriebsmaschinen eingebaut worden
wéren (bei einem Preise von 1s. 6d. fur 1 Gallon Benzin).

Die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 21 kn wurde auf den Probe-
fahrten leicht erreicht. Kl.

Biche

Kleinsegler des Weltmeeres. Von Stanley Rogers; Ubersetzt von
Dr. Max Miuller. 342 Seiten. Verlag F. A. Brockhaus, Leipzig.
Preis RM 5,—.

Dieses Buch ist eine erschopfende Zusammenstellung aller abenteuer-
lichen Fahrten, die mit kleinen Booten auf den Meeren unternommen worden
sind. Die seeméannischen Taten des Kapitans Kircheiss, des Grafen Luckner
und des Kapitédns Voss, entsagungsvolle Polar-, seltsame Sidsee-, und ver-
wegene Schmugglerfahrten, Weltumschiffungen in lacherlich kleinen Booten,
Kampfe feindlicher Fischerboote gegen U-Boote im Weltkrieg, Ruder- und
Faltbootfahrten Gber den Atlantik, erstaunliche Irrfahrten und Rettungen
Schiffbrichiger in letzter Stunde, — alle diese auBergewdhnlichen Unter-
ne mungen auf den Weltmeeren finden wir in diesem Buche in geradezu
wissenschaftlicher Arbeit zusammengetragen und besprochen, — eine Fille
von Begebenheiten, die schon um der heldenmutigen Anstrengungen, der
unerhorten Entbehrungen und mannhaft ertragenen Leiden und des immer
wieder bewiesenen unternehmungsfreudigen Opfermutes willen es wert sind,

eute nicht vergessen zu werden. Denn hier liegen Traditionen der Seefahrt,
auch im Zeitalter der Ozeanriesen. —

Daneben werden hin und wieder durch eingestreute Hinweise und er-
klarende Skizzen die praktischen und theoretischen Voraussetzungen solcher
Kleinbootsfahrten besprochen. Ein besonderes Kapitel ist den groRen
Ozean-Regatten, inshesondere dem Kampf um den ,,Amerika-Pokal, ge-
widmet.

Erzahlt wird in Form kurzer sachlicher Berichte, wie tUberhaupt das
Buch in seiner Form mehr einer Enzyklopadie als einem Erlebnisbuch
gleicht. E. W. Foerster.

Herausgegeben von Hans L eip.

Das Hapagbuch von der Seefahrt.
1936. Verlag Knorr &

114 Seiten mit 65 Zeichnungen und 32 Tafeln.
Hirth G. m. b. H., Munchen. Preis RM 2,80.

Der Hamburger Dichter und Schriftsteller Hans L ei p hat in diesem
Buch Beitrage einer Reihe namhafter deutscher und ausléandischer Autoren
wie Binding, Blunck, Edschmidt, Gunnarsson, Hamsun, Hauptmann,
Jacques, Johst, Hauser u.a. gesammelt. Hinzugesetzt wurden gute
Photos und schone, wirkungsvolle Zeichnungen (Arnold, Gulbransson,
Kubin u. a.).

Wie die Seefahrt, so vielgestaltig ist der Inhalt dieses Buches: Der
harte Daseinskampf der Seefischer auf den Neufundlandb&anken, das Leben
auf einem Trampdampfer, Bilder von der unfaBbaren, immer neuen und
andersartigen Schonheit der Meereslandschaft, Seereisen in alter Zeit (ent-
nommen aus Hamburger Familienpapieren), erste Ausfahrt eines Schiffs-
jungen, eine Westindienreise, etwas vom Leben an Bord, Hafenbilder und
vieles andere finden wir. Jeder Beitrag bringt uns der Seefahrt, dem Meer
®was naher und I&Bt uns starker die alte Sehnsucht nach der See und der
verne splren.

Wir kénnen Hans Leip und die Hapag zu diesem Buch nur beglick-
wuinschen. E. W. Foerster.

