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16. Hauptversammlung der Gesellschaft der Freunde und Forderei
der Hamburgischen Schiffbau'-Versuchsanstalt e. V.

, y e )
(Am 16. und 17. Juni in Hamburg und Altona, am

W Kiel uni am 19

lind 20. luni Tagungsfahrt nach Rig

(1. Fortsetzung.)

Von der Schiffbau-Versuchsanstalt aus wurden die Teilnehmer
am 16. mittags m it Autobussen zum Landhaus im Stadtpark gefahren
von wo sie dann nach einem einfachen Fruhstuck 111 die Stadt zum
Hotel Atlantic gebrachtwurden. Um 14Uhrbeganndortdie Gerneln -
Schaftssitzung mit dem Amt fur Technik der
NSDAP und der Brennkrafttechnischen Gesell-
schaf t. Diese Sitzung wurde durch Prof. Dr. W Fischer als dem
Leiter der veranstaltenden Gesellschaft mit einer BegriBung der Er-
schienenen ertéffnet. Der Sprecher dankte vor allem den anwesem
den Vertretern der Reichsmarine und der Reichsverkehrsgruppe
Seeschiffahrt sowie den Vertretern anderer Behorden, Klassifikations-
Institute sowie auch der Presse flir ihr Erscheinen. Erbetonte dal dm
Forderung der Versuchsanstalt nicht nur eine Frage der Technik,
sondern eine viel weiter reichende Aufgabe der Férderung und Propa-
gierung hervorragender deutscher geistiger Leistung und der Erwek
kune und Pflege weitreichender Beziehungen m it der Praxis der See-
fahrt und der Wirtschaft tUberhaupt sei. Er hoffe, daR auch zukinf-
tige Tagungen diesem Zwecke aufs nachdricklichste dienstbar ge-
macht werden kdnnten. Beider gegenwértigen Tagung begrifRe er es
m it lebhafter Genugtuung, daB das Amt far Technik der SDAP,
Gauamtsleitung Hamburg, sich aktiv an denVeranstaltungen beteilige,
und daR die Brennkrafttechnische Gesellschaft sie durch wertvolle
Beitrdge bereichere. Das Zusammenfinden m der Arbeit, wie es heute
das Ziel aller sein misse, werde der Tagung ihr charakteristisches Ge-

PraSAuf diese BegriBung antwortete der Leiter der Reichsverkehrs-
srmroe Seeschiffahrt, Staatsrat ERberger, mit Ausfihrungen
Uber die Bedeutung der an der deutschen Seeschiffahrt mitarbeiten-
den technischen Krafte, unter denen er der Gesellschaft der Freunde
und dem von ihr betreuten Institut einen unbestreitbaren Anteil zu-
erkannte Er gedachte hierbei der besonderen Eigenart der Vereini-
gung die esaufteils anderem Wege als fachwissenschaftliche Verbéande
oder Berufsvertretungen verstanden habe, fir den deutschen Schiffbau

m it hohem Wirkungsgrade zu arbeiten, und das Ansehen Deutsch-

lands auf dem schiffahrtstechnischen Gebiet nun schon 15 Jahre lang
auf wirklich zweckmafRige und fruchtbare Weise fordere.

Im Anschlu daran ergriff Pg. Dipl.-ilng. Kellner vom Amt
far Technik bei der Gauleitung Hamburg der NSDAP das Wort und
Uberbrachte die Grulle des Gauamtsleiters Pg. F U hr er , der infolge
einer parteiamtlichen Dienstreise auflerhalb Hamburgs weile und des-
halb zu seinem groRRten Bedauern an der Tagung nicht teilnehmen
kénne Pg Kellner betonte das Interesse, welches das Amt fur Tech-
nik an der Arbeit der Gesellschaft der Freunde nimmt, und begriRte
das Zustandekommen der Gemeinschaftssitzung bei der diesjahrigen

Tagung AnschlieBend erteilte er dem Vortragenden Dr.-Ing. e. h.
Adolf T hau, Berlin, das Wort zu seinem Vortrage:
Die deutsche Kohle in der deutschen Kraft-

stoffwirtschaft®”.

Dr T hau fuhrte etwa folgendes aus:

Wissenschaft bricht Monopole“, gleichzeitig der Titel eines ver-
breiteten Buches, ist kein Schlagwort sondern eine Wahrheit, die
gerade fir die Rolle, die die deutsche Kohle m der deutschen Kraft-
wirtschaft spielt, und besonders in Verbindung m it dem Vierjahresplan

eine hohe Bedeutung hat.

Die deutsche

Kraftstoffwirtschaft ist m der glicklichen Lage, m
Form umfangreicher Braun- und Steinkohlenvorkommen lUber Roh-
stoffquellen zu verfigen, wie sie, abgesehen von Amerika, keinem
anderen Land der Erde zur Verfigung stehen. W ir besitzen aber m
Deutschland noch weitere Reichtimer, die uns hinsichtlich des Auf-
baues der Kraftstoffwirtschaft die erste Stelle aller Lander der Erde
gesichert haben, und das sind die Ergebnisse deutscher Wissenschaft,
Grundlichkeit und zielsicherer Beharrlichkeit der Forschung, die uns
die Fuhrung auf diesem Gebiete verschaffen konnten. Die Leistungen
deutscher Forscher gerade auf dem Gebiet der Erzeugung syntheti-
scher Kraftstoffe haben nicht nur eine unverkennbar groRe nationale

Bedeutung, sondern sie sind als Leistungen zu betrachten deren Wert
auch in ideeller Richtung insofern einzuschéatzen ist, als solche im
Ausland erbauten Riesenanlagen als Denkmaler deutschen Forscher-
geistes ein beredtes Zeugnis davon ablegen, was die W elt Deutschland
gerade auf wissenschaftlichem Gebiete zu verdanken hat.

Waéahrend man die Braunkohle hinsichtlich ihrer chemischen
W eiterverarbeitung friher in schwelwirdige und teerarme einteilte,
wobei die letztere lediglich als Brennstoff Verwendung findet, hat diese
Unterscheidung heute keine Berechtigung mehr, seit es gelungen ist,
aus der Braunkohle unter gleichzeitiger Gewinnung der wertvollen
Mineraldle einen stiickigen Brennstoff zu gewinnen, der in allen Fallen
an die Stelle der Braunkohle in den Feuerungen treten kann Kohle
ist kein Brennstoff, sondern Rohstoff*. Dieser Grundsatz laRt sich
heute uneingeschrankt auf die Verwertung der Braunkohle anwenden,
und als kostbarste Quelle unserer Mmeralolversorgung sollte ihre un-
mittelbare Verteuerung ganz unterbunden werden, wobeiinshesondere
die staatlichen Kraftwerke, die heute doch teerreiche Braunkohle auf
den Rosten ihrer Kessel verfeuern, durch Einschaltung von Schwel-
anlagen in den Weg der Kohle von der Grube zum Kesselhaus voran-
gehen sollten, wie dies bereits einige mitteldeutsche Braunkohlen-
kraftwerke getan haben, deren Schwelanlagen als die groRten der
W elt gelten kénnen. Hinzu kommen noch die inzwischen entwickelten

Verfahren zur Verarbeitung der Braunkohle auf Treibstoffe auf dem
Wese der Hydrierung oder Gassynthese. A.

Im Rahmen der deutschen Kraftstoffwirtschaft liefert uns di
Steinkohle seit Uber einem Jahrhundert Teerdle und Benzolerzeug-
nisse die jedoch im mengenméaRigen, auf den anfallenden Stuckkoks
bezogenen Verhéltnis als Nebenerzeugnisse angesprochen werden
missen Infolgedessen sind der Kraftstofferzeugung auf diesem Wege
"nge Grenzen gezogen, und man hat die als Schwelung bezeichnet
Tieftemperaturverkokung der Steinkohle erneut eingefuhrt, um auf
diesem Wege eine groRere Ausbeute an flussigen Kraftstoffen zu erzie
len Wenige Steinkohlenschwelanlagen sind erst m Deutschland in
Betrieb und zur Einfihrung ist man bestrebt, diese Anlagen m it den
Gaswerken als den natirlichen Brennstoffverteilern des Reiches, zu
verbinden ’'Da sich nur bestimmte SteinkohlenSorten fur die Kraft-
stoffherstellung eignen, kann der Grundsatz ,Kohle

ist kein Brenn-
stoff, sondern Rohstoff"

auf die Steinkohle nur beschrankte Anwen
dung finden.

Derwichtigste und mengenmaRig am schnellsten zum Ziel fuhrende
Weg zur Herstellung kunstlicher Kraftstoffe geht iber die Hydrierung,
womit man eine chemische Wasserstoffanlagerung bezeichnet.
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Diese Verfahren sind durch das vorstehende von Professor Galle
entworfene Schaubild nédher gekennzeichnet, wobei sowohl Braun-
wie auch Steinkohle als Ausgangsstoff fur die Kraftstoffherstellung
dienen kann.

Eine wichtige Ergadnzung zu unserer Treibstoffwirtschaft bildet
die Verwendung fester Brennstoffe im Fahrzeuggaserzeuger, und auf
diesem Gebiet sind ebenfalls ganz bedeutende Fortschritte gemacht
worden. Dies bezieht sich sowohl auf den Bau geeigneter Fahrzeug-
gaserzeuger als auch auf die sehr wichtige damit zusammenhédngende
Reinigung und Verdichtung des Kraftgases, wéahrend der Motor selbst
keinen baulichen Veradnderungen unterworfen zu werden braucht.
GleichméaRig gekdrnter Schwelkoks aus Braun- und Steinkohle, ins-
besondere aber Schwelkokspref3linge kleiner Form eignen sich fur
diese Zwecke am besten, und die leichten Erschitterungen des Gas-
erzeugers auf Fahrzeugen wirken sich insofern gunstig aus, als dadurch
die sich auf den Brennstoffflaichen bildenden Aschenhaute standig zer-
stort und abgeschittelt werden, so dalR eine gute Reaktionsfahigkeit
des Brennstoffes erhalten bleibt. Fastwagen und Schiffe sind m it sol-
chen Antrieben ausgerustet, wahrend die Eisenbahn umfangreiche
Versuche macht, um auch ihre Triebwagen in dieser Weise auszuge-
stalten.

Zum SchluR verdient noch der Fahrzeugantrieb durch verdich-
tete, ebenfalls aus den Kohlen gewonnene Gase Erw&hnung, deren
ausgedehnte Anwendung durch die Fortschritte auf dem Gebiet der
W erkstoffverbesserung im Bau dunnwandiger leichter Stahlflaschen
sehr geférdert worden ist.

Die deutsche Kohle in der deutschen Kraftwirtschaft hat sich in
wenigen Jahren einen Platz als wichtigste Rohstoffquelle gesichert.
Wie sie einst das chilenische Stickstoffmonopol brach, so schickt sie
sich an, als eine der wichtigsten Sé&ulen des Vierjahresplans auch das
Kraftstoffmonopol zu brechen und das Gummimonopol zu durch-
lochern. ,Kohle ist Rohstoff, kein Brennstoff', wenn essich um Braun-
kohle handelt. Bei der Steinkohle gilt dieser Grundsatz nur hinsicht-
lich der teerreichen Sorten. Sie sind berufen, den Grundsatz zu er-
héarten: ,Wissenschaft bricht Monopole."

Pg. Dipl.-Ing. Kellner dankte dem Vortragenden fir seine inter-
essanten Ausfihrungen, die gezeigt haben, welche Bedeutung unsere
deutschen Kohlen als Rohstoffe fir die heimische Treibstofferzeugung
haben, und wie wichtig die Kohle als Rohstoff fir die Erfillung der
Aufgaben des Vierjahresplanes ist.

Dann Ubernahm Direktor Dipl.-lng. B. B leick en als Vor-
sitzender des Fachausschusses fir Schiffswesen der Brennkrafttech-
nischen Gesellschaft die Verhandlungsleitung mit einer kurzen An-
sprache und erteilte dem Vortragenden Dr. Lindner, M.A.N.
Augsburg, das W ort zu seinem Vortrage:

sUntersuchungsverfahren Uber das Verhalten

von Treibstoffen in der Dieselmaschine".
Dr. Lindners Ausfuhrungen hatten folgenden Inhalt:
Von allen Warmekraftmaschinen erreicht die Dieselmaschine

hinsichtlich der Ausnutzung der ihr mit dem Brennstoff zugefihrten
Energie die hdéchste Wirtschaftlichkeit. Diese Vorrangstellung ist
darin begrindet, dalR der Verbrennungsprozef3 wie bei allen Brenn-
kraftmaschinen unmittelbar in den Maschinenzylinder verlegt ist,
und dall mit der Einspritzung des Brennstoffes in dem Augenblicke,’
wo seine Zundung und Verbrennung eingeleitet werden soll, die An-
wendung hoher Kompression mdglich gemachtist. Fur die Aufberei-
tung und Verteilung des Brennstoffes auf die erforderliche Verbren-
nungsluft wie fir den Entzindungs- und Verbrennungsvorgang
stehen nur die auBerordentlich kurzen Zeiten des Bruchteiles eines
Maschinenspiels zur Verfugung. Es ist daher verstandlich, daR alle
Faktoren, die auf den Ablauf dieser Vorgdnge von EinfluB sind, eine
grolRe Rolle fir den sicheren und einwandfreien Betrieb der Maschine
spielen. Der Eignung der Brennstoffe auf Grund ihrer chemischen
und physikalischen Eigenschaften fallt heute eine ganz besondere
Bedeutung zu, weil mit der stetig steigenden Verbreitung der Diesel-
maschine und der Zunahme des Brennstoffbedarfes das Bestreben
besteht, auch minderwertige, billige Anteile der Erd6lerzeugung, die
bisher als Abfallprodukte angesehen wurden, in der Maschine zu ver-
wenden, und weil rohstoffarme Lander darauf angewiesen sind, sich
kinstliche Brennstoffe auf dem Wege Uber die Kohle zu beschaffen.

