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

V o n  K .  H e lm .

des V e rfa sse rs  ü b e r se inen v o r  d e r B e z irk s g ru p p e  O bersch les ien  des V e re in s  z u r W a h ru n g  d e r O d e r-S c h iffa h rts in te re s s e n
g e h a lte n e n  V o r tra g .)

15g. M it te i lu n g  d e r H a m b u rg is c h e n  S c h if f  b a u -V e rs u c h s a n s ta lt.
(Schluß.)

T ie fg a n g  a u f e in e r W a s s e rtie fe  v o n  2,5 m  b e i u n b e s c h rä n k te r  K a n a l-
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b re ite , so e rg ib t  s ich  e in  Q u e rs c h n it ts v e rh ä ltn is  v o n  ^  g =  16,9. 

G re if t  m a n  fü r  diese Q u e rs c h n itts v e rh ä ltn is s e  d ie  zugehö rige  G eschw in -
-\T

so e rg ib t  s ich  e in  W e r t  v o n

A u f  A b b . 3 s in d  M o d e llve rsu ch se rg e b n isse  m i t  d re i F ah rze u ge n  
v o n  je  900 t  W a s s e rv e rd rä n g u n g  d a rg e s te llt ,  d ie  im  E m s -W e s e r-K a n a l­
p r o f i l  u n te rs u c h t w u rd e n . B e i d iesen  s in d  d ie  H a u p ta b m e ssu n g e n , 
n ä m lic h  L ä n g e , B re ite , T ie fg a n g  u n d  V e rd rä n g u n g , g le ich , w ä h re n d  
U n te rs c h ie d e  in  d e r F o rm g e b u n g  u n d  in  den P ro p e lle rd a te n  bestehen .

B e i g le ich e m  L e is tu n g s b e d a rf s in d  in  de n  G e s c h w in d ig k e ite n  
U n te rs c h ie d e  b is  zu 16%  fe s tg e s te llt  w o rd e n , w ä h re n d  b e i g le ic h e r 
G e s c h w in d ig k e it b is  zu 150%  M e h r le is tu n g  gegenübe r de r B e s tfo rm  
b e n ö t ig t  w ird .  F ü r  d iesen  V e rg le ic h  s in d  ty p is c h e  F o rm e n  d e r ge­
b rä u c h lic h s te n  S e lb s tfa h re r g e w ä h lt w o rde n .

D iese V ersuchsergebn isse  ze igen a lso, daß  zw isch e n  den m ö g lic h e n  
S c h iffs fo rm e n  u n d  P ro p e lle ra b m essu n g e n  n o ch  große h y d ra u lis c h e  
U n te rs c h ie d e  bestehen , d ie  u m  so g rö ß e r w e rde n , je  u n g ü n s tig e r  das

V e rh ä ltn is  zw ischen  S c h iffs ­
u n d  K a n a lq u e rs c h n it t  w ir d .

B is h e r  is t  fe s tg e s te llt ,  
daß  d e r L e is tu n g s b e d a rf am  
g rö ß te n  w ird ,  w e n n  d ie  de r 
F a h rw a s s e rtie fe  zugeordne te  
S ta u w e lle n g e s c h w in d ig k e it e r ­
r e ic h t  w ird .  E s  h a t  s ich  
fe rn e r  e rgeben, daß  d ie  ö k o ­
n o m isch e  S c h iffs g e s c h w in d ig ­
k e it  s te ts  u n te rh a lb  d e r S ta u ­
w e lle n g e s c h w in d ig k e it l ie g t.  
D ie  ö k o n o m isch e  G e sch w in ­
d ig k e it  w ir d  au ß e rd em  d u rc h  
d ie  B e s c h rä n k u n g  d e r F a h r ­
w a s s e rb re ite  b e e in flu ß t.  D ie ­
ser E in f lu ß  m a c h t s ich  p ra k ­
t is c h  b e m e rk b a r, w e n n  d ie  
m it t le r e  W a s s e rb re ite  u n te r  
100 m  l ie g t .

E s s o ll je t z t  u n te rs u c h t w e rde n , in  w e lch e m  V e rh ä ltn is  d ie  ö k o ­
n o m isch e  G re n z g e s c h w in d ig k e it z u r  S ta u w e lle n g e s c h w in d ig k e it in  
A b h ä n g ig k e it  v o n  W a ss e rtie fe  u n d  W a s s e rb re ite  l ie g t .  D ie  S ta u ­

w e lle n g e s c h w in d ig k e it lä ß t  s ich  aus d e r B e z ie h u n g  v  =  1/  g • H  e r­
rechnen . D a  d ie  E rd b e s c h le u n ig u n g  h ie r in  k o n s ta n t is t  (9,81 m  • s -2),

k a n n  a u ch  s ta t t  v  =  : v  =  3.3 i  f H  g esch rieben  w e rden .
B e i b e s c h rä n k te m  Q u e rs c h n it t  w ir d  s ta t t  d e r W a s s e rtie fe  (H ) de r 

h y d ra u lis c h e  R a d iu s , n ä m lic h  K a n a lq u e rs c h n it t  (F ) d u rc h  K a n a l­
u m fa n g  (U ) in  d iese B e z ie h u n g  e in g e se tz t. E s  is t  n u n  f ü r  e ine R e ihe  
v o n  V ersuchsergebn issen  m i t  S e lb s tfa h re rn  b e i F a h r t  a u f b e s c h rä n k te r  
W a s s e rtie fe  u n d  in  K a n a lq u e rs c h n it te n  d ie  ö ko n om isch e  G renz-

v
g e s c h w in d ig k e it  fe s tg e s te llt ,  u n d  fü r  d iese d e r V e rh ä ltn is w e r t  y =  

fü r  E rg e b n isse  m i t  W a s s e rb re ite n  ü b e r 100 m , u n d  d e r V e rh ä ltn is  w e r t  

V - f ü r  E rgebn isse  b e i g e rin g e re n  F a h rw a s s e rb re ite n  g e b ild e t w o rd e n .
l / J L
I P  'isero n e rsp h n itt'

T rä g t  m a n  diese W e r te  ü b e r dem  V e rh ä ltn is w e r t  -------= 7
S c h if fs q u e rs c h m tt

a u f, so e rg ib t  s ich  d e r a u f A b b . 4 d a rg e s te llte  K u rv e n z u g . D iese r 
ze ig t, daß  d ie  A b w e ic h u n g  zw isch e n  S ta u w e lle n g e s c h w in d ig k e it u n d  
ö k o n o m is c h e r G re n z g e s c h w in d ig k e it u m  so g rö ß e r w ird ,  je  g e rin g e r 

W a s s e rq u e rs c h n itt
das V e rh ä ltn is  zw ischen  ■ , . . . --------------— 777- , d . h . je  u n g ü n s tig e r d e r

S c h if fs q u e rs c h n it t  1
z u r  V e rfü g u n g  stehende  W a s s e rq u e rs c h n itt is t .  H ie rb e i is t  in  a lle n  den 
F ä lle n , w o  u n b e s c h rä n k te  K a n a lb re ite  v o rh a n d e n  w a r, f ü r  d ie  R e ch ­
n u n g  e ine B re ite  v o n  100 m  e in g e se tz t w o rde n .