The Motor Ship Reference Book for 1937. Herausgegeben von der Zeitschrift
mThe Motor Ship“ im Verlag Temple Press Ltd., London. Preis 5s.
Bieses wertvolle Nachschlagewerk ist in seiner Ausgabe fur 1937 er-
heblich erweitert und stellt jetzt ein stattliches Buch von 280 Seiten dar.
Es bringt in einem seiner Kapitel Einzelheiten jedes motorgetriebenen
Schiffes Gber 2000 Br.-Reg.-T. Mit Bezug auf die Hilfsmaschinerie bringt
das Buch Einzelheiten Uber die neuesten Bauarbeiten. Eine grof3e Zahl
gezeichneter Querschnitte und Lichtbilder ist beigegeben. Ein besonderes
Kapitel behandelt diesmal die Umsteuereinrichtungen von Schiffsdiesel-
motoren. Wenn man beriicksichtigt, dal jetzt tGber 12 Mill. Reg.-T. im
Dienst und 2 Mill. im Bau sind, so kennzeichnet sich damit die Bedeutung
dieses wertvollen Jahrbuches der Zeitschrift ,The Motor Ship“. Dr. F.

Wichtige Fachliteratur. — Bulcherschau
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(Siehe auch Shipbuilder a. M. E. B. Februar 1937, s. 98— 100 L&angs-
schnitt, 2 Decksplane, 3 Lichtb.)

Thornycroft ,,Spiral“-Propeller.

rschau.

Neuerscheinungen.

Seehafenausnahmetarife, Devisenwirtschaft und Rheinschiffahrt. Kritische
Feststellungen und Bemerkungen zu einer Streitschrift gegen den Rhein.
Von Prof. Dr. Otto Most. Jena: Verlag von Gustav Fischer 1937. Preis
brosch. RM 2,—.

Fragen der Binnenschiffahrt zwischen Rhein und Elbe. Heft 7 der Verkehrs-
wissenschaftlichen Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Westf.
Wilhelms-Universitat zu Minster. Munster: Wirtschafts- und sozial-
wissenschaftlicher Verlag E. V. 1937- Kommissionsverlag von Gustav
Fischer in Jena.

Uber das Verhalten geschweilter Trager bei Dauerbeanspruchung unter be-
sonderer Bericksichtigung der Schweispannungen. (Heft 7 der Berichte
des Deutschen Ausschusses fur Stahlbau, Ausgabe B.) Von Prof. Dr.-Ing.
G. Bierell. Berl;n: Julius Springer 1937. Preis brosch. RM 3,60.

Wasserwirtschaft, Wasserversorgung, Fernwasserversorgung. (Nr. 41 der
Mitteilungen des Reichsverbandes der Deutschen Wasserwirtschaft E. V.,
Deutscher Wasserwirtschafts- und Wasserkraft-Verband.) Von Dr.-Ing.
F.Collorio, Hon.-Prof. a. d. Techn. Hochsch. Hannover. Zu beziehen
durch die Verbandsgeschaftsstelle, Berlin-Halensee. Preis RM 2,—.

Lichtbogenschweien. (Eine Einfuhrung in die Technik des Lichtbogen-
schweillens.) Von Dr.-Ing. E. K 1osse. Zweite neubearbeitete Aufl. mit

141 Abb. im Text. Heft 43 der Werkstattblicher fur Betriebsbeamte,
Konstrukteure und Facharbeiter. Berlin: Julius Springer 1937. Preis
RM 2,—.

Nickel-Bronzen, -Messinge, -Lagermetalle. Neuester Abschnitt des Nickel-
Handbuches. Herausgegeben vom Nickel-Informationsbiro G. m. b. H.
Frankfurt a/M. 1937. Wird kostenlos abgegeben.

Deutscher Schiffahrts- und Hafen-Kalender 1937. (46- Jg-) Bearbeitet von
Kapt. O.Bartelt ,Hamburg. Verlagder Schiffahrtszeitschrift,,Hansa",

Hamburg 11.

