
101

WERFT * REEDEREI * HAFEN
1 8 .  J a h r g a n g  1 0 . A p r i l l 9 3 7  H e f t  8

Elektro-Motorschiff „Wuppertal .
V o n  D ire k to r  B ertho ld  B le icken, H a m burg -A m erika  L in ie .

N ach langen Jahren des w irts c h a ftlic h e n  Darniederliegens m eh­
ren sich die Zeichen, daß die W e ltk r ise  a llm ä h lich  abebbt. D ie  schw ie­
rige Lage der deutschen Reedereien h a tte  es in  dieser Z e it unm ög lich  
gem acht, die E rneuerung der H a nd e ls flo tte  in  dem erwünschten Tem po 
zu bew irken. F ü r  den A u s tra ld ie n s t konn te  die H a m bu rg -A m erika  
L in ie  nunm ehr das a u f der Deutschen W e r ft  in  H a m bu rg  erbaute 
E le k tro -M o to rs c h iff „W u p p e r ta l“  in  F a h r t bringen. A ls  A n tr ie b s ­
maschine h a t dieses S ch iff eine dieselelektrische Anlage erhalten. M an 
h a t sich h ie rfü r entschlossen, w e il m an eine Maschinenanlage haben
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Abb. i .  E lektro-M otorschiff „W upperta l“ .

w o llte , die a llen  verschiedenen Anfo rderungen des Betriebes, besonders 
dieser F a h rtro u te , genügen und  dabei im  Betriebe sparsam arbeiten 
sollte. D ie  Bedingungen fü r  diesen besonderen F ahrd ie ns t m uß ten be­
ach te t werden. Ausgehend fah ren die Schiffe m eistens in  B a lla s t und 
n ic h t m it  der vo llen  G eschw indigkeit. Es is t  dann w irtsch a ftlich e r, die 
M asch inenle istung zu un te rte ilen , w ie es be i einer diese le lektrischen A n ­
lage m ög lich  und  gegeben is t.  F ü r  die Ausreise genügen zwei Dieselgene­
ra to ren  v o lla u f, so daß w ährend der Reise die einzelnen D iesel nach­
einander üb e rh o lt werden können. Das e rle ich te rt die A rb e it  im  
H a fen  und  e rh öh t die dauernde B e triebsbere itscha ft.

E in  H a u p tv o r te il des diese le lektrischen Betriebes is t,  daß die 
U m steuerung in  den e lektrischen T e il gelegt i s t ; die D iesel lau fen  also 
stets in  e iner D re h rich tu ng , und  auch w ährend der M aschinenm anöver 
w ird  eine G runddrehzahl stets be ibehalten. D ie  E rfa h ru n g  h a t zur 
Genüge gezeigt, daß weitaus die m eisten S törungen be i den D iese l­
m oto ren  du rch  das U m steuern kom m en, unabhäng ig  von  der B a u a rt 
oder den H e rs te lle rn . Es tre te n  du rch  das E inb lasen der e iska lten  
A n fa h r t lu f t  W ärm espannungen auf, die m it  der Z e it zu den bekannten 
Deckelrissen und  ähn lichen S törungen führen. Je größer die Z y lin d e r­
abmessungen sind, um  so schw ieriger s ind  die Beanspruchungen zu 
beherrschen.

A u f der „W u p p e r ta l“  s ind fü r  die H aup tm asch inen  e in fach w ir­
kende Z w e itak t-T auchko lbenm o to ren  in  der neuen B a u a rt der M . A .N . 
vorgesehen. Es is t  dies e in  besonders e infacher M oto r, der auch höhere 
Drehzahlen b is  etw a 25 0 /m in . zu läß t. Bei einem Zylinderdurchm esser 
von  520 m m  und einem H u b  von  700 m m  sind a lle  Te ile  noch so k le in , 
daß sie s ich le ic h t ausbauen und  überholen lassen. D ie  Z e itdauer fü r  
den Ausbau eines Kolbens beschränkt sich au f etw a i 1/ 2 Std. V o r te il­
h a ft w ir k t  s ich h ie rbe i der e lektrische A n tr ie b  dadurch aus, daß m an, 
sobald sich eine S tö rung  bem erkbar m ach t, den M o to r abste llen kann, 
um  sie zu beseitigen, ohne daß das S ch iff zu stoppen b rauch t. Selbst 
der G eschw ind igke itsve rlus t is t  n u r gering, das S ch iff b le ib t aber u n te r 
a llen  U m ständen steuerfäh ig .

A ls  N a ch te il der d iese le lektrischen Anlage sind die zusätzlichen 
V erlus te  in  der e lektrischen Ü b e rtragung  zu bewerten. Diese lassen 
sich vo rh e r rech t genau berechnen und  später nachprüfen. U m  sie 
k le in  zu ha lten , s ind  S ynchronm otoren gew ählt, w odurch  sich der Ge­
sam tve rlus t fü r  G enerator un d  M o to r a u f etw a 6%  beschränkt. D ie 
G esam tle istung der 3 D ieselm otoren is t  h ie r 7800 PSe. U m  diese in  
einem D iese lm oto r un te rb ringen  zu können, h ä tte  er ungew öhnlich 
große Abm essungen haben müssen, was nach unseren E rfah rungen

n ic h t ra tsam  erschien. D a  aber aus anderen Gründen ein E insch rau ­
bensch iff e rw ünscht war, h ä tte  m an zwei M oto ren  durch ein Räderge­
tr ieb e  au f eine W elle  schalten müssen, w o m it auch Verluste verbunden 
sind. A uch  wäre der M aschinenraum  e rheb lich  länger geworden. B e i 
der e lektrischen Anlage kann  m an außerdem die W ellen le itung m it  
ih ren  V erlus ten  verm eiden. A uch kann  m an den S trom  fü r  die H ilfs ­
m aschinen vom  H aup tgenera to r nehmen, ebenso den fü r  Heizung, 
L ü ftu n g  und  L ic h t.  F ü r  den B e trie b  is t  es ein sehr hoch zu bewerten­
der V o rte il, wenn au f See die H ilfsd iese l n ic h t zu lau fen  brauchen. 
E n d lic h  werden die kle ineren G eschw indigkeiten w irts c h a ftlic h e r ge­
fahren, wenn m an n u r 2/3 oder 1/3 der D iesel benutzen kann, da bei ge­
ringeren U m drehungen der m itt le re  D ru c k  b le ib t, der S p ü llu ftu ru ck  
jedoch s in k t. D e r Ö lverb rauch der D ieselm otoren p ro  PS s in k t also, 
w ährend  er be i d ire k t gekuppe lten M oto ren  be i n ied rigen U m drehun­
gen n ic h t unerheb lich  ste ig t.

M an kan n  nach den obigen A usführungen w o h l sagen, daß der 
B ren ns to ffve rb ra uch  t ro tz  der e lektrischen Ü bertragung be s tim m t 
n ic h t höher is t  als be im  d irek ten  A n tr ie b . D ie  Reiseergebnisse der 
ersten F a h r t haben dies durchaus be s tä tig t. D er Ö lverb rauch be trug 
n u r  170 g/PSe.

Nachdem  fü r  die H aup tan lage  D rehstrom m oto ren  gew ählt waren, 
g ingen w ir  je tz t  auch fü r  die H ilfs m o to re n  zu D rehs trom  über. M an 
verm e ide t dadurch die K o lle k to ren , die be kan n tlich  die m eiste W a r­
tu n g  erfordern . D ie  K urzsch lußanker lassen sich zudem  auch durch 
einfache Schalter einschalten, die Anlasser fa llen  also fo r t.

M an h a t lange geglaubt, daß die K osten  fü r  die dieselelektrische 
Anlage so hoch wären, daß m an den E in ba u  aus diesem G runde n ich t 
v e rtre te n  könnte. Das h a t sich n ic h t be s tä tig t. M an m uß allerd ings

A Cr»  r-

Abb. 2. Generator.

auch fo lg e rich tig  a lle  V o rte ile  ausnutzen, d ie  der e lektrische A n tr ie b  
e rm ög lich t. Es h a t sich z. B . au f der „W u p p e r ta l“  gezeigt, daß der 
R aum bedarf ungew öhnlich  gering is t, w ie  es b isher noch n ic h t m ög lich  
w ar. A uch  haben die h in te re n  Laderäum e sehr dadurch  gewonnen, 
daß der T unn e l fo rtg e fa lle n  is t .  V o r a llem  lassen sich die Räum e sehr 
v ie l besser stauen und  fü r  große S tücke g u t verwenden.
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P ur die H aup tan lage  is t  D rehs trom  von 20 00  V  be nu tz t- die 
H ilfsan lagen , welche ih ren  S trom  über 2 Trafos von  je 17 , k V A  erhol 
ten  arbe iten m it  2 2 0 /3 8 0  V . F ü r das L ic h t  is t  ein besonderer R egel-" 
tra fo> von  2° k W  vorgesehen, um  auch bei wechselnden D rehzahlen 
gleichmäßiges L ic h t  zu erha lten . D re i U m fo rm er dienen fü r  die E r-
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Abb. 3. Schrauben-Antriebsmotor.

regung der H auptgenera toren und  des P rope lle rm oto rs und  fü r  die
D r e iz ih l r W D  T '  V H a u p tp ro p e lle rm o to r lä u f t  m it  der ha lben
D rehzahl der Dieselgeneratoren, also im  H ö chs tfä lle  m it  125 U m d r /-
m m . Neben dem H a u p tm o to r is t  im  gleichen Gehäuse noch ein Nebel- 
m o to r m it  größerer Polzah l eingebaut, so daß er m it  1/3 der D rehzah l 

er Generatoren la u ft. E r  d ien t dazu, um  auch ganz geringe Ge 
schw m digkeiten fahren zu können, w ie es im  Nebel z. B  v o rk fm m e n  
bann. A uch bei den M anövern im  H afen lä ß t sich m it  diesem M o to r 
sehr san ft anfahren und um steuern, was durchaus erw ünscht is t  und 
\  om B e trie b  sehr begrüß t w ird . D er N ebe lm oto r h a t eine Leistung-
von 900 PSe, m an kann  d a m it eine G eschw ind igke it von 9__91/ sm /°
S tT  erreichen, fü r  den N o tfa ll also v o ll ausreichend. Im  norm afen 
Seebetneb la u f t  er strom los m it, is t  daher eine vö llige  Reserve t s  
bei einer E rstlingsan lage erw ünscht schien

gewählt" im  ^ m ° t0 ren  Und Generatoren is t  K re is la u fkü h lu n g  
f b l r  a u c h d u r h I  StH° r+m igen dUrCh L u f tfe u c h tig k e it oder ö ld ü n s te  
m e n »  T s t w  *  Sa^ d s t™ ® zu verm eiden. D ie  abzuführende W ärm e- 
ra  oren l  p  ' r . i  W irkungsg rad  hervorgeht, n ic h t groß. Gene-
höchM er B e ,n a P h • " S°  re ich lich  bemessen, daß auch bei

' ^  Beanspruchung nirgends eine unzulässige E rw ä rm ung  e in ­

z i g  ^ t  “ g  6rgab m  H öchstfa lIe  * 45°, w ährend 300° ats zu-

u e k u n ii l fHarUTP td nSel? 10i 0ren Sind S tarr n l l t  den H auptgenera toren g uppe lt. U m  a lle  D rehzahlen fahren zu können haben sie S c h w in  
gungsdäm pfer erha lten. B eim  U m steuern geht m ^  zunächst a S e '

einen D ieselm otors ausfie l. D ie anderen beiden M otoren nahm en so

faß n i ih  m ßaU -Uh h ChlePPten aUCh d6n d r it te n  m it - so daß der Aus- faH nach außen überhaup t n ic h t in  die E rsche inung tra t.  B ed ingung
is t  h ie r fü r daß der D rehzahlreg ler sehr genau arbe ite t. 8 8

le G eneratoren stehen u n m itte lb a r au f der Doppelbodendecke
und sind m it  den D ieselm otoren s ta rr  gekuppe lt. Sie

gestellt. Die

D ie  Generatoren haben vo lls tä n d ig  geschweißte Ge­
häuse und sind auch an den S tirnse iten  du rch  losnehm , 
sb u i W rscha lungen vohständ ig  gekapselt. D ie  Gehäuse
sind b is zu r H ohe der W elle  w asserd icht ausge führt um
das E in d rin g e n  von Bilgewasser zu ve rh in de rn

D ie Läu fe rkö rpe r bestehen aus S tah lguß und  tragen
am  U m fang die durch K o n fs r t r a „ r 0 u x  x- , ragen 
Diese Schrauben greifen“ 2 * "  be festig ten Pole.

eingeschobene M utte rgew indek lö tze  e"e ^  °  ° CChe
D er M o to r besteht aus zwei Teilen 0

m o to r von  6800 W PS bei 125 U m d r / ’ Sy'lc h ro n ~
und einem A synch ronm oto r von 900 W P S be 
m m  (Nebelm otor). D ie Gehäuse der beMen £ 1 - 0 ^  
u n m itte lb a r zusam m engeschraubt, die L ä u fe r s i t ^ n a u  
einer gemeinsamen W elle. D ie  W elle  is t  an den beiden

balken" d ie a a f  Lager-

^ S nschkupptane *»v J i - Ä Ä
D ie K o n s tru k tio n  der M o- H------ ^

I - i f  F/utrohr

c h

to ren  is t  g rundsä tz lich  d ie ­
selbe w ie die der H auptgene­
ra toren. D ie  Gehäuse sind ge­
schweißt, die Lä u fe r aus S tah l­
guß. D er L ä u fe r des H a u p t - 
m otors is t  aus gießtechnischen 
G ründen in  zwei nebenein­
ander au f der W elle sitzende 
R äder u n te rte ilt.

D ie Läuferpo le  des H a u p t­
m otors werden über die Schleif- 
ringe von dem E rregerum ­
fo rm er m it  G le ichstrom  von 
etwa 90 V  gespeist. In  den 
Polschuhen lie g t außerdem 
eine aus Bronzestäben beste­
hende, durch kupferne V e rb in ­
dungsbügel kurzgeschlossene 
A synch ronw ick lung , die zum  
Anlassen und Um steuern des 
M otors d ien t. D er Nebel

Abb. 5. Kabelkanal.
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Abb. 4. Kabelkanal.

G runddrehzahl zurück, etw a io o /n iin ., scha lte t die E rregung des 
ropellerm otors ab, b e tä tig t den e lektrischen U m scha lte r und erz ie lt 

dann durch erhöhte E rregung der Generatoren ein k rä ftige s  D reh

X a 63o U m d S h  PelleT ° t0 r  “  e i ltgegengesetzter D re h rich tu n g  
etw a 30 Um drehungen aufgenom m en ha t. D ann w ird  auch dieser 
w ieder erregt und der S ynch ron lau f hergeste llt. W ährend des Um

daueer7 ° rf 1T  ^  gefahren. D er ganze Vorgang
dauert jedoch n u r wenige Sekunden; diese Z e it is t  sehr v ie l kürze r 
a s es bei d irek tem  A n tr ie b  m ög lich  is t. A lle  Schaltvorgänge werden 
durch ein H a nd rad  b e tä tig t, so daß keine besonderen Schw ierigke iten 
beim  U m steuern entstehen. A uch  bei schlechtem  W ette r, wenn der 
P ropeller aus dem Wasser schlägt, sind niem als S törungen entstanden 
t r i t t fa ß e n ^ ic h t  dle eIektld*che. K u p p lu n g  so s ta rk  is t,  daß ein Außer-
! u !  der e rs te n  A 1St W ie staA  sie is t, zeigte ein V o rfa ll
au f der ersten Ausreise, wo bei s ta rkem  O rkan der Schnellschluß des

fü r  jede N u t aus einem Ober 
un d  einem U n te rs tab. D er 
Q ue rschn itt der Stäbe is t  
m ehrfach u n te rte ilt, und die 
E in ze lle ite r s ind um einander 
v e rd r il l t  (D R P ), um  die V e r­
luste  herabzusetzen. D ie V e r­
b indungen der W icklungsstäbe 
un tere inander sind durch a u f­
genietete und verlö te te  Schnal­
len he rgeste llt D u rch  die ein- 
fache S tabw ick lung  is t  ein 
etw a no tw end ig  werdendes 
Auswechseln von S tänderw ick­
lungste ilen sehr e rle ich te rt.
F ü r die K abe l (Abb. 4 u. 5) des 
Schraubenm otors sind wasser­
d ich te  Kanä le  vorgesehen, die 
besonders du rch  L u f t  geküh lt 
und  gegebenenfalls auch ge­
f lu te t  werden können.

D ie Lager des Schrauben-
Abb. 6. Wälzlager 

fü r Schrauben-Antriebsmotor.
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m otors s ind als W älz lager ausge führt (Abb. 6) und w ie die der Gene­
ra to re n  e lek trisch  is o lie r t au fgeste llt.