F ä h r t  be isp ie lsw e ise  e in  S e lb s tfa h re r v o n  8 m  B re ite  u n d  1,85 m

Abb. 3. E in flu ß  der Schiffsform  auf den 
Le is tungsbedarf bei F a h rt im  

Em s-W eser-Kanal.
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2,24. A u s  d iesem  lä ß t  s ich  d ie  ö ko n om isch e  G e s c h w in d ig k e it e rre c h ­
nen , u n d  z w a r 2,24 • j /  H  =  2,24 • 1,58 =  3,55 m /s  o d e r 12,77 k m /h .  
B e i d iesem  B e is p ie l b e trä g t  d ie  ö ko n om isch e  G e s c h w in d ig k e it r d  7 1 %  
d e r S ta u w e lle n g e s c h w in ­
d ig k e it .  0

A u s  den  be id e n  
o be ren  K u rv e n  v o n  A b ­
b ild u n g  4  lä ß t  s ich  de r 
spez ifische  L e is tu n g s b e ­
d a r f  e r m it te ln ; derse lbe  
l ie g t  b e i dem  g e w ä h lte n  
B e is p ie l zw isch e n  0,2 7 b is  
0 ,4  P S  p ro  T o n n e  W a sse r­
v e rd rä n g u n g , d . h . b e i 
900 t  e ine L e is tu n g  z w i­
schen 245— 360 PSe.

D ie se r g roß e  U n te r ­
sch ie d  v o n  ü b e r 100 P S  
im  L e is tu n g s b e d a rf is t ,  
w ie  schon  e rw ä h n t, v o n  
d e r g e w ä h lte n  S c h iffs ­
fo rm , v o n  ih re r  V ö l l ig k e it  
u n d  d e r W a h l d e r P ro p e l­
le rd a te n  a b h än g ig . A u ß e r­
d em  is t  es n ic h t  g le ic h ­
g ü lt ig ,  w ie  das V e rh ä lt  - 
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Abb. 4. Ökonomische Grenzgeschw indigkeiten 
und Le istungsbedarf fü r  Selbstfahrer auf be­

sch ränktem  Fahrwasser.

S c h iffs t ie fg a n g  
g e w ä h lt w ird .

B e i e in e r Q uer- 
s c h n itts f la c h e  v o n  16 m 2 
k a n n  be isp ie lsw eise d ie
B re ite  6 m  u n d  d e r T ie fg a n g  2 m  o d e r a be r d ie  B re ite  9 m  u n d  d e r T ie f ­
gang  1,77 m  b e tra g e n . Es is t  le ic h t  e inzusehen, daß  b e i g e rin g e n  W asse r­
t ie fe n , in  d iesem  F a l l  u n te r  2,5 m , das b re ite re  S c h if f  g ü n s tig e r  se in  
w ird .  B e i g röß e re n  W a s s e rtie fe n  w ir d  je d o c h  das schm a le re  S c h if f  
g ü n s tig e re  G e s c h w in d ig k e ite n  e rz ie len .

D ie  D a rs te llu n g  d e r ö ko n om isch e n  G re n z g e s c h w in d ig k e it z e ig t 
n u n  auch , daß  d ie  S tre u u n g e n  d e r W e rte  b e i g e rin g e n  Q u e rs c h n itts ­
v e rh ä ltn is s e n  a m  g rö ß te n  s in d , u n d  z w a r b is  8 % . I n  so lchen  F ä lle n  
is t  es d a h e r im m e r  ra ts a m , das je w e ilig e  O p t im u m  d u rc h  e inen  M o d e ll­
v e rs u c h  zu e rm it te ln .  A n d e re rs e its  g ib t  d iese D a rs te llu n g  dem  K o n ­
s t r u k te u r  w ie  d em  R eeder e in  M it te l  in  d ie  H a n d , b e i gegebenen F a h r t ­
v e rh ä ltn is s e n  d ie  g ü n s tig s te  S ch iffsg röß e  sow ie  d ie  h ie r fü r  n ö tig e  M o to r ­
ty p e  zu b e s tim m e n .

B e tre ffs  d e r F o rm g e b u n g  s in d  f ü r  E in s c h ra u b e r, d ie  d u rc h w e g  a u f 
b e s c h rä n k te r  W a sse rtie fe  fa h re n  so llen , fo lg e n d e  R ic h t l in ie n  m a ß ­
gebend :

E s  k o m m t in  e rs te r  L in ie  d a ra u f an , d ie  H in te rs c h if fs l in ie n  so zu 
fo rm e n , daß  das W asse r d e r S ch raube  v o n  den  S ch iffs se ite n  u n d  n ic h t  
v o m  S ch iffsb o d e n  h e r  z u f lie ß t.  M i t  R ü c k s ic h t  a u f das A u s ta u c h e n  d e r 
S ch raube  b e i g e rin g e n  T ie fg ä n g e n  lä ß t  s ic h  dieses a m  besten  d u rc h  eine 
T u n n e lh e c k fo rm , de ren  T u n n e l a n  den  S ch iffs se ite n  b e g in ne n  u n d  s ich  
im  B e re ich  d e r S ch raube  v e re in ig e n , e rm ö g lich e n .