Schiffahrtskalender fiir das Elbegebiet, die Markischen Wasserstral3en und die
Oder 1937. (55. Jg.) Herausgegeben von Dr. H. Grobleben. Ver-
lagsbuchhandlung C. Heinrich, Dresden. Preis RM 4,50.

Die Fachschriftenreihe des Amtes ,Schonheit der Arbeit* . Der stellv. Leiter
des Amtes ,Schonheit der Arbeit*, Dipl.-Ing. H. Steinwarz, hat
bisher zwei Bande unter folgenden Titeln erscheinen lassen: ,Die Unter-
bringung von Mannschaften auf deutschen Seeschiffen* (s. unsere aus-
fahrliche Besprechung Werft Reed. Hafen, 1936, S. 400) und ,Der Um-
kleideraum, Wasch- und Baderaum in gewerblichen Betrieben* .

Das Amt ,Schonheit der Arbeit* gibt mit diesen beiden sehr wichtige
Gebiete der Arbeitskultur behandelnden Buchern wertvollste Anregungen.
Das erste Buch ist in Zusammenarbeit mit allen zustandigen Schiffahrts-
kreisen entstanden und gibt erschopfende Richtlinien fur die Unterbringung
von Mannschaften beim Um- und Neubau von Schiffen. — Das zweite Buch
ist ebenfalls in Zusammenarbeit mit allen Fachkreisen entstanden. Beide
sind im Verlag der Deutschen Arbeitsfront, Berlin, erschienen und kosten
RM 4,50 bzw. RM 3,—

Falsch und Richtig. Werkstatt-Lehrblatter (DATSCH).
Lehrwerkstatten der Siemens-Schuckertwerke, Nirnberg.
Berlin: B. G. Teubner 1936. Preis RM 1,25.

Erarbeitet in den
2. Auflage.

Das Arbeiten an der Bohrmaschine in metallgewerblichen Betrieben.
(DATSCH.) 2.verb. Auflage Berlin: B. G. Teubner 1936. Preis RM 2,—.

Germanischer Lloyd. Verzeichnis der Schiffsneubauten des Jahres 1936.
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Verschiedene

Zur Frage der Lukenabdeckung.

In der Zeitschrift ,Hansa“ Nr. io vom 6. Marz 1937 befindet sich eine
AuBerung des Kapitans des in unserem Heft 5 veréffentlichten D. ,Nord-
coke*, m welchem Aufsatz wir die Anordnung der stédhlernen Luken und
Hilder der Lukenabdeckung gebracht haben. Die AuRerung des Kapitdns
bildet zu dieser Veroffentlichung eine wertvolle Ergdnzung aus dem Fahrens-
betrieb. W ir geben dieselbe wegen der Wichtigkeit dieser Frage nachstehend
wortlich wieder:

In der ,,Hansa vom 6. Februar 1937 leseich einen Artikel uber Luken-
a eckung. Ohne zu dieser wichtigen Frage im allgemeinen Stellung zu neh-
men, fuhle ich mich als Fuhrer des Dampfers ,Nordcoke" doch veran-
afllt, die wenigen Zeilen, die von der Lukenabdeckung dieses Schiffes handeln,
zu berichtigen.