Die fir das Verhalten eines Brennstoffes in der Maschine maR-
gebenden Eigenschaften sind sein Heizwert, seine Zahigkeit sowie
seine Zund- und Brenneigenschaften einschlieRBlich der Verkokbarkeit.
Wahrend fir Heizwert und Z&higkeit heute einwandfreie Prifverfahren
und MaBRstédbe zur Verfigung stehen, ergeben sich fur die zahlenmaRige
Bewertung der ZundW illigkeit erhebliche Schwierigkeiten. Sie ist aus
den sich in der Maschine abspielenden Vorgédngen gekennzeichnetdurch
den Zindverzug, die Zeit vom Eintritt des Brennstoffes (Abb. io,
Punkta) bis zur Entzindung, die sich durch eine pldtzliche Druck-

steigerung im Indikatordiagramm bemerkbar macht (Punktb). Der
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Zundverzug bedingt infolge des verspéateten Einsatzes der Verbren-
nung und der inzwischen eingespritzten groRen Brennstoffmengen
einen sehr viel steileren Druckanstieg (b —c), als er im Falle des
idealen Verbrennungsablaufes (punktierte Kurve) ohne Zindverzug
eintreten wirde. Bei zu groBem Zundverzug wird der Betrieb der
Maschine infolge starken Nachbrennens wéhrend der Expansion und
schlielich infolge von Aussetzern unmdglich gemacht. Je rascher die
Maschine lauft, desto geringer muR der Ziundverzug sein, und desto
hoher sind die Anforderungen, die an die Zindwilligkeit eines Brenn-

stoffes zu stellen sind. Uber die sich wahrend der Einleitung der Ver-
brennung abspielenden chemischen Vorgadnge besitzen wir nur geringe
Anhaltspunkte, die aberin neuester Zeitdurch die Anwendung spektro-
skopischer Messungen an Flammen eine wertvolle Bereicherung er-
fahren haben. Der ZiandVerzug ist bestimmt einerseits durch die
chemische Beschaffenheit des Brennstoffes und andererseits durch alle
Faktoren, die den Wéarmeilbergang an die Brennstoffteilchen und die
chemische Reaktionsgeschwindigkeit beeinflussen. Er h&angt somit
ab von der Dichte und TemperaturderLuft und von der Luftbewegung
im Zylinder sowie den Wandungstemperaturen, die wiederum durch
die Verbrennungsraumgestaltung und das Verbrennungsverfahren be-
stimmt werden. Hieraus ergeben sich Mdglichkeiten, eine Maschine
bis zu gewissem Grade den Zundeigenschaften eines Brennstoffes an-
zupassen. W ill man aber die Maschine zur Messung der Zindwilligkeit
so wird man nur dann allgemein Ubertragbare Werte des
Zundverzuges erhalten, wenn die Versuche stets unter genau vor-
geschriebenen Betriebsbedingungen an gleichen Maschinen durch-
gefuhrt werden. Um auch unter abweichenden Versuchsbedingungen
vergleichbare Ergebnisse zu gewinnen, werden die gemessenen Zund-
verzugswerte durch das Mischungsverhaltnis von einem Gemisch aus
einem gut ziindenden und einem schlechtzindenden genau bekannten
Vergleichsbrennstoff ausgedrickt, das in der Maschine den gleichen
Zundverzug ergibt wie der zu untersuchende Brennstoff. Schwierig-
keiten bestehen jedoch hier in der Wahl geeigneter Vergleichsbrenn-
stoffe, da chemisch eindeutige Stoffe nicht befriedigen.

Zu wesentlich vereinfachten Prufverfahren gelangt man auf Grund
des Zusammenhanges der Zundwilligkeit mit dem chemischen Aufbau
des Brennstoffmolekuls. Leider
aberist esnichtmdéglich, eine Tren-
nung selbst der wesentlichsten
Kohlenwasserstoffgattungen, aus
deren Gemischen alle bekannten
flussigen Brennstoffe bestehen,
durch chemische Analyse m it einem
befriedigenden Grade von Genauig-
keit durchzufihren. Man ist daher
aufindirekte Verfahren angewiesen,
die darin bestehen, aus chemischen
und physikalischen Daten wie Was-
serstoffgehalt, Anilinpunkt, Siede-
verhalten, Dichte, Oberflachen-
spannung usf. einen Schlu3 aufdie
chemische Zusammensetzung zu
ziehen. Auch die Bestimmung der
Zindtemperatur eines Brennstoff-
tropfens in einem erhitzten Tiegel
unterLuftzutritt, wie hierin den be-
kannten Ziundpunktprifern durch-
gefuhrt wird, vermag fir viele
praktische Zwecke hinreichende Anhaltspunkte lUber die Zundwillig-
keit zu liefern. Weitgehend auf die Maschine Ubertragbare Ergebnisse
wird man aber nur dann erhalten, wenn man die Messungen unter
den gleichen Verhdaltnissen wie im Zylinder vornimmt, d. h. an einem
unter Druck zerstdaubten Brennstoffstrahl, da die chemischen Vorgénge
an den Grenzflachen zwischen Brennstoff und Luft den maRRgebenden
EinfluR auf den Entzindungsvorgang ausiben. Eine Apparatur,
die losgelést von der Maschine Messungen des Zindverzuges an

benutzen,

Abb. n. Einrichtung zur Messung
des Zundverzuges an Brennstoff-
strahlen.
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Brennstoffstrahlen durchzufuhren erlaubt, zeigt Abb. n. Die Ein-
spritzung erfolgt in ein ZindgefalR, in dem ein Luftzustand, wie er in
der Maschine am Ende der Kompression herrscht, eingehalten werden
kann. Alle den Ablauf der Einspritzung und Zindung bestimmenden
Vorgange kdnnen m it Hilfe elektrischer Indikatoren aufgezeichnet und
daraus der Zundverzug ermittelt werden. Einrichtungen dieser Art
haben den Vorteil, daR man von den zahlreichen sich an der Maschine
Uberlagernden Einflissen und Betriebsbedingungen unabhé&angig ist.
Die Messungen erfordern aber einen hohen Aufwand an Zeit und M it-
teln, so daRR der Versuch an der Maschine als sicherster Weg zur Be-
stimmung der Zundwilligkeit allgemein bevorzugt wird.

Teerol.

Gasol.
Abb. 12. Brennstoffuntersuchung an der Maschine.

Fir die Messung an der Maschine ist eine groBe Zahl von Prif-
verfahren entwickelt worden, die teils unmittelbar auf der Bestim-
mung des Ziundverzuges aus den Aufzeichnungen von Indikatoren
beruhen, teils zur Vereinfachung das Verhalten der Maschine bei
Anderung ihrer Betriebsbedingungen, z. B. des Ansaugeunterdruckes
durch Drosselung oder des Kompressionsverhéltnisses, als Grundlage
fur die Bewertung der Brennstoffe benutzen. Der erste Weg vermag
jedoch wesentlich genauere Ergebnisse zu liefern, da er gleichzeitig
eine eingehende Uberwachung der Einstellung der Maschine gestattet
und damit auch fir den Maschinenbauer einen Einblick in die Zu-
sammenhéange zwischen Brennstoff und Maschine ermdéglicht. In
Abb. 12 sind zwei nach diesem Verfahren an einem Priufmotor der
M.A.N. gewonnene oszillographi-
sche Aufnahmen wiedergegeben.
Sie enthalten den Druckverlauf im
Zylinderundin derEinspritzdruck-
leitung, den Nadelhub, die Tot-
punktaufzeichnung und schlieBlich
Zeitmarken von 1/soo sec. Die
untere Aufnahme wurde m it einem
gut zindenden Gasdl, die obere da-
gegen mit dem infolge seiner che-
mischen Beschaffenheitals schlecht
zindenden Brennstoff bekannten
Steinkohlenteerdl durchgefuhrt.
Dieses zeigt bei groBem Zindver-
zug sehr steile Druckanstiege und
damitauch hohe Ziinddricke, beide
sind fur den Betrieb der Maschine
sehr nachteilig. Eingehendere Mes-
sungen ergeben, daB die Druck-
anstiegsgeschwindigkeit nicht nur
vom Zundverzug, sondern auch
von der Art der Brennstoffe ab-
héangig ist und sie daher ebenso wie der Zindverzug zur Beurteilung
der Brennstoffe herangezogen werden sollte. Die Auswertung einer
Reihe von Zindversuchen fir verschiedene Brennstoffe am Pruf-
motor ist in Abb. 13 dargestellt. Um madglichst sichere Ergebnisse zu
erhalten, werden die Zundverzige in Abhéangigkeit von der Belastung
der Maschine bzw. der dem Zylinder zugefihrten Brennstoffenergie
aufgetragen. Die Untersuchung verschiedenartiger naturlicher und
auf dem Wege Uber die Kohle hergestellter Brennstoffe nach diesem
Verfahren vermag eine Reihe wertvoller Zusammenhénge zwischen
ihren chemischen und physikalischen Eigenschaften und den Vor-
gangen in der Maschine bis in die Einzelheiten der Brennstoffein-
spritzung, Gemischbildung, Zindung und Verbrennungsfortpflanzung
zu klaren.

Nach AbschluB dieses Vortrages erteilte Direktor Bleicken als
Verhandlungsleiter dem 1Ing. H. Warne ke, Deutsche Werft,
Hamburg, das Wort zu seinem Vortrage (uber

Abb. 13. Zundverzugskurven fur
verschiedene Brennstoffe.
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+,Kohlenstaubfeuerung an Bord*".

Herr Warneke fihrte aus:

Durch den Vierjahresplan zur Befreiung Deutschlands von den
Rohstoffsorgen hat die Kohlenstaubfeuerung auch fur die Schiff-
fahrt erneut an Bedeutung gewonnen.

Der Mangel an ausgebildetem Heizerpersonal zwingt immer mehr
dazu, mechanische Feuerungen zu verwenden. In der Olfeuerung be-
sitzen wir zwar eine ideale mechanische Feuerung; aber da Deutsch-
land keine groReren eigenen Olquellen besitzt, muBR zum mindesten
far viele Fahrstrecken die Kohlefeuerung zum Schiffsantrieb ver-
wendet werden.

Die mechanische Rostfeuerung ist sehr empfindlich gegeniber
den verschiedenen Kohlesorten. Bewdahrt haben sich die mechanischen
Rostfeuerungen meines Wissens nur dort, wo immer dieselbe Kohle-
sorte zur Verfigung steht.

Die anfanglich unginstigen Ergebnisse mit Kohlenstaubfeue-
rungen sind darauf zurickzufihren, daB man versucht hat, Kohlen-
staubfeuerungen in Zylinderkessel einzubauen. Der Zylinderkessel ist

Schiffs-La Montkessel
Leistung: 5 t/h
Feuerraumgrofe: 16 m3
Feuerraumbelastung:

230 000 kcal/m3

Schiffs-Zylinderkessel
Leistung: 4 t/h
FeuerraumgrofRe: 3+i,8 =
Feuerraumbelastung:

650 000 kcal/m 3

Abb. 14.

54 m3

fir Kohlenstaubfeuerung denkbar ungeeignet (Abb. 14). Dagegen sind
alle Strahlungskessel fir Kohlenstaubfeuerung sehr gut geeignet. Be-
sonders trifft dies zu, wenn, wie Ublich, um den glinstigsten Feuerraum
die Strahlungsheizflaiche angeordnet ist.

In kurzen Zugen sollen hier die Probleme, die bei Verwendung der
Kohlenstaubfeuerungen auf Schiffen zu I6sen sind, gestreift werden:

1. Brenngeschwindigkeit des Kohlenstaubes.

Die Brenngeschwindigkeit des Kohlenstaubes ist abhangig von
der Kohlensorte und hierbei, als wesentlichem Faktor, von dem Gehalt
an flichtigen Bestandteilen (20— 35%), der Mahlfeinheit (meistens
genigen 15% Rickstand auf DIN-Sieb 70 = 4900 Mascb./cm2, der
Temperatur und dem LuftiberschuR (1,2— 1,3 der theoretisch erfor-
derlichen Menge). Nach einer alten Faustregel verdoppelt sich die
Reaktionsgeschwindigkeit bei einer Temperaturerhé6hung um io° C.
Da nun Brennstoff und Verbrennungsluft mit einer Temperatur von
etwa 150— 200° in den Feuerraum eintreten, ist es erklarlich, dalR im
ersten Teil der Brennkammer alle durch die Verbrennung erzeugte
Warme zur Erwarmung der Luft aufgewendet werden soll, um mog-
lichst schnell eine hohe Verbrennungstemperatur und damit schnelle
Verbrennung zu erhalten. Man wird also den ersten Teil des Verbren-
nungsraumes maoglichst ungekuhlt lassen und erst nach Erreichung
héherer Temperaturen eine Abstrahlung auf die Heizflache zulassen.
Dem steht aber entgegen, dalR das ungeschitzte Mauerwerk sich sehr
erwdrmt und dadurch dem Schlackenangriff stark ausgesetzt ist. Es
wird also ein Mittelweg gewé&hlt werden missen, bei dem das Mauer-
werk Temperaturen von moglichst unter 1000 noo° annimmt und
die Flammentemperatur so hoch ist, dal ein vollstandiger Ausbrand
der Kohle erreicht wird. Diese Forderungen kénnen bei einem Flamm -
rohrkessel nicht erreicht werden, wéhrend bei Strahlungskesseln die
Heizflache, die ausschlielich aus Rohren besteht, beliebig angeordnet
werden kann. Gute Anhaltspunkte gibt auch die Brennkammerbela-
stung, d. h. die bei der Verbrennung freiwerdenden Kilokalorien pro
Kubikmeter Verbrennungsrauminhalt. Je nach der Kesselbauart, der
Kohlensorte usw. sind etwa 150— 300 000 kcal/m 3 zuzulassen. Dies
bedeutet, daBR die Verbrennungsradume bei Koh -
lenstaubfeuerung erheblich groBer sein mdis-
sen als bei Rostfeuerung oder gar Olfeuerung.

In Amerika wird vielfach die Schlacke flissig abgezogen; dies
ergibt hohe Temperatur in den Schlackentrichtern und bedingt be-
sonders gute Ausmauerung und damit im Zusammenhang immer
die gleiche Kohlensorte, fur die dann die Verbrennungstemperatur
festgelegt werden muf3, falls man nicht mit kinstlichen Mitteln (Zu-
schlag) die Schmelztemperatur der Schlacke herabsetzen will.
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Auf Schiffen, wo m it allen auf der Erde vorkommenden Kohlen-
sorten gerechnet werden muf, ist die Kérnung der Schlacke durch
einen Kihlrost einfacher. Die glihenden Schlackenteilchen erstarren
beim Durchfall durch den Kuhlrost und fallen als feine grau-brédun-
liche Asche an. Bei einer richtig konstruierten Brennkammer werden
groBere Schlacken nur bei ganz ungeeigneten Kohlen oder falscher
Bedienung Vorkommen.