U m  e in  m ö g lic h s t scha rfes  H in te rs c h if f  zu  e rh a lte n , m u ß  d e r V e r-
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d rä n g u n g s s c h w e rp u n k t e tw a  i  -r-1 ,5%  d e r S ch iffs lä n g e  v o r  dem  H a u p t ­
s p a n t g e le g t w e rden . D e r  V ö llig k e its g ra d  d a r f  b e i g rö ß te r  A b la d u n g , 
bezogen a u f d ie  L ä n g e  ü b e r a lles , n ic h t  h ö h e r a ls 8 3 ,5 %  lie g e n . B e ­
zogen a u f d ie  im  S c h if fb a u  ü b lic h e  L ä n g e  zw isch e n  den  L o te n , e rg ib t  
s ich  h ie r fü r  e in  W e r t  v o n  e tw a  85% .

D ie  V o rs c h iffs s p a n te n  m üssen an  den  S p a n tfü ß e n  im  B e re ich  des 
V o rs te ve n s  g u t  a b g e ru n d e t w e rden .

B e i S e lb s tfa h re rn  m i t  z w e i S ch ra u be n  k a n n  auch , z u m a l w e n n  
diese d u rch w e g  a u f W a s s e rtie fe n  v o n  e tw a  zw e ifa ch e m  S c h iffs t ie fg a n g  
fa h re n , d ie  b a u lic h  w e s e n tlic h  e in fa che re  L ö ffe lh e c k fo rm  g e w ä h lt 
w e rde n . U m  h ie r  e in  F a h re n  a u f g e rin g e n  T ie fg ä n g e n  zu e rm ö g lich e n , 
m üssen  d ie  P ro p e lle r  m i t  e inem  S c h irm b le c h  a b g e d e c k t w e rden . 
D iese F ah rzeuge  k o m m e n  je d o ch  z u r  H a u p ts a c h e  n u r  f ü r  d ie  D o n a u  
in  F rage .

A u ß e r d e r B e g re nzu n g  d e r F a h rg e s c h w in d ig k e it  d u rc h  d ie  ge­
gebenen W a s s e rq u e rs c h n itte  e rg ib t  s ich  fü r  d ie  B e rg fa h r t  a u f e inem  
S tro m  n och  e ine V e rm in d e ru n g  d e r e rre ich b a re n  H ö c h s tg e s c h w in d ig -
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A bb. 5. E in flu ß  von  S trom geschw indigkeit und Oberflächengefälle auf 
die Fahrgeschw indigke it.

k e it  d u rc h  d ie  je w e ilig e  S tro m g e s c h w in d ig k e it u n d  e ine E rh ö h u n g  des 
L e is tu n g s b e d a rfs  fü r  d ie  Ü b e rw in d u n g  des O b e rflä ch e n g e fä lle s  (A b b . 5). 
Je g rö ß e r d ie  S tro m g e s c h w in d ig k e it  w ird ,  des to  g rö ß e r w ir d  auch  das 
O b e rflä ch e n g e fä lle . I n  d iesem  Z usa m m e n h a n g  s o ll e in  w e itv e rb re ite te s  
M iß ' e rs tä n d n is  zw isch e n  S c h iffe rn  u n d  S tro m b a u ä m te rn  g e k lä r t  
w e rde n . D e r  S c h if fe r  w e iß  be isp ie lsw e ise , daß  sein S c h if f  11,3 k m /h  
gegen L a n d  in  s tro m lo se m  W a sse r f ä h r t ; in  e in e r b e s tim m te n  S tro m ­
enge fä h r t  es je d o ch  n u r  0,25 k m / h  gegen S tro m . H ie ra u s  s c h lie ß t 
n u n  d e r S c h iffe r , daß  h ie r  e ine  S tro m g e s c h w in d ig k e it v o n  11,05 k m / h  
lä u f t ,  w ä h re n d  das S tro m b a u a m t an  d iese r S te lle  b e i g le ich e m  P ege l­
s ta n d  n u r  e ine S tro m g e s c h w in d ig k e it v o n  10 k m / h  gemessen h a t. 
T a ts ä c h lic h  lä u f t  h ie r  n u r  e in  S tro m  v o n  10 k m /h ,  a b e r das 
S c h if f  m u ß  eben das an  d iese r S te lle  vo rh a n d e n e  S tro m g e fä lle  ü b e r­
w in d e n . H ie r fü r  b ra u c h t es e ine M e h r le is tu n g , d ie  d e r fe h le nd e n  Ge­
s c h w in d ig k e it  v o n  1 k m / h  e n ts p r ic h t.

D ieses B e is p ie l is t  a u f A b b . 5 d a rg e s te llt .  W ä h re n d  s ich  be i 
e inem  S tro m  v o n  5 k m /h  n u r  e in  z u s ä tz lic h e r G e s c h w in d ig k e its a b fa ll 
v o n  e tw a  0,1 k m / h  fü r  d ie  Ü b e rw in d u n g  des O b e rflä c h e n g e fä lle s  e r­
g ib t ,  b e trä g t  d iese r 1,05 k m / h  b e i e inem  S tro m  v o n  10 k m /h .  E rh ö h t  
s ich  d ie  S tro m g e s c h w in d ig k e it je t z t  noch  u m  e inen  g e rin g e n  B e tra g , 
o d e r a be r d ie  W a sse rtie fe  w ird  u m  e in  ge ringes n ie d rig e r, so w ir d  das 
S c h if f  m i t  d e r vo rh a n d e n e n  L e is tu n g  v o n  200 PSe dieses H in d e rn is  
n ic h t  m e h r ü b e rw in d e n  kö n n e n . I s t  h ie rm it  zu rechnen , m u ß  dem  
F ah rze u g  e ine en tsp re ch e n d  höhere  L e is tu n g  e in g e b a u t w e rde n , t r o t z ­
dem  diese a u f den n o rm a le n  F a h r ts tre c k e n  n ic h t  ö ko n o m isch  aus­
g e n u tz t w e rde n  k a n n . W ir d  z. B . d ie  L e is tu n g  v o n  200 a u f  300 PS  
e rh ö h t, a lso u m  5 0 % , so w ir d  f re i l ic h  be i d e r S tro m g e s c h w in d ig k e it 
v o n  10 k m /h  d ie  G e s c h w in d ig k e it gegen L a n d  v o n  0,25 a u f 1,2 k m /h  
e rh ö h t. H ie r  s te ig t d ie  G e s c h w in d ig k e it be inahe  a u f das F ü n ffa c h e . 
B e i 5 k m /S tro m g e s c h w in d ig k e it  w ir d  a b e r n u r  n och  e ine E rh ö h u n g  
v o n  6,2 a u f 6,75 k m /h ,  a lso  e tw a  9 %  e rz ie lt,  w ä h re n d  im  s tro m lo s e n  
W a sse r n u r  e ine E rh ö h u n g  v o n  11,3 a u f  11,85 k m /h ,  d . h . e ine  n u r  
e tw a  5 %  höhere  G e s c h w in d ig k e it b e i 5 0 %  M e h r le is tu n g  e rz ie lb a r is t.