Die Breite des Schiffes betragt 13,57 m, die Breite der Luken ca. 10 m
m it einem Flacheninhalt von ca. 120 m2. Hieraus ist schon zu ersehen, daR
nicht viel freies Deck zum Placieren der Luken auf dem Deck tbrig bleibt.
Im Ubrigen sind die Luken gar nicht zum Abnehmen eingerichtet, wie Herr
Engelking anscheinend meint. Die Lukendeckel sind nicht Ubereinander
verschiebbar, sondern die eine Halfte wird Uber die andere geklappt, und
dann werden beide Halften derart hochkant gestellt, daR das Laden und
Léschen auch mit den Bordwinden absolut ungehindert erfolgen kann. Die
Aussicht fir den Winschmann wird in keiner Weise behindert, da die Luken-
deckel von den Winden weg aufgeklappt resp. hochgestellt werden. Den
Grund, weshalb das Schiff fir Deckslast ungeeignet ist, kann ich nicht ein-
sehen. Ich glaube sogar, daB ich noch recht oft Deckslast fahren muB. Fiur
die Leute vom Fach ware es doch wohlrichtiger gewesen, sich erst Gber die
Konstruktion dieser Lukenabdeckung zu informieren und sie nicht mit ein
paar Zeilen als wenig geeignet abzutun. Seit 28 Jahren fahre ich auf Kohlen-
dampfern, sog. Selbsttrimmern, und kenne die Geféahrlichkeit der bisher Gbli-
chen Lukendeckel mit dazugehdrigen Persenningen sowohl bei schwerem
W etter als auch die Gefahren fur die Decksmannschaft beim An- und Ab-
nehmen.

Seit zwei Monaten arbeite ich jetzt mit diesen Stahlluken, die trotz der
GrofRe und Schwere ganz einwandfrei funktionieren und bedeutend leichter
zu bearbeiten sind als die friheren Lukendeckel. AuBerdem, und dasist wohl
das Wichtigste, bieten diese Luken eine ganz besondere Sicherheit fir Men-
schen und Schiff in schwerem W etter, da ein Einschlagen der Lukenabdek-
kr.ng durch Sturzseen nach menschlichem Ermessen ausgeschlossen ist. Ein
Wegreien der Persenninge kann hier auch nicht mehr in Frage kommen, da
diese hier nicht vorhanden sind. Sch 1luck ,Kapitinvon D. , Nordcoke" .

Feuersicherer amerikanischer Fahrgastdampfer.

Der ,»Westeuropaischen Wairtschaftskorrespondenz* Nr. 1127 vom

18. Februar 1937 entnehmen wir folgende Notiz:

Die Fertigstellung eines vollstdndig feuersicheren Passagierdampfers
wird von der Koppers Company von Pittsburg angekiundigt. Es handelt
sich um den Dampfer ,,Catharine“, erbaut von der Maryland Dry Dock
Company, Baltimore, einer Tochtergesellschaft des erstgenannten amerika®
nischen Lnternehmens. Bei der Fertigstellung dieses Schiffes wurde weni-
ger als 1% Holz benutzt, der Rest besteht aus Stahl und aus feuerfestem
Material, namentlich komprimiertem Asbest.

Der Hafen von Dieppe.

Der nordostlichste der in der Normandie gelegenen Hafenplatze ist
das auch als Seebad bekannte Dieppe. Dieser Hafen erfullt mehrere

Abb. 1. Hafenplan.

Verkehrsaufgaben, und zwarist er neben seiner Eigenschaft als Handelsplatz
ein Stutzpunkt des Fahrgastverkehrs Gber den Kanal und schlieBlich auch
noch Fischereiplatz von Rang.

Fur den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster,
Verlag von Julius Springer, Berlin W 9.

Verschiedene Nachrichten.

Werft * Reederei * Hafen
1937. Heft8.

Nachrichten.

Durch eine ioo m breite, in NNW-Richtung verlaufende Einfahrt
(vgl. Abb. 1) gelangt man in einen von Wellenbrechern geschitzten Vor-
hafen. Aus diesem fiahrt ein rd. 400 m langer und 75 m breiter Kanal zum
AuRen- und Innenhafen. Vorhafen, Kanal und AuRenhafen haben eine
Baggertiefe von 4 m unter Kartennull, was einer Wassertiefe von n m bei
Nipptide und von 13 m bei Springtide entspricht.