Ein weiteres Problem
Aschentrichtern anfallenden Asche.

ist die staubfreie Entfernung der in den
Auf dem zur Zeit im Umbau be-
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3. Anger-Luftstrahlprallzerkleinerer. Der letztere dirfte noch nicht
allgemein bekannt sein, daher soll seine Wirkungsweise hier kurz
erlautert werden:

Ein Gebldse verdichtet etwa ein Finftel der gesamten Verbren-
nungsluft auf einen Druck von etwa 2,5 m/WS (Abb. 16).

In der Duse (13) wird der Druck in Geschwindigkeit umgesetzt,
wobei eine Luftgeschwindigkeit im Mischrohr (12) von 200— 220 m/sec
erwiinscht ist. Wird das Mischrohr angehoben, so fallt die Kohle
in den Luftstrahl, wird von diesem erfaBt und der KorngréRe der ein-

Abb. 15. Pneumatische Entaschungs-Anlage D. ,StafRfurt".

SchnitdurchSaugkopf

Endlichen Dampfer ,Stafurt® der H. A. L. wird die Asche aus den
Schlackentrichtern pneumatisch abgesaugt und durch eine Wasser-
strahlpumpe Uber Bord geférdert. In Abb. 15 ist die Entaschungs-
anlage schematisch dargestellt. Nach Offnen des Schiebers unterhalb
der Aschentrichter fallt die feine Asche durch einen Rost in den Saug-
kopf, wird von der Luftstromung erfalt und der an der Bordwand
befindlichen Wasserstrahlpumpe zugefihrt. Ein Reserveanschlul an
der Saugeleitung mit Schlauch und Saugdise ermdglicht eine Ent-
staubung aller im Kesselraum befindlichen Teile, was besonders bei
Arbeiten im Hafen sehr angenehm empfunden werden wird.

Abb. 16.
Anger-Prallzerkleinerer,
Type II.

Gehéause;

Deckel;
Steuertrichter;
Steuerring;
Tragbolzen;
Prallkérper;

Kegel;

Schaufel;
Feinheitsregler;
Gehausepanzerung;
Teller;

Mischrohr mit Verstell-
vorrichtung ;

13 Dise;

14 Schleuse.
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Den Auftakt far die Einfihrung der Kohlenstaubfeuerung in
Deutschland gab die groBe Menge der m it der Stickkohle geférderten
Staubkohle, fur die seinerzeit keine geniigende Verwendungsmadglich-
keit bestand. Die Preise fir Staubkohle waren daher sehr niedrig.
Inzwischen sind lohnende Verwendungsgebiete fir diese Feinkohlen
erschlossen, so daf jetzt von den deutschen Zechen Feinkohle kaum
billiger als Foérderkohle, ja h&aufig nur zu einem héheren Preise zu
haben ist. Es missen daher jetzt auf den Schiffen Einrichtungen vor-
handen sein, die die Zerkleinerung der Foérderkohlen ermdglichen.

Auf Schiffen vermeidet man der Brandgefahr halber die Lagerung
von brennfertigem Kohlenstaub. Daher werden hier allgemein Ein-
blasemihlen, die den Staub sofort nach der Herstellung ohne Zwi-
schenbunkerung den Brennern zufuhren, angewendet.

Bedeutung erlangt haben drei Arten von Kohlenstaubmuhlen:

1. Schlagermuhlen, direkt vor dem einzelnen Brenner angeordnet

(Todd).

2. Schlagermihlen als Zentralmahlanlagen (Resolutormuhle).

Abb. 17. Demontierter Prallzerkleinerer.

zelnen Stiucke entsprechend beschleunigt. Die kleinen Teile (groRle
Oberflache bei kleinem Gewicht) werden mehr beschleunigt als die
groBen Sticke. Also werden die kleineren Kohlensticke auf die
gréBeren aufprallen und sich so gegenseitig zerreiben. Durch den
Prallkorper (6) werden der Luftstrom und damit auch die Kohle-
teilchen seitwéarts abgelenkt. Die groberen Teile (Griese) fallen nach
unten und durchlaufen denselben Weg so lange, bis sie genugend zer-
kleinert sind und, von dem Luftstrom getragen, den Sichter durch-
stromen. Durch eine Anzahl verstellbarer Schaufeln wird der Staub
in bekannter Weise auf die gewinschte Feinheit gesichtet. Ein merk-
barer Verschlei ist nur an dem Mischrohr und den Sichterschaufeln
festzustellen. Eigenartigerweise wird der Prallk6rper kaum angegrif-
fen. Es ist anzunehmen, dalR ein Luftpolster die Prallflaiche schitzt.

,StaRfurt”.

6 Langskohlenforderband;
7 Querkohlenforderband;
8 Becherwerk m it Brecher;
9 Kohlenbetriebsbunker;
10 Luftvorwarmer.

Abb. 18. Kesselanlage D.

1 La Montkessel mit Kohlenstaubfeuerung;
2 Dampf- und Wassertrommeln:

3 Umwalzpumpen:
4 Anger-Prallzerkleinerer;
5 Betriebsluftgeblase;

Durch Erwadrmung der Betriebsluft auf 220_ 2500 wird durch
die VolumenvergroRerung die Geblaseleistung und damit der Kraft-
bedarf herabgesetzt und eine Mahltrocknung erreicht. Der Aufbau des
Prallzerkleinerers ist auBBerst einfach. Nachdem der Deckel abgehoben
ist, sind samtliche Einzelteile ohne irgendein Werkzeug herauszu-
nehmen (Abb. 17).

Die Miuhle hat keine beweglichen Teile, sie arbeitet fast ge-
rauschlos; nur an einem leisen schlirfenden Gerausch ist festzustel-
len, ob der Apparat in Tatigkeitist. Fremdkdrper, die mit der Kohle
in die Muhle gelangen (Nieten, Heftschrauben, Stahlkeile usw.) machen
sich durch ein klopfendes Gerdusch bemerkbar. Bei Anordnung einer
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Schleuse unterhalb der Dise kénnen Fremdkodrper wéahrend des Be-
triebes abgelassen werden. In den meisten Fallen wird man jedoch
der Raumersparnis halber auf die Schleuse verzichten, weil kleinere
Fremdkdrper den Mahlvorgang nicht unginstig beeinflussen.

Der Kraftbedarf durfte bei allen drei Muhlenarten etwa gleich
sein. Wenn auch theoretisch bei einer Mahlfeinheit von 15% Ruck-
stand auf DIN-Sieb 70 (4900 Maschen/cm2 der Kraftbedarf h&aufig
unter 20 kW h/t bleibt, so mul3 bei den verschiedenen zur Verwendung
gelangenden Kohlensorten und den bei eingebauten Anlagen unver-
meidbaren Leitungsverlusten usw. mit einem Kraftbedarf von 25 bis
35 kW h/t Durchsatz gerechnet werden. Bei einem Strompreis von
xV2— 2 Pfennig/kW h erhdht sich der Kohlenpreis etwa um R M — ,50
je Tonne, das sind bei einem Kohlenpreis von RM 12,— je Tonne etwa
4%, die durch den besseren Ausbrand bei der Kohlenstaubfeuerung
mehr als gedeckt sind.

In der Abb. 18 wird die Kesselanlage des im Umbau befindlichen
Frachtdampfers ,StaRRfurt® der H. A. L. gezeigt. Die Zylinderkessel
dieses Schiffes sind verbraucht und werden durch vier kohlenstaub-
gefeuerte La Mont-Kessel von je iot/h Dampfleistung ersetzt. Mt
Ricksicht auf die noch in gutem Zustande befindliche Hauptmaschine
(Triebturbinenanlage fir 15 atu, 3250 Dampftemperatur) wurden Kes-
seldruck und Dampftemperatur beibehalten.

Jeder Kessel hat einen Brenner fur eine Leistung von 500 kg/h
und zwei Brenner fir je 280 kg/h; aulRerdem istjeder Kessel mit einem
kleinen Olbrenner zum schnelleren Inbetriebsetzen aus-
gerustet.

Die Brennersind Wirbelbrenner, &hnlich denin Abb. 19

Koh/enstaub-Luftgemisch
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gezeigten; sie sind regulierbar im Verhaltnis 1: 3. Jeder Kessel kann
also auf ein Zwdlftel seiner Leistung herabreguliert werden.

Der Eigenart der Australfahrt entsprechend, kann der
raum vor dem Heizraum als Reservebunker benutzt werden. In der
Australfahrt gibt es ausgehend wenig Ladung, so dal die billige
deutsche Kohle fur die ganze Ausreise und einen wesentlichen Teil der
Heimreise in Deutschland an Bord genommen werden kann. Wie
wichtig dieses fur die Devisenwirtschaftist, erhellt ohne weiteres. Auf
der Ausreise wird zuerst der Reservebunker entleert. Zwei Foérder-
bander, Leistung je 3t/h, férdern aus vier Bunkerdlfnungen die Kohle
zu einem m ittschiffs angeordneten Brecher, in dem die Kohle auf etwa
25/30 mm Kantenlange zerkleinert wird und dann selbsttatig einem
Becherwerk zufallt. Das Becherwerk ist vollkommen staubdicht um-
kleidet, es bringt die zerkleinerte Kohle in den allgemeinen Miuhlen-
bunker (Abb. 20). Nach Entleerung des Reservebunkers wird die Kohle
den neben dem Heizraum zu beiden Seiten angeordneten festen Bun-
kern entnommen. Vor jedem Seitenbunker lauft ein Férderband m it
einer Leistung von 3t/h. Die Bunkerkohle kann den Fdérderbandern
durch acht Bunkeréffnungen zugefuhrt werden. Durch die groRe An-
zahl von Bunkerdffnrungen wird die Trimmarbeit im Bunker auf ein
MindestmalR beschréankt. Die Forderbander leiten die Stuckkohle je
einem Brecher mit Becherwerk zu. Aus dem allgemeinen Mihlen-
bunker fallt die zerkleinerte Kohle den acht Luftstrahl-Prallzerklei-
nerern zu. Je zwei Mihlen versorgen einen Kessel mit Kohlenstaub.

Lade-

Ansichtin Richtung,A "

Abb. 19. Kohlenstaubbrenner fir DS ,Nicea*“ Abb. 20. Kohlen-Férder- und Brechanlage :
Leistung: norm. 500 kg/h.
Betriebsdaten: D .,,Nicea"“.
Kessel Maschine Prallzerkleinerer
D..Nicea” Kohlen- Druck Temperaturen Verbren- Asche Leistung Flucht. Aschen- Durch- Luft- Luft- Kraft- Reisejahr und
Reise verbr. co2 Heiz- gehalt satz menge  druck bed. Monat
wert
Von — Nach t/h ati Dampf wass. R-G. % kg/h PSi 7 % t/h Nm3h mws  Kwit
Hamburg —
W estindien 1,08 18,0 390 129 225 12,8 35 1640 W estfalen — — — 1,08 3500 2.6 32 Sept.-
W estindien — Engl.: Town- Dez.
Hamburg 0.75 18,0 — — — 12 26 1200 ley 7230 30,23 11,23 0,75 — — — 1934
Hamburg — Zeche:
o Jan.-
Westindien . 75 170 350 125 210 1,5 26 1200 Ewald 0764 26,98 1551 0,75 3400 235 282
Trinidad —
Ymuiden 1-05 17,0 37° 129 215 130 242 1535 Pocahontas 7662 26,44 744 1,05 3400 2,76 322 1935
Danzig — Hol- Dourban
tenau . 0,69 17,8 35° y 7 200 120 — Marke F — — — 0,69 3400 2,6 30,0 | Junl
Gibraltar — OKkt.
Amsterdam 0,61 .75 37° |18 180 12,0 21,2 1015 Durham — — — — — — — 11935
Rotterdam — Dez.-Jan.
Malaga 0,63 17,0 350 117 185 125 20 - Zeche: Pluto 7604 2575 6,45 0,63 3120 2.2 26 1936
Valencia — Jan.-Febr.
Hamburg 0,71 T7>5 380 117 190 175 55 1224 Westfalen - — — 0,71 3600 2,14 27 1936
Hamburg — Febr.-
Valencia 0,71 17,0 360 115 190 135 26 W estfalen — — — 0,71 3200 23 26,5 Marz 1936
Ceuta — Las Marz-
Palmas LO5 80 — — — 126 - 1723 Westfalen — — — 1,05 3800 28 34 April 1936
Cacheo — Bre- Zeche: April-
men 0,725 18,0 —_ — — 13.0 - 1124 Shamrock 7600 26 565 0,725 3400 25 29,5 Juni 1936
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Eine Muhle arbeitet auf den groRen Brenner, die zweite auf zwei kleine
Brenner. Die Betriebsluft fir die Prallzerkleinerer wird von vier Ge-
blasen (fur jeden Kessel ein Geblase) auf 2,5 m/W S verdichtet. Ledig-
lich durch die Drehzahlregelung der Geblase kann die Dampfleistung
jedes einzelnen Kessels in weiten Grenzen geregelt werden.

Bei kurzen Mandvern kann durch Senken des Mischrohres des
Prallzerkleinerers sofort die Kohlezufuhr unterbrochen bzw. durch
Anheben wieder hergestellt werden. Die Feuerung ist sehr elastisch.
Die Mandver der Hauptmaschine erfordern mehr Zeit, als bendtigt
wird, die Dampfleistung der Kessel dem Bedarf anzupassen.

Helm, pie Bedeutung der Versuchstechnik in der Binnen- und in der Seeschiffahrt.

Werft * Reederei * Hafen
1937. Heft 15.

In der vorstehenden Tabelle werden einige Betriebsdaten des seit
etwa drei Jahren in Betrieb befindlichen Dampfers ,Nicea“ gezeigt.
Wird berltcksichtigt, daR das Schiff nunmehr beinahe drei Jahre
ununterbrochen in wilder Fahrt tatig ist und mit den verschieden-
sten Kohlensorten betrieben wurde, ohne daR ander Feuerungsanlage
groBere Schwierigkeiten aufgetreten sind, so kann wohl behauptet
werden, daB das Problem der Kohlenstaubfeuerung fir Seeschiffe
grundsétzlich geldst ist.

Die Bedeutung der Versuchstechnik in der Binnen-
und in der Seeschiffahrt.

Von K. Helm.

(Bericht des Verfassers uber seinen vor

der Bezirksgruppe Oberschlesien des Veieins zur Wahrung der Oder-Schiffahrtsinteressen

gehaltenen Vortrag.)

155- Mitteilung der

Die technischen Grundlagen des Binnenschiffahrtsbetriebes wur-
den durch den Ubergang vom Schleppzug auf das selbstfahrende
Guterboot vollkommen verandert. Hierdurch hat sich der Aufgaben-
bereich der Versuchsanstalten auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt
bedeutend erweitert. Die Ausfihrungen sollen aber hier im wesent-
lichen auf den Selbstfahrer beschrankt werden.