\V ie  schon e ingangs e rw ä h n t, is t  d e r S e lb s tfa h re r  in  d iesem  P u n k t  
dem  S c h le p p b e trie b  u n te r le g e n , d a  e in m a l d ie  n ö tig e  L e is tu n g s re se rve  
b e im  S e lb s tfa h re r p ro z e n tu a l w e s e n tlic h  h ö h e r se in  m u ß  a ls  b e i e inem  
S ch leppe r u n d  zum  a n d e rn  d e r S e lb s tfa h re r seine L e is tu n g s re se rve  
n ic h t  so ö ko n o m isch  au sn u tze n  k a n n  w ie  d e r S ch leppe r, d e r z. B . e inen  
K a h n  m e h r  an h än g e n  ka n n .

D e r  V e rg le ic h  d e r T ra n s p o r t le is tu n g  eines S ch leppzuges m it  d e r­
je n ig e n  eines S e lb s tfa h re rs  e rg ib t  f ü r  F a h r tv e rh ä ltn is s e  a u f den 
u n te re n  S tro m g e b ie te n  b e i Z u g ru n d e le g u n g  g le ic h e r  T ra n s p o r t­
g e s c h w in d ig k e it e tw a ig e  G le ic h w e rt ig k e it ,  w e n n  d ie  je w e ils  a u f­
zuw endende  M a s c h in e n le is tu n g  m ite in a n d e r  v e rg lic h e n  w ird .

M it  a b n eh m e n d e r F ah rw a sse rtie fe  v e rs c h ie b t s ich  d iese r V e rg le ic h

z u g u n s te n  des S ch leppzuges. I n  K a n ä le n  is t  d e r S ch leppzug  dem  
S e lb s tfa h re r u m  15 %  übe rlegen . H ie rb e i is t  e in  K a n a lm a ß s e lb s t­
fa h re r  zu g ru n d e  g e le g t w o rd e n . B e i k le in e re n  S e lb s tfa h re rn  w ir d  de r 
V e rg le ic h  f ü r  d iesen w ie d e r g ü n s tig e r, b e i g röß e re n  je d o c h  n och  u n ­
g ü n s tig e r. F ü r  diese V e rg le ich s re ch n u n g e n  w a re n  in  be id e n  F ä lle n  
V ersuchsergebn isse  m i t  m od e rn e n  S c h iffs -  bzw . K a h n fo rm e n  g e w ä h lt.

I n  d e r P ra x is  ve rsch ie b e n  s ich  diese W e r te  zu m  T e i l  zu u n g u n s te n  
des S ch le p p b e trie b e s .

D iese T a tsa ch e  is t  d a ra u f z u rü c k z u fü h re n , daß  h ie r  noch  eine 
U n m enge  v e ra lte te n  K a h n m a te r ia ls  v e rw e n d e t w ird ,  w ä h re n d  s ich  der 
S e lb s tfa h re rb e tr ie b  z u r  H a u p ts a c h e  aus m od e rn e n  F ah rze u ge n  r e k ru ­
t ie r t .

W ie  d u rc h  M o d e llve rsu ch e  nachgew iesen  is t ,  h aben  d ie  u n g ü n s ti-  
gen  E lb k ä h n e  T y p  , ,B e r th a “  e tw a  30— 6 0 %  hö h e re  spez ifische  W id e r ­
s tä n d e  a ls  m od e rn e  K ä h n e  v o m  T y p  „ A m a n d a " .

D es w e ite re n  is t  d u rc h  M o d e llv e rs u c h e  fe s tg e s te llt ,  daß  diese 
F ah rzeuge  m i t  v e rh ä ltn is m ä ß ig  g e rin g e n  M it te ln  in  m od e rn e  F o rm e n  
u m g e b a u t w e rde n  kö n n en . H ie rz u  is t  n u r  e ine  V e rs c h ä rfu n g  v o n  V o r -  
u n d  H in te r s c h if f  im  B e re ic h  d e r K im m  n ö tig .

W e n n  n u n  a u ch  h e u te  in fo lg e  des v e ra lte te n  K a h n m a te r ia ls  dem  
S e lb s tfa h re r e ine ge rin g e  Ü b e rle g e n h e it in  bezug a u f den sp e z ifisch e n  
L e is tu n g s b e d a rf e m g e rä u m t w e rde n  m uß , so is t  dieses n u r  e ine F rage  
d e r Z e it .  B e i g le ic h w e rtig e m  S c h if fs m a te r ia l v e rb le ib e n  f ü r  den S e lb s t­
fa h re r  gegenübe r dem  S c h le p p b e trie b  n u r  n och  fo lg e nd e  V o r te i le : 
e in m a l d ie  höhere  R e ise g e sch w in d ig ke it b e i e n tsp re ch e n d  h ö herem  
L e is tu n g s b e d a rf u n d  zu m  anderen  d ie  g röß e re  U n a b h ä n g ig k e it .  W ie  
w e it  d iese V o r te ile  d ie  a n g e fü h rte n  N a c h te ile  übe rw ie g e n , f ä l l t  n ic h t  
in  den  A u fg a b e n b e re ic h  e ine r V e rs u c h s a n s ta lt; h ie r  m u ß  dem  S c h if f ­
fa h rts s a c h v e rs tä n d ig e n  d ie  E n ts c h e id u n g  überlassen  b le ib e n .