F ü r die B e lü ftung  des P rope lle rm oto rs d ien t ein A x ia llü fte r , 
der von  beiden Seiten von  je  einem  E le k tro m o to r, von  denen einer 
als Reserve d ien t, m it  einer D rehzah l von 1450 p ro  M in u te  getrieben 
w ird . D ie  m axim a le  Spannung b e trä g t 380 V , die A n triebsm o to ren  
können m it  50— 80 H z arbeiten. Es is t  fü r  den M o to r K re is la u f­
lü ftu n g  m it  einem K ü h le r vorgesehen, der die L u ftte m p e ra tu r auch

m e l s c h i e n e n )  bestim m t is t. Jeder G enerator is t  m it  den 
Sammelschienen du rch  in  L u f t  schaltende, von  H a nd  be tä tig te  
S chalter m it  K lo tz k o n ta k te n  verbunden (Abb. 8). Diese Schalter 
bestehen aus je  d re i au f iso lie rten  Rundstäben aufgebauten G rund­

Fafrt¡vender

Abb. 7. Hauptschaltschema.

Ul—

Umformer für Erregung

bei 30° Seewassertem peratur au f 350 ha lten  kann. D ie warm e L u f t  
w ird  aus einer Ö ffnung  am oberen T e il des Maschinengehäuses ab ­
gesaugt, du rch s trö m t zunächst den d o rt aufgestellten L u ftk ü h le r, 
dann den L ü fte r, und  die geküh lte  L u f t  w ird  an der S tirnse ite  
w ieder in  die M aschine h ine ingedrückt. B eim  Schraubenm otor is t 
au f den L u fta u s tr itts ö ffn u n g e n  ein W echselschieber vorgesehen, der 
den A u s tr it t  der L u f t  entweder aus dem H a u p tm o to r oder aus

te ilen . D ie R undstäbe sind zwischen geschweißten Lagerschilden 
be festig t. D ie  S cha lte rg rund te ile  werden von  der W elle  durch N ok- 
ken g le ichze itig  gesteuert. D e r S chließdruck w ird  du rch  au f Zug 
beanspruchte Schraubenfedern erzeugt. D ie K o n ta k tk lö tz e  bestehen 
aus K u p fe r m it  einer s tarken S ilberauflage.

Ä h n lich  w ie die G eneratorschalter is t  auch der F ah rtrich tu ng s-

f f ' ¡®. "©} V T
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Abb. 9. Fahrtrichtungswender.

dem N ebelm otor fre ig ib t. D ie  L u ftk ü h le r  en tha lten  Rohre aus 
A lum in ium bronze  m it  hochkan t aufgew ickelten K ü h lrip p e n  aus 
K up fe r.

D ie  Hochspannungsschaltanlage (Abb. 7) is t  in  zwei Sammel- 
schienengruppen u n te rte ilt,  von  denen die eine fü r  den Schrauben­
m otorenbe trieb  (H  a u p t s a m m e l s c h i e n e n ) ,  die andere fü r  
die Speisung des Schiffs- (L ic h t- und K ra ft- )  Netzes (H  i  1 f  s s a m  -

Schalter (Fahrtw ender) au fgebaut (Abb. 9). Im  Gegensatz zu den 
ersteren h a t er außer den H a u p tk o n ta k te n  besondere A b re iß k o n ta k te ; 
je  nach der D re h rich tu n g  seiner Nockenwelle werden die K o n ta k te  fü r  
V o rw ä rts - oder fü r  R ü c k w ä rts fa h rt geschlossen.

D ie  H ilfssam m elschienen s ind du rch  zwei p a ra lle l geschaltete d re i­
adrige pap ieriso lie rte  K abe l m it  den Sammelschienen im  T rans fo r­
m ato renraum  verbunden. V on  den le tz te ren werden über je  einen
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dre ipoligen, m it  aufgebauten Röhrensicherungen versehenen T renn ­
scha lte r die beiden T rans fo rm a toren  von  175 k V A  gespeist.

D ie  S chalter fü r  die Läufere rregung der G eneratoren un d  des 
H a u p tm o to rs  s ind m it  den be tre ffenden H ochspannungsschaltern m e­
chanisch gekuppe lt und  w erden du rch  dieselben A n trie bse in rich tungen  
m itgescha lte t. A lle  S chalter in  den Läuferkre isen haben Schutzschal­
te r, du rch die die P o lw ick lun g  v o r  dem Ausschalten über W iderstände 
geschlossen w ird , um  Überspannungen zu verm eiden.

D ie  d re i M agne tfe ldscha lte r fü r  Generatorerregung, M oto re rre ­
gung und  H ilfse rregung  dienen zum  strom losen E in - und  Ausschalten 
der E rregerle itungen be i In -  und  Außerbetriebsetzung sowie zum  A b ­
schalten der E rregung be im  Ansprechen der S icherheitse inrich tungen.

D ie  E rregerle is tung  fü r  Generatoren und  H a u p tm o to r w ird  von 
den d re i E rregerum fo rm ern  erzeugt, von  denen einer die G enerator-

1 H aup tgenera to r fü r  
1 oder 2 H auptgene-

Abb. 10. B lick  auf den Maschinen-Leitstand.
1 Le its tand . 2 Hochspannungsraum . 3 Be tä tigung  de r Hochspannungsschalter (ve rdeck t 
du rch  Raum  2). 4 S cha lte in rich tung fü r  E rreger-U m form er. 5 D rehstrom -N iederspannungs- 

6 Raum  fü r  F ah rtw ender. 7 A n laß e in rich tung  fü r  D iese lm otoren (Rückseite).
8 D a ru n te r D rehstrom -G enerator.

ta fe l.

läu fer, der andere den M o to rlä u fe r speist. D e r d r i t te  U m fo rm e r s teh t 
in  Reserve un d  kan n  z u r Speisung der Ladew inden und  A nke rw inde  
b e n u tz t werden. D ie  U m fo rm e r werden du rch  einen N ockenschalte r 
(U m form erw äh le r) au f die verschiedenen V erbraucher geschaltet.

A ls  S icherhe it gegen das B e tre ten  der Hochspannungsräum e u n te r 
Spannung sind an diesen T ü rk o n ta k te  angeordnet, die s ich bei geöff­
ne ter T ü r  schließen und  die Auslösespulen der M agne tfe ldscha lte r e in­
schalten. D adu rch  w ird  die E rregung ausgeschaltet un d  die ganze 
Anlage spannungslos.

Zum  Schutz der Anlage gegen Kurzschlüsse und  Erdschlüsse im  
H ochspannungste il s ind Spannungsvergle ichsrelais vorgesehen.

D ie  Relais en tha lten  d re i Auslöseglieder, die be i Spannungsgleich­
h e it der d re i Phasen n ic h t ansprechen. B e i Spannungsunterschieden, 
die größer s ind als 10%, sp rich t eines der d re i G lieder an und  schließ t 
einen K o n ta k t, du rch den die Auslösespulen der M agnetfe ldscha lte r 
an  die 24 V -B a tte r ie  gelegt werden.

D ie  Schaltanlage is t  in  einen Hochspannungs- und  einen N iede r­
spannungste il ge trenn t. Zw ischen den beiden Räum en be find e t sich 
der M anövrie rs tand  (Abb. 10). A lle  Schalter, die h ie rfü r be nö tig t wer-

Anschtußm

'-Konfroi/ah/aß  
fü r Dichtung

Abb. 11. Stevenrohr m it Wälzlagern.

den, s ind daher schnell und sicher zu bedienen. D ie  Schaltanlage geht 
aus dem Schaltschem a hervor. D ie  gewählte Scha ltung e rg ib t die fo l­
genden M ög lich ke ite n :

1. H a f e n b e t r i e b :  Jeder der beiden H ilfsd iese l, beide zu ­
sammen oder ein H aup tgenera to r kann  den S trom  lie fern , der le tz te re  
über die T rafos.

2. F a h r t  i m  R e v i e r  o d e r  i m  N e b e l :  a) H ilfsd ie se l 
fü r  Schiffsbetrieb , L ic h t,  H e izung und  E rregung. 1 oder 2 oder 3

H aup tgenera toren a u f P rope lle rm o to r, b)
S ch iffsbetrieb , L ic h t ,  H e izung und  E rregung 
ra to re n  a u f P rope lle rm o to r.

3. S e e b e t r i e b :  Je nach der G eschw ind igke it a) 2 oder 3 
H aup tgenera to ren  au f P rope lle rm o to r, einer davon g le ichze itig  au f 
S ch iffsbetrieb , L ic h t,  H e izung  und E rregung, b) Bei ganz geringen 
G eschw indigkeiten 1 H aup tgenera to r au f P rope lle rm o to r (Nebel­

m o to r), 2 H ilfsd ie se l fü r  S chiffsbetrieb , L ic h t,
H e izung und  G enerator-E rregung.

D ie  obigen S cha ltm ög lich ke ite n  zeigen, 
daß die Anlage äußerst anpassungsfähig is t.

F ü r  die Lagerung der P rope lle rw e lle  s ind 
h ie r zum  ersten M ale W älz lage r benutzt, 
welche von  den V ere in ig ten K ug e llag e rfab ri­
ken in  S chw e in fu rt ge lie fe rt w orden sind. Es 
is t  zu erw arten, daß die Reibungsverluste, 
die etwa 2%  der G esam tle istung ausmachen 
d ü rfte n , w esen tlich  v e rm in d e rt werden. D ie 
R e ibung is t  je tz t  so gering, daß beispielsweise 
der P rop e lle rm o to r m it  W elle  und Schraube 
von  der W asserström ung desTe jo  bei L issabon 
m it  der der S tröm ung entsprechenden D reh ­
zah l dauernd w e ite r lie f. S e lbstverständ lich  
kann  m an sie, wenn dies e rfo rd e rlich  is t, 
du rch  eine k le ine  Bremse a u f dem  K up p lung s­
flansch fes tha lten . D ie  A b d ic h tu n g  des 
Stevenrohres (Abb. n )  gegen das Seewasser 
e rfo lg t du rch  Koh le ringe, die nach außen 
du rch  eine L a b y r in th d ic h tu n g  gegen V e r­
schm utzung gesichert is t. In  diese L a b y r in th ­
d ich tu n g  w ird  eine G raph itpaste h ine inge­
d rü ck t, die, w ie die E rfa h ru n g  gezeigt ha t, 
einen guten Schutz gew ährt. Ö lverlus te  sind 
p ra k tisch  n ic h t eingetreten, und, was das 
w ich tig s te  is t, das Wasser is t  n ic h t in  das S tevenrohr eingedrungen.

A ls  akustischer S igna lapparat is t  ein Lu ftscha llsender (Abb. 12)be­
n u tz t, der neuerdings m ehr und m ehr in  A ufnahm e kom m t. Nachdem  
m an zum  kompressorlosen M o to r übergegangen is t, feh len die großen 
Kom pressoren. Besonders be im  dieselelektrischen A n tr ie b  schrum pfen 
diese a u f ein M indestm aß zusammen. A uch  die L u ftfla schen  können 
ganz w esentlich  ve rk le in e rt werden, da auch be i den M aschinenm anö­
ve rn  keine L u f t  ve rb rau ch t w ird . Schließ lich werden die D ieselm o­
to ren  h ie r stets unbe laste t angefahren. So w a r das B edürfn is  nach 
einem e lek trisch  be tä tig te n  S ignalgeber vorhanden. D er von  B lohm  & 
Voß en tw icke lte  e lektrische H eu le r w a r in  dieser H in s ic h t ein F o r t­
s c h r itt .  Es müssen fre ilic h  h ie r in  kürzester F r is t  Massen, wenn 
auch kle ine, beschleunigt werden, so daß hohe M ateria lbeanspru­
chungen n ic h t zu verm eiden sind. B eim  Lu ftscha llsender w ird  eine 
k rä ftig e  M em brane durch W echselstrom  in  Schwingungen versetzt,

Abb. 12.
L u ft schallsender.

a M em branen, b A nker, 
c Spulen, d Resonatoren.

a G ußöltanks, 
b  Ko ffe rdäm m e, 
c Abgasle itung de r D iese l­

m otoren, 
d  V e n tila to r , 
e H e izkana l, 
f  L e itk a n a l,  

g D oppelboden, 
h Ö lübernahm eraum , 
i A b zugkana l, 

k  Se iten-M annlöcher,
1 Boden-M annlöcher,

™ IA u s tr itts ö ffn u n g  m it  
o j K lappe,

p  E in tr it ts ö ffn u n g  m it  
Schieber,

rf D u rc h tr it ts ö ffn u n g ,

s Funken fänger.

Abb. 14. Beheizung und 
Durchlü ftung der 

Süßöltanks.
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bewegte Teile  s ind sonst n ic h t vorhanden. Je nach dem Durchm esser 
der M em brane kann  die T ie fe  und  L a u ts tä rk e  des Io n s  gewahl

F ü r  die D ecksw inden sind norm ale G le ichstrom w inden be ibehal­
ten , obw ohl es nahe lag, auch fü r  diese D rehstrom  zu verwenden. A n-

A b m e s s u n g e n :

Länge über a lles- • • • e tw a 151,800m  
Länge über Steven . . • • • 142.000 m  
Länge zw ischen Steven • • i4 I >72o m  
Größte B re ite  au f Spanten • . 18,700 m
Seitenhöhe b is  H aup tdeck . . 9,120 m

schied m an sich h ie r fü r  die G le ichstrom w inden. Es m uß  aber gesagt 
werden, daß vom  be trieb lichen  S tan dpu nkt aus der D re hs trom m oto r 
vie le Vorzüge ha t, so daß m an in  Z u k u n ft dem im m er m ehr B e­
ach tung  w ird  schenken müssen.

Ü ber den sch iffbau lichen  T e il sollen an dieser S te lle  ganz wenige
A b m e s s u n g e n :  

Seitenhöhe b is  A u fb a u ­
deck ........................ 11,560 m

Tie fgang  a. Somm er­
fre ib o rd . • • • 7,9 5 4 m

Tragfähigkeit dw. . . 9950 t

\lank 11 Ballastw. \LufitkY Tank9 ßa//asjwasser__
I— 5V mß — H W  -------2* 66 m?
bztv.fr/scfnvass. \

DU 1
Tankß ßai/asfw. \ Jank7 Trischwass 

~U ~2*65m3 2*77,5m 3^

10d 2,1m?

Tankß
Tm'b6t , oemm
2 * 52,5m3 I C 

2*9,8

M /
im Bereiche/. Mitfeltanks 
— 2*96m?LufFtonk — 1 
Tank Vß.ß.u,St B. Treiböl 
- --------  2*¥3m? ----------«

U nu
Tank 3 ßollastomser 

—2*119 mß

nn 130 110, ISO m
Tank 2 ßattasty/asser \ Tank 1 Ballasrwass-

-  2*106 m ß -------------* 4 *  1*66m?

untere Brücke
Rettungsboot
8,0-2,00:1,16 ßoofsc/eck Kommandobrücke

ßackdeck

dererseits waren aber wegen der E rregung der H auptgenera toren und 
des P ropellerm oto rs U m fo rm e r vorhanden, die fü r  die W ind en  un d  das 
A n k e rs p ill ausgenutzt werden konnten . D ie  D rehstrom w inden h ä tte n  
dann ein  Regelgetriebe haben müssen, äh n lich  w ie sie z. B . a u f der 
„P o ts d a m “  und  anderen S ch iffen  schon be nu tz t werden. Daneben sind 
Bestrebungen im  Gange, den D e rim o to r fü r  Ladew inden zu benutzen. 
D ie  Frage der W ind en  w a r noch n ic h t genügend ge k lä rt, daher ent-

P un kte  e rw ähn t werden. V on  der Schweißung is t, w ie  be i a llen  
neueren S ch iffen  der D eutschen W e rft,  sehr ausgiebig Gebrauch 
gem acht, w odurch eine wesentliche G ew ichtsersparnis e rre ich t is t. 
D ie Vermessung nach der F e rtig s te llu n g  ergab eine T ra g fä h ig ke it 
von  9950 t  s ta t t  der v e rtra g lic h  abgem achten von  9500 t .  D ie  Schotten 
un d  die Ö lbunke r s ind in  der von  der Deutschen W e r ft  bevorzugten 
K n ickscho ttenaus füh rung  gebaut, w odurch  die Längsvers te ifung  ge­
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spa rt werden kann. D ie A u fte ilu n g  der B un ke r is t  so gew ählt, daß 
außer den beiden Tagestanks 8 Ö lbu nke r vorhanden sind. V on  diesen 
arbe iten  die Seitentanks m it  W assernachschub, wobe i das Ö l durch das 
nachström ende Wasser oben abschließ t, wo es stets am  saubersten is t. 
D ie  m itt le re n  Tanks werden zunächst in  die Seitentanks gepum pt, 
haben also keinen W assernachschub. In  den Seitentanks kann  dann 
etw a iger Schm utz sich ablagern. D ie m itt le re n  Tanks können auch als 
sog. Süßölbunker be nu tz t werden, also fü r  Soyabohnenöl oder Kokosöl. 
V o rhe r müssen sie sauber gere in ig t werden, was aber bei den g la tte n  
W änden keine S chw ie rigke iten  bereite t. Zu dem Zweck können die 
B unke r du rch  heiße L u f t  e rw ärm t werden, d a m it das dünn flüss ige Ö l 
g u t von  den Decken und  den W änden he rab fließ t. N achher werden 
alle F lächen m it  einer Lösung von P3 oder N A 3PÖ4 abgewaschen und 
sch ließ lich ausgeschwefelt, um  sie vo llkom m en geruchsfre i zu machen. 
Das Süßöl, besonders das Kokosöl, m uß dauernd au f einer T em pera tu r 
über 28 gehalten werden. S ta tt der sonst üb lichen  H e izung m it  D a m p f­
schlangen is t  h ie r eine Lu fth e izu n g  gew ählt (Abb. 14). D ie M itte lta n k s  
werden zu dem Zweck ringsherum  von  einer L u f t  von 40— 45 0 um sp ü lt, 
so daß eine W ärm eabstrah lung verm ieden w ird . D a das Ö l m it  e tw a

400 e ingepum pt w ird , genügt eine verhä ltn ism äß ig  kle ine Lu ftm enge, 
um  diese T em pera tu r auch in  kä lte ren  Gegenden au frechtzuerha lten  
D ie  warm e L u f t  w ird  durch die A uspu ffrohre , die entsprechend ausge­
b ild e t sind, geheizt, so daß Kosten h ie rdurch  im  Gegensatz zur D a m p f­
heizung n ic h t entstehen. Diese M itte lb u n k e r können also wechselweise 
als T re ib ö l- oder als Süßölbunker be nu tz t werden. D a die Süßöltanks 
n u r au f der Rückreise von N iede rländ isch -Ind ien  gebraucht werden Ge­
nügen die verb le ibenden Seitenbunker fü r  den S ch iffsbe trieb  Beson­
dere Süßolbunker, w ie m an sie sonst einbaute, e rübrigen sich dadurch.