Im Schleppbetrieb kann den Fahrbedingungen auf den einzelnen
Strom- und Kanalstrecken durch die Zusammenstellung geeigneter
Schleppzugstarken entsprochen werden. Ferner werden auf ver-
schiedenen Fahrgebieten Spezialschlepper verwandt. Hier hat sich
far die unteren Stromgebiete sowie fir Kandale allgemein der Schrau-
benschlepper eingebtrgert, wahrend auf den oberen FluRlaufen wegen
seiner Tiefgangsbeschrankung nach wie vor der Radschlepper das Feld
behauptet.

Auch das Durchfahren von Stromengen, die sich meistens nur
auf kurze Gebiete erstrecken — die Durchfahrt des Rheines bei
Bingen im Binger Loch umfaRt z. B. eine Strecke von nom —
bedeutet fir einen Schleppzug keine allzu groRe Schwierigkeit. W ird
von einem aus funf Einheiten zusammengestellten Schleppzug der
Widerstand einer Einheit in einer Stromenge verdoppelt, dann erhdht

Abb. 1. EinfluB der Profilform auf den Leistungsbedarf.

sich der Gesamtwiderstand nur um rd. 20%, da der Schleppzug in
diesem Fahrgebiet stets solang gekoppeltwird, daB nurje ein Fahrzeug
M der Stromenge liegt. Diese Widerstandserhéhung bedeutet fir den
Schleppzug eine Verminderung der Absolutgeschwindigkeit um etwa
5% -«

Bei einem alleinfahrenden Selbstfahrer wird der Widerstand in
dieser Stromenge jedoch effektiv verdoppelt, wodurch bei gleicher
Leistung die Absolutgeschwindigkeit um etwa 20% abfallt.

W &hrend also der Schleppzug zur Uberwindung dieses Hindernis-
ses nur eine geringe Geschwindigkeits- bzw. Maschinenreserve braucht,
um eine so groRe Relativgeschwindigkeit zu fahren, die nach Abzug
der drtlichen Stromgeschwindigkeit noch eine ausreichende Geschwin-
digkeit gegen Land ergibt, bendtigt der Selbstfahrer eine beachtliche
Reserve, um das gleiche Hindernis zu Gberwinden. Es kommt daher
h&aufig genug vor, daB Selbstfahrer in Stromschnellen oder Briicken-
durchfahrten (hier sei z. B. die Magdeburger Bricke erwéahnt) hadngen-
bleiben.

Versuche, die in der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt
m it einem Selbstfahrer in der Durchfahrt der Rhdnebricke bei
St. Esprit ausgefuhrt wurden, hatten den Zweck, fiir einen gegebenen
Schiffstyp den Leistungsbedarf fur die Brickendurchfahrt zu bestim-

Hamburgischen

Schiffbau-Versuchsanstalt.

men. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in dieser Zeitschrift von
Dr.-ilng. G. Kempf mitgeteilt h

Im folgenden wird an Hand von Versuchsergebnissen der Lei-
stungsbedarf fir einen Selbstfahrer, wie er sich bei verschiedenen
Fahrtverhé&ltnissen fiur die deutschen Strome und Wasserstralen er-
gibt, erlautert. Diesen Versuchen ist ein KanalmaR-Selbstfahrer von
67 m Lange, 8,16 m Breite und 2m Tiefgang mit einer Verdrdngung
von rd. 900 m 3 bei einer Tragfahigkeit von 720t zugrunde gelegt.

Abb. 1 zeigt den Leistungsbedarf far vier verschiedene Fahr-
gebiete ohne Berilcksichtigung von Stromgefalle und Stromgeschwin-
digkeit, und zwar einmal auf unbeschrankter Wassertiefe — dieser
Zustand entspricht den Fahrtverhéaltnissen auf dem unteren Lauf des
Rheins und der Donau —, zum andern auf 2,4 m Wassertiefe bei un-
beschrankter Breite — dieser Zustand entspricht der mittleren Wasser-
tiefe auf der Elbe zwischen Hamburg und Dresden__, ferner auf 25m
W assertiefe im Dortmund-Ems-Kanal sowie auf 3,5 m Wassertiefe
im Ems-Weser-Kanal. Die letzteren Ergebnisse entsprechen den
Fahrtverhaltnissen im Mittellandkanal nach seiner endgultigen Fertig-
stellung. Auf den bisher fertiggestellten Strecken des Mittelland-
kanals betragt die Wassertiefe etwa 3,1 m; sie soll spater auf 3,5 m
W assertiefe erhéht werden.

Bei Festlegung der mittleren Wassertiefe fir die Ausfihrung von
Modellversuchen wird diesevon der Praxis haufig unterschatzt; dieses
mag damit Zusammenhangen, dalR der Reeder mit Ricksicht auf die
Abladung seiner Fahrzeuge nur mit den flachsten Stellen der Strome
rechnet;fir die Beurteilungderm ittlerenReisegeschwin-
digkeit muR jedoch ein Mittelwert aus den Wassertiefen der
gesamten Fahrstrecke gebildet werden.

Die Leistungserhdhung bei Fahrt auf beschrankter Wassertiefe
ist in erster Linie auf die Verdnderung der Wellenbildung zurick-
zufihren. Diese ist dadurch bedingt, daB bei gleicher Geschwindig-
keit die Wellenlange m it abnehmender Wassertiefe zunimmt. AuBer-
dem veréandert sich das Wellenbild von dem auftiefem Wasser Gblichen
Diagonalwellensystem bis zum reinen Querwellensystem. Dasselbe
ist voll ausgebildet, wenn das Schiff mit der Fortpflanzungsgeschwin-
digkeit einer Oberflachenstérung — d. i. die Stauwellengeschwindig-
keit vk= j/g *H (g = Erdbeschleunigung H = Wassertiefe) — fahrt.

Diese Quer- bzw. Stauwelle [aRt sich in der Praxis vom FluBufer
aus sehr gut beobachten. Durch sie wird am Schiff ein wirksames
Gefélle erzeugt, das Schiff muR jetzt, bildlich gesprochen, einen
Wasserberg hinauffahren. AufRerdem wird die Rickstromgeschwin-
digkeit gegenuber den Fahrtverhédltnissen auf tiefem Wasser durch
die Querschnittsverengung erhéht, was eine Erhéhung des Reibungs-
widerstandes zur Folge hat.

Auf beschrankter Wassertiefe setzt sich daher der Gesamtwider-
stand aus dem Formwiderstand, einem erhdéhten Wellen- und Rei-
bungswiderstand, sowie dem Gefallewiderstand zusammen. Dieser
Gefallewiderstand ist unabh&angig von dem zur Uberwindung eines
Stromgefélles bedingten Widerstand. Um diesen Betrag wird sich
bei Fahrt auf strmendem Wasser der Flachwasserwiderstand noch
von Fall zu Fall erhéhen. Auf letzteren wird noch im Laufe der wei-
teren Ausfuhrungen eingegangen.

Bei gleicher Geschwindigkeit nimmt der Flachwasserwiderstand
m it abnehmender Wassertiefe zu, da die Stauwellengeschwindigkeit
weiterhin abfallt und sich der Schiffsgeschwindigkeit annahert, —
ferner wird der Flachwasserwiderstand um so groRer, je geringer das

Uber den EinfluR von Strombriicken-

1 Vgl Dr.-ing. G. Kempf:
W erft Reed.

pfeilern auf die Leistung und Wirtschaftlichkeit der Schiffahrt.
Hafen 18/19 (1934).
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Verhaltnis zwischen Wasserquerschnitt und Schiffsquerschnitt ist,
weil die Ruckstromgeschwindigkeit entsprechend zunimmt.

Die bekannte Tatsache, dall der Leistungsbedarf bzw. der Schiffs-
widerstand bei Geschwindigkeiten, die oberhalb der Stauwellen-
geschwindigkeit liegen, wieder abfallt und sogar noch unterhalb des
Leistungsbedarfs fur Fahrt auf tiefem Wasser liegt, hat fur Selbst-
fahrer keine technische Bedeutung, da diese Geschwindigkeiten mit
Ricksicht auf die mogliche Antriebsleistung nie erreicht werden
kénnen.

Auf geringen Wassertiefen werden die Fahrzeuge infolge der
groBen Spiegelabsenkung und der steuerlastigen Vertrimmung Grund-
berithrungen erleiden, bevor sie die Stauwellengeschwindigkeit erreicht
haben.

Das Geschwindigkeitsgebiet oberhalb der Stauwellengeschwindig-
keit kommt in Frage fir schnelle Fahrzeuge, wie Gleitboote, Zoll-
kreuzer, FluBRkanonenboote und Torpedoboote bei Fahrt Giber Sand-
béanke.

Es soll in diesem Zusammenhang kurz auf die Arbeit von Dr.
Kreitner hingewiesen werden, der dieses Problem vom Standpunkt der
neueren FluBbauhydraulik aus behandelt hat2.

Dr. Kreitner teilt den Widerstand auf beschranktem Wasser in
drei Geschwindigkeitsgebiete ein: den ,unterkritischen* — das Ge-
bietunterhalb der Stauwellengeschwindigkeit;den ,iberkritischen"* —
das Gebiet oberhalb der Stauwellengeschwindigkeit, und den ,kriti-
schen* — der Bereich im Gebiet der Stauwelle. — Nach seinen Uber-
legungen kommt er zu der Feststellung, dal das Wasserin unmittel-
barer Umgebung des Schiffes im unterkritischen Gebiet mit kleinerer
und im Uberkritischen Gebiet mit groRBerer Geschwindigkeit flieRt als
die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Stérungswelle der zugehdrigen
W assertiefe. Das kritische Gebiet stellt den Grenzzustand zwischen
beiden FlieRzustanden dar. Wahrend sich das Schiff im unterkriti-
schen Gebiet eine Mulde grabt, setzt es sich im oberkritischen Gebiet
auf einen Wassersockel. Diese von Dr. Kreitner physikalisch ab-
geleiteten Zustadnde lassen sich an Fland von Modellversuchen nach-
weisen.

Fir jedes Fahrgebiet gibt es nun eine Grenzgeschwindigkeit,
die hinaus eine Geschwindigkeitssteigerung unwirtschaftlich
ist, da die erzielbare Mehrgeschwindigkeit in keinem Verhéaltnis
zu der aufgewendeten Mehrleistung steht. Diese Grenzgeschwindig-
keit betragt bei dem gewéhlten Beispiel auf unbeschréankter Was-
sertiefe etwa 15,8 km/h bei einem Leistungsbedarf von 250 PSe;

Uber

2Kreitner: Uberden Schiffswiderstand auf beschranktem Wasser.
Werft Reed. Hafen 7 (1934).

Der Hafen

Schiffs -und Warenverkehr, Ver-

waltung.

Allgemeines,

Die Grindung der Stadt Oslo kann bis auf das Jahr 1047 zurick
verfolgt werden, aber es unterliegt keinem Zweifel, dall sich schon
lange vor dieser Zeit ein Handelszentrum an gleicher Stelle befand.
Im Laufe der Jahrhunderte hat sich Oslo nicht nur zur groBten Stadt
Norwegens (1934: 266000 Einw.) und zum Hauptsitz von Wirtschaft
und Verwaltung, sondern auch zu einem Seeumschlagplatz von Rang
entwickelt. Beispielsweise gingen von den im Jahre 1930 fur ganz
Norwegen eingefihrten Waren im Werte 1065 012 000 Kr. 47% Uber
Oslo. Von den Zolleinnahmen des Landes entfielen im Jahre 1934
56% auf das Osloer Zollamt. Oslo besitzt ein umfangreiches Linien-
netz, das sich auBer nach den Kistenstadten des Landes nach allen
Stapelplatzen Europas sowie den wichtigen Uberseeischen Hafen ver-
zweigt. Eine graphische Darstellung derim Hafen eingelaufenen Fahr-
zeuge gibt Abb. 1, aus der auch die gleichméaRig steigende Tendenz zu
erkennen ist. Der Unterschied zwischen auswartigem und inlandi-
schem Verkehr wird aus abgabepolitischen Grinden gemacht. Unter
inlandischem Verkehr ist der Verkehr nach norwegischen Hafen zu
verstehen; einen Verkehr, der dem deutschen Binnenverkehr ent-
spricht, hat Oslo nicht. Der Waren verkehr wird erst seit dem
Jahre 1926 genauer erfallt; die nachstehenden Zahlen geben die aus
dem Auslande eingefihrten und nach dem Ausland ausgefuhrten
Warenmengen:

Jahr Import Export
Bruttotonnen Nettotonnen

1926/27 1099016 430 000

1929/30 1178 305 500 571

1933/34 1158 003 405183

1934/35 1226475 430 771

1 Auszugsweise Wiedergabe eines Aufsatzes von Y. Kjelstrup, Direktor
des Osloer Hafens, im Jahrbuch der Hafenbautechn. Ges. Bd. 15 (1936).
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auf 2,5 m Wassertiefe und unbeschrankter Breite rd. 11,3 km/h
mit 200 PSe; im Ems-Weser-Kanal 7km/h bei 120 PSe und im

Dortmund-Ems-Kanal 5,25 km/h bei etwa 80 PSe Leistung.

Schon dieser Vergleich zeigt, dalR ein Selbstfahrer, der auf meh-
reren WasserstraBen fahren soll, seine Maximalleistung nur strecken-
weise voll ausnutzen kann, wahrend er bei Einhaltung dkonomischer
Geschwindigkeiten die meiste Fahrzeit mit abgedrosselter Maschine
fahren miiRte. Berlcksichtigt man hierbei, daB der Brennstoffver-
brauch bei gedrosselter Maschine unginstiger wird, so folgt zwang-
laufig, daB vom antriebstechnischen Standpunkt aus der Selbst-
fahrerbetrieb stets ungunstiger als der Schleppbetrieb ist.

Im Verlauf der weiteren Aus-
fuhrungen ergibt sich, daB es auf
den deutschen Stromen noch
mehrere Stromstrecken gibt, zu
deren Uberwindung wesentlich
hdhere Leistungen bendtigtwerden,
so dalR das MiBverhaltnis zwischen
notiger Hochstleistung und wirt-
schaftlicher Reiseleistung noch un-
glunstiger wird.