Im AuBRenhafenwird an einer 370 m langen Anlage der Fahrgastverkehr
nach Newhaven abgefertigt, einem Endpunkt der Southern Railway der
der Ort in der Hauptsache seine Bedeutung verdankt. Beide Hafen haben
taglich zwei Abfahrten, wofir 6 Fahrgastschiffe zwischen 1500 und 2000t
die Seefahrt

mit Geschwindigkeiten von 25 kn zur Verfigung stehen;
dauert 2% Stunden. Der Verkehr belauft sichim Jahr aufetwa 250 000 Rei-
sende. AuBer dem Fahrgastverkehr dienen der AuRenhafen sowie auch die

sudlich anschlieBenden Dockbecken dem Fischereiverkehr.

Der Warenumschlag spielt sich zur Hauptsache in dem an den Innen-
hafen anschlieBenden Canada-Dock und dem Paris-Dock ab die dement-
sprechend mit den erforderlichen Kran- und Gleisanlagen sowie Waren-
speichern ausgeriistet sind. Das Canada-Dock, ein Halbtidebecken hat zwei
Liegeplatze von je 150 m Lange. Das Paris-Dock ist 665 m jano-un(j 106 m
breit. An seinem westlichen Kai, dem Norwegen-Kai, werden Holz und
Kohle sowie allgemeine Giter umgeschlagen. Der 0Ostliche Marokko-Kai

dient u. a. dem Sudfruchtverkehr. An ihm ist kirzlich die in Abb. 2 im
Querschnitt dargestellte Eisenbetonkaimauer in Betrieb genommen Worden.

Der Giuterverkehr des Hafens ist betrdchtlich. Ein- und ausgehend
belief er sich:

1925 auf 548 000t,
1929 ,, 688000+,
193Q ,, 733000t,
1932 , 782000 t,
1933 ,, 761000 t,
1934 670000 t,
1935 ,, 619000 t.

Von der zuletzt genannten Zahl entfallen 441000t auf ¢ig Einfuhr un(
178000t auf die Ausfuhr. Die Hafenverwaltung ist ¢ig -n (en mj”~ieren
franzosischen Umschlagplatzen tGbliche: Direktor ist ein Chefingenieur von
,Ponts et Chaussées“, der Betrieb liegt bei der Handelskammer. B.

Stapellauf M.T.S. ,Esso Bolivar”.

Am 31. Marz lief auf der Fried. Krupp Germaniawerft A. G, Kiel-
Gaarden, ein GroBRtankschiff von 14 7°°ts Tragfahigkeit vom Stapel,
das wiederum durch die Vermittlung der Deutsch-Amerikanischen Petro-
leum-Gesellschaft (Standard) in Auftrag gegeben worden ist. Das Schiff
fuhrt den Namen ,Esso Bolivar® und soll in der Hauptsache im Dienst
zwischen Arub a (Mittelamerika) und New York eingesetzt werden.

Das Schiff hat Einrichtungen fur 16 Fahrgaste.

Fur die Versorgung der Raffinerien auf der hollandischen Insel Aruba
ist esmit Kuhlanlagen fur den Transport von Lebensmitteln auf der Ballast-
reise von New York nach Aruba ausgeriustet. Es hat Raum fiir ca. 2000t
Frischwasser und ca. 500t Trockenladung.

Das Schiff ist also ein Spezial-Tankschiff, bei dessen Bau die Fried.
Krupp Germaniawerft besondere Anforderungen zu erfillen hatte. Es
wurde im April 1936 auf Stapel gelegt und wird am 1. August d. Js. betriebs-
bereit sein. L. = 147,825 m, Br. = 21,26 m, Seitenhdhe = 11, 277 m
Tiefg. etwa 9,14 m. Ein 8-Zylinder-Zweitakt-Krupp-Dieselmotor von
3600 PS, Geschwindigkeit 12,5 kn.

fur den Handelsschiff-Normen-Teil: Ing. H. Nii1topp, Berlin.
Beltz in Langensalza.

Hamburg;
Druck von Julius