Bei der „W u p p e rta l is t  man, w ie aus den obigen A usführungen 
hervorgeht, in  m ancher H in s ic h t neue Wege gegangen, die fü r  diese 
F a h rt und fü r  diesen S c h iffs typ  als zweckm äßig angesehen wurden 
B e i anderen S chiffen m uß von  F a ll zu F a ll erwogen werden, ob dieser 
W eg n ic h t auch fü r  sie r ic h t ig  is t. D er e lektrische A n tr ie b  b ie te t in  
v ie le r H in s ic h t M ög lichke iten , die m an sonst n ic h t ha t. D ie E rfa h ­
rungen der Ausreise dieses Schiffes haben auch gezeigt daß w ie es 
beabsich tig t war, m it  2 D ieselm otoren die F a h rt von 13 sm g u t a u f­
rechtzuerha lten  is t,  und daß der Ö lverbrauch geringer is t, als bei 
Schiffen g le icher Größe bisher e rre ich t wurde.

Das Tragflächenboot.
V on D r. p h il. 0 . Tietjens. B e rlin -A d le rsho f. 

(Schluß.)
S tab ilitä t des Tragflächenbootes.

W ie aus den A bb. 10 und 11 des^ ersten Teiles dieses Aufsatzes 
in  H e ft  7 hervorgeht, w ir k t  sich die Überlegenheit des T rag flächen­
prinz ips  gegenüber dem G le itflä che np rinz ip  e rs t dann v o ll aus, 
wenn der B oo tskörpe r du rch  die A u ftr ie b s k rä fte  der W assertrag­
flächen g a n z  aus dem W asser gehoben is t. D a  aber der B oo ts­
körper in  diesem F a ll n ich ts  m ehr zu r S ta b ilitä t  des Bootes be i­
tragen kann, müssen die au f die W assertrag flächen ausgeübten h y d ro ­
dynam ischen K rä fte  auch die S ta b ilitä t  des T ragflächenbootes über­
nehmen. Im  w esentlichen ha nd e lt es sich, w ie be im  Flugzeug, um  die 
S ta b ilitä t  gegen Drehungen um  die d re i durch den S chw erpunkt des 
Bootes gehenden Achsen, die Querachse, die Längsachse und  die 
Hochachse. D ie  V erhä ltn isse sind jedoch in  m ancher H in s ic h t wesent­
lic h  verschieden von  den entsprechenden Vorgängen be im  Flugzeug. 
D enn w ährend die F lugzeugtrag flächen von einem g le icha rtigen  M e­
d ium , nä m lich  der L u f t ,  umgeben sind, bewegen sich die W assertrag­
flächen im  allgem einen in  einem Gebiet, in  dem zwei M edien von ganz 
verschiedener D ich te , n ä m lich  W asser und  L u f t ,  aneinander stoßen. 
F erner, w ährend es im  allgem einen fü r  ein F lugzeug unw esentlich is t, 
ob es im  G eradeausflug einige M ete r höher oder n ied rige r f lie g t, g i l t  
dieses fü r  das B oo t m it  W assertragflächen keinesfa lls, d. h. h ie r is t 
noch eine gewisse S ta b ilitä t  der Höhenlage von  Bedeutung. Dazu 
k o m m t noch ein anderer U m s ta n d : B e im  F lugzeug h a t sich im  Laufe  
der Z e it ein gewisser e inh e itliche r T y p  ausgebildet. D ie  äußere F orm  
der tragenden und stab ilis ie renden Flugzeugorgane, w ie T ragflächen, 
Höhen- und S eitenle itwerke, sind bei fa s t a llen  F lugzeugen nahezu die 
gleichen. Im  Gegensatz dazu sind die A nordnungen von W assertrag­
flächen  fü r  Boote zunächst noch sehr versch iedenartig , b is sich auch 
h ie r im  Lau fe  der E n tw ic k lu n g  die beste T rag flächen fo rm  durchgesetzt 
haben w ird .

Bei den Booten m it  W assertrag flächen w ürde  deshalb die m a the ­
m atische F o rm u lie ru ng  der sta tischen und  erst rech t der dynam ischen 
S ta b ilitä t zu noch wesentlich kom p liz ie rte ren  Ausdrücken führen, als 
sie es fü r  das F lugzeug schon sind. Diese Fragen w ürden wegen der 
notwendigen B re ite  der D a rs te llung  zu v ie l R aum  einnehm en und 
sollen deshalb den In h a lt  einer späteren A rb e it b ilden . A n  dieser 
Stelle mögen led ig lich  an einer Reihe von A bb ildungen  einige der v ie len 
A usführungsform en von W assertragflächen e rk lä rt werden. Es w ird  
sich dann dabei ergeben, w ie sich die einzelnen E rf in d e r die E rre ichung  
der S ta b ilitä t  gedacht haben. E ine allgem eine Bem erkung sei noch 
vorausgesch ickt: D urchw eg w ird  versucht, bereits du rch  eine e n t­
sprechende Form gebung der T ragflächenanordnung eine E ig e n s ta b ili­
t ä t  zu erreichen. M an h a tte  nä m lich  ba ld  eingesehen, daß das A n b r in ­
gen von  K lappen  usw., w ie  sie bei Flugzeugen ü b lic h  sind, au f Schw ie­
r ig ke ite n  stöß t. E rstens sind die W assertrag flächen m it  dem B oots­
kö rpe r m eistens durch schlanke, aus V o llm e ta ll hergeste llte Streben 
verbunden, so daß es k o n s tru k t iv  sehr schw ierig is t, die gewünschte 
Bewegung der K la pp en  an den W assertragflächen vom  Inn e rn  des 
Bootskörpers aus zu betätigen. Zweitens sind Anordnungen m it  
K lappen  kaum  ohne, wenn auch n u r geringe, Vorsprünge an den T rag­
flächen  auszuführen. D u rch  solche V orsprünge aber w ird  n u r zu le ic h t 
K a v ita t io n  ausgelöst, die sich dann auch a u f die benachbarten T rag ­
flächen te ile  ausdehnt.

M it  den in  A bb . 12— 15 dargeste llten verschiedenen A nordnungen

von W assertragflächen soll keineswegs ein A nsp ruch  au f V o lls tän d ig ­
k e it gem acht werden. Es könnte  aus dem vorliegenden M a te ria l ohne 
Schw ie rigke iten  noch ein weiteres D utzend von W assertragflächen- 
E rfm dun ge n  angegeben werden. D ie 12 verschiedenen W assertra^- 
flachen-A nordnungen sind in  v ie r G ruppen zu je  d re i e ing e te ilt en t 
sprechend dem zugrunde liegenden P rinz ip . D ie erste G ruppe e n th ä lt 
sozusagen die V ie ldecker, die zweite G ruppe die ho rizon ta len  E in ­
decker, die d r it te  G ruppe die V -F lüge l, die v ie rte  G ruppe die geneig­
ten  W assertragflächen. In  A bb . 12 sind die T ragflächenanordnungen 
von  F o rla m n i, H e w it t  sowie B e ll und  B a ldw m  schem atisch da rges te llt 
Besonders au f den E rf in d e r F o r la n in i möge hingewiesen werden der 
einer der ersten P ioniere au f dem Gebiet der W assertragflächen ge­
wesen is t. D ie v o ll ausgezogenen L in ie n  bezeichnen in den A b b il­
dungen die W assertragflächen, w ährend die doppe lt gezeichneten 
S triche die Streben darste llen, m it  denen die T rag flächen  am  B oo ts­
körper be festig t sind. B e i a llen  dre i A usführungen b le ib t der A n s te ll­
w inke l, auch bei veränderliche r G eschw indigkeit, konstan t. Der B oo ts­
kö rp e r he b t sich also m it  zunehmender G eschw indigkeit m ehr und 
m ehr aus dem Wasser, b is sich ein G le ichgew icht zwischen der Ge­
schw ind igke it und  der im  Wasser be find lichen  Tragflächengröße e in­
ges te llt ha t. Ferner e rkenn t m an, daß bei einem Neigen des Bootes 
um  seine Längsachse a u f der einen Seite zusätzliche T ra g flä chent ei i e 
in  das W asser tre ten , während a u f der anderen Seite zugle ich T ra g ­
flächen te ile  aus dem W asser herauskom m en. Dadurch is t  aber ein 
zurückdrehendes M om ent gegeben, so daß diese T ragflächenanord­
nungen fü r  die G eradeausfahrt s ta b il sind. D ie A nordnung von B e ll 
und  B a ld w in  bedeutet insofern eine Verbesserung, als durch die N e i­
gung der T rag flächen  zur H o rizon ta len  das p lö tz liche  aus-dem-W asser­
kom m en von einzelnen T rag flächen  bei zunehmender G eschw indigkeit 
verm ieden w ird .

A bb . 13 zeigt dre i A usführungen von horizonta len E in ze ltra g ­
flächen. Bei dem obersten B ild  dieser G ruppe is t  v o r a llem  das Jah r 
der P aten te rte ilung , nä m lich  bereits 1891!, erwähnenswert. In  der 
un te rs ten  A us fü h run g  derselben Gruppe hande lt es s ich um  eine E in ­
r ich tu n g , die folgendes e rm ö g lich t: M it  zunehmender G eschw indigkeit 
können die A n s te llw in ke l der T ragflächenpaare au f beiden Seiten des 
B ootskörpers so ve rm in d e rt werden, daß der A u ftr ie b  im m er kon s tan t 
d. h. g le ich dem B oo tsgew icht b le ib t Werden je tz t  die A n s te llw in ke l 
a llm ä h lic h  so k le in , daß die G le itzah l schlecht zu werden beg innt, so 
kann  a u f jede r Seite je  eine T ragfläche ganz aus dem W asser geschwenkt 
werden, wobe i zugle ich der A n s te llw in k e l der im  W asser verb le ibenden 
T rag flächen  d e ra rt ve rg röß ert w ird , daß w ieder der gleiche A u ftr ie b  
sich e ins te llt. W as die Q ue rs ta b ilitä t, d. h. die S ta b ilitä t  um  die 
Längsachse anbe langt, so is t  n ic h t ohne weiteres e rs ich tlich , w ie diese 
in  den dre i A usführungen gew ährle iste t w ird . Es is t  zwar in  einer der 
P a te n tsch rifte n  die M einung ausgesprochen, daß das se itliche G leich­
gew ich t dadurch erha lten  werden kann, daß die rech ten T ragflächen 
gegenüber den lin k e n  im  entgegengesetzten Sinne geneigt werden 
können, w odurch die F lächen verschieden s tarken A u ftr ie b  erhalten. 
E in  G le ichgew ichtha lten  au f diesem P rin z ip  sche in t jedoch einem 
Balancieren n ic h t unähn lich  zu sein und große G esch ick lichke it zu 
erfordern.

In  A bb . 14 is t  ein neues P rin z ip  verw endet, näm lich  das P rin z ip  
der V -F o rm . M it  zunehm ender G eschw ind igke it he b t sich der K ö rp e r
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m ehr und  m ehr aus dem Wasser, b is sich in  einer bes iim m ten  H oh 
läge ein G le ichgew icht e ins te llt. D ie Q u e rs ta b ilita t is t  a lle rd  g 
in  einem sehr beschränkten Bere ich vorhanden Denn sob 
B oo t m it  zunehmender G eschw ind igke it entsprechend w e it a .

USA
(1905)
1911

1112105

[fo rla n in i

USA
(1905) 
1911

1081578
(1906) 
1919

1088866

PC. Hewitt

USA

DRP
(1920)
1923

371788

A. f f  J e tt 
u.

F.W. Baldwin

W asser kom m t, k ip p t  es um. Es hande lt s ich h ie r aber im  obersten 
und un te rs ten  B ild  dieser Gruppe um  T ragflachen, die das Bootsge­
w ic h t v o r a llem  en tlasten sollen. Im  Falle  der Junkerschen E rfin d u n g  
is t  die Frage der Q u e rs ta b ilitä t ohne wesentliche Bedeutung, da h ie r 
v o r a llem  an die Anw endung von T ragflächen bei Schw im m erpaaren 
gedacht is t  und  der einzelne Schw im m er uns a i  sein a r .

In  A bb . 15 sind d re i Beispiele von geneigten T rag flachen  darge­
s te llt. Be i diesen A nordnungen sind v o r allem  zwei ac i  ei e zu ci 

, „  j „«Vir schlecht, sobald sich daswähnen: i .  das S e itenve rhä ltn is  w ird  senr sein >
B oot m it  zunehm ender F a h rt entsprechend w e it aus c em e ) ,
T i m  Gegensatz zu den vo rh e r gezeigten V-förm igen T rag flachenan- 
ordnungen besteht h ie r bei größeren G e sch w in d ig to  e n ^e m e ^  °n d  cre 
G efahr der K a v ita tio n sb ild u n g , un d  zw ar einer F a v n a i 
W asser be find lichen  fre ien
Ende der T ragfläche. Diese 
E rfa h ru n g  h a t auch Pegna ge­
m ach t und in  seiner P a te n t­
s c h r ift  beschrieben. D a die 
K a v ita t io n  in  diesem F a ll 
dadurch ve ru rsach t w ird , daß 
am  fre ien  Ende das W asser 
von  der Ü berdruckse ite  zu r 
U n te rd ruckse ite  s trö m t, m ach t 
Pegna den Vorschlag, dieses 
U m ström en du rch  A nbringen  
k le ine r K ö rp e r an den T rag ­
flächenenden zu verh indern . 
K le ine , dünne Scheiben, senk­
rech t zur T ragfläche, w ürden 
w o h l zweckm äßiger sein.

Im  Ansch luß  an die ge-

Abb. 16. Tragflächenanordnungen
„System  Tietjens' .

im  ü iis c ii iu u  au uie ge- . ,
zeigten versch iedenartigen W assertrag flächen-A nordnungen sei_auc 
die vom  Verfasser en tw icke lte  T rag flächen fo rm  e rk lä rt. In  ■ 
s ind zwei derartige  T rag flächenanordnungen dargeste llt. E  en 
w ie in  den vorhergehenden A bb ildungen hande lt es sich auc 
um  eine schematische D ars te llung , die im  wesentlichen e r .
S ch rift entnom m en is t. C h arak te ris tisch  fü r  diese in  * 
außerordentlich  einfache W assertragfläche is t die Tatsach , 
irgendwelche Streben, m it  denen die T rag fläche  am B ootskorp 
fe s tig t is t, und  die le d ig lich  W ide rs ta nd  v e ru rs a c h e n ;J T  n de
handen sind. D er gesamte un te r dem B oo t quer j 5 am
Tragflächenbüge l, der oben nach innen geht und m it  Led i^-
B oo tskörpe r be festig t is t, w ird  zur Auftriebserzeugung .
lieh  un te r dem K ie l be find e t sich aus Festigke itsgrunden ei ^
lin ie n fö rm ige  Strebe, die jedoch sehr dünn  sem„ ^ af ? ’ d i T ra „_
K n ic k u n g  beanspruch t w ird . Im  übrigen gewahr teJ enverhältnf s 
flächen fo rm  vo llkom m ene S ta b ilitä t.  Ferner is t 
auch be i großen G eschw indigkeiten, d. h
dem W asser gehoben is t,  noch sehr gu t. Freie g C„ r v,4-P K a v ita -
im  W asser n ic h t vorhanden, so daß eine dadurch ve ru r acM e K avda^ 
t io n  n ic h t e in tre ten  kann. E n tw eder zwei oder m ehr
s e rA r t können verw endet werden, je nach ^  g  T ragflächenanord- 
k le inere Boote genügt auch schon f  ® 5  J ^ S e r  Weise du rch  eine
nung. D ie  La n g ss ta b ih ta t la ß t sich da g ti der Höhenflosse
Höhenflosse erreichen. Fu r  m  ein gcdwenken derselben
dann noch drehbar aus, so la ß t sich -hu iw inkel der H a u p ttra g -
die Neigung des Bootes und d u m .t d e r d e »  
fläche  verändern. Besonders fü r  em le ichtes HerausK n  
W asser l.auu  das von V o rte il r  D em i ™ ge| ebener  
schw ind igke it aus dem asse „ ro ßen c -W e rt d. h. einen großen 
Tragflächengröße einen m ö g l i c h s t Ä  B e tä tigung  der Höhenflosse 
A ns te llw in ke i, was m an, w i e > g e s a g J ä h h e i t e n  der A n ­
erre ichen k a ^ S c ^ b ^  v ^ c h i ^  v .e lm e h r

ordnung von -_ S h  über den Zusam m enhang der F o rm  der

W ™ sertrSagSf lä T e  m it  den Fahreigenschaften des T ragflächenbootes 
^  der K u rve . Das Eingehen auf diese Zusammenhänge möge jedoch 
einer späteren A rb e it Vorbehalten bleiben.