Im vorhergehenden ist nach-
gewiesen, dall bei einem Flach-
wasserfahrzeug die erreichbare Ge-
schwindigkeit in dominierender

Weise von der Gestaltung des

FluB- ‘bzw, des Kanalprofils ab-— .\ »  ginfiug der Schiffsform
hangig ist. Es soll jetzt gezeigt auf den Leistungsbedarf.
werden, in welchen Grenzen die

Geschwindigkeit bzw. der Leistungsbedarf durch die Schiffsform
beeinfluRt werden kann.

Auf Abb. 2 sind die Ergebnisse von drei Selbstfahrern mit 7001
Verdrangung dargestellt. Diese Fahrzeuge sind auf 2 m abgeladen. Sie
weichen in ihren Hauptabmessungen, Lange, Breite, Vdlligkeit und
Schiffsform, voneinander ab. Die gemessenen Differenzen in den Ge-
schwindigkeiten betragen bis zu 6%, wahrend bei gleicher Geschwin-
digkeit Leistungsunterschiede bis 37% gemessen wurden.

Am gunstigsten war das schmalste Schiff, trotzdem dieses den
groRten Volligkeitsgrad hatte. Von den Schiffsformen hat sich die
Form am besten bewéahrt, bei der der Schraube das Wasser von den
Schiffsseiten durch Tunnel zugefihrt wurde. Am unginstigsten war
die Form, bei der das Schraubenwasser in Richtung der Schnitte, also
vom Schiffsboden her der Schraube Zustromen mufBte.

(Schluf folgt!)

von Oslo .

Die Leitung des Hafens ist einem HafenausschuB anvertraut,
jedoch bleiben gewisse Angelegenheiten der privaten Initiative Uber-
lassen; es sind dies zur Hauptsache die L6sch- und Ladearbeiten
sowie Empfang und Auslieferung der Waren. Der Hafenbahnbetrieb

Abb. 1. Graphische Darstellung des Schiffsverkehrs im
Osloer Hafen von 1890 bis 1934/35.

a) Anzahl der Fahrzeuge im auswartigen Verkehr; b) Nettotonnage

dieser Fahrzeuge in ioot; c¢) Anzahl der Anlaufe im inlandischen

Verkehr; d) Anzahl der Anlaufe im auswartigen und inlandischen
Verkehr.

liegt bei der Staatsbahn, die polizeiliche Aufsicht beim Polizeimeister.
Der HafenausschuR besteht aus n Mitgliedern, und zwar sind Ver-
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treter der Gemeinde in der Mehrzahl. Direktor des Hafens ist der
Hafenkapitdn, der aber nicht dem HafenausschuR angehdrt, sondern
vom Staat angestellt wird, womit dem Hafenwesen das Geprage als
Staatsinstitution gegeben ist. Die eigentliche Verwaltung gliedert sich
in verschiedene Zweige, und zwar in die Hafenaufsicht sowie eine Bau-,
Maschinen- und Rechnungsabteilung. Das Hafenwesen beschaftigt
rd. 70 Angestellte und 200 Arbeiter.

Die und Ausbauplane.

Hafenanlagen, Umfang

Die Hafenanlagen in ihrer gegenwartigen Gestalt zeigt der Lage-
plan (Abb. 2). Die Bezeichnungen der einzelnen Kais, ihre Langen,
W assertiefen und Kranausrustung ergeben sich aus dem hierunter ge-
brachten Verzeichnis:
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(Bjorviken) abgewickelt. Der Auslandsverkehr spielt sich an Vippe-
tangbryggen und auf der Westseite von Bjorviken bis Palebryggen ab.
Der Ubersee-Export von Holzschliff, Zellulose und Papier findet zur
Hauptsache uber Gronlibryggen statt, wahrend sich der Kohlen-
import iber das gesamte Hafengebiet (G-rénliens Kullbrygge, Sdéreng-
bryggen und Bispebryggen im Osthafen, Filipstadbryggen im West-
hafen) verteilt. Die Einfuhr von Sand, Kies, Ziegelsteinen und sonsti-
gen Baustoffen erfolgt an Brandskjserutstikkern im Westhafen.

Der Ausbau des Hafens zerfallt in mehrere Zeitabschnitte.
Im ersten, der bis 1842 anzusetzen ist, war der Ausbau vdllig der
privaten Initiative Uberlassen und entsprechend uneinheitlich. Im
zweiten Abschnitt, der durch rege Bautéatigkeit gekennzeichnet ist,

) Lange Wassertiefe Hub-
Name des Kais m m Krane verrr:ijgen Hauptsédchliche Verwendung
Kullbryggen.... 212 8 2 3 Kohlenimport
Gronlibryggen.. 626 2,5— 8,5 I 2,5—6 Export von Holzschliff, Papier usw.
Lohafen, Ostseite 275 25-55 I 1,5 Holzexport, Import von Zement
" W estseite.. 344 254 I 3 Kohlenimport
Sodrenbryggen 668 2,5—8 5 25—5 Holz, Kohlen
Bispebryggen 291 25 2 5 Kohlenimport
Paulsenbryggen... 268 4,5 4 1 Benzin, Ole u. ahnl.
Akerselven, Ostseite....ccccvvennens 53° 3,5 — Benzin, Ole u. ahnl.
" W estseite 543 3,5 - - Sand usw.
Nylands Verksted......coeenene. 247 25—7 | 100 Ausristungskai
Kranbryggen 248 2,5—8 2 3—6 Stuckgut div.
Jernbanebryggen 318 25—6 - Stickgut div.
Flytebryggen 394 4 — — Lokalverkehr
Palebryggen ... 63 5 — — Stuckgut
Tollbodbryggen 138 6 2 255
Langbryggen 227 7.5 6 2:5—6
Revierbryggen 355 4— 6 25—5
Festningsbryggen 161 4
Utstikker | 4°9 9,5 7 3— 6
Utstikker 11 494 9,5 10 2,5— 20
Utstikker 111 . 272 75 2 25 Getreideléschung
Vippetangbryggen.. 377 6— 9 6 3— 6 Stiuckgut
Akershusbryggen 773 4—5 -
Die Kaie in Piperviken 1075 s - - Lokalverkehr
Akers Verksted ... 208 8 | 100 Ausristungskai
Tyveholmsutstikkeren 240 9,8 - — Stickgut
Filipstadbryggen 618 8,5— 9,8 2 5 Massengiter
Brandskjasrutstikkeren 271 4— 6 6 13— 6 Bauartikel
abgaben Uber eigene M ittel verfligte.
) _ . n 17 DieserAbschnitt endet mit dem 1897
Ubersichtskarte ausgeschriebenen internationalen
W ettbewerb fur einen Ausbauplan.
Dieser Wettbewerb fihrte zur Aus-
arbeitung des Hafenplans von 1899,
der das Gelande von Jernbanebryg-
ooooo gen bis Tyveholmen umfafRte; das
Hauptgewicht dieses Plans lag auf
Rites m m Vippetangen. Die Durchfuhrung
dieses Planes war im wesentlichen
S\=iUO ¢ 1915 beendet. Ein neuer Ideenwett-
bewerb brachte den Ausbauplan von
Bjerviken 191:9, der die Grundlage fur die Aus-
bauarbeiten bis zum heutigen Tage
ubePipen/iken gebildet hat.
Fur die ndchste Zukunft ist ein
groRRzigiger Um- und Ausbau von
Bjorviken vorgesehen, der aufAbb. 3
dargestellt ist. Da die Anlagen vom
Lohaven bis einschlieBlich Festnings-
bryggen (Abb. 2) fast samtlich aus
alterer Zeit stammen, war ein Um-
bau schon langer in Aussicht ge-
nommen. Nachdem der Gelande-
flarrinijen erwerb nunmehr geregeltist, hat der

Abb. 2. Lageplan des Hafens von Oslo.

Die gesamte Kailange im Hafen betragt zur Zeit etwa 11 600 m,
wovon das Hafenwesen 10 200 m besitzt. Die Lange der Hafenbahn-
gleise beladuft sich auf rd. 20 km. Zu der angegebenen Verwendung
der Kais und der Verkehrsverteilung im Hafen sei noch ergéanzt, daR
der Lokalverkehr in Bjorviken und Piperviken (vgl. Lageplan) also in
Stadtnahe zusammengefaBt ist. Der Kustenverkehr wird in Akers-
husbryggen auf der Westseite von Piperviken und an Jernbanebryggen

Ausbau jetzt begonnen. Im Arbeits-

programm fur die kommenden Jahre

sind die Sorengkaizunge und die
Modernisierung von Bjorvikens Westseite mit aufgefihrt.

Kaibauten
Von den Hafenwerken verdienen die Kaibauten insofern beson-
dere Beachtung, als im Osloer Hafen die Bodenverhéltnisse sehr un-
glnstig sind, indem der Felsen an den meisten Stellen steil abféallt;
an anderen Stellen wieder besteht der Seeboden aus tiefem, losem
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Schlamm. Wenn von solchen Fallen, in denen der Fels unmittelbar
zur Griundung herangezogen werden kann, abgesehen wird, hat man
sich bei alteren Ausfihrungen mit Faschinenpackungen geholfen.
Die Faschinen wurden in Form von zusammengeprel3ten Matten in

3— 4 Schichten kreuzweise aufeinandergelegt und mit Steinen ab-
gesenkt. Zum Teil sind die Kaimauern unmittelbar auf solchen
Faschinenwerken aufgesetzt worden, in anderen Fallen wurden sie
auf Pfahljochen errichtet, die durch die Faschinenanlagen gerammt
wurden. Diese Bauweisen zeigten erhebliche Mé&angel und sind nicht
weiterentwickelt worden.
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Von neuen Ausfihrungen soll die Kaizunge des Utstikker C in
Piperviken kurz erwdhnt werden (Abb. 4). Hier konnte der Felsen
m it Pfahlen nicht erreicht werden, und der Seeboden war sehr weich.
Die Griundung wurde in der Weise vorgenommen, dalR der weiche
Boden in einer Tiefe von 10 m in der ganzen Lange und Breite der
Kaizunge ausgebaggert ist. In diese ausgebaggerte Grube sind dann
Kies und Steine bis 2,5 m unter Wasserflaiche geschittet worden;
der Rest wurde vom Lande aus aufgeschuttet. Da die Fullung sich
in der ersten Zeit stark setzte, mufRte man zunachst dauernd nach-
fullen. In die Kiesgrube sind dann Eisenbetonpfahle gerammt, deren
Kdpfe in einer Eisenbetonplatte eingelassen sind. Das aufgehende
Mauerwerk der Kaimauer ist bis 2,1 m uber Null hochgefuhrt.

Ein weiteres Beispielist die Kaimauer Filipstadbryggen (Abb. 5).

Hier liegt der Felsen 10— 20 m tief, und es war nur auf kurzere
Strecken Gelegenheit zur unmittelbaren Grindung.' Fiur den gré3eren
Teil des Baues wurde das lose Material in Richtung des Kais bis zu
einer Tiefe von 15— 16 m ausgebaggert und durch eine kraftige Kies-
fillung ersetzt, die bis 2 und 3m unter Null hinaufgefihrt wurde.
Der lose Untergrund ist dadurch verdrangt worden, und es hat sich
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ein fester tragfahiger Boden gebildet. Die Kaimauer wurde nach
dem Ausbaggern der Kiesgrube in genilgender Tiefe auf einer 7,5 m
breiten und 1m starken Betonplatte aufgefuhrt.

Fur die Unterwassermé&uer wurden Betonblocke

benutzt.

Abb. 6. Elektrischer Drehkran mit Vollportal.

Kr anausristung.

Nachdem bereits im Jahre 1908 der Hafen seinen ersten Drehkran
erhalten hatte, war der gebrauchliche Krantyp in Oslo der elektrisch
betriebene Drehkran von 3t mit Voilportal (Abb. 6). Auch hier kam
der Ubergang zum W ippkran, und ab 1928 hat das Hafenwesen aus-
schlieBlich Wippkrane beschafft. Der Ausleger kann bei diesen Krédnen
von 15 m Ausladung auf 7,5 m eingezogen und die Hdhe des lvrans
gleichzeitig von 26 m auf 23,5 m abgedndert werden (Abb. 7). Fur
einige neuere Krane, die nach Art der Abb. 8 ausgefihrt sind, ist das
Hubvermdégen auf 4t gesteigert worden. Bei dieser Ausfihrung kann
der Kranausleger bei waagerechterLastfuhrung von 26 m auf 7m ein-
gezogen werden.

Von der Ubrigen Kranausristung, auler Ublichen Kohlenlésch-
einrichtungen, ist erwdhnenswert ein Schwimmkran von 40t; die
Beschaffung eines 60 t-Schwimmkrans steht bevor. Fir noch schwe-

Wichtige Fachliteratur. s Auszlge.

W erft * Reederei * Hafen
1937. Heft 15.

rere Lasten steht der Hammerkran der Akers Verksted, der 100t

heben kann, zur Verfigung. Im Besitz des Hafenwesens befinden
sich 61 Krane, im privaten Besitz 16 Krédne so-
wie 11 Kohlenléschvorrichtungen.

Dr.-ing. Bolle, Hamburg.

Abb. 8. Wippkran, neuerer
Ausfuhrung.

Wichtige Fachliteratur.

Auszige.

SB Sonderschiffe.

Fa 89. 1S. Waldl-Fabrik und -Tankschiff ,Nisshin Maru“. (Motor
Ship, Lond,, Méarz 1937, S. 466— 472, Langsschnitt, 3 Decksplane, Grund-
ril der Fabrikanlage, Grundrisse und Aufri@ der Motorenanlage, 7 Lichtb.)
Das Schiff ist in der ungewdhnlich kurzen Zeit von nur sieben Monaten von
der Kawasaki-Werft fir die Hayashikane Co. erbaut (Kiellegung: 26. Fe-
bruar 1936, Stapellauf: 1. August 1936, Fertigstellung: 29. September 1936).
Seine Hauptdaten sind: L 0. a. = 167,637 m (550'), L1 = 163,065 m (535",
B = 22,555 m (74'), H bis z. Arbeitsdeck = 14,859 m (48'9"), T beladen
= 10,427 m (34'214"), Verdrangung = 32590ts, Tragf. = 22i90ts, Lade-
fahigkeit an Wal6él = 20300ts, Heiz- und Treibdlvorrat bei der Ausreise

= i5000ts, Frischwasservorrat bei der Ausreise = 5300ts, Laderaum-
inhalt insgesamt = 22373 m3, Br.-Reg.-T. = 16764, N.-Reg.-T. = 13350;
Maschinenleistung normal = 6000 PSe, auf der Probefahrt = 7105 PSe,
Geschw. normal = 13 kn, auf der Probefahrt = 14,5 kn.