W ä h re n d  b is h e r z u r  H a u p tsa ch e  das P ro b le m  „S c h le p p b e tr ie b  
o de r S e lb s tfa h re r“  e r lä u te r t  w u rd e , w o b e i f ü r  den S e lb s tfa h re r das 
K a n a lm a ß  z u g ru n d e  g e le g t w a r, s o ll je tz t  e in  V e rg le ic h  zw ischen  zw e i 
S e lb s tfa h re rn  v o n  u n te rs c h ie d lic h e r  G röße b e h a n d e lt w e rde n  u n d  
z w a r e inem  F ah rze u g  v o n  300 to  V e rd rä n g u n g  b e i 1,2 m  A b la d u n g  u n d  
"e inem  v o n  700 t  V e rd rä n g u n g  b e i 1,6 m  A b la d u n g .

F ü r  d iesen V e rg le ic h  is t  a ls F a h rg e b ie t d e r R h e in  b is  n a ch  B ase l 
g e w ä h lt, d a  ge rade  h ie r  d ie  V e rh ä ltn is s e  fü r  den S e lb s tfa h re r besonders 
u n g ü n s tig  s ind .

N a ch  A n g a b e n  v o n  W a s s e rb a u ä m te rn  u n d  d e r S c h if fa h r t  is t  a u f 
de r S tre cke  F re ib u rg  b is  B ase l m i t  S tro m g e s c h w in d ig k e ite n  v o n  3 5

km/h.
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A bb. 6. Le istungsbedarf auf der Strecke F re iburg__Basel

b is  4 m /s  b e i e inem  O b e rflä c h e n g e fä lle  v o n  1,2 m /k m  zu rechnen  
A ls  g e rin g s te  W a sse rtie fe  w ir d  e in  W e r t  v o n  2 m  angegeben

D as F a h rze u g  v o n  300 to  h a t  e ine M a x im a lle is tu n g  v o n  200 PSe 
d. h. e ine spe z ifisch e  L e is tu n g  v o n  0 ,67  P S  p ro  T on n e  W a s s e rv e rd rä n ­
g u n g , H ie r m it  lä ß t  s ich  u n te r  d e r V o ra u sse tzu n g , daß  n o ch  e ine 
M in d e s tg e s c h w in d ig k e it gegen L a n d  v o n  0,5 k m /h  z u rü c k g e le g t w e r­
den so ll, b e i d e r S tro m g e s c h w in d ig k e it  v o n  3,5 k m / h  e ine g e rin g s te  
W a s s e rtie fe  v o n  2,1 m  ü b e rw in d e n . B e i 4 m /s  S tro m g e s c h w in d ig k e it 
w ir d  e ine  g e rin g s te  W a s s e rtie fe  v o n  2,9 m  b e h e rrs c h t (A b b . 6).

D as F a h rze u g  v o n  700 to  ü b e rw in d e t m it  e in e r L e is tu n g  v o n  
470 PSe, d. h . be i g le ic h e r s p e z ifis ch e r L e is tu n g  u n te r  so n s t g le ich e n  
B e d in g u n g e n  b e i 3,5 k m / h  S tro m  n u r  e ine n ie d rig s te  F a h r t ie fe  v o n  
2,45 m  s ta t t  2, i m ;  b e i 4 ,00 m /s  S tro m  eine so lche v o n  3,4 m  s ta t t  2,9 m .

B e i 3,5 m  S tro m  s in d  d ie  F a h r  V e rh ä ltn isse  a uch  d u rc h  s ta rk e  
L e is tu n g s e rh ö h u n g  n ic h t  w e s e n tlic h  zu verbesse rn . M i t  e in e r s p e z if i­
schen L e is tu n g  v o n  1 P S / to ,  a lso  e in e r a b s o lu te n  L e is tu n g  v o n  700 PSe, 
lä ß t  s ich  d ie  beh e rrsch ba re  n ie d r ig s te  W a s s e rtie fe  n u r  v o n  2,45 a u f 
2,4 m  re d u z ie re n .
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Abb. 7. Verg le ich  der nötigen H öchstle is tung 
fü r  die B ase lfah rt m it  dem ta tsäch lichen  

Le is tungsbedarf fü r  ökonomische F a h rt.

B e i 4 m /s  S tro m  is t  es je d o c h  m it  d e r e rh ö h te n  L e is tu n g  v o n
1 P S / to  m ö g lic h , d ie  g le ich e  W a s s e rtie fe  w ie  m i t  dem  k le in e n  F a h r ­
zeug v o n  300 to  b e i e in e r spez ifisch e n  L e is tu n g  v o n  0 ,67  P S / to  zu be ­
fa h re n .

U m  a lso  m i t  dem  g roß en  S c h if f  a n n ä h e rn d  d ie  g le ich e n  B e d in ­
gu n ge n  w ie  m it  dem  k le in e n  S c h if f  zu e r fü lle n , m ü ß te  fü r  das große 
S c h if f  d ie  spezifische  L e is tu n g  v o n  0,67 a u f 1 P S / to  e rh ö h t w erden .

D e r V e rg le ic h  des L e is tu n g s b e d a rfs  fü r  ö ko n om isch e  F a h r t  a u f 
den  fre ie n  S tro m s tre c k e n  m i t  d e r fü r  d ie  B a s e lfa h rt n ö tig e n  H ö c h s t­
le is tu n g  g e h t aus d e r D a rs te llu n g  in  A b b . 7 h e rv o r.

W ä h re n d  das k le in e  F ah rze u g  seine H ö c h s tle is tu n g  schon  be i 
F a h r t ie fe n  ü b e r 3 m  v o l l  a u sn u tze n  u n d  a u f e in e r F a h r t ie fe  v o n
2 m  z u r ö ko n om isch e n  F a h r t  n o ch  7 0 %  de r H ö c h s tle is tu n g  aus­

n u tz e n  ka n n , s in d  diese 
V e rh ä ltn is s e  f ü r  das 
g roße S c h if f  b e d eu te n d  
u n g ü n s tig e r. D ie  L e i­
s tu n g s k u rv e n  zeigen, daß  
fa s t d u rc h w e g  m it  ge­
d ro s s e lte r  M a sch in e  ge­
fa h re n  w e rde n  m ü ß te ; 
b e i 2 m  F a h r t ie fe  d ü r f te  
z. B . n u r  m i t  3 0 %  de r 
M a x im a lle is tu n g g e fa h re n  
w e rde n . H ie ra u s  fo lg t ,  
daß  das M iß v e rh ä ltn is  
zw ischen  de r z u r  Ü b e r­
w in d u n g  v o n  k u rz s tre c k i-  
gen S tro m h in d e rn is s e n , 
w ie  S tro m s c h n e lle n  u n d  