Die

r t “ - 5-s ta r k  ausgezogenen Eimen ¡neuen u ■ , , „ „ ae+rPv,PTn
8 ^ z e ic h n e te n  Lim en d ie  B e fes tig ung ss treb en .

H ydrodynam ik der W assertragfläche.
A n  dieser Stelle soll noch ku rz  eingegangen werden au f die 

H y d ro d y n a m ik  der W assertragfläche als solcher. Dabe i können 
le ider verschiedene Seiten dieses Problem s, so w ic h tig  sie auch sein 
mögen, aus Raum m angel im  einzelnen n ic h t behande lt werden. D a 
is t  z. B . die Frage nach der A bh än g ig ke it des A u ftrie bes  einer W asser­
trag fläche  von ih rem  A bs ta nd  von der W asseroberfläche oder die Frage 
des induz ie rten  W iderstandes be i der D u rchd ring un g  der W asserober­
fläche durch schräg angeordnete T rag flächen , der sich als W e llenw ide r­
stand bem erkbar m a ch t; ferner die Frage der gegenseitigen B ee in flus ­
sung von  h in te re inander angeordneten W assertrag flächen . A lle rd ings, 
da im  allgem einen der A bs ta nd  der T rag fläche  von  der Wasserober-
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G r t „ d « T  der V e™  H “ » "*<■  »»d ,chon  e „ s 
c W erte  a n w e l ^ ’  V° n  K a v ita t lo n  ve rhä ltn ism äß ig  kle ine 
W a le fo b e r f l lc b  ’ T T  m an durchweg von einem E in flu ß  der
I X w S s t a n d  f  7 U f tn c b a !)Sehen. Ä hn liches g i l t  vom  in du - 
in  e rster N ä h e r t  ' T  Wegen der k le inen <V W erte
sehen F o rm tlT n  l r r a -S1f n  ° derSOnstnach d e rR ^ n d t l -
a u f d i e - r ‘ T v S 7  E benfa lls  kann  m an den E in flu ß

z w e i ^ S ^ ^ ^ ^ s t e l l u n g e n  soll led ig lich  au f

h! ? ? e7 trRänh t i | UnS der G le itaah l du rch  K a v ita t io n ,
J  m flu ß  der Reynoldsschen Z ah l a u f die G le itzah l.

der T rag fläche  a u f',?  g6Zeigtc w u rde - bef “ de t s ich a u f der Oberseite 
y  b , ’ * der S0S- Saugseite, ein U n te rd ru ckgeb ie t das im
-U sam m enhang s teh t m it  dem guten W irkun gsg ra d  einer T rag fläche  

Gegensatz zu r G le itfläche . W ird  nun  der U n te rd rü c k  an der 
7 e rd S6! i e ln fPlge VOn zunehm ender G eschw ind igke it oder von  o-rö ßer
Wassers eu” t^A n s te llw inke ! so gering, daß die D am pfspannung des
S r S L  S7 h r itt6 n  W lrdl 80 t r i t t  bekan n tlic h  K a v ita t io n  ein g Das 
triebes und°m K  y °n  ls t  i ed° ch durchw eg m it  einem A b fa ll des A u f-
Ä , , L d  }  Zunahm e des W iderstandes, d. h  m it  einer V er
Ä S S r  D a 8S bereits g . n ^  “ f » „  »

“ t o  h S ä S e h  i r  re ” * " "  ' M  i s t  D ”  V erhältn isse 
f ile n  fü r  ;m iW  !  \ i  r  bel F lu Szeug tra g f lachen bzw. P rope lle rp ro- 

a,ußf ° rde n tIlch  kok® G eschw indigkeiten, sagen w ir  fü r  Ge 
schw m digkeiten größer als 250 m/sec. H ie r m ach t sich nämlTch schon 
d e K o m p re s s ib ilitä t der L u f t  bem erkbar, und  m an m uß versuchen 

’ crgeschw m digkeiten an der Saugseite so gering w ie  m ög lich  zu 
ha lten , um  nirgends die S cha llgeschw ind igke it zu erreichen. D ^ r c h  

s ta n d ^ ^ 1!  1Ch dUrRh daS A u ftre te n  von Verd ich tungsstößen der W ide r- 
d u rc i v VeI g r7ß ert W6rden- A lso  auch h ie r m uß  m an bestreb t s e£  
g le ic h m ä ß ig  h° ' orm gebung des P ro fils  den U n te rd rü c k  m ög lichs t
m an sta rke  7 n t r  T  ®aUgSeite 2U ve rte ile n ; a u f jeden F a ll aber sollte 
m an sta rke  U n te rd ru cksp itzen  verm eiden.

deshalb f X T ? 1 r hSt k a v ita tio n s s icheres P ro f il zu erha lten, w ird  m an 
deshalb folgende G esich tspunkte beachten müssen-

s o g a r v o r t l ? r f llk rÜ T Ung m uß 8ehr gering sein- ™  »ran n ic h t sogar vo rz ieh t, sym m etrische P ro file  zu verwenden.

schreiten ' f ö T f b  ® E r° filS  3011 IO %  der P ro filt ie fe  n ic h t über-
,c h " lle  B “ o,,> " rd  5 - 7 %

3- -01® großte D icke  des P ro fils  lie g t in  etwa 40— 50%  der P ro f il
t ie fe  von  der vorderen F lüge lkan te . 5 °  / „  der F ro f il-

s r b i / ' i D le  A u sb ild u n g der vorderen P ro f ilh ä lf te  w ird  w esentlich
m ungw ad ius a n ^ e i V 11 d617  ^  ^  F lugzeugtrag f H e lle n ; den K rü m - ngsradm s an der V orderkan te  des P ro fils  w ird  m an sehr k le in  wählen.
Waoc5 ' + G kerflache der im  allgem einen aus M e ta ll he rgeste llten  
W assertragfläche so llte  p o lie r t sein. g te n

W as die A n s te llw in k e l bzw. die ca-W erte  a n b e tr if f t  so h ä n r t  es
l u f  K aemt T n der .Gesck w m d ig k e it ab, welche W erte  noch im  H in b l ic k  
au f K a v ita t io n  zulässig sind. Je größer die B oo tsgeschw ind igke it is t

m ^n  K a lT a F  ™  allgem einen die G -W e rte  sein müssen, w i l l
“ ch ¿ t  c W e r tn ° b  Verm eiden- In  den m eistea F ä llen  w ird  m an sich m it  ca W erten  begnügen müssen, d ie  k le ine r s ind als dieienigen
fü r  welche die G le itzah l am  günstigsten is t. A u fsch luß  über d ie s e ^ü r
die V a sse rtra g fla che  w o h l w ich tig s te  Frage w ird  m an am ehesten

f l ä c h . J . S l S C5 „ « „ r ” Che W assertrag

W erft *  Reederei *  Hafen
1937. H e ft 8.

D e r F a k to r 2 is t  h inzugefügt, da als Bezugsfläche —  w ie üb lich  —  die 
größte P ro je k tio n  der T ragfläche , d. h. p ra k tisch  die halbe benetzte 
F lache angenommen is t  I s t  z. B. die P ro filt ie fe  25 cm, die Geschwin-

lg k e it 20 m /sf c (39 kn) und  die k inem atische Z äh igke it g le ich  o 01 
cm 2/sec, so e rg ib t sich s s ’OI

R „ = 5 • I O 6

M an be finde t sich also bereits jenseits der k ritisch en  Reynoldsschen 
Z ah l und  e rh a lt bei Anw endung der obigen F orm e l fü r  '

d ,73P io 1 ,  F e rü c k s ic h tig t m a n ”noch der P randtischen Form el, so e rh ä lt m an bei einem r  — „  ,  , . b
S e itenve rhä ltn is  von , : 8  den W e rt

sich als G esam tw iderstand cw =  0,0103 und som it als G le itzah l 
cw 0,0103
ca 0 ,3  ^

K om m en noch S tü tzstreben hinzu, au f die -mev, „  „  . • , .
gründen w o h l n u r in  den wenigsten F ä llen  verzieü+er, *7 63 lgke rts~
deren W ide rs ta nd  am  besten gesondert nach der q n r  T e - S°  7 lrd  
F o rm e l berechnet. Besonders großer W e rt is t  au f °  x - gScben 
technisch rich tig e  A usb ildung  des Überganges von TT® 7 f ° Ii1UngS" 
W assertragfläche zu legen. W enn irgend angängig F
senkrecht a u f die T rag fläche  aufstoßen und n ic h t un te r • ^  ST;ebe 
W inke l, w ie üb e rhaup t in  der T ragflächengestaltuno- w T  Spitzen 
Teile, die auch bei großen G eschw indigkeiten noch im  W asser 7 ° ^  
spitze W in k e l zu verm eiden sind, da durch sie das E in tre te n  von K a r t ' 
ta t io n  begünstig t w ird . D ie  V erm inderung  des A u ftrie bes  der W ^ssm  
trag fla che  du rch  S tutzstreben w ird  m an bei r ic h tig e r  A usb ildung  der 
S treben durchw eg vernachlässigen können oder a llen fa lls  dadurch in  
Rechnung ziehen, daß m an an n im m t, die T rag fläche  habe an der Stelle 
der S tu tzs treben  fü r  eine Länge gle ich der S trebendicke keinen A u f­
tr ie b , sondern le d ig lic h  einen W ide rs tand .

B e i B e rü cks ich tigun g  der verschiedenen F ak to ren  w ird  m an bei 
einer günstigen T ragflachenanordnung, w ie sie z. B . in  A bb . 16 d a r­
geste llt is t, je  nach der Reynoldsschen Z ah l eine G le itzah l von  0 0 4  
b is o,o5 erre ichen können. Z ie h t m an noch den L u ftw id e rs ta n d  d p« 
Bootskörpers in  B e tra ch t, der —  verg lichen m it  Booten der üb lichen 
B a u a rt wegen der V erringerung  des W asserw iderstandes prozen tua l 
w esen tlich  s tä rke r ms G ew icht fä l l t ,  so w ird  m an fü r  ein T rag-flärhen- 
b o o t m it  einem W e rt W /D  von  etw a 0,06— 0,08 rechnen können

A u f die H e rs te llu ng  von W assertragflächen aus S tah l, B ronze oder 
L e ic h tm e ta ll sowie über die außerorden tlich  w ich tig e n  Fragen der 
F es tigke it einer bestim m ten  T ra g flä ch e n ko n s tru k tio n  kann  h ie r le ider 
n ic h t  m ehr eingegangen werden.

V ie lm eh r so ll am  Schluß noch ganz ku rz  a u f die verschiedenen 
A nw endungsm öglichke iten von T ragflächenbooten hingewiesen Werden

Anwendungen von Tragflächenbooten.
D ie Frage, a u f welche B oo tsarten  denn nun die W assertragflächen 

zweckm äßig anzuwenden sind, lä ß t sich ganz allgem ein dah in  beant-

e rha lten  können.
b) D er E in flu ß  der Reynoldsschen Z ah l a u f die G le itzah l is t  im

daßeA ei7 r +m m V U7 ernaChläSSigen' U ndzw ar w ir k t  -  sich so auT  aß die G le itzah l der T ragfläche m it  zunehm ender Reynoldsscher Z ah l

iu n  V vn K  Wir<L D enn da es sich aus G ründen der V erm eL
W s te ll v aiVi ta ta°7 -Um dunne- wem g gekrüm m te  P ro file  bei k le inem
A n s te llw in k e i hande lt, w ird  der P ro filw id e rs ta n d  so g u t w ie ausschließ­

e t  S t T  rS tand S6in- ° a außer d ®m die O berfläche sehr g la t t

K Ä S S T T  genÜgender GenaUiSkeit " "  S c h H c h tin g ih e

cDr =  2 • ° ’ 4 55

Abb. 17.
Bereich der Verdrängungs- und 
der Tragflächenboote, getrennt 
durch die Kurve v  =  f  (1) fü r

den Fall, daß -  V = 1 0

ist. Beispiel: ein Boot von 8 m 
Länge und einer Geschwindig­
k e it von 18 kn oder mehr sollte 

als Tragflächenboot gebaut 
werden.

O.7 W a l c h n e r  
Fußnote 3 u. 4.
tw r*  P ^® 1511'886 der Ärodynamischen 
IV . Lieferung, S. 27, B erlin  1932.

(log R e)2-58 •

(Göttingen) und E. M ä r t y r e r  (Aachen), vgl.

Versuchsanstalt zu Göttingen.

Worten, daß W assertragflächen übera ll da angebracht sind wo die 
S ch iffsg le itzah l W /D  des m  Frage kom m enden Bootes w esentlich  g rö­
ßer is t  als die G le itzah l einer das G ew icht D  tragenden W assertrag­
fläche. U nd  das is t  im  allgem einen der F a ll be i W asserfahrzeugen, 
deren Froudesche Z ah l größer als etwa 0,8 oder um  ganz sicher zu 
gehen, größer als 1,0 is t.

In  A bb . 17 is t  die G eschw ind igke it als F u n k tio n  der Bootslänge 
aufgetragen fü r  den F a ll der Froudeschen Z ah l F  =  1,0. D ie  S ch iffs - 
g le itza h l £' =  W /D  b e trä g t bei F  =  i , 0 etw a 0,12— 0,14. Diesen 
W e rt w ird  m an aber bei einer r ic h tig  kon s tru ie rte n  W assertrag fläche 
im m e r un te rschre iten  können. U n te rh a lb  der K u rv e  is t  also das Ge­
b ie t der V erd rängungs- und der G le itboo te , oberha lb  der K u rv e  das
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G ebiet der T ragflächenboote. B e i einem k le inen  B oo t Länge
lo h n t es sich also, W assertragflächen anzuwenden, wenn Ge «
ke iten  von  14 kn , d. h. 25 km /S td e  un d  darüber erw ünscht smch B e i 
einem io m  langen B oo t lie g t die Grenze, ober a T3nr)+sart  über 
chenboot h in s ic h tlic h  des W iderstandes jeder anderen Bootsa
legen is t ,  be i 20 k n  oder 36 km /S td e . , , 7 , , n K Pr

V on  den verschiedenen Bootsarten, deren Froudesche Z ah l ü b e r  
1 o lie g t s ind v o r a llem  die R e n n b o o t e  zu erwähnen. D ie  W e t t ­
fa h rte n  der schnellen M oto rboo te  s ind in  den le tz te n  Jahrzehnten me r  
un d  m eh r eine Angelegenheit der M oto ren  un d  daher eine sehr kos - 
snielige Sache geworden. D ie  Boote selbst un tersche iden s ich  in n e r­
h a lb  der einzelnen K lassen kau m  noch voneinander. D u rch  die Z u ­
lassung von  T ragflächenbooten w ürden die M oto rboo ts rennen  ohne 
Zw e ife l eine große und  w ich tig e  B ere icherung erfahren, besonders auch 
in  spo rtlich e r H in s ic h t. D enn von  der G esch ick lichke it des Fahrers 
w ird  es in  hohem  M aße abhängen, ob er es ve rs teh t, jeweils m it  einem 
von  ih m  e inste llba ren günstigsten A n s te llw in k e l zu fahren, um  da­
du rch  die höchstm ögliche G eschw ind igke it zu erzielen.