Das” Schiff ist in der Ublichen Weise eingeteilt: Das Mittelschiff wird
von den Oltanks eingenommen, die durch zwei Pumpenrdume in drei Grup-
pen unterteilt sind. Darlber befindet sich das fast zwei Decks hohe Fabrik-
deck. Vor dem Tank- und Fabrikbereich ist, durch einen Kofferdamm von
diesem getrennt, ein Laderaum m it Frischwassertieftanks, dahinter, ebenfalls
durch Kofferdamm getrennt, der Maschinenraum mit der Hauptmotoren-
anlage, den Dampfkesseln und den Heiz- und Treibdlbunkern angeordnet.
In der Poop und in der Back, in je einem Deck darunter und in H&ausern
dariber ist die Besatzung untergebracht. Die Kommandordume befinden
sich in weiteren Aufbauten auf der Back. Dadurch, daR samtliche Wohn-
und Betriebsrdume im Vor- und Hinterschiff untergebracht sind, bildet das
Schlachtdeck von der Aufschleppe bis zum AbschluR der Back ein zu-
sammenhéangendes Ganzes. Es wird etwa in der Mitte von einer doppeldeck-
hohen kurzen Bricke Uberdeckt, auf der die schweren 40 t-Winden, sowie
Winden zur Bedienung des Ladegeschirrs stehen. Vor der Kommando-
briicke, hinter derselben, auf dem Deck fir die 40t-Winden und an Vor-
kante Poop sind je zweiLadepfosten mit Ladegeschirr von 2bis 25ts Trag-
kraft aufgestellt. Die Signalmasten stehen auf Traversen zwischen dem
vorderen und mittleren Pfostenpaar. Die Ausriustung mit Winden umfait

23 Winden zu 5t, eine zu 15t und zwei zu 40t; ferner sind zwei Verhol-
spille zu 2t, zwei zu 101 und eine 120 PS-Ankerwinde vorhanden, alle
werden mit Dampf getrieben.

Der Tankbereich ist durch zwei Langsschotte unterteilt. Es sind elf
Mitteltanks und zweimal sechs Seitentanks vorhanden. Dieser Bereich ist
sprunglos und mit LAngsspanten ohne Kniebleche gebaut, Vor- und Hinter-
schiff in Querspantenbauweise.

Die Betriebsweise des Schiffes ist wie folgt vorgesehen: Die Ausreise
nach der Antarktis durch den Indischen Ozean erfordert etwa drei Wochen.
Im Fanggebiet halt sich das Schiff etwa 3% Monate auf und arbeitet dort
mit einer Flotte von acht Walfangern von je etwa 250 ts GréfRe mit 800 PSi-
Antriebsmaschinen zusammen. Wenn die Tankraume gefullt sind, gehen die
Fangboote nach Japan zurick. Das Mutterschiff tritt dann die Reise nach
Europa oder Amerika an, wo das Waldl verkauft wird. Auf der Heimreise
wird in einem glnstigen Hafen Schwerdl als Ruckfracht nach Japan ge-
nommen.

Die Reinigung der Oltanks nach einer Fahrt mit Heiz- oder Treibol
erfordert besondere Sorgfalt, da geringe Beimengungen von Schwerdl zum
W aldl dieses zum Faulen bringen und daher einen erheblichen Preisverlust
verursachen. Als Reinigungsmittel wird auf der ,,Nisshin Maru“ kaustische
Soda (Atznatron) und Dampf benutzt, nach der Reinigung hiermit werden
die Tanks mit heiBem Wasser gespilt.

Um den Frischwasserbedarf zu decken — allein die Fabrikanlage er-
fordert im Betriebe 250— 300 ts/Tag —, sind vier 100 t-Verdampfer und eine
Destillieranlage von 1801 Leistung mit den nétigen Pumpen vorhanden.

Die Rudermaschine arbeitet elektrisch-hydraulisch und wird von einem
50 PS-Motor getrieben.

Die Wale, die eine Lange von 24— 27 m und ein Gewicht von 80— 100t
haben, werden von den Fangbooten mit einer etwa 1,2 m langen Harpune,
die an einem 760 m langen Manilatau von 114— 178 mm Umfang befestigt
ist, geschossen, gegebenenfalls mehrere Male, und werden, nachdem sie
verendet sind, mit Druckluft aufgeblasen und beim Mutterschiff abgeliefert.
Dort wird der Schwanz mit Hilfe der 5t-Winden zuné&chst bis ans untere
Ende der Aufschleppe hochgezogen; dann wird der Schwanz von einer etwa
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2t wiegenden Klaue umfaBt und diese mit dem Wal durch ein Drahttau
ven 152 mm Umfang von den 40t-Winden an Deck gewunden. Auf dem
hinteren Teil des Arbeitsdecks wird der Speck ,abgeflenst* und in W irfeln
von etwa 600 mm Kantenlange in die Offnungen der Hartmann-Kessel ge-
worfen. Der Fleisch- und Knochenrest wird von 15t-Winden auf den
Orderen Teil des Arbeitsdecks gezogen und dort durch drei Knochenséagen
soweit zerkleinert, daR die fiir die Olgewinnung verwendbaren Teile in die
auf dem vorderen Teil des Fabrikdecks stehenden Druckkessel zur OlI-
extraktion eingebracht werden kénnen. Die Olausbeute von einem Wal
Ist etwa 15— 16t. .

Der Fabrikraum hat eine Héhe von 4,419m (14 6 ); m ihm sind
Schs 7,5 ts-Hartmann-Kessel, 26 Druckkessel, 12 Setztanks, 7 Zulauftanks,
12 Druck- und Leimwassertanks u. a. m. aufgestellt. Die Tanks sind durch
acht Olpumpen miteinander verbunden. Vor den Druckkesseln sind auf
jeder Schiffsseite zwei mechanische Fdérderbander zum Fortschaffen der
Rickstande vorhanden. Vier 65 PS-Elektromotoren treiben die Forder-
bander und die Hartmann-Kessel.

Ein Separate -raum mit acht De Laval-Separatoren ist in der Mitte
des Arbeitsdecks auf S.0. Seite angeordnet, ihm gegeniber auf der Bb.-Seite
eine Schmiede. T.

jeder Hartmann-Kessel besteht aus zwei hilltrommeln einem Ex-
traktor zwei Olseparatoren und einem Sammeltank. Der Speck wird m der
Filltrommelin Dampfvon 3,16 at gekocht; nachdem er gut durchgearbeitet
ist kommt er in den Extraktor, in dem sich eine standig umlaufende durch-
lochte Trommel mit zahlreichen kleinen Offnungen befindet. Von hier
gelangt er durch eine Rohrleitung vom Boden des Kessels nach dem Se-
parator; das ausgecchiedene Ol lauft von dort dem Sammeltank zu. Au
diesem Wege wird es auf Reinheit gepriuft. Der unbrauchbare Rickstand
Wandert tUber Bord. T

Die Druckkessel haben ein Fassungsvermogen von 15m3. In ihnen
wird durch langdauerndes Kochen mit einem Dampfdruck von 4,2 at aus
Fleisch und Knochen Ol gewonnen. .

Auf dem Fabrikdeck befindet sich aulRer diesen Apparaten auch eine
vielseitig ausgeriistete Reparaturwerkstatt.

Die Antriebsmaschine ist ein doppeltwirkender M.A.N.-Motor, m Japan
gebaut, mit acht Zylindern von 600 mm Durchmesser und 900 mm Hub, der
bei 150 Umdr./min 6000 PSe leistet. Die Spiilluft wird von einem un-
abhéngigen Turbogebldase geliefert, das von einem 300 kW -Elektromotor
angetrieben wird, der mit 2750 Umdrehungen umlauft. Die Geblaseleistung
ist 780 m3min bei einem Gegendruck von 1500 mm Wasserséaule.

Die Stromerzeugungsanlage besteht aus drei Generatoren von je
300 kW Leistung und 230V Spannung, angetrieben durchW lertakt-Diesel-
maschinen mit je sechs Zylindern, 300 mm Bohrung, 380mm u un
450 PSe Leistung bein = 450i. d. Min. Diese Maschinen sin 3355 mm ang,
1100 mm breit und haben eine Hohe lUber Mitte Kurbe we cion 1 00 mm,
ihr Gewicht ist 15000 kg.

Fir die Dampferzeugung sind vier Einender- Zyllnderkessel mit Ol-
feuerung und Howdens-Zug in einem Kesselraum oberhalb der Treibdl- und
Heiz6élbunker aufgestellt. IThre Lange ist 4000 mm, ihr Durchmesser 4200mm,
ihre Heizflache 263,3 m2 und der Betriebsdruck 13 kg/cm?2

Die Waldlpumpen in den Pumpenraumen — zwei Stuck — haben eine
Leistung von 250 m3h, zwei gleichgroBe Pumpen sind fur Ladungsél vor-

<IndAuf der Probefahrt wurden bei einer Verdrangung von 12086 ts fol-
gende Werte gemessen:

Geschw. in kn 9-567 n,6n 12,941 14,055 14,471
PSe s i675 3165 4853 6500 7105
N 1/min 100 1245 139,5 1545 160,25 KI.
MB Propeller.
Fa 90 ,Singende" Propeller. (N. E. C. Inst, of Eng. a. Shipb., Méarz
1937 S 189— 222 17 Abb. und (N. E. C.-Inst. of Eng. a. Ship., April
19377 S D 73—D 120)" Shipbuild. a. Shipp. Rec., 18. Februar 1937.

S. 202— 208, 7 Abb.; Mar. Eng., Marz 1937. S. 61— 63.) Vortrag von H. Hun-
ter in der N E C-Inst Es sind auf Schiffen in den letzten Jahren haufig
vom Propellerausgehende Gerdusche beobachtet worden, die zum Teil
einen knarrenden, schleifenden Charakter hatten, zum Teil aber auch
tondhnlicher Natur waren und sich als Summen m bestimmter Tonh6he
auBerten. Sie waren teilweise nur in der Nahe des Propellers und im Ruder-
maschinenraum, in andern Fallen aber auch im Maschinenraum auf Deck und
auf der Brucke laut horbar. Da solche Gerdusche fiir den Schiffsbetrieb und
besonders fur die Fahrgéaste auRerst stérend und unangenehm sind, die Ur-
sache aber bisher nicht festgestellt werden konnte, behandelt H. Hunter,
um ein Bild solcher Stérungen zu geben, ausfiihrlich eine Reihe besonders
interessanter Falle.

Auf einem Tankschiff mit einem Dieselmotor von 2150 BPS, n =105,
waren wahrend der Probefahrt mit voll beladenem Schiff keine Gerausche
wahrnehmbar; spater zeigte sich bei 65— 95 Umdr./mm ein starkes reibendes
Gerausch mit einem Maximum wahrend jeder Umdrehung, sowie ein metal-
lisches Klingen, auch waren starke Erschutterungen im Hinterschiff vor-
handen Nach verschiedenen Anderungen und Versuchsfahrten, bei denen
keine Besserung beobachtet wurde, wurde der Propeller gleicher Art eines
Schwesterschiffes, bei dem keine Gerdusche auitraten, aufgesetzt mit dem
Erfolg, daB keine Stérung mehr vorhanden war. Ein neu angefertigter
Propeller verursachte wiederum Gerdusche, bei einem weiteren neuen
Propeller traten nur zwischen 60 und 70 Umdr. geringfigige Stérungen auf.

2 Bei einem Doppelschrauben-Turbinendampfer mit dreifligeligen
Propellern 6500 WPS, n = 210, war zwischen 80 und 150 Umdr./mm ein
lautes Summen und ein Ton zu hdren, wie ihn eine Kreissage beim Holz-
schneiden verursacht; das Gerausch war am lautesten bei 145— 150 Umdr.
Bei 85 Umdr. lag das Summen etwa in der Hohe des mittleren ,,d“, bei stei-
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gender Drehzahl wurde der Ton hoher, bei 190 Umdr. verschwanden die
Gerausche. Letztere waren beim St.-B.-Propeller lauter als bei dem andern.

3. Fur vier Walfanger mit Dreifach-Expansionsmaschinen von
1400 PSi, n = 163, wurden°nach derselben Zeichnung zwei Stahlpropeller
von einer Firma A, zwei weitere aus Stahl von einer Firma B und vier
Reservepropeller aus 3proz. Nickelstahl von einer Firma C geliefert. Bei
den Propellern der Firma A trat bei 72 Umdr. ein Brummen auf, verstarkte
sich bis auf 100— 103 Umdr. und verschwand bei héherer Drehzahl. Die
Stahlpropeller der Firma B, die Nickelstahlpropeller der Firma C und die
StahlguBpropeller zweier weiterer Schiffe liefen gerduschlos.

Bei einem &ahnlichen Schiff mit Nickelstahlpropeller trat bei 100 bis
170 Umdr. ein Brummen auf, worauf ein Propeller aus reinem Stahl auf-
gesetzt wurde. Wéahrend der Fahrt durch die Tropen waren keine Gerausche
vorhanden, sie traten aber auf und wurden um so stéarker, je weiter das Schiff
in die Antarktis kam.

4. Ein Doppelschraubendampfer mit Dreifach-Expansionsmaschinen,
je 2500 PS, n = 97, zeigte bei 50 Umdr. ein tiefes Brummen nebst einem
tdnenden Schlag an beiden Propellern, bei 36 Umdr. ein vibrierendes Brum -
men und starke Erschitterungen des Tunnels, bei 62 Umdr. ebenfalls ziem-
lich lautes Brummen und einen Schlag wahrend jeder Umdrehung, als
wenn die Fligel auf ein Hindernis trafen, bei 84— 90 Umdr. war letzterer
weniger deutlich. Die Propeller wurden gegen gufleiserne ausgewechselt.

5 Bei zwei Einschrauben-Tankschiffen mit Dieselmotoren von 4170
WPS, n = 131, zeigten sich Gerdusche bei 85— 112 Umdr./min, die spater
bei dem einen von selbst verschwanden.

6. Beieinem Einschrauben-Dampfer mit Dreifach-Expansionsmaschine
von 1900 PSi, n = 102, wurde nach Aufsetzen eines neuen Bronzepropellers
ein ,Singen* "|m Maschinenraum und an Deck wahrgenommen und war fur
die Fahrgaste sehr lastig. Das Gerdusch war am starksten bei einem Tief-
gang, bei dem die Fligelspitzen gerade die Wasseroberflache erreichten; es
dauerte auch bei gestoppter Maschine an. Ein neuer Propeller verursachte
weniger starke Gerausche, sie verschwanden bei Fahrt gegen die See. Als
der erste Propeller wieder aufgesetzt wurde, lief er vollkommen ruhig, aus-
genommen bei langsamer Fahrt.