B rü c k e n d u rc h fa h r te n , 
n ö tig e n  H ö c h s tle is tu n g  
u n d  d e r a u f d e r n o rm a le n  
S tro m s tre c k e  a u sn u tz - 
b a re n  w ir ts c h a f t l ic h e n  
L e is tu n g  u m  so u n g ü n s t i­
ge r w ird ,  je  g rö ß e r d ie  
F ahrzeuge  w e rden . F e rn e r 

is t  es v o llk o m m e n  zw eck los , d ie  vo rh a n d e n e  H ö c h s tle is tu n g  a u f d e r 
fre ie n  S tro m s tre c k e  auszu fa h re n , w ie  aus dem  V e rg le ic h  d e r Ge­
s c h w in d ig k e its k u rv e n  le ic h t  zu  ersehen is t .  D as g roße S c h if f  w ü rd e  
a u f 2,6 m  F a h r t ie fe  be i d o p p e lte r  L e is tu n g s a u fn a h m e  n u r  e in  M e h r 
a n  G e s c h w in d ig k e it v o n  6 %  e rz ie len .

D ie  Ü b e rle g e n h e it des k le in e re n  F ahrzeuges b le ib t  a u ch  a u f de r 
fre ie n  S tro m s tre c k e  bestehen. B e i w e s e n tlic h  g ü n s tig e re r A u s n u tz u n g  
d e r M asch inenan lage  u n d  k le in e re m  spez ifischem  L e is tu n g s b e d a rf 
kö n n e n  a u f g e rin g e n  W a sse rtie fe n  b is  e tw a  2 k m / h  höhere  S ta u ­
w a sse rg e sch w in d ig ke ite n  e rz ie lt  w e rden . A u f  g röß e ren  W a sse rtie fe n  
d ü r f te n  be ide  F ahrzeuge  z ie m lic h  g le ic h w e rt ig  sein.

W ie  aus F ah rte rg e b n isse n  m i t  S e lb s tfa h re rn  a u f d e r B ase ls trecke  
fe s tg e s te llt  w u rd e , is t  d ie  b e n ö tig te  L e is tu n g  n ic h t  ganz so hoch , w ie  
im  M o d e llv e rs u c h  e rm it te l t  w u rd e . D iese T a tsa ch e  is t  w o h l d a ra u f 
z u rü c k z u fü h re n , daß  d ie  v o n  den  W a sse rb a u ä m te rn  angegebenen 
h ohen  S tro m g e s c h w in d ig k e ite n  n ic h t  u n m it te lb a r  an  den  S te lle f i ge­
r in g s te r  W a s s e rtie fe  a u ftre te n . H ie rd u rc h  w e rde n  s ich  d ie  F a h r ­
b e d in gu n g e n  e tw as g ü n s tig e r s te lle n , so daß  das fe s tg e s te llte  M iß ­
v e rh ä ltn is  zw ischen  w ir ts c h a ft l ic h e r  u n d  H ö c h s tle is tu n g  n ic h t  ganz so 
u n g ü n s tig  is t ,  w ie  im  vo rhe rg e he n d e n  g e s c h ild e rt.

A u f  d e r D o n a u , w o  s treckenw e ise  n och  u n g ü n s tig e re  V e rh ä ltn is s e  
vo rlie ge n , w e rde n  d ie  S e lb s tfa h re r a llg e m e in  a ls Z w e isch ra u b e r m i t  
2 x  400 P S e ge b au t. H ie r  w ird  d ie  L e is tu n g s re s e rv e  a u f den  fre ie n  
S tro m s tre c k e n  d a d u rc h  a u sg e n u tz t, daß  e in ige  K ä h n e  in  S ch lepp  ge­
n o m m e n  w e rde n .

Im  v o r ig e n  J a h r  h a t  n u n  d ie  V e rs u c h s a n s ta lt m it  M it te ln  d e r 
G ese llsch a ft d e r F re u n d e  u n d  F ö rd e re r d e r H a m b u rg is c h e n  S c h iffb a u -  
V e rs u c h s a n s ta lt V e rg le ich sve rsu ch e  m i t  zw e i D o n a u g ü te rb o o te n  a n ­
g e s te llt. H ie rb e i w u rd e  e in  Z w e is c h ra u b e n a n tr ie b  m i t  e inem  D re i­
s c h ra u b e n a n tr ie b  v e rg lic h e n 3.

D e m  D re is c h ra u b e n a n tr ie b  lagen  fo lgende  K o n s tru k t io n s b e d in ­
gu n ge n  z u g ru n d e :

D ie  L e is tu n g  w ir d  z u r  H ä lf te  v o n  zw e i k le in e n  t ie f lie g e n d e n  
S e ite n sch ra u b e n  m it  1100 m m  D u rchm e sse r u n d  z u r  anderen  H ä lf te  
v o n  e in e r g röß e ren  M itte ls c h ra u b e  m it  1540 m m  D u rchm e sse r a u f­
genom m en. M it  v o lle r  L e is tu n g , a lso m it  be iden  M o to re n , w ir d  n u r  
in  S tro m e n g e n  ge fah ren , w ä h re n d  n o rm a l n u r  e in  M o to r  in  B e tr ie b  
g e se tz t w ird .

A u f  g e rin g e m  T ie fg a n g  w e rd e n  n u r  d ie  be id e n  S e iten sch ra u b e n  
a n g e trie b e n , w ä h re n d  d ie  M itte ls c h ra u b e  a b g e k u p p e lt w ir d  u n d  lee r 
m it lä u f t .

3 V g l. K e m p f - H e l m :  Vergleichsversuche m it einem Zwei- und 
D re ischrauben-M otorgüterboot m it  Lö ffe lheckfo rm . W e rft Reed. Hafen 
12 (1937)-

A u f  g röß e re n  T ie fg ä n g e n  k a n n  e n tw e d e r n u r  d ie  M itte ls c h ra u b e  
a n g e tr ie b e n  w e rde n  (be i a b g e k u p p e lte n  S e itensch ra u b e n ) o d e r a be r 
m i t  a lle n  d re i S ch ra u be n  g e fah ren  w erden .

D a  d ie  M o to re n  w a h lw e ise  e ingese tz t u n d  d e sh a lb  h ä u fig e r  
ü b e rh o lt  w e rde n  k ö n n e n , so lle n  schn e lla u fe n d e  M o to re n  V e rw e n d u n g  
f in d e n .