Ferner s te llen e in großes Anwendungsgebiet fü r  W assertragflachen 
a lle  jene S p o r t -  und  V e r g n ü g u n g s b o o t e  da r die bei 
e iner Länge von  etw a 5— 8 m  eine G eschw ind igke it von  25 k  / e 
un d  m ehr erre ichen sollen. B e i der E rw ähnung  von S port- Ä  
m iügungsbooten sei noch au f einen anderen sehr w ich tigen  U m stand 
h h S e s e n  der zugunsten des T ragflächenbootes s p ric h t: Schnelle 
S p o r  und  V c r g n ü ^ ig s b o ^ e  h a t

G l t ik o o t  beTeta°geermaaßen bewegter W asseroberfläche schnell gefah- 
G le itb oo t bea ^  m it  gem ischten G efühlen zu rückerinne rn  an das
re lRerordentlich unangenehme Stoßen und  A ufsch lagen des G le it­
bodens au f die W asseroberfläche. B e i einem T rag flächenboot s p ü rt 
m an n ich ts  dergleichen. D ie  fa s t messerscharfen T rag flächen  durch- 
schneiden v ie lm eh r die W ellen , und  das einzige, was m an be i k le inen  
Booten fü h lt ,  is t  e in  gelegentliches sanftes W iegen. W assertragflächen, 
w ie  sie der Verfasser be i seinen Booten verw endet, werden durch 
W ellen  so g u t w ie  gar n ic h t bee in fluß t. D a rüber h inaus erzeugen sie 
aber auch fa s t gar keine W ellen , was eng m it  dem guten W irkun gsg ra d  
zusam m enhängt. Diese Tatsache m ach t das T rag flächenboot beson­
ders geeignet fü r  solche Fä lle , wo u n te r a llen  U m ständen eine größere 
W e llenb ildun g  verm ieden werden m uß. D ieser F a ll is t  gegeben z. B . 
be i Bereisungsbooten von  K anä len  oder be i Schnellbooten au f F lüssen 
un d  Seen. I s t  es in  dem einen F a ll die U ferböschung, die geschützt 
werden m uß, so s ind  es in  dem anderen F a ll d ie übrigen, besonders 
k le ineren Fahrzeuge, die n ic h t du rch  zu große W e llenb ildun g  m  M it ­
le idenschaft gezogen w erden dürfen.

E in  sehr w ich tiges A nw endungsgebiet fü r  W assertrag flachen  sind 
die S c h n e l lb o o t e  d e r  K r ie g s m a r in e n .  In  der nebenstehenden 
Z ah len ta fe l is t  eine Zusam m enstellung einiger D a ten  von  Schnellbooten 
gegeben Es ha nd e lt sich um  die M arineschne llboote von  I ta lie n , E ng­
la nd  F rank re ich  un d  H o lla n d . D ie  G eschw indigkeiten s ind fü r  diese 
re la t iv  k le inen  Boote sehr b e trä c h tlic h  und  infolgedessen die F roude- 
schen Zahlen sehr groß. Es ergeben sich deshalb S ch iffsg le itzah len 
£'  _  W /D , die eine A nw endung von  W assertrag flächen zweckm äßig 
erscheinen lassen. B e i r ic h tig e r A no rdnung  der T rag flächen  w ird  m an 
selbst be i einer G eschw ind igke it von  50 k n  ein  W /D  des gesamten 
Bootes e tw a von  0,08 erha lten  können. D a  die Le is tu n g  nu n  be i einer 
bestim m ten  G eschw indigkeit dem W id e rs ta n d  p ro p o rtio n a l, is t, w ird
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m an be i Anw endung von Wassertragflächen nur ungefähr die ha lbe
M otoren le is tung  benötigen Denn m an m uß  be rücksich tigen, daß m it  iv iororen ie istung benötigen aufzuwendende G ew icht fü r
e iner geringeren M o to rle is tung  aucn “  . .
M otoren un d  Fundam ente, und  dam it das G esam tgew icht v e rr in g e rt 
w ird . I n  diesem Zusam m enhang möge ku rz  au a» von  . ra,
seiner bere its erw ähnten A rb e it  gegebene Rechenbeispiel hmgewiesen seiner Dereits erw ähnten A rb e it  geg Le is tungsersparn is  bei
werden: D o r t  w ird  fü r  einen speziellen r a n  1 & t-
Anw endung von  T rag flächen  led ig lich  4 %  angegeben. Das
seinen G rund aber w o h l d a rin  haben, daß ir r tü m lic h  eine v ie l zu k le  n
d h. zu günstige S ch iffsg le itzah l »
B a u a rt angenommen w ird . D enn be i einer h mene W e rt
F  =  1,54 des durchgerechneten Beispie ls s t der an g ^  ^
c =  0,01, der m  diesem F a ll e iner S ch iffsg le itzah l ’ doppe lt so
v ie l zu k le in  und  m üß te  w o h l r ic h tig e r d u rc h  einen f̂  d ^e is tun gs-
großen W e rt ersetzt werden. D a m it w ird  dann aber auch
bedarf des Vergleichsbootes doppe lt so groß, so daß m  d e m g  ein
B eisp ie l die M oto rle is tung  eines Tragflächenbootes im
D r i t te l der Le is tun g  des Vergleichsbootes zu sein ^ Ä s t o f f v e r -
verbunden is t  aber auch ein. entsprechend geringer deg
brauch, was wiederum einem wesentlich größeren Aktionsraa
Schnellbootes zugute kom m en würde.

Naheliegend is t  ferner die Anw endung von W assertra^lach 
W asserflugzeugen. W egen des Zusammenwirkens cr ;edoch in  
flächen  m it  den L u fttra g flä c h e n  liegen die V erhä ltn isse hie ] ^
v ie le r H in s ic h t anders und sollen daher später eine geson 
ha nd lun g  erfahren.

W enn in  den gezeigten A bb ildungen  nu r ein kle ines Trag ac e 
bo o t fü r  ein b is zwei Personen da rge s te llt is t,  so bedeute a 
etwa, daß die  vom  Verfasser en tw icke lte  T ragflächenanordnung sic 
n u r a u f k le inere Boote anwenden ließe. D er G rund  is t  ledig ic > 
daß n u r geringe P r iv a tm it te l zu r V erfügung standen un 
kle ineres B oo t eben w esen tlich  b illig e r  is t  als ein großes Boo . 
S ta b ilitä ts -  und  Fahre igenschaften sowie der W irkun gsg ra d  is ] 
n ic h t an die Größe des Bootes gebunden, un d  es w urde ohnie , 8
r ings ten  Schw ierigke iten m ög lich  sein, auch größere Boote nac 
selben P r in z ip  un d  m it  g le ichem  E rfo lg  zu bauen.

Zahlentafel. Z u s a m m e n s t e l l u n g  v o n  D a t e n  d e r  S c h n e l l b
a u s l ä n d i s c h e r  K r i e g s m a r i n e n .

Land

Typenbezeichnung . .
V e rd rängung  (t) . . . 
Länge ( m ) .......................
G eschw ind igke it (kn) . 
M asch inenle is tung (PS)

Froudesche Zah l LF =

W ide rs tand
e '  — --------------Verdrängung

Le is tu n g  / PS 
V erd rängung \  t  
B oo ts fo rm  • • ■

■ f g - l

Ita lie n  England

M A S
19
17-5
43V
1500

1,68

o ,i75

79

Stufe

CM B
14
16,8
45,7
1050

1,72

0,162

75
Stufe

Frank­
reich

Holland

v t b 8 - io  

22 (6) 
19,5 
48,0 
2200

T L B
25 (6) 
22,0 

42,0 
2000

1,78 1,47

0,198 0,180

IOO 80

Stufe V -B oden

Der neue Getreidespeicher im  Stettiner Hafen.
_ _  1 ____ o n  n r  -Tn2". H. Cantz, B— "  • o4-Q-r Q D  B r - I n e  H. Cantz, Herne.

«  H . Schulze. S W * .  -  ^ u„  L  « * W -  J —

IO M onaten  —  Getreide aufgenommenD ie  Bem ühungen, im  S te ttin e r H a fen  wegen des seit Jahren 
s ta rken  Getreideum schlags —  1930 rd . 900 000 t ,  1934 rd . 650 000 t  — 
einen Getreidespeicher am  seetiefen W asser m it  G leis- un d  S traßen­
anschluß zu erbauen, gehen bis au f die V o rkrieg sze it zurück, aber 
e rs t im  A ug us t 1934 gelang u n te r M itw irk u n g  der „O ffa “  die B e re it­
s te llung  von  4 160 000 R M  fü r  den B au eines 20 000 t-Speichers. 
W ährend  der D u rch fü h ru n g  dieses Bauvorhabens (Maschinenhaus und 
N ordbau) w urde  im  M ärz 1935 eine E rw e ite ru n g  au f 40 000 t  Fassungs­
verm ögen beschlossen un d  d a fü r e in  B e trag  von  2 140 000 R M  zu­
sä tz lich  b e w illig t.

D a  der erste 20 000 t -  Speicher bereits zu r A u fnahm e der E rn te  
1935 zu r V e rfügung  stehen sollte, w u rden  die  B auarbe iten  m it  außer­
o rd en tliche r Beschleunigung vorangetrieben. T ro tz  erheb licher 
G ründungsschw ie rigke iten  is t  es gelungen, das Z ie l zu e rre ichen . am 
19. A ug us t 1934 w urde  m it  dem B au (Baggerung der K abe lrm ne  fü r  
die S trom versorgung des Speichers) begonnen, und^am  15. O ktobe r 
i 935 _  ai so nach 14 M onaten —  konn te  das erste Getreide eingelagert 
werden • der E rw e ite rungsbau, der A n fa ng  A p r i l  i 935 begonnen w orden

also nach

E ine  A ns ich t des Gesamtbaues ze ig t A bb . 1. Aus A b b  2 is t  die 
Lage des neuen Getreidespeichers m it  Gleisanlage, Nebenanlagen und  
E rw e ite rungsm ög lichke iten  e rs ich tlich . Sem Fassungsverm ögen is t  
43 000 t ,  w ovon 10 000 t  au f Schü ttböden un d  33 000 t  au f Silos e n t­

fa llen .

Die Gliederung des Speichers.
D ie bau liche A usb ildung  des Getreidespeichers, die nach den 

E n tw ü rfe n  der S te ttin e r Hafengese llschaft m . b. H . erfo lg te , is t  aus 
den A bb . 3— 5 zu ersehen.

In  dem i8geschossigen M a s c h i n e n h a u s  sind die  Becher­
w erke un d  die fü r  das Verw iegen, Rein igen, T rocknen  un d  V e rte ile n  
des Getreides erfo rderlichen  M aschinen nebst den zugehörigen V o r­
bunke rn  un te rgebrach t. D ie  W ände s ind aus E isenbeton he rgeste llt, 
da s ich diese Bauweise als w irts c h a ftlic h s te  be i der Ausschreibung 
erwiesen h a t ;  sie w urde auch be im  Speicher verw endet. D ie  Decken



Abb. 2. Lageplan des Getreidespeichers. Abb. 5. Bänderboden.

t a r e n ^ s tn “ ^  F 68' Viele AussPa r™ gen vorzusehen
; a,s E isenbetondecken zwischen eisernen T rägern die

feuersicher um m a nte lt sind, ausgebilde t; dadurch is t die M öglichke R 
gegeben, später bei Änderungen an den Maschinenanlagen e£ 2
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«  T la 8 ,ä h ‘S“ ‘ l “ ■
o-i f D f r  ^ o r d  b a u  g lied e rt sich in  den Bodenspeicher und den 
S ilo te il m it  59 Zellen. D ie  Kellerdecke und die Decken des Boden 
speicherteds sind als P ilzdecken, die Dachdecke als Balkendecke 
und die Decke über den Silos wegen der A u fhängung der F ern therm o 
m eter und wegen der K abe lzu füh rungen als E ise L e to n d e cke  z is c h e n  
eisernen ragern ausgebildet. Zwischen dem Bodenspeicher und dem 
M aschinenhaus liegen 6 Begasungszellen von 16,50 m  Höhe. F ü r  die

Dehnungsfuge
K j- .

-- —̂ -i np:
5UJ0-

Abb. 1. Ansicht des Getreidespeichers.

-rr-r-r
M

COjTD ■

bewehrte K 5p,e  in die r . j  ,» etaflee Ä S S Ä *

Landse/Je

Abb. 4. Grundriß des Speichers.

Böden w urde  1,5 t /m *  N u tz las t, entsprechend einer Schütthöhe von 
2 m, angenommen. D ie Böden können in  E inze labte ile  von 4 x 4 m "  
G rund fläche  du rch  herausnehmbare Holzbohlenw ände u n te r te ilt

Ws a u f’’ 1 6 v  m Z 8 6rl 0 lg t dUrCh bewe^ Iiche Fensterklappen die 
ram nen den ru b b o d e n  herunterre ichen. Kellerdecke uncl A ußen­
ram pen w urden fü r  eine N u tz la s t von 2 t /m 2 berechnet

lm  Erdgeschoß befinden sich die Räume für die Fernthermo-

n

Vom  N o rd - und  Sudbau is t  das M aschinenhaus durch Dehnfugen 
^ t r e n n t  ebenso sind die beiden Speicher durch D ehnfugen u n te r te ilt  

N ö rd lic h  des Maschinenhauses schließ t sich au f der Landseite 
das bis 64,15 m  über N N  steigende feuersichere T r e p p e n h a u s

64,15

Senkbrunnen
Abb. 3

Franki-Pfäb/e 0V5cm 
Längsschnitt des Speichers.

m eterablesungen, fü r  die Begasungseinrichtung Unc[ fü r  .
begasung. Im  2. Obergeschoß is t  an der Wasserseite ein Ausbau 
fü r  die se lbsttä tige  Schaltanlage untergebracht. Das Erdgeschoß 
d ie n t als Absackboden. A n  der Wasserseite des K e lle rs  s ind  die 

Ö lfeuerung fü r  die T rocknung und  Raumheizung! 
die Ö ltan ks  und ein Aufbewahrungsraum fü r  leere 
Sacke angeordnet, der durch versch ließbare Ö ffnungen 
m  der K elle rdecke “ ^ m itte lb a r  besch ickt werden kann 
A n  der Landse ite  des K elle rs befinden sich Schutz- 
raum e D a die Kellersohle im  w esentlichen hoch­
wasserfre i lieg t, sind n u r der v e rtie fte  H e izke lle r und

g e d ic M e t'w o rd e n . A n td e b  der Fuhrw erksbänder

fa lls  FUra n k !p ? ä h lfv e rw e n d e ? °rdbaUeS 6ben'

■ r, b>'n ' 1 j a d b a u e n th ä lt in  seinen beiden n ö rd ­
lichen  Feldern noch einige W aagen und H eber m it  
den erfo rderlichen  B un ke rn ; anschließend folgen dann 
ein Bodenspeicherfeld, 6 Begasungszellen und der
S ilo te il m it  54 Zellen. D er B odenspe icherte il h a t 
seiner geringen Ausdehnung wegen eine B e tonba lken­
decke. D e r K e lle r e n th ä lt A b te ile  fü r  die A u fb e ­
w ahrung  leerer Säcke und Schutzräum e. D ie  la n d ­
seitige Ram pe is t, w ie beim  N ordbau, durch ein 
Ram pendach gegen die E in w irku ng en  der W itte rn  np- 
geschützt. &

.... Z  cbe K a im au e r bei Beg inn der B auarbeiten 
fü r  den Sudbau bereits zum  größten T e il fe r tig  
geste llt war, w u rde  er, um  Bodenverdrängungen zu
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verm eiden, au f Senkbrunnen gegründet. U n te r der nö rd lichen  und 
süd lichen S tützenreihe des Südbaues sind eiserne Kastenspundwände 
aus Peiner P ro f il N r. 30 geram m t.

D ie G ründung des Speichers.
a) M a s c h i n e n h a u s  u n d  N o r d b a u .

V o r Beg inn der B auarbe iten  w a r durch zahlre iche Bohrungen 
die Lage der trag fäh igen  B odenschich t festgeste llt w orden: die W iesen­
narbe, die v o r der hochwasserfreien G eländeaufhöhung au f + 0 ,2 5  N N  
lieg t, w ird  in fo lge  der N achg ieb igke it der d a ru n te r liegenden T o r f­
sch ich t du rch  das G ew icht der aufgebrachten Bodenmassen (4 m 3 
je  m 2) au f etw a — 1 m  N N  he run te rged rück t. V on  — x bis — 3,5 m  N N  
la ge rt im  allgem einen T o r f und  d a ru n te r b is etw a — 9 m  N N  s ta rk  
wasserhaltiger Schlick, dann fo lg t der trag fäh ige  Sand. D ie  chemische 
U nte rsuchung des Grundwassers und  des Bodens ergab die A n ­
wesenheit geringer Mengen von  S u lfa ten und  Austauschsäuren; das 
bedingte be i der W a h l von  B etonp fäh len  und  be i den im  Boden 
stehenden G ebäudeteilen die Verw endung eines ka lka rm en  Zements.

E ine  F lachgründung kam  u n te r diesen V erhä ltn issen n ic h t in  
Frage.