Es wird ferner tiber Versuche berichtet, die in der W erkstatt mit einem
bronzenen und einem guReisernen Propeller gleicher Abmessungen angestellt
wurden, die Starke des guBeisernen war etwa 25% gréRRer. Beide wurden
m it der Nabe auf Holzkldtze gesetztund durch einen Hammer angeschlagen.
Ein einfacher Hammerschlag erzeugte einen Klang, der in ein Summen
Uberging. Je hammerartiger der Schlag ist, desto langer ist der Klang, je
sanfter angeschlagen wird, desto deutlicher ist das Summen. Beide Pro-
peller reagierten in fast gleicher Weise auf die Schlage, der guBeiserne etwas
schwerer.

Beziglich der Ursache des ,Singens*” ist der Vortragende der Meinung,
daR sie in denselben Kraften und Umstanden zu suchen ist, welche die
pockennarbigen Erosionen im Bereich der Fligelenden hervorrufen, also in
der Bildung von Wirbeln und HohlrAumen, deren Entstehung von Teilen
des Schiffes oder des Propellers selbst herruhrt.

Welches Interesse der Vortrag in Fachkreisen erweckte, wird dadurch
erwiesen, dall sich an der mundlichen und schriftichen Besprechung der-
selben 37 Fachleute, darunter auch deutsche, beteiligten. Es wurden hierbei
weitere Falle von Propellergerduschen und Versuchen mitgeteilt und tGber ihre
Entstehung &aullerst interessante Ansichten ge&uBert. ( TP-

H Hafenausristung.

Fa 91. Schweillen im Hebezeugbau. Elektroschweilg. 1937, Heft 3.
S. 44, 3S. 8 Abb. Vor noch nicht allzu langer Zeit begegnete die Einfuh-
rung der SchweilRverfahren im Hebezeugbau vielfacher Ablehnung. Einige
Vorurteile und die Scheu vor der Schaffung grundséatzlich neuer Konstruk-
tionen muBten erst Gberwunden werden, bevor die SchweiBung, vor allem
die Lichtbogenschweilung, nicht nur bei Instandsetzungsarbeiten, sondern
auch fur Neubauten angewendet wurde. Nachdem man jedoch die Schwin-
gungs- und StoRRbeanspruchungen der Hebezeuge auch in den geschweil3ten
Ausfuhrungen zu beherrschen gelernt hatte, wetteifern heute die Kranbau-

Abb. 1. Geschweil3te Greifer.

firmen die groBen Vorzige dieser Bauart, die Ersparnis an Gewicht und
damit auch an Betriebsmitteln sowie die bessere Anstrich- und Rostschutz-
moglichkeit, bei ihren Hebezeugen jeder Art und GroRe durch schweillge-
rechte Bauweise auszunutzen. Vor allem bei Lastaufnahmemitteln wie
Greifern und Kibeln, die beijedem Kranspiel als Totlast mitgehoben werden
mussen wirkt sich die Ersparnis von elektrischem Strom besonders aus.
Ein geschweildter Greifer (Abb. 1), der etwa 15% weniger wiegt als die ge-
nietete Ausfihrung, bringt allein an Hubstrom eine jahrliche Ersparnis, die
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Abb. 4. Gleisdrehkran in geschweiBter Ausfithrung.

lieche AU welchen ueuartigen durchaus geféalligen Bauformen die ausschliel
lieche Anwendung des SchweiRverfahrens fihrt, zeigt Abb. 3, die einen Dop-
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Nachrichten Uber den Kriegsschiffbau.

NK 37— 15. Schlachtschiff und Luftwaffe.
(Folge 11)

Der erste Teil des, wie in Folge I1lerwahnt, von Fea2besprochenen eng-
lischen Kommissionsberichtes 3*befat sich mit der Wirkung von Flugzeug-
bomben gegen den Schiffsk6rper nach dem Ergebnis entsprechender Ver-
suche sowohl mit Bomben mit hochempfindlichen Zindern wie mit der W ir-
kung von Treffern nahe am Ziel— ,,near miss* — mit anschlieBRender Unter-
wasserdetonation von mit einem Verzégerungs- oder hydraulischen Zinder
versehenen Bomben. Der Bericht befal3t sich weiter mit den derzeitigen um-
fangreichen Versuchen der amerikanischen Marine gegen eigene und ausge-
lieferte deutsche Kriegsschiffe verschiedener Typen.

Die Behandlung des Problems in der englischen Marine ist schrittweise
gefordert worden.

Luftangriffe gegen Kriegsschiffe wahrend des Weltkrieges haben sich
bei dem geringen Gewicht der verwendeten Bomben als wenig wirksam er-
wiesen. Die fir Flugzeuge frontmé&afRig verwendeten Bombengewichte be-
trugen anscheinend hochstens 50 kg.

Jedenfalls war auch der Prozentsatz an Treffern sehr gering. So sollen
bei den zahlreichen Flugzeugangriffen gegen den in den Dardanellen auf
Grund geratenen Schlachtkreuzer ,Goeben“ von etwa 300 Bomben nur
10 ohne besondere Wirkung getroffen haben.

Der damals gegen Artillerietreffer vorgesehene Horizontalschutz war
auch gegen die Wirkung der derzeitigen Flugzeugbomben mehr als ausrei-
chend. Dieser Horizontalschutz bestand fir die Schlachtschiffe der Welt-
kriegsepoche im allgemeinen wenigstens im Mittelschiff aus 2 Panzerdecks
einem oberen als AbschluB der regelmafRig vorhandenen Kasematte fir die
Mittelartillerie von 30— 40 mm Dicke und einem unteren Panzerdeck als
AnschluB des Unterschiffs von mindestens der gleichen Dicke im horizon-
talen Teil.

Unmittelbar nach dem Kriege hat nach dem Bericht die englische Admii-
ralitdt die unvermeidliche Entwicklung der GréRRe und Wirkung der Flug-
zeughomben und der Methoden des Luftangriffs vorhergesehen. Da derzeit
keine Gelegenheit bestand, versuchsmafRige Bombenabwurfe gegen Schiffe
auszufihren, entschlo sich die Admiralitat, in gleicher Weise vorzugehen
wie bei der Erforschung des Panzerschutzes gegen Artilleriegeschosse. Die
entsprechenden vorlaufigen Versuche — anscheinend handelte es sich nach
dem uber derartige Artillerieversuche der englischen Marine Bekanntge-
wordenen um Versuche gegen an Land aufgebaute Teile von Schutzeinrich-
tungen— begannen im Jahre 1920.

Der nachste Schritt bestand in der Bestimmung der Durchschlagslei-
stung verschiedener Bombentypen und der dagegen erforderlichen Panzer-
dicken. Diese Versuche sind seit 1921 fortgesetzt worden und laufen weiter.
Als Ergebnis besteht die Mdglichkeit, genau die gegen verschiedene Bomben-
formen und -gewichte bei verschiedenen Wurfhdhen erforderlichen Panzer-
dicken zu berechnen.

Die gewonnenen Erfahrungen werden zu zweckméRigen Anderungen
des Schutzes bei den in Betracht kommenden fertigen Schiffen gelegentlich
der betreffenden Grundinstandsetzungen ausgenutzt.

Das Problem beschréankt sich aber nicht allein auf die Bestimmung der
Durchschlagsleistung, es sind auch noch andere wesentliche Punkte, wie die
Detonations- und Splitterwirkung von Bomben mit Verzégerungszinder
nach dem Durchschlag, zu beachten. Admiralitat und Luftfahrtministerium
sind zu fortgesetzten und methodischen Versuchen zur Ermittlung zweck-
maRiger Konstruktionen zwecks Einschrankung derartiger Explosionswir-
kungen Ubergegangen. Beide Behdrden sind sich in der Beurteilung der W irk-
samkeit des Schutzes der neuen Schlachtschiffe gegen Bomben verschiedenen
Kalibers einig.

Zusatzliche Versuche sind betreffs der Wirkung von Bomben mit hoch-
empfindlichen Zindern gegen Decks, Briicken und Aufbauten unternommen
worden, indem Bomben von verschiedenem Gewicht in geeigneter Lage zu
diesen Teilen zur Detonation gebracht und die Wirkungen beobachtet wur-

den. Die Admiralitat hat die Kommission tUber die Auswirkungen auf die
1NK 37— 14.
2L. Fea, Colonello del Genio Navale: Le grandi navi e |’offesa
aera. Riv. maritt., Marz 1937.

3 Report of the subcommittee of Imperial Defence: ,,On the vul-
nerability of Capital ships to air attack® vom 30. Juni 1936, dem Parlament
vorgelegt im November 1936.

Gefechtsfahigkeit der Schiffe und die weitere Verfolgung der Versuche unter-
richtet.

Dementsprechend wurden geeignete Versuche zur Untersuchung der
Wirkung der Unterwasserdetonation von Bomben in der Nahe der AuBenhaut
von Schiffen ausgefihrt, welche nach verschiedentlich geduRerten Ansichten
bemerkenswerte Bedeutung haben soll.

Die Kommission bezieht sich hinsichtlich dieses Punktes auf die amerika-
nischen Versuche von 1921— 1925, welche seinerzeit groBes Aufsehen erregt
und teilweise zu der Ansicht gefiahrt haben, dalR groBe Schiffe Uberholt seien;
sie ist aber der Meinung, daR damit nicht das letzte Wort gesprochen sei.
Die Admiralitat hat inzwischen die Frage der Widerstandsfahigkeit von
Schiffen gegen Flugzeughomben viel eingehender und vollstdndiger gepruft,
als es bei diesen Versuchen der Fall gewesen ist. Bezeichnend ist, daB die
Regierung der Vereinigten Staaten, die ja am besten lUber die derzeitigen
Ergebnisse informiert ist, sich nicht veranlaBt gesehen hat, den Bau von
groBen Schiffen aufzugeben.

Die Kommission ist Gber die gesamten Versuche, welche in enger Zu-
sammenarbeit zwischen Admiralitdt und Luftfahrtministerium ausgefihrt
wurden, auf dem laufenden gehalten wOlden und hat mit Genugtuung fest-
gestellt daR die Admiralitdt den einschlagigen Fragen ihre volle Aufmerk-
samkeit zuwendet, sowie daB die Ergebnisse der angestellten Forschungen
und Versuche bei der Konstruktion der neuen Schlachtschiffe nutzbrin-
gend verwertet werden.

Im Zusammenhang mit dem vorerwéahnten ersten Teil des Kommis-
sionsberichtes ist ein Uberblick Giber die derzeitigen amerikanischen Versuche
gegen Schiffsziele und Gber einige der anschlieBend durch Verdffentlichungen
von verschiedener Seite bekannt gewordenen Folgerungen aus den Versuchen
Uber einen zweckmé&Bigen Schutz gegen Bombenangriffe®. 5lehrreich. Be-
sondersuber die amerikanischenVersuche sind seinerzeit iber den Rahmen der
sonstigen Geheimhaltung hinaus bemerkenswerte Verdffentlichungen erfolgt.

Die Versuche der U.S.N., zusammen mit Luftstreitkraften der Armee,
erstreckten sich zunéchst tUber die Zeit vom 21. Juni bis 21. Juli 1921. Sie
umfalRten einmal Versuche mit Zielbomben gegen das ferngelenkte Zielschiff
,<Jowa"“, Versuche mit Zielbomben gegen eine Scheibe an Land, welche in
ihren Abmessungen dem Linienschiff ,Indiana“ entsprach, zwecks Fest-
stellung des gesamten Trefferprozentsatzes und des Verhdltnisses zwischen
direkten Treffern, Nahtreffern (,nears miss“) mit zu erwartender Unter-
wasserwirkung und Fehlwirfen, sodannhauptséachlich gegendie nachstehend
angefuhrten amerikanischen und ehemaligen deutschen Schiffe zur Fest-
stellung einmal der Trefferprozentsatze, sodann der Wirkung von direkten
Treffern und Nahtreffern in das umgebende Wasser.

Die Ergebnisse sind, kurz zusammengefalit, folgende:

1. Ziel ,Indiana“,unbeweglich, Abmessungen: Lange 110, Breite21 m,
Breite der wirksamen Zone fir Nahtreffer auf jeder Seite mit etwa 25 m
um die Scheibe eingetragen. Abwurfhéhe 1800 m, 251 Bomben, davon
55 direkte Treffer sowie 50 Nahtreffer.

2. Zielschiff ,Jowa“, L&ange 110, Breite 22 m,
ca 15 kn, anscheinend Ausweichmanoéver beim Abwurf,
angegeben, 80 Bomben, 2 Treffer.

Bei den Versuchen gegen Schiffe vom 21. Juni bis 21. Juli 1921 sind
insgesamt 325 Bomben geworfen worden. Anscheinend rechnen die 80 Bom-
ben gegen ,Jowa“ hierzu, so dall gegen die nachstehenden anderen Ziele
insgesamt 245 Bomben geworfen wurden. M it den angegebenen 325 Bomben
sollen insgesamt 55 Treffer erzielt worden sein.

3. Linienschiff ,Alabama“ Daten: Stapellauf 1898, D = 11750t,
L = 112, B = 22, Tg = 7,2 m, Horizontalschutz: Unteres abgebdschtes
Panzerdeck uber ganzes Unterschiff, horizontaler Teil 75 mm, Bdschungen
102 mm, oberes Panzerdeck (Kasemattdecke) im Mittelschiff 38 mm, Unter-
wasserschutz: Kein Torpedoschott, auBen Wallgang, nach innen Kohlen-
bunker, Unterteilung: Mittellangsschott im Bereich der Kessel- und Ma-
schinenrdume; ob die Bunker bei den Versuchen gefillt waren, ist fraglich.

Versuche mit Phosphor-, Tranengas- und Sprengbomben; Wurfhéhe
nicht angegeben, Schiff lag vor Anker auf flachem Wasser.

3a. Abwurfvon 8 Stiuck 11,3 kg-Phosphor-Bomben durch 2 Flugzeuge,

Geschwindigkeit
Wurfhéhen nicht

4 Siehe u. a. L. Fe a: Considerazioni Sulla protezione orizzontale delle
grande navi. Riv. maritt., Februar 1930.

5Spinelli, Franco, Capitano del Genio Navale:
zione antiaerea pervari tipi di navi. Riv. maritt.
al fascicolo di Juglio-Agosto 1935.