D u rc h  e n tsp rechende  U n te rs e tz u n g s g e tr ie b e  w e rd e n  d ie  M o to r ­
d re h za h le n  den  P ro p e lle rd re h z a h le n  fü r  d ie  be id e n  B e la s tu n g s v e rh ä lt­
n isse „h a lb e  L e is tu n g "  b zw . „ v o l le  L e is tu n g "  angepaß t.

D ie  a u f e in e r F a h rw a s s e rtie fe  v o n  5 m  gem essenen H ö c h s t­
g e s c h w in d ig k e ite n  s in d  in  A b h ä n g ig k e it  v o m  S c h iffs t ie fg a n g  z u ­
sam m enge tragen  (A b b . 8).

M i t  v o lle r  L e is tu n g  w ir d  gegenübe r d e m  Z w e is c h ra u b e n a n tr ie b  
e ine  e tw a  1 ,5 %  höhere
G e s c h w in d ig k e it e rz ie lt.  Wasser lie fe  5m , Wasserbreiteco fa / f r

W ir d  d ie  h a lb e  L e i­
s tu n g  a u f a lle  d re i S ch ra u ­
ben  v e r te i l t ,  so s in d  noch  
9 0 %  d e r m i t  V o lla s t  e r­
z ie lb a re n  G e s c h w in d ig ­
k e it  e rre ic h b a r, a lso  auch  
h ie r  d u rc h  L e is tu n g s v e r ­
d o p p e lu n g  n u r  10 %  m e h r 
G e s c h w in d ig k e it .

N e h m e n  n u r  d ie  
S e iten sch ra u b e n  L e is tu n g  
a u f, w e rde n  8 5 ,5% , u n d  
w e n n  n u r  d ie  M i t t e l ­
sch ra u b e  L e is tu n g  a u f­
n im m t,  8 3 %  d e r b e i V o l­
la s t  e rz ie lb a re n  G e schw in ­
d ig k e it  e rre ic h t.

D ie se r G e s c h w in d ig k e its a b fa ll gegenüber V o lla s t  w ir d  s ich  a u f 
g e rin g e re n  W a s s e rtie fe n  n o ch  zu g u ns te n  d e r F a h r t  m i t  h a lb e r L e is tu n g  
ve rsch ie b e n .

S chiffstiefgang

Abb. 8. Verg le ich der Höchstgeschw indig­
k e it. Zwei- und D reischraubenantrieb.

D as G ru n d p r in z ip  dieses A n tr ie b s  k a n n  a u ch  f ü r  e in  E in s c h ra u ­
b e n s c h iff b e n u tz t  w e rden , w e n n  zw e i M o to re n  h in te r -  ode r neben­
e in a n d e r a n g e o rd n e t w e rde n . S o ll das U n te rs e tz u n g s g e tr ie b e  v e r ­
m ie d e n  w e rde n , s in d  la n g sa m la u fe n d e  M o to re n  u n d  e ine U m s te u e r­
sch ra u b e  zu  w ä h le n .

Im  fo lg e nd e n  w ird  dieses A n tr ie b s p r in z ip  n ä h e r e r lä u te r t :
D e r  L e is tu n g s b e d a rf e ines E in s c h ra u b e n m o to rg ü te rb o o te s  is t  fü r  

den  m it t le re n  F a h rb e re ic h  a u f d e r E lb e  in  A b h ä n g ig k e it  se ine r P ro ­
p e lle rd re h z a h l d a rg e s te llt  (A b b . 9). A ls  A n tr ie b  w e rde n  zw e i h in te r ­
e in a n d e r sch a ltb a re  M o to re n  v o n  je  2ooPSe b e i 350 U m d i; . /m in  g e w ä h lt. 
D ie  P ro p e lle rd a te n  s in d  so bemessen, daß  b e i A n t r ie b  d u rc h  be ide 
M o to re n  d e r G le ich g e w ich tszu s ta n d  zw ischen  L e is tu n g s b e d a rf de r
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Abb. 9. E inschraubenantrieb  m it zwei h in te re inander schaltbaren 
M otoren von  je  200 PSe be i 3 5 o N s /m in .

S chraube  u n d  L e is tu ng sa b g a b e  d e r M o to re n  ge rade  d a n n  be s teh t, 
w e n n  so w o h l d ie  P ro p e lle r-  a ls  a u ch  d ie  M o to re n d re h z a h l 3 5 0 /m in  
b e trä g t.  I n  d iesem  Z u s ta n d  w ir d  in  vo rlie g e n d e m  B e la s tu n g s fa ll 
e ine G e s c h w in d ig k e it v o n  12,25 k m /h  e rre ic h t.

W ir d  je t z t  e in  M o to r  a b g e sch a lte t, so is t  e in  G le ic h g e w ic h ts ­
z u s ta n d  zw ischen  A n tr ie b s m it te l  u n d  M o to r  e rs t m i t  e in e r D re h z a h l 
v o n  1 6 0 /m in  b e i e in e r M o to r le is tu n g  v o n  rd . 80 PSe m ö g lic h .

Abgesehen v o n  dem  u n g ü n s tig e n  B re n n s to ffv e rb ra u c h  des M o to rs , 
w ir d  je t z t  n u r  n o ch  e ine G e s c h w in d ig k e it v o n  8,3 k m / h  g e fa h re n ; das 
b e d e u te t gegenüber d e r m i t  zw e i M o to re n  e rre ic h b a re n  H ö c h s t­
g e s c h w in d ig k e it e ine  G e s c h w in d ig k e its v e rm in d e ru n g  v o n  e tw a  3 2 % . 
D u rc h  e ine  U n te rs e tz u n g  d e r M o to rd re h z a h l im  V e rh ä ltn is  5 : 4 lä ß t
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s ich  n u n  e in  G le ic h g e w ic h ts z u s ta n d  be i 280 P ro p e lle ru m d re h u n g e n  
m i t  e in e r L e is tu n g s a u fn a h m e  v o n  200 PSe e rz ie len , w as f ü r  den 
M o to r  200 PSe b e i 350 U m d re h u n g e n  b e d e u te t. D e r  M o to r  w ir d  a lso  
je t z t  w ie d e r v o l l  ausge las te t. D ie  F a h rg e s c h w in d ig k e it b e trä g t  e tw a  
11 k m /h ,  d. h  gegenüber d e r H ö c h s tg e s c h w in d ig k e it b e i zw e i M o ­
to re n  n u r  10 %  F a h r tv e r lu s t .