D a im  S te ttin e r H a fengeb ie t erfahrungsgem äß einem H o lz ­
p fa h l von  40 cm  Durchm esser, der 5 m  in  die trag fäh ige  Sandschicht 
ge ram m t is t,  eine H ö chs tla s t von  4 0 1 zugem utet werden kann, 
w ären u n te r dem Maschinenhaus bei rd . 9000 t  B elastung 225 H o lz ­
p fäh le  e rfo rde rlich  gewesen, was einen P fah labstand  u n te r 1 m  er­
geben hä tte . Außerdem  w urde eine fris tgerech te  L ie fe ru ng  der H o lz ­
pfäh le  n ic h t gewährle istet.

D er P fah labstand  wäre bei V erw endung von  ram m fah igen  
E isenbetonpfäh len in fo lge  der größeren T ra g fä h ig k e it dieser P fäh le  
(bis 65 t )  zw ar größer geworden, ih re  H e rs te llu ng  h ä tte  aber erheb­
lichen Z e itve rlu s t bed ing t. D ie  V e ra rbe itung  von  Tonerdezem ent 
wäre zu teuer geworden.

D ie  D ru c k lu ftg rü n d u n g  (Senkkästen) schied wegen des hohen 
Preises und  des Zeitaufwandes aus.

A u f G rund der Ausschreibungsergebnisse w urden deshalb fü r  die 
G ründung des Maschinenhauses und  des Nordbaues als w ir ts c h a ftlic h  
und  schnellsten B a u fo r ts c h r it t  versprechend F ra n k ip fä h le  gewählt, 
die be ka n n tlich  aus B e ton  m it  E isenbewehrung im  oberen T e il 
(Zugpfähle m it  durchgehender E isenbewehrung) he rgeste llt werden. 
Ih re  T ra g fä h ig k e it w u rde  durch eine P robebelastung e rm itte lt.  M eß­
bare E insenkungen s ind erst be i e tw a 100 t  au fgetre ten. B e i 225 t  
be trug die gesamte E insenkung n u r 5 m m , davon w aren 2 m m  b le i­
bend. W ährend  der sechsstündigen Belastungsdauer m it  225 t  haben 
sich die E insenkungen n ic h t verg rößert.

A u f G rund  dieser Ergebnisse w urden als zulässige P fah lbe lastung 
H o t  festgesetzt. U n te r dem M aschinenhaus waren 120 (davon 
10 Schrägpfähle fü r  d ie  Ü b ertrag ung  der W in d k rä fte ) , u n te r dem 
N ordbau einsch ließ lich Treppenhaus 423 P fäh le  zu ram m en. D er 
k le inste  P fah labstand  b e trä g t 1,5 m.

D ie  543 P fäh le von  zusammen 7300 m  Länge w urden  in ne rha lb  
von  38 Tagen (vom  24. Septem ber bis 2. N ovem ber 1934) m it  3 .R am ­
m en eingebracht. D ie  F a llhöhe der b is 2,9 t  schweren R am m bären 
be trug  bis 6 m. D ie  R am m ung des eisernen M ante lrohres von  45 cm 
Durchm esser w urde e ingeste llt, w enn 10 Schläge be i 2 m  Fa llhöhe 
höchstens 2 cm  E insenkung ergaben. D ie  senkrechten P fäh le  haben 
au f die oberen 4 m  eine E isenbewehrung von  6 0  16 m m  m it  einer 
5 m m  s tarken S pira lum schnürung, die z u le tz t geschlagenen Schräg­
p fäh le  eine durchgehende E isenbewehrung von  16 0  20 m m . D ie  
P fäh le stehen etw a 3 m  im  trag fä h ig en  Sand.

Nachdem  die P fäh le fü r  das Maschinenhaus he rges te llt waren, 
e rfo lg te  der Bodenaushub in  diesem B a u ab schn itt im  Schutze e ine r 
B augrubenabstü tzung  bis zur T ie fe  von  etw a — 3 m  N N  m it  offener 
W asserhaltung. V on  dieser T ie fe  ab zeigte sich s ta rke r W asserandrang, 
Und es m uß ten 9 F ilte rb ru n n e n  bis 18 m  T ie fe  gebohrt werden, danach 
erfo lg te  der Bodenaushub bis — 5 m  N N  ( =  5,10 m  u n te r M .W . der 
Oder). D ie  Pum pe fü r  die F ilte rb ru n n e n  w urde e lek trisch  angetrieben 
Und fö rde rte  etw a 150 1/s. E in  R o hö lm o to r s tand als E rsa tz  be re it, 
er m uß te  m ehrm als in  T ä tig k e it tre ten . B e i — 3»^ m  N N  w urden  die 
K öp fe  der fü r  das M aschinenhaus geram m ten F ra n k ip fä h le  a n g e tro ffe n ; 
ih re  Bew ehrung w urde a u f etw a 70 cm  Länge fre ige legt, um  eine gute 
V e rb indung  m it  der 1,5 m  s ta rken  G ru n d p la tte  zu erzielen. V o r E in ­
bringen derselben w urde  über der Baugrubensohle eine Schlacken­
sch ich t von  25 cm  S tärke und danach eine 15 cm  sta rke  M agerbeton- 
Schicht festgestam pft.

D a die Sohle des M aschinenhauskellers e tw a 4 m  u n te r dem 
höchsten Oderwasserstand lie g t, w a r eine D ic h tu n g  des F und am e n t­
troges erfo rderlich . Sie lie g t zwischen dem äußeren T rog  und  einer 
inneren Schale. D er F und am e n ttro g  is t  au f der W asserseite wegen des 
Anschlusses an den Q uerbandkanal un terbrochen, die wasserseitige 
W and  deshalb du rch  einen R ahm en m it  2 M itte ls tü tz e n  ersetzt. Nach 
dem Betonieren des äußeren Fundam enttroges w urde die D ich tu n g

(im  un te ren  T e il eine 4-lagige, in  der M it te  eine 3-lagige und  in  dem 
oberen D r i t te l  eine 2-lagige A spha ltpappd ich tung) au fgeb rach t und  
zum  Schutz gegen Beschädigungen m it  einer 3 cm  sta rken  M ö rte l­
sch ich t versehen. Gegen diese Schicht wurde dann die innere Schale 
be ton ie rt. N achdem  die Fuge zwischen dem Q uerbandkana l und  dem 
M aschinenhauskeller ged ich te t war, konnten die F ilte rb ru n n e n  außer 
B e trie b  gesetzt un d  gezogen werden. D ie B runnen w urden in  der F u n ­
da m en tp la tte  m it  B run ne n töp fe n  abgedichtet.

Im  N ordbau w urde der B oden b is au f + 0 ,3 0  m  N N , ohne W asser 
anzutre ffen , ausgeschachtet. N ach dem Freilegen der F ra n k ip fa h l-  
köpfe w urde eine 5 cm  sta rke  Schlacken- und darauf eine ebenso sta rke  
B etonsch ich t au fgebracht. H ie ra u f e rfo lg te  das "Verlegen der in  beiden 
R ich tungen angeordneten E isenbewehrung und das B etonieren der 
1,1 m  s tarken F und am e n tp la tte .

B e im  A ushub der M aschinenhausgrube w urden auch einige der fü r  
den N ordbau geram m ten senkrechten F ra n k ip fä h le  fre igelegt und an 
ihnen in  der Schlickzone Risse zwischen den W ü ls ten  festgestellt. D e r 
erste R iß  zeigte sich un te rha lb  der E isenbewehrung; die Risse verlie fen 
waagerecht und te ilw eise n ic h t ganz durchgehend. A ls  G rund dieser 
Schäden w urde durch die von  der „D ebego“  du rchgefüh rten Boden - 
Untersuchungen die Zusammensetzung des Schlicks im  U n te rgrund der 
B auste lle  e rm itte lt.  E ine ungestörte  Schlickprobe aus — 3.5 m  NN_ 
T ie fe  ergab bei einem W assergehalt von 69%  den W in k e l der inneren 
R e ibung zu 25,5°, die S cherfestigke it zu 0,9 kg /cm 2 bei 1,5 kg/cm ' 
A u fla s t.

D e r s ta rk  wasserhaltige S ch lick  h a t sich o ffenbar be im  E instam p- 
fen der F ra n k ip fä h le  n ic h t ve rd ich te t, da er sein Porenwasser in  kurzer 
Z e it n ic h t abgeben kon n te ; er is t  v ie lm e h r in fo lge der großen leben­
digen K rä fte  be im  Ram m en (18 m t  gegenüber etwa 3 m t bei E isen­
be ton- und  H o lzp fäh len) hochgequollen. D ie  H ebung des Bodens ha t 
sich au f die ku rz  vo rh e r e ingebrachten N achbarp fäh le  durch M an te l­
re ibung  übertragen, und  der noch n ic h t abgebundene Beton dieser 
P fäh le is t  oberhalb der schwächsten S te llen be i den Rammschlägen 
abgehoben w orden. D er B e ton  der P fäh le is t  erst nach dem E in tre ten  
der Risse e rhä rte t. Es lie g t nahe, die Schäden au f das Fehlen einer 
durchgehenden B ew ehrung zurückzu füh ren . N ach den im  P rü frau m  
vorgenom m enen Versuchen über die H a ftfe s tig k e it von 16 m m  starken 
Rundeisen an n ic h t abgebundenem Beton, dessen D ich te  a llerd ings 
n ic h t ganz derjenigen des F rank ibe tons  entsprochen haben w ird , m uß 
die W irk s a m k e it einer durchgehenden E isenbewehrung m it  6 R u n d ­
eisen von  16 m m  indessen bezw e ife lt werden. W enn aber bei ähnlichem  
U n te rg ru nd  in  Z u k u n ft die F rank ip fäh le , deren Vorzüge n ic h t zu be­
s tre iten  sind, eine s ta rke  durchgehende Bewehrung erha lten  oder die 
Reihenfolge der P fah lram m ungen so e ingerich te t w ird , daß keine u n ­
günstige Bee in flussung der u n m itte lb a r vo rh e r geram m ten P fäh le ein- 
tre te n  kann, w ird  gegen ih re  V erw endung n ich ts  einzuwenden sein. 
D ie  aus den unbeschädigten Te ilen  gestem m ten W ü rfe l ergaben über 
300 kg /cm 2 F estigke it.

Nach Fests te llung  der Schäden und ih re r Ursachen w urde zu­
nächst du rch  Probebelastungen die T rag fä h ig ke it der beschädigten 
P fäh le  e rm itte lt.  B e i 6 P fäh len des Nordbaues w urde die er in  ung 
zwischen P fa h lko p f und F und am e n tp la tte  durch Ausstem men gelost 
und  dazwischen eine hyd rau lische Presse eingebaut. D ie msen 'un  
gen w urden an zwei Durchbiegungsm essern abgelesen. D ie Belastungs­
dauer bei den Zw ischenstufen be trug in  der Regel 10 M inu ten . B e i zwei 
P fäh len  w urde die Probebelastung b is zum  B ruch  bei den üb rigen 
bis etw a 125 t  du rchge füh rt. D ie  Dauer dieser E ndbe lastung be trug  
24 Stunden. A ls  geringste B ruch las t w urden n o t  festgeste llt.

Demgemäß konn ten  u n te r Zugrundelegung einer doppelten S icher­
h e it den F rank ip fäh len  u n te r dem N ordbau 55 t  als zulässige B elastung
zugewiesen werden. , ,

U n te r dem Maschinenhaus liegen die P fah lkop fe  5 m  tie fe r als 
be im  N o rd b a u ; zwei h ie r vorgenommene Probebelastungen ergaben 
keine M inde rung  der zugrunde gelegten 1 rag fä h igke it von  220 t ,  die 
H ebung des Schlicks be im  Ram m en h a t o ffenbar am P fah lm an te l n ic h t 
solche W irkun ge n  verursachen können w ie bei den P fäh len am N o rd ­
bau.

D ie S icherung des Nordbaues is t  durch eine zusätzliche G rün ­
dung m it  F rank i-P reß roh rp fäh len  e rfo lg t, bestehend aus einzelnen
etw a 1,5__2,1 m  langen, nach dem E in b rin ge n  m it  B e ton  ge fü llten
eisernen Rohrschüssen von 25 cm  äußerem Durchm esser und  5 m m  
W andstärke. Das un te rs te  m it  eiserner Spitze versehene R o h r w urde 
m it  einer hyd rau lischen  Presse, die oben gegen die F u n d a m e n tp la tte  
d rückte , in  den Boden eingepreßt un d  danach m it  p lastischem  B eton  
g e fü llt; dann w urde  der zweite Rohrschuß aufgesetzt, v e rd o rn t, e in ­
gepreßt und  ausbe ton iert. D ie  Stöße w urden  gedeckt du rch  eine etwa 
1 m  lange Rundeisenbewehrung. Es w aren fü r  jeden Z usa tzp fah l u n te r 
der -F und am e n tp la tte  d u rc h s c h n itt lic h  5 Rohrschüsse nö tig , en tspre­
chend einer Gesamtlänge von  10— x i m. D e r P reß druck  b e tru g  120 t.  
D e r Ansch luß  des P fah lkop fes an die F u n d a m e n tp la tte  erfo lg te  du rch  
T o rk re tie ren . D ie  Zusatzp fäh le stehen etw a 2 m  in  der trag fäh igen  
Sandschicht. B e im  E rre ichen  dieser S ch ich t m achte sich die du rch  das



11 2
N ich tige  Fachliteratur. —> Auszüge.

v o rh e n ge Ram m en der F ra n k ip fä h le  erfo lg te  B odenverd ich tung  be- 
m erkbar. Nach den Ergebnissen der Probebelastungen e in iger Zusatz- 
p fah le  konn te  ihnen eine zulässige Belastung von  60 t  je  P fa h l zu ge 
wiesen werden. Ih re  A nza h l w urde  danach so be s tim m t, daß der aus 
der ve rm inde rten  T ra g fä h ig ke it der F rank ip fäh le  sich ergebende 
F eh lbe trag  gedeckt w ar. Das E inb ringen  der Zusatzpfäh le m achte 
keine Schw ie rigke iten , nachdem  der Boden u n te r der P la tte  ,-mf J  
2’ 5 ™ « t fe m «  und f „«  das E i „ p « « en , i „ e  ¿ i " “ »  ¿ S j

W erft » Reederei « Hafer
1937. H e ft 8.

Abb. 6. Absenken eines Brunnens.

Anlage geschaffen w ar, die es erm öglichte, zugle ich 3 P fäh le einzu-

D a die N achrechnung fü r  einen P reß druck  von  120 t  sehr hohe 
Zugbeanspruchungen in  der F u n d a m e n tp la tte  ergab, w urden  vom  
S taa tlichen  M a te ria lp rü fu n g sa m t B e rlin -D ah lem , A b t. fü r  E isenbeton­
bau, Messungen der bei diesem D ru c k  in  der P la tte  au ftre tenden  D eh­
nungen vorgenom m en. A ls  größte D ehnung w urde  0,17 m m  e rm itte lt  
was bei A nnahm e eines E lastiz itä tsm aß es fü r  B e ton  von 300 000 kg/cm 2 
eine Betonzugspannung von  5,1 k g /c m 2 e rg ib t.