La prote-
Supplemento tecnico
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iTreifer. Dichter weiler Rauch verhullt das ganze Schiff, umhergeschleuderte
Phosphorteilchen brennen mehrere Minuten lang auf dem ganzen Oberdeck.
;N ° nMmewhrer” geworfenen u.3 kg-Tranengasbomben treffen
3 as Schiff. Isoch 45 Mm. danach ist die Vergasung so stark, daf} das Schiff
nur mit Gasmasken betreten werden kann.
3C. 2 Flugzeuge werfen 8 Stick 22,7 kg-Tranengasbomben. Zahl der
Treffer nicht angegeben. Noch 2 Stunden danach vollstandige Vergasung
des ganzen Schiffes, so daR Schlepper zur Untersuchung nur am Ihm in
Luv anlegen kann. 5
3d- 2 Flugzeuge werfen je eine 907 kg-Sprengbombe m it Verzégerungs-
zunder. Beide Bomben durchschlagen die Decks im Vorschiff bis zum Pan-
zerdeck und detomeren an diesem. Durch den Gasdruck wird u A das
Oberdeck auf 9 m Lange aufgerissen und bis 6 m hoch nach oben aufgebogen
und umgeklappt. Der vordere Geschitzturm wird dadurch am Schwenken
behindert.
3e' Von mehreren 450kg-Bomben detonieren zwei unter Wasser etwa
7m vom Schiff entfernt. Das Schifferhalt starke Unterwasserbeschéadigun-
gen und Iegt sich im flachen Wasser auf die Seite. Aufnahmen nach der
iS_ N un”angreiche Eindrickungen und Leckagen der AuRenhaut
|m Mlttelsch|ff|m Wasser.
3p Em FluSzeus erzielt einen Treffer mit einer 907 kg-Sprenghombe
gegen den vorderen Bruckenaufbau; Aufbau, Gittermast und Schornsteine
wer en vollstandig zerstdrt, Mast und Schornsteine abgerissen und teilweise
Uber Bord geschleudert.
K4'mEhfm' (HJhtSChES nterseeboot ,U 117“
Ire|b0|bunker anscheinend Ieer verankert.
3 Flugzeuge werfen zwolf 80 kg-Bomben, Wurfhéhe 370 m 1 Treffer
hinter dem Kommandoturm. Anscheinend Druckkdrperhille nach unten
irekt oderdurch Splitter durchschlagen. Boot sinkt 16 Min. nach dem Treffer.
5-  hem. deutscher Zerstérer ,,G 102". Zustand: abgeristet, Olbunker
anscheinend leer, verankert.

. 29 Flngzeuge werfen insgesamt 91 Bomben von 12,
mit] 2 Treffern. Leichtere Bomben ohne sichtbare Wirkung.
20 Mm. nach 2 direkten Treffern von 136 kg-Bomben.

6. Ehern, deutscher kleiner Kreuzer ,,Frankfurt® 6
U—r45A B = 143, T = 50m.
Horizontalschutz: abgebdschtes Panzerdeck von durchgehend 20 mm

6 Vgl. ,Kriegsschiffbau® S. 50.

Zustand: abgerustet,

45 und 136 kg
Boot sinkt

D = s3oot

Verschiedene

50jahriges Jubilaum der See-Berufsgenossenschaff.

, Seit,.5° JaEr(;n hat dle See“Berufsgenossenschaft in staatlichem Auf-
trag fir dm Einhaltung und den Ausbau der Vorschriften zu sorgen durch
welche dm Sicherheit der Schiffahrt geférdert und Unfélle, soweit mogllch
verhindert werden kénnen. !
Dieses Jubilaum koénnte fachliterarisch nicht
Reihe V°n Kundgebungen berufenster Stellen in
Schlffahrts2eltsch- ft -Hansa", Jg. 74, Nr. 28 vom xo. 7. 37

wirdiger behandelt
I'r Demt hCS
geschehentt

Nach Geleitworten des Reichs- und PreufRischen Verkehrsministers
.-Ing. eeh. Dorpmuller und des Reichs- und PreuBBischen Arbeits-
mimsters Seidt e, des Leiters der Reichsverkehrsgruppe Seeschiffahrt
Staatsrats ERberger, und des Gauinspekteurs Wermke behandelt der
Staatssekretdr im Reichs- und PreuBischen Verkehrsministerium G. Koe -
nigs die Arbeit der SBG fur die Schiffssicherheit und der Prasident des
Reichsversicherungsamts Dr. H. Sch affer die SBG im Rahmen der
deutschen Sozialversicherung. Die besonders im technischen Sinne inter-
essanten Arbeitsbeziehungen zwischen dem Germanischen Lloyd und der
SBG werden von den Direktoren G. Buchsbaum und F Safl des
Germanischen Lloyd erdrtert. Auf Grund getroffener Abmachungen hat sich
eine umfangreiche Organisation der SBG entwickelt, und dabei hat sich
der Brauch herausgebildet, daRR die Besichtiger des Germanischen Lloyd zu-
gleich technische Aufsichtsbeamte der SBG sind. Der Vertrag zwischen den
beiden Instituten, der vor nunmehr 43 Jahren geschlossen wurde, ist seither
unveréandert in Kraft geblieben. Durchschnittlich etwa 6000 Schriftsticke
werden jahrlich zwischen der SBG und dem Germanischen Lloyd gewechselt
Sefmm LebenSkyraft der Vertrag aus dem Geist, der ihn von Anfang an
1US dtm EntschluB. selbstlose Arbeit zum Wohle der deutschen
Schiffahrt zu leisten. Der Leiter der See-Berufsgenossenschaft Carl
M at h les bekraftigt mit eindrucksvollen Worten, dal} die Arbeit der SBG
dem deutschen Seemann, der deutschen Seeschiffahrt, dem deutschen Volk
und Vaterland gelte, und der Direktor der SBG Karl Sturm bringt

derei | @14eigeS<? 1G tlICh Olj stierender Ausfihrungen uber die Entwicklung
des Instituts. Er betont, daR durch das Aufbaugesetz vom 5. Juli 1934 die

AHnitlwrff herUngvlaUf eine neue Grundlage gestellt wurde und dadurch
A If Hitler zum~Neuschopfer der deutschén Sozialversicherung geworden
Der Prasident des Reichsversicherungsamts und Reichsversorgungs-
ts a- Dr.,P- Kaufmann gedenktin langeren Ausfihrungen des
verdienten langjahrigen Verwaltungsdirektors M ax Schauseil und
des temperamentvollen warmherzigen Vorsitzenden C. Ferdinand
L aei sz sowie seines Nachfolgers Richard C. Krogmann. Wem
schliige nicht das Herz bei der Nennung dieses Namens héher! Richard
« r°8§ma“ 1lfugte seme vorbildliche Betreuung der See-Berufsgenossenschaft
la, , Rahmen seines stets grof3ziigigen und weitsichtigen Planens und
Schaffens; er war eine Persdnlichkeit, die es meisterhaft verstand Gegen-
satze auszugleichen und parallelgerichtete Kréafte reibungslos fir héhere Ziele
Zusammenarbeiten zu lassen.
Eine Reihe weiterer Aufsatze dieses bemerkenswerten Sammelheftes

sei.

Fur den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster,
Berlin W 9.’

Verlag von Julius Springer,

Verschiedene Nachrichten.

Werft * Reederei * Hafen
1937. Heft 15.

Dicke Uber den groRRten Teil der Schiffslange, an den Enden horizontales
Panzerdeck. Im Mittelschiff Kohlenbunker Gber dem Panzerdeck. Unter-
wasserschutz: Seitenbunker. Schiff vor Anker, abgerustet (Kohlenbunker
leer?), Abwurfhéhe 500— 5500 m.

6a. Geringe sichtbare Wirkung bei direkten Treffern durch 136 kg—
Bomben. J

6b. Panzerdeck auch durch 326 kg-Bomben in keinem Fall durch-
schlagen. Bei einem direkten Treffer Aufbaudeck im Mittelschiff durch-
schlagen und durch Gasdruck der Detonation nach oben herausgebogen.

6c. Nahtreffer durch 326 kg-Bombe am Steuerbordvorschiff. Schwere
Unterwasserdetonation mit Emporschleudern groRer Wassermengen Uber
das Schiff. Anscheinend AuRRenhaut und innere Wandungen im groRen
Umfange eingedriickt. Schiff sinkt 20 Min. nach diesem Treffer.

7. Ehemaliges deutsches Linienschiff ,O stfriesland"7

D = 22800t, L = 166,5, B = 28,5, T = 82 m.

Horizontalschutz: unteres abgebdschtes Panzerdeck im Bereich der
Zitadelle, horizontaler Teil 40 mm, B6schung 60 mm, oberes Panzerdeck
(Kasemattdecke) 2 Decks hoher, 40 mm dick, Panzerdeck im Vor- und
Hinterschiff 30 mm dick. Zwischen unterem Panzerdeck und Batteriedeck
Oberbunker fur Kohlefullung.

Unterwasserschutz: Torpedoschotte (Dicke nicht angegeben) in Ab-
stand von etwa 4,5 m von der AuRenhaut, davor nach auRen Schutzbunker

Kohlefullung von etwa 1,8 m Breite, davor nach aullen Leerrdume
(Wallgange) von etwa 2,7 m Breite8.

Zustand beim Versuch: Schiff vor Anker,

Wurfhéhe 500— 5500 m.

7a. Von 6 Stuck 326 kg-Bomben ein Treffer auBerhalb der Zitadelle,
obere Deck durchschlagen. Detonation uber dem Panzerdeck, dieses nicht
durchschlagen.

7b. Abwurf von 5 Stick 450 kg-Bomben durch 5 Flugzeuge. Keine
sichtbare Wirkung. Schiff erhalt aber scheinbar durch Nahtreffer ein Leck-
es ist am né&chsten Tage um etwa 0,6 m tiefer getaucht.

7c. 2 Nahtreffer gegen das Hinterschiff beim Abwurf von 6 Stick
907 kg-Bomben durch 6 Flugzeuge. Emporschleudern von groBen Wasser-
mengen Uber das Hinterschiff, anschlieBend erhebliche Schaumbildung im
anscheinend durch Ausstromen von Luft aus den vollaufenden
Schiff sinkt 20 Min. nach den Treffern.

8 S. Skizze zu 7. H. Evers

abgerustet (Bunker leer ?)

Wasser,
R&aumen des Hinterschiffs.

7 Siehe zu 6 S. 42.

Nachrichten.

stammen von Dr. G.Beh m, Leiter dei SBG in Stettin, von Dr. E. Ohrt
Abteilungsvorsteher der SBG, von Obergewerberat Dipl.-jng o.Daasch’
Abteilungsvorsteher der SBG und von Dr. B. Kippenberg, Bremen
Uber die Tatigkeit der Sektionen der SBG.

W ir verweisen die an den Entwicklungsdaten und Leistungen der
See-Berufsgenossenschaft interessierten Leser unserer Zeitschrift auf die
Ausfuhrungen des genannten Heftes der ,Hansa", indem wir gleichzeitig
dem Wunsch Ausdruck geben, daR es der SBG auch kunftig gelingen moge
die von ihr betreuten Sicherheitsfragen der Schiffahrt im besten Sinne I6sen
zu helfen. prop

Praktiker auRern sich zur Frage der Lukenabdeckung.
(Sammelnotizen von AuRBerungen aus der Schiffahrtspraxis.)

Die ,Hansa“ Deutsche Schiffahrtszeitschrift beginnt in Nr. 27, 1937
mit der Verdffentlichung von AuBerungen zur Frage der stiahlernen Luken

aus dem Bereich der Fahrenspraxis. Zunachst werden AuRerungen des |. Of-
fiziers des M.S. ,Montevideo", des Kapt. Karl Sander, des Kapt. Gust.
des Kapt. K. JeB vom D/S. ,Leesee”, von Carl

Schréder vom D. ,Oceana“,
W. Ehlerding, Bremen, und von Kapt. Th. Berner, Hamburg, verdffentlicht.

Samtliche AuBerungen liegen fiir Neubauten zugunsten der stdhlernen
Luken und beschéftigen sich mit der nach den Wiinschen der Ladungs-
offiziere zweckméRigsten Gestaltung der Einzelheiten. Alle diese Gutachten
schlagen in dieselbe Kerbe wie die in ,W erft Reed. Hafen" lUber die Frage
der Lukenabdeckung erschienenen ausfuhrlichen Anregungen und Sachver-
offentlichungen (,Technische SchluRfolgerungen aus den letzten Seeunféal-
len*, Werft Reed. Hafen 1937, Heft 3; ,Frachtdampfer Nordcoke", Werft
Reed. Hafen 1937, Heft 5; ,Die Konstruktion stahlerner Lukendeckel nach
Sir Joseph Isherwood", Werft Reed. Hafen 1937, Heft 9; ,Zur Frage der
Festigkeit von Luken und Schotten*, Werft Reed. Hafen 1937 Heft 14)
Es ist anzunehmen, dall dieser zur Erhéhung der Sicherheit der Fracht-
schiffahrt dringend notig gewesene Feldzug in seinem weiteren Verlauf mit
dem bisherigen System der hdlzernen Lukenabdeckung, welches die Schuld
an so vielen Unfallen getragen hat, bald und endgultig aufraumen wird.

KompromiRerfindungen zur einwandfreien Ausgestaltung hdlzerner
Lukenabdeckungen, wie eine solche ebenfalls in der zitierten Sammelnotiz
verdffentlicht wird, sollten betreffs ihrer Ausfihrbarkeit und ZweckmafRigkeit
u. E. im wesentlichen daraufhin geprift werden, ob sie nicht Komplikationen
in die Sache bringen und dem Charakter des bei Trockenheit und Feuchtig-
keit im Volumen sich verdndernden Holzes angepalit sind. Die heute klassi-
fikationsmaRig vorgeschriebenen Materialstdrken der hdlzernen Abdeckun-
gen halten nach Ansicht sachverstandiger Festigkeitsspezialisten der Praxis
nicht unbedingt der kritischen Durchrechnung fir die schwersten im See-
betrieb vorkommenden Beanspruchungen stand (s. Aufsatz ,Zur Frage der
Festigkeit von Luken und Schotten" von Dr. Dahlmann, W erft Reed. Hafen
1937> Heft 14). Die unbestreitbare Tatsache der haufigen Zerstdrung der
,Luke 1I“ durch Seeschlag stimmt mit diesen rechnerischen Ergebnissen
bezuglich der Holzluken Uberein. Dr. F

fur den Handelsschiff-Normen-Teil: Ing. H. Nillopp, Berlin.

Hamburg;
Langensalza.

Druck von Julius Beltzin