A n  der W asserseite des Nordbaues w urde n a ch trä g lich  noch eine 
15,5 m  lange Larssenspundw and aus P ro f il N r. l i l a  geschlagen, um  bei 
“ ner Beschädigung der K a im auerspundw and ein A uslau fen des 
Schlicks u n te r dem Speicher zu ve rh inde rn . D ie  Spundw and is t  m it  
der K e lle rm aue r du rch  einen E isenbetonkop f verbunden.

b) S ü  d b  a u.
B e i Ina ng riffna hm e  der B auarbe iten  fü r  den süd lich  des M asch i-

f e s f  mn e FSPeiChertni l  Waren K a im au e r m id  Maschinenbausfe s t fe rüggeste lh . R am m erschü tte rungen un d  Bodenverdrängungen 
m uß ten  also bei der neuen G ründung verm ieden werden. Es kam  n u r 
eine G ründung m it  D ru c k lu f t  oder m it  Senkbrunnen in  B e tra ch t D a
o r t s T  e" hebllCh b ib lg 6 r “ g ^ o te n  w urde  und  einen schnelleren B ;m - 

fo r ts c h n tt  versprach, w urde sie gew ählt. U n te r jede r der im  A bstand  
von  4 m  stehenden S tü tzen w urde ein S enkbrunnen angeordnet D e i
f s  m T e r h a l t  ^ 1  ElSenbeton (A b b. 6) m it  eiserner Schneide h a t 
ken ¿ iL T s i  ’ Sell kTeCbt aufgehende T e il, der aus 1 S tein s ta r-

rd  Öß2en Bodef eanfisI f  uchungen u n te r dem B runnen betragen
S üdbauef/Cm ^  3’ 8 ^ cm2- a u f gesamten G rund riß  des
Sudbaues v e r te i lt  U m  einen E in b lic k  in  die T ra g fä h ig ke it des Bodens
drneb r <, 1 w urden zuvo r m it  einem Boden-
, t  k p ru fe r „S ys te m  W o lfsho lz “  an v ie r verschiedenen S te llen Re­
ttu n g s v e rs u c h e  ausgefuhrt. D a die T ra g fä h ig k e it des Bodens in  
2 w / 572™ N i l" T  ff - Z  germ S w a r (D u rchb ru ch  des Bodens bei 
such t T  ’ J Urden f ? dle werteren Versuche tie fe re  S chichten aufge- 
V  h t ' d ie dann auch größere Belastungen zuließen. A u f G rund  der 
Versuche w urde  dann als M in de s ttie fe  der abgesenkten B runnen- 
schneide — 14 m  N N  festgesetzt.

m , P ie Untei:en T ®iler der Senkbrunnen, die aus E isenbeton bestehen, 
w urden  an der im  G rundungsp lan vorgesehenen Stelle hergeste llt: 
Nach e tw a 8-tag igem  E rh ä rte n  des Betons w urde  der B ru n n e n te il ab ­
gesenkt und  m it  dem H ochm auern des B runnenschaftes begonnen. 
D ie  Herausnahm e des Bodens aus dem B runnen  und  un te rha lb  der 
c t T  e rfo ig te  im f  e lek trisch  angetriebenen P o lypg re ife rn . D ie

S u s h V T  ?  ^  den Boden an die außerha lb derB auste lle  liegende E n tlades te lle  brachten. Zeitweise waren 6 G re ife r
t a t ig . Im  D u rc h s c h n itt stehen die Brunnenschneiden etw a 5 m  in  tra g - 
ahigem  Sand. Schiefste lh ingen waren n ic h t zu verm eiden, konn ten  

jedoch wegen der S tarke der F und am e n tp la tte  unbedenk lich  in  K a u f 
genom m en werden. N ach dem Absenken w urden die B runnen durch 
einen T aucher a u f ih re  B eschaffenheit, Lage 11Q„ r ^  ,T7- u ^  , toF  6 USw- g e p rü ft und nachh in b r in g e n  einer Bew ehrung von  13 R E  0  20 m m  ^ onp • r , , ? , , , wegen der großen
l ie le  von  1 4 1 m m  K o n tra k to rv e rfa h re n  ausbe toniert

A n  jedem  G iebel w urden  die B runnen  du rch  eine tragende P einer 
K astenspundw and 30 L  ersetzt, um  gegen das Maschinenbaus und 
einen späteren E rw e ite rungsbau einen sicheren A bsch luß  zu haben

U ber die S enkbrunnen un d  K astenspundw ände wurde eine 
d u rc h s c h n itt lic h  1,2 m  sta rke  B e to n p la tte  m it  kreuzweiser oberer „ r S  
u n te re r B ew ehrung gelegt. A m  N ordende des Südbaues waren einige. 
B echerw erksgruben no tw end ig , die F und am e n tp la tte  m ußte h J h - 
t ie fe r gelegt werden, die G ruben w urden  deshalb m it  einer dormelten 
A spha ltpapp lage  gedieh««. ( s S Ä S T
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SB Fracht- und Fahrgastschiffe.

H'Ai  F « 78'a f r “ zösischen 2 S. Mittelmeer-Schnelldampfer „V il le  
d Alger und V ille  d Oran“ . (Shipbuild. Shipp. Rec., 17. Oktober ” 935 
Plane von „  V ille  d Alger ; J. Marine March., 5. März 1036 S a iq — aI o 
Tangsschmtt, 2 Deckspläne, ausführliches H auptspant93 Maschinenanl ’ 
i7  L]chtb. von „ V ille  d’A lger“ ; Shipbuild. Shipp. R ecP, I2 ’. November 1930’ 
Tangsschmtt, 3 L ich tb . von „V il le  d ’Oran“ .) Die Schwesterschiffe sind^für

d a L m t r S c h f f f f n T ' N 6“ 8* t “  £ ° ? PJ  T r* “ atlantique erbaut;das erste Schiff in  St.-Nazaire-Fenhoet, das zweite von der Société Provençale
e Constructions Ravales, La  C iotat. Durch ihre hohe Geschwindigkeit 

von über 23 kn  auf der Probefahrt w ird  die Überfahrtsdauer von bisher -«3 
auf 19 Stunden verkürzt. Die Hauptwerte sind: L  ü. a =  ia 7 6o m3 
L w l -  141,90 m, L l  =  136,50 m, B =  19,20 m, H  bis z. Promenaden’
fscb Z  I5/ ° r ? ’ H  biS Z- A ' DeCk ( ° berdeck) =  12,70 m, H  bis z. B  Deck (Schottendeck) =  10,20 m, H  bis z. C-Deck =  7,75 m, T  =  6 m Verdr
— 8^ 2°  *3 nTra^ f ’ ~  1600 t ' Laderaum inhalt =  5000 m3, Bunkerinhalt 
- 4 6 0  m Br.-Reg.-T. =  9760 „V il le  d ’A lger“ , rd. 102x0 „V il le  d ’ Oran“  
N.-Reg.-T. =  4700 „V il le  d ’A lge r". ’

Raum einteilung: vorn und hin ten je  zwei Abteilungen fü r Ladung 
Autom obile und Post, vorn zwei, hinten eine Decksluke. 7 w. d. Querschotte 

nt er dem Schottendeck m  Raum 1 E in rich tung fü r F a h rg / lV  K l in  
Baam  3 fu r  Babrg- I U - K L  A uf dem Schottendeck (B-Deck) von hinten 
K a m n i r ■ R^dmmaschme, Deckspromenade und Rauchsalon I I I .  K l., 
F a T r i V  K  ’ A “ “ 1'  H ' Und I I I  K 1„ Besatzung, Raum x i i i r
R a u c h s a L  TT K , F T  m  gleicher R ichtung: Promenade undRauchsalon I I .  K l., Fahrgastkammern I. K l., auf Bb.-Seite Küchen davor
Besatzung, Uber Raum 1 Promenade fü r  Fahrg. IV . K l. A uf dem Prome­
nadendeck liegen von hinten nach vorn : Rauchsalon, Halle und Speisesaal

z u g e .

I.  K l., vorn Kammern I.  K l. Es können befördert werden: 76 Fahrg. 
I .  K l., 82, oder 131 Fahrg. Ia .  K l., 212 Fahrg. IL  K1 Fahrg I I I  K l
und 400 Fahrg. IV . K l. D ie Besatzung setzt sich zusammen aus 16 ORF 
zieren, 47 Mann seemännischem und Maschmenpersonal und 81 Köpfen fü r 
Bedienung, Küche usw. r

Zur Sicherung gegen Feuerausbruch sind 300 Feuermelder von allen 
Kammern nach einer A larm station vorhanden, außer den üblichen Rauch-
b u n d T  m  d6n LaderäUmen' ”  6Iner COz-Feuerlöscheinrichtung Ver-

Die Antriebsanlage besteht aus zwei Parsons-Getriebeturbinensätzen 
m i einfacher Untersetzung, v ie r l ^ h o r t - W a ^ e ^ r Ä  
Zylinder kesseln zur Versorgung der Deckhilfsmaschinen. Die Entwurf- 
le istung is t 20 000 PSe bei n =  200 1. d. M in.

Über die Erprobungsfahrten m it „V iU e d 'A lger“  am 14 und xs Sep- 
tember 1935 werden folgende Angaben gemacht: 1. Brennstoff m eßfahrt: 
Dauer 6 Stunden, m itt l.  V erd r- =  7945 t, Drehzahl =  184 i. d. M in., 
V  =  21,9 kn, Leistung =  15 380 PSe, Ölverbrauch in  der Stunde =  4670 kg, 
fu r  * =  2 I3 -5 k g- 2. Hochstgeschwindigkeitsfahrt: Dauer 8 Stunden,
m itt l.  Verdr. =  7810 t ,  Drehzahl =  x97 i. d M in  y  =  23 3 kn> Leistung 
=  19 800 PSe, Ölverbrauch m  der Stunde =  572o kg fü r  1 sm =  245 6 kg 
Die Leistungen sind aus der Wellenverdrehung bestimmt. Im  Ölverbrauch 
is t der Verbrauch der Hilfsmaschmen und der Rudermaschine eingeschlos­
sen. Heizwert des Öls =  9663 W E. ö jq

SB Jachten, Boote, Kleinfahrzeuge.
Fa 79. 2 S. 21 kn-Diesel-Schnellboot „Com et“  m it Thornycroft-Spiral- 

propellern. (Shipbuild. Shipp. Rec., 17. Dezember 1936, S. 746—747, Längs-
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schnitt, 2 Deckspläne, i  L ichtb. des Bootes in  voller Fahrt, i  L ichtb. des 
Propellers.) Das Boot is t von John J. Thornycroft fü r Besichtigungs­
fahrten auf dem Shatt-el-Arab zwischen Basra und Foa am Persischen Golf 
bestimmt. Die Entfernung beider Orte beträgt etwa 120 sm und soll an 
einem Tage h in  und zurück zurückgelegt werden. Der Fluß hat zahlreiche 
Untiefen und Sandbänke. M it Rücksicht hierauf hat das Boot einen durch­
gehenden K ie l und zum Schutz gegen Treibholz und andere schwimmende 
Gegenstände die patentierten Thornycroftschen Spiralpropeller (s. A bb il­
dung) erhalten. Diese Propeller waren erstmalig entworfen fü r Küsten­
motorboote im  Kriege zum Überwinden von Balken- und Drahtsperren. 
Das Boot hat doppelte Außenhaut- und Deckbeplankung aus Teak, Spanten 
aus Ulme und ist bis io i,6  mm (4") oberhalb der Wasserlinie m it 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 m it rd. 520 1 Inh a lt 
is t in  der H interp iek untergebracht. Der stündliche Verbrauch is t 2 X 3i,7  1. 
Bei einem Preis von 6 d. fü r 1 Gallon (4,5435 1) Dieselöl belaufen sich die 
stündlichen Betriebskosten auf etwa 7 s., gegen etwa £ 1 19 s. o d. fü r 
Benzin, wenn Benzinmotoren als Antriebsmaschinen eingebaut worden 
wären (bei einem Preise von 1 s. 6 d. fü r 1 Gallon Benzin).

Die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 21 kn wurde auf den Probe­
fahrten le icht erreicht. K l.

(Siehe auch Shipbuilder a. M. E. B. Februar 1937, s. 98— 100 Längs­
schnitt, 2 Deckspläne, 3 Lichtb.)

Thornycroft ,, Spira l'‘-Propeller.

B ü c h e r s c h a u .
Kleinsegler des Weltmeeres. Von S t a n l e y  R o g e r s ;  übersetzt von 

Dr. M a x  M ü l l e r .  342 Seiten. Verlag F. A. Brockhaus, Leipzig. 
Preis RM 5, —.

Dieses Buch ist eine erschöpfende Zusammenstellung aller abenteuer­
lichen Fahrten, die m it kleinen Booten auf den Meeren unternommen worden 
sind. Die seemännischen Taten des Kapitäns Kircheiss, des Grafen Luckner 
und des Kapitäns Voss, entsagungsvolle Polar-, seltsame Südsee-, und ver­
wegene Schmugglerfährten, W eltumschiffungen in  lächerlich kleinen Booten, 
Kämpfe feindlicher Fischerboote gegen U-Boote im  W eltkrieg, Ruder- und 
Faltbootfahrten über den A tla n tik , erstaunliche Irrfa h rten  und Rettungen 
Schiffbrüchiger in  le tz te r Stunde, — alle diese außergewöhnlichen Unter- 
ne mungen auf den Weltmeeren finden w ir in  diesem Buche in  geradezu 
wissenschaftlicher A rbe it zusammengetragen und besprochen, — eine Fülle 
von Begebenheiten, die schon um der heldenmütigen Anstrengungen, der 
unerhörten Entbehrungen und m annhaft ertragenen Leiden und des immer 
wieder bewiesenen unternehmungsfreudigen Opfermutes w illen es w ert sind, 

eute n icht vergessen zu werden. Denn hier liegen T raditionen der Seefahrt, 
auch im  Ze ita lte r der Ozeanriesen. —

Daneben werden h in  und wieder durch eingestreute Hinweise und er­
klärende Skizzen die praktischen und theoretischen Voraussetzungen solcher 
K le inbootsfahrten besprochen. E in  besonderes K ap ite l ist den großen 
Ozean-Regatten, insbesondere dem Kam pf um den ,,Am erika-Pokal“ , ge­
w idm et.

E rzäh lt w ird  in  Form  kurzer sachlicher Berichte, wie überhaupt das 
Buch in  seiner Form  mehr einer Enzyklopädie als einem Erlebnisbuch 
gleicht. E. W . F o e r s t e r .

Das Hapagbuch von der Seefahrt. Herausgegeben von H a n s  L  e i  p. 
114 Seiten m it 65 Zeichnungen und 32 Tafeln. 1936. Verlag K no rr & 
H ir th  G. m. b. H ., München. Preis RM  2,80.

Der Hamburger D ichter und Schriftsteller Hans L  e i  p hat in  diesem 
Buch Beiträge einer Reihe namhafter deutscher und ausländischer Autoren 
wie B inding, B lunck, Edschmidt, Gunnarsson, Hamsun, Hauptmann, 
Jacques, Johst, Hauser u. a. gesammelt. Hinzugesetzt wurden gute 
Photos und schöne, wirkungsvolle Zeichnungen (Arnold, Gulbransson, 
K ub in  u. a.).

W ie die Seefahrt, so vielgestaltig is t der In h a lt dieses Buches: Der 
harte Daseinskampf der Seefischer auf den Neufundlandbänken, das Leben 
auf einem Trampdampfer, B ilder von der unfaßbaren, immer neuen und 
andersartigen Schönheit 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 w ir. Jeder Beitrag b ring t uns der Seefahrt, dem Meer 
®^was näher und läß t uns stärker die alte Sehnsucht nach der See und der 
verne spüren.

W ir können Hans Le ip und die Hapag zu diesem Buch nur beglück­
wünschen. E. W. F o e r s t e r .

The Motor Ship Reference Book for 1937. Herausgegeben von der Zeitschrift 
■ .The M otor Ship“  im  Verlag Temple Press L td ., London. Preis 5 s.

Bieses w ertvo lle Nachschlagewerk is t in  seiner Ausgabe fü r 1937 er­
heblich erw eitert und s te llt je tz t ein stattliches Buch von 280 Seiten dar. 
Es bring t in  einem seiner K ap ite l Einzelheiten jedes motorgetriebenen 
Schiffes über 2000 Br.-Reg.-T. M it Bezug auf die Hilfsmaschinerie bring t 
das Buch Einzelheiten über die neuesten Bauarbeiten. Eine große Zahl 
gezeichneter Querschnitte und L ich tb ilde r is t beigegeben. E in  besonderes 
K ap ite l behandelt diesmal die Umsteuereinrichtungen von Schiffsdiesel­
motoren. Wenn man berücksichtigt, daß je tz t über 12 M ill. Reg.-T. im  
Dienst und 2 M ill. im  Bau sind, so kennzeichnet sich dam it die Bedeutung 
dieses wertvollen Jahrbuches der Zeitschrift „T he  M otor Ship“ . D r. F.

N e u e r s c h e i n u n g e n .
Seehafenausnahmetarife, Devisenwirtschaft und Rheinschiffahrt. Kritische 

Feststellungen und Bemerkungen zu einer S tre itschrift gegen den Rhein. 
Von Prof. Dr. O tto  M o s t .  Jena: Verlag von Gustav Fischer 1937. Preis 
brosch. RM  2 , — .

Fragen der Binnenschiffahrt zwischen Rhein und Elbe. H e ft 7 der Verkehrs­
wissenschaftlichen Forschungen aus dem Verkehrs-Seminar an der Westf. 
W ilhelm s-Universität zu Münster. Münster: W irtschafts- und sozial­
wissenschaftlicher Verlag E. V. 1937- Kommissionsverlag von Gustav 
Fischer in  Jena.

Über das Verhalten geschweißter Träger bei Dauerbeanspruchung unter be­
sonderer Berücksichtigung der Schweißspannungen. (Heft 7 der Berichte 
des Deutschen Ausschusses fü r  Stahlbau, Ausgabe B.) Von Prof. Dr.-Ing. 
G. B  i  e r  e 11. B erl;n: Julius Springer 1937. Preis brosch. RM 3,60.

Wasserwirtschaft, Wasserversorgung, Fernwasserversorgung. (Nr. 41 der 
M itteilungen des Reichsverbandes der Deutschen Wasserwirtschaft E. V., 
Deutscher Wasserwirtschafts- und Wasserkraft-Verband.) Von Dr.-Ing. 
F. C o l l o r i o ,  Hon.-Prof. a. d. Techn. Hochsch. Hannover. Zu beziehen 
durch die Verbandsgeschäftsstelle, Berlin-Halensee. Preis RM 2,-—.

Lichtbogenschweißen. (Eine E in führung in  die Technik des Lichtbogen­
schweißens.) Von D r.-Ing. E. K  1 o s s e. Zweite neubearbeitete Aufl. m it 
141 Abb. im  Text. H e ft 43 der W erkstattbücher fü r  Betriebsbeamte, 
Konstrukteure und Facharbeiter. B erlin : Julius Springer 1937. Preis 
RM 2,— .

Nickel-Bronzen, -Messinge, -Lagermetalle. Neuester Abschnitt des Nickel- 
Handbuches. Herausgegeben vom N ickel-Inform ationsbüro G. m. b. H. 
F ra n k fu rt a/M. 1937. W ird  kostenlos abgegeben.

Deutscher Schiffahrts- und Hafen-Kalender 1937. (46- Jg-) Bearbeitet von 
K ap t. O. B a r t e l t  , Hamburg. Verlagder Schiffahrtszeitschrift,,Hansa“ , 
Ham burg 11.

Schiffahrtskalender fü r das Elbegebiet, die Märkischen Wasserstraßen und die 
Oder 1937. (55. Jg.) Herausgegeben von Dr. H . G r o b l e b e n .  Ver­
lagsbuchhandlung C. Heinrich, Dresden. Preis RM 4,50.

Die Fachschriftenreihe des Amtes „Schönheit der A rbeit“ . Der stellv. Le iter 
des Amtes „Schönheit der A rb e it“ , D ip l.-Ing . H. S t e i n w a r z ,  hat 
bisher zwei Bände unter folgenden T ite ln  erscheinen lassen: „D ie  Unter­
bringung von Mannschaften auf deutschen Seeschiffen“  (s. unsere aus­
führliche Besprechung W erft Reed. Hafen, 1936, S. 400) und „D e r Um ­
kleideraum, Wasch- und Baderaum in  gewerblichen Betrieben“ .

Das A m t „Schönheit der A rb e it“  g ib t m it diesen beiden sehr wichtige 
Gebiete der A rbe itsku ltu r behandelnden Büchern wertvollste Anregungen. 
Das erste Buch is t in  Zusammenarbeit m it allen zuständigen Schiffahrts­
kreisen entstanden und g ib t erschöpfende R ichtlin ien fü r  die Unterbringung 
von Mannschaften beim Um- und Neubau von Schiffen. —  Das zweite Buch 
is t ebenfalls in  Zusammenarbeit m it allen Fachkreisen entstanden. Beide 
sind im  Verlag der Deutschen Arbeitsfront, Berlin, erschienen und kosten 
RM 4,50 bzw. RM 3,—
Falsch und Richtig. W erkstatt-Lehrb lä tte r (DATSCH). E rarbeite t in  den 

Lehrwerkstätten der Siemens-Schuckertwerke, Nürnberg. 2. Auflage. 
B e rlin : B. G. Teubner 1936. Preis RM 1,25.

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

Germanischer Lloyd. Verzeichnis der Schiffsneubauten des Jahres 1936.
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Verschiedene Nachrichten.
Zur Frage der Lukenabdeckung.

I n  d e r Z e its c h r if t  „H a n s a “  N r .  io  v o m  6. M ä rz  1937 b e fin d e t s ich  e ine  
Ä u ß e ru n g  des K a p itä n s  des in  un se rem  H e f t  5 v e rö f fe n t l ic h te n  D . „ N o r d ­
co ke “ , m  w e lch e m  A u fs a tz  w i r  d ie  A n o rd n u n g  de r s tä h le rn e n  L u k e n  u n d  
H ild e r  de r L u k e n a b d e c k u n g  g e b ra ch t haben. D ie  Ä u ß e ru n g  des K a p itä n s  
b i ld e t zu d iese r V e rö ffe n t lic h u n g  e ine  w e r tv o lle  E rg ä n z u n g  aus dem  F a h re n s ­
b e tr ie b . W ir  geben d iese lbe w egen de r W ic h t ig k e it  d ieser F ra g e  nachstehend 
w ö r t l ic h  w ie d e r :

I n  d e r , ,H a n sa  v o m  6. F e b ru a r 1937 l ese ic h  e in e n  A r t ik e l  ü b e r L u k e n - 
a eckung. O hne zu d iese r w ic h tig e n  F ra g e  im  a llg e m e in e n  S te llu n g  zu neh­
m en, fü h le  ic h  m ic h  a ls  F ü h re r  des D a m p fe rs  „ N o r d c o k e "  do ch  ve ra n - 
aß t, d ie  w en igen  Z e ile n , d ie  vo n  de r L u ke n a b d e c k u n g  dieses S chiffes h a nde ln , 

zu b e r ic h tig e n .
D ie  B re ite  des S chiffes b e trä g t 13 ,57 m , d ie  B re ite  d e r L u k e n  ca. 10 m  

m it  e ine m  F lä c h e n in h a lt  v o n  ca. 120 m 2. H ie ra u s  is t  schon zu ersehen, daß 
n ic h t  v ie l fre ies  D e c k  zum  P la c ie re n  de r L u k e n  a u f dem  D e ck  ü b r ig  b le ib t .  
Im  ü b r ig e n  s in d  d ie  L u k e n  g a r n ic h t z u m  A b n e h m e n  e in g e r ic h te t, w ie  H e r r  
E n g e lk in g  ansche inend  m e in t. D ie  L u k e n d e c k e l s in d  n ic h t  ü b e re in a n d e r 
ve rsch ie b b a r, sondern  d ie  e ine  H ä lf te  w ird  ü b e r d ie  andere g e k la p p t, und  
d a n n  w e rd e n  be ide  H ä lf te n  d e ra r t  h o c h k a n t g e s te llt ,  daß das L a d e n  und  
Lö schen  au ch  m it  den  B o rd w in d e n  a b so lu t u n g e h in d e r t e rfo lg e n  ka n n . D ie  
A u ss ich t f ü r  den  W in s c h m a n n  w ird  in  k e in e r  W eise  b e h in d e rt,  da  d ie  L u k e n ­
d e cke l v o n  den W in d e n  w eg  a u fg e k la p p t resp. h o c h g e s te llt w e rd en . D en  
G ru n d , w e sh a lb  das S c h iff f ü r  D e cks la s t u n gee ig ne t is t ,  k a n n  ic h  n ic h t e in - 
sehen. Ic h  g la u b e  sogar, daß  ic h  no ch  re c h t o f t  D e cks la s t fa h re n  m uß. F ü r  
d ie  L e u te  v o m  F a ch  w ä re  es do ch  w o h l r ic h t ig e r  gewesen, s ich  e rs t ü b e r d ie  
K o n s t r u k t io n  d iese r L u ke n a b d e c k u n g  zu  in fo rm ie re n  u n d  sie n ic h t m it  ein 
p a a r Z e ile n  a ls  w e n ig  ge e igne t a b z u tu n . S e it 28 Ja h re n  fa h re  ic h  a u f K o h le n ­
d a m p fe rn , sog. S e lb s ttr im m e rn , u n d  ken ne  d ie  G e fä h r lic h k e it  de r b ish e r ü b li­
che n  L u k e n d e c k e l m it  da zu g e h ö rig e n  P e rsenn ingen  sow oh l b e i schw erem  
W e tte r  a ls  a u ch  d ie  G e fah re n  f ü r  d ie  D e cksm a n n sch a ft b e im  A n - u n d  A b ­
n e hm en .

S e it zw e i M o n a te n  a rb e ite  ic h  je t z t  m it  d iesen S ta h llu k e n , d ie  t r o t z  de r 
G röße u n d  Schw ere ganz e in w a n d fre i fu n k t io n ie re n  u n d  be de u te n d  le ic h te r  
zu b e a rb e ite n  s in d  a ls d ie  frü h e re n  L u k e n d e c k e l. A u ß e rd e m , u n d  das is t  w o h l 
das W ic h tig s te , b ie te n  diese L u k e n  e ine  ga nz  besondere S ich e rh e it f ü r  M e n ­
schen u n d  S c h iff in  schw erem  W e tte r ,  da  e in  E in s c h la g e n  d e r L u k e n a b d e k - 
k r.n g  d u rch  S turzseen na ch  m e n sch lich e m  E rm essen  ausgeschlossen is t .  E in  
W e g re iß e n  d e r P ersenn inge  k a n n  h ie r  au ch  n ic h t  m e h r in  F ra g e  ko m m e n , da  
diese h ie r  n ic h t v o rh a n d e n  s ind . S c h  1 u c k  , K a p itä n  v o n  D . , ,N o rd c o k e “ .

Feuersicherer amerikanischer Fahrgastdampfer.
D e r , »W esteuropäischen W ir ts c h a fts k o rre s p o n d e n z “  N r .  1127 v o m  

18. F e b ru a r 1937 e n tn e h m e n  w ir  fo lg ende  N o t iz :

D ie  F e r t ig s te llu n g  eines v o lls tä n d ig  feu e rs iche ren  P assag ie rda m p fe rs  
w ir d  v o n  de r K ö p p e rs  C o m p a n y  v o n  P it ts b u rg  a n g e k ü n d ig t.  Es h a n d e lt 
s ich  u m  den D a m p fe r  ,,C a th a r in e “ , e rb a u t v o n  d e r M a ry la n d  D r y  D o c k  
C om p any , B a lt im o re , e in e r T o ch te rg e se lls ch a ft des e rs tg e n a n n te n  am erika^  
n ischen L n te rn e h m e n s . B e i de r F e r t ig s te llu n g  dieses S ch iffes  w u rd e  w e n i­
ge r a ls  1 % H o lz  b e n u tz t,  de r R e s t b e s te h t aus S ta h l u n d  aus fe u e rfe s te m  
M a te r ia l,  n a m e n t lic h  k o m p r im ie r te m  A sbes t.

Der Hafen von Dieppe.
D e r n o rd ö s t lic h s te  de r in  d e r N o rm a n d ie  ge legenen H a fe n p lä tz e  is t  

das au ch  a ls  Seebad b e k a n n te  D i e p p e .  D iese r H a fe n  e r fü l l t  m ehre re

A b b . 1. H a fe n p la n .

V e rke h rsa u fg a b e n , u n d  z w a r is t  e r neben se ine r E ig e n s c h a ft a ls  H a n d e ls p la tz  
e in  S tü tz p u n k t des F a h rg a s tv e rk e h rs  ü b e r den K a n a l u n d  s c h lie ß lic h  auch 
noch F is c h e re ip la tz  v o n  R a n g .

D u rc h  e ine  io o  m  b re ite , in  N N W -R ic h tu n g  ve r la u fe n d e  E in fa h r t  
(v g l. A b b . 1) g e la n g t m a n  in  e ine n  v o n  W e lle n b re ch e rn  g e sch ü tz te n  V o r ­
ha fen . A u s  d iesem  f ü h r t  e in  rd . 400 m  la n g e r u n d  75 m  b re ite r  K a n a l zum  
A u ß e n - u n d  In n e n h a fe n . V o rh a fe n , K a n a l u n d  A u ß e n h a fe n  ha ben  e ine  
B a g g e rtie fe  v o n  4 m  u n te r  K a r te n n u ll,  w as e in e r W a sse rtie fe  v o n  n  m  be i 
N ip p t id e  u n d  v o n  13 m  b e i S p r in g tid e  e n ts p r ic h t .

Im  A u ß e n h a fe n  w ird  an  e in e r 370 m  la ng en  A n la g e  de r F a h rg a s tv e rk e h r 
na ch  N e w h a ve n  a b g e fe r t ig t,  e in e m  E n d p u n k t de r S o u th e rn  R a ilw a y  de r 
de r O r t  in  de r H a u p tsa ch e  seine B e d e u tu n g  v e rd a n k t .  B e id e  H ä fe n  h a ben  
tä g lic h  zw e i A b fa h rte n , w o fü r  6 F a h rg a s ts c h iffe  zw ischen  1500 u n d  2000 t  
m it  G e s c h w in d ig ke ite n  v o n  25 k n  z u r  V e rfü g u n g  s te h e n ; d ie  S ee fa h rt 
d a u e rt 2 %  S tund en . D e r V e rk e h r b e lä u ft s ich  im  J a h r a u f e tw a  250 000 R e i- 
sende. A u ß e r dem  F a h rg a s tv e rk e h r d ien en  de r A uß e nha fen  sow ie  au ch  d ie  
s ü d lic h  ansch ließenden D o ckb e cke n  dem  F isch e re ive rke h r.

D e r W a re n u m sch la g  s p ie lt  s ich  z u r  H a u p tsa ch e  in  d e m  a n  den In n e n ­
h a fe n  an sch ließ enden  C a n a d a -D o ck  u n d  d e m  P a ris -D o c k  ab  d ie  d e m e n t­
sprechend m i t  den  e r fo rd e r lic h e n  K ra n -  u n d  G le isan lagen  sow ie W a re n ­
spe iche rn  au sg e rü s te t s in d . D as C a n a d a -D o ck , e in  H a lb tid e b e c k e n  h a t zw e i 
L ie g e p lä tz e  v o n  je  150 m  Länge . D as P a ris -D o c k  is t  665 m  ¡ano- u’n(j  I 0 6 m  
b re it .  A n  se inem  w e s tlich e n  K a i,  dem  N o rw e g e n -K a i, w e rd e n  H o lz  un d  
K o h le  sow ie a llge m e ine  G ü te r um geschlagen. D e r ö s tlich e  M a ro k k o -K a i

d ie n t u . a. dem  S ü d fru c h tv e rk e h r. A n  ih m  is t  k ü rz lic h  d ie  in  A b b . 2 im  
Q u e rs c h n itt d a rg e s te llte  E is e n b e to n k a im a u e r in  B e tr ie b  genom m en W orden.

D e r G ü te rv e rk e h r des H a fe n s  is t  b e trä c h t lic h .  E in -  u n d  ausgehend 
b e lie f e r s ich  :

1925 a u f 548 000 t,
1 9 2 9  ,,  688000 t ,
I 93Q ,, 733000 t,
1932 „  7 8 2 0 0 0  t ,
1933 ,, 7 6 1 0 0 0  t ,
1934 6 7 0 0 0 0  t ,
1935 ,, 6 1 9 0 0 0  t .

V o n  de r z u le tz t g e n a n n te n  Z a h l e n tfa lle n  4 4 1 0 0 0  t  au f ¿¡g E in fu h r  un(j  
1 7 8 0 0 0  t  a u f d ie  A u s fu h r. D ie  H a fe n v e rw a ltu n g  is t  ¿¡g -n  (j en m j ^ i eren 
französ ische n  U m sch la g p lä tze n  ü b lic h e : D ire k to r  is t  e in  C h e fin gen ieu r vo n  
„P o n ts  e t Chaussées“ , de r B e tr ie b  l ie g t  be i de r H a n d e lska m m e r. B .

Stapellauf M.T.S. „Esso Bolivar“ .
A m  31. M ä rz  l ie f  a u f de r F r ie d . K ru p p  G e rm a n ia w e rft A . G „  K ie l-  

G aa rden , e in  G ro ß ta n k s c h iff v o n  14 7 ° °  ts  T ra g fä h ig k e it  v o m  S tape l, 
das w ie d e ru m  d u rc h  d ie  V e rm it t lu n g  de r D e u tsch -A m e rika n isch e n  P e tro ­
le u m -G e se lls ch a ft (S ta n d a rd ) in  A u f t r a g  gegeben w o rd e n  is t .  D as  S c h if f  
f ü h r t  den N a m e n  „E s s o  B o l iv a r “  u n d  so ll in  de r H a u p tsa ch e  im  D ie n s t 
zw ischen  A r u b a  (M it te la m e r ik a )  u n d  N e w  Y o r k  e ing ese tz t w erden.

D as S c h if f  h a t  E in r ic h tu n g e n  fü r  16 F a h rg ä s te .
F ü r  d ie  V e rso rg u n g  de r R a ff in e r ie n  a u f de r h o llä n d is c h e n  In s e l A ru b a  

is t  es m it  K ü h la n la g e n  fü r  den  T ra n s p o r t v o n  L e b e n s m itte ln  a u f de r B a lla s t­
re ise v o n  N e w  Y o rk  na ch  A ru b a  au sgerü s te t. E s h a t R a u m  fü r  ca. 2000 t  
F r isch w a sse r u n d  ca. 500 t  T ro cke n la d u n g .

D as S c h iff  is t  a lso e in  S p e z ia l-T a n ksch iff, be i dessen B a u  d ie  F r ie d . 
K ru p p  G e rm a n ia w e rft besondere A n fo rd e ru n g e n  zu  e r fü lle n  h a tte . Es 
w u rd e  im  A p r i l  1936 a u f S ta p e l ge leg t u n d  w ird  am  1. A u g u s t d. Js. b e tr ie b s ­
b e re it  sein. L .  =  147,825 m , B r .  =  21,26 m , S e iten höh e  =  11, 277 m  
T ie fg . e tw a  9,14 m . E in  8 -Z y lin d e r-Z w e ita k t-K ru p p -D ie s e lm o to r  v o n  
3600 P S , G e s c h w in d ig k e it 12,5 k n .

F ü r den gesamten redaktion e llen  T e il v e ra n tw o rtlich : D r.-In g . E . F o e r s t e r ,  H a m burg ; fü r  den H ande lssch iff-N o rm en-Te il: 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.