B e i W a h l d iese r A n t r ie b s a r t  w ir d  m a n  tu n l ic h s t  s ta t t  d e r la n g sa m - 
ia u fe n d e n  M asch in e n  z w e i S c h n e llä u fe r  w ä h le n , d ie  d u rc h  e n tsp re - 
chende S tu fe n g e tr ie b e  so u n te rs e tz t w e rde n , daß  b e i dem  A n t r ie b  m it  
be iden  M asch in e n  an  d e r P ro p e lle rw e lle  e ine D re h z a h l v o n  350 u n d  be i 
n u r  e in e r M asch in e  e ine so lche  v o n  2 8 0 /m in  a u f genom m en  w ird

N a c h  dem  v o rlie g e n d e n  M a te r ia l fo lg t ,  daß  d ie  P ro p e lle rb e la ­
s tu n ge n  d u rc h  d ie  je w e ilig e n  F a h rw a s s e rtie fe n  s ta rk  b e e in flu ß t w e r- 

en. A u s  d iesem  G ru n d  w ird  d ie  beschriebene A n tr ie b s a r t  v o llk o m -  
m en  n u r  fü r  den g e s c h ild e rte n  B e la s tu n g s fa ll a u s g e n u tz t w e rde n  k ö n ­
nen  w ä h re n d  das V e rh ä ltn is  v o n  L e is tu n g s a u fn a h m e  u n d  P ro p e lle r ­
d re h z a h l a u f den  w e ite re n  F a h rg e b ie te n  gew issen  S ch w a n ku n g e n  
u n te rw o r fe n  is t .  E in e  v ö ll ig e  A n g le ic h u n g  an  d ie  höch s te  M o to r ­
le is tu n g  is t  n u r  b e i V e rw e n d u n g  eines h y d ra u lis c h e n  G e triebes  e ine r 
U m s te u e rsch ra u b e  o d e r eines V o ith -S c h n e id e r-P ro p e lle rs  m ö g lic h . 
W e lch e  v o n  d iesen d re i M ö g lic h k e ite n  am  g ü n s tig s te n  is t ,  k a n n  n u r  v o n  
h a l lz u  F a ll d u rc h  ve rg le ich e n d e  M o d e llv e rs u c h e  u n d  e ine a n sch lie ß e n ­
de K e n ta b il itä ts re c h n u n g  e n tsch ieden  w e rde n . Im m e rh in  e rs c h e in t 

lese A n tr ie b s a r t  f ü r  e inen  S e lb s tfa h re r  v o m  h y d ra u lis c h e n  S ta n d - 
p u n k t  aus d u rc h a u s  zw e ckm äß ig .

E s s o ll je t z t  n o ch  k u rz  ü b e r d ie  M ö g lic h k e ite n  z u r  V e rbesse rung  
d e r A n t r ie b s m it te l  gesp rochen  w e rde n . , s

G ru n d s ä tz lic h  is t  d e rje n ig e  A n t r ie b  am  g ü n s tig s te n , d e r d ie  ih m  
ü b e rtra g e n e  E n e rg ie  m ö g lic h s t v e r lu s t f re i dem  W asse r m i t t e i l t  D iese 
A u fg a b e  w ird  u m  so besser e r fü l l t ,  je  g rö ß e r d ie  b e sch le u n ig te  W asse r­
masse u n d  je  k le in e r  d ie  e r te i l te  B e sch le u n ig u n g , d. h . je  g e rin g e r d ie  

e la s tu n g  p ro  Q u a d ra tm e te r  S tra h lf lä c h e  is t .  Je g rö ß e r n ä m lic h  d ie  
if fe re n z  zw isch e n  F a h r t -  u n d  S tra h la u s tr it ts g e s c h w in d ig k e it  w ird  

u m  so g ro ß e r is t  d ie  S tra h le in s c h n ü ru n g . G e lin g t es, d iese S tra h l-  
e in s c h n u ru n g  zu ve rm e id e n  bzw . zu v e rm in d e rn , so k a n n  d e r A n t r ie b  
w e s e n tlic h  v e rb e s s e rt w e rde n .

e ine w e ite re  V e rbe sse ru n g  e rg ib t. Je n a ch  W a h l d e r A u s fü h ru n g  lasser 
s ich  G ew inne  zw isch e n  10 u n d  15 %  e rz ie len .

W ä h re n d  s ich  diese M aß n a h m e  a m  bes ten  b e i N e u b a u te n  aus- 
n u tz e n  la ß t,  is t  d ie  zw e ite  ge rade  f ü r  U m b a u te n  besonders gee ig ne t 
H ie r  w ir d  d ie  im  R a d w e lle n s y s te m  ve rsch w e n d e te  E n e rg ie  d u rc h  E in -  
bau  eines S ch u b flü g e ls  z u rü ckg e w o n n e n  (v g l. schem a tisch e  D a rs te l­
lu n g  A b b . 11). D e r  aus d iesem  S c h u b flü g e l m it  S ic h e rh e it zu  e rw a r-

Abb. 12. Schubflügel fü r  G roßausführung.

te n d e  G e w in n  b e s a g t  je  n a ch  d e r B e la s tu n g  1 0 %  u n d  m e h r. N a ch  
d iesem  S ys te m  s in d  b is  je tz t  schon e tw a  15 F ah rzeuge  m it  E r fo lg  u m ­
g e b a u t w o rd e n , w ä h re n d  z u r  Z e it  w e ite re  17 S c h iffe  in  B e a rb e itu n g  
s in d . N a ch  vo rlie g e n d e n  P ro b e fa h r ts b e r ic h te n  s in d  m i t  d iesem  S chub - 
f lü g e l te ilw e is e  V erbesserungen  zw ischen  15 u n d  2 0 %  e rz ie lt  w o rd e n  
D e r  A n b a u  eines so lchen  S ch u b flü g e ls  a m  g roß en  S c h if f  is t  a u f A b b  12 
geze ig t.

B e i e inem  P ro p e lle r  lä ß t  s ich  d ie  S tra h lk o n t ra k t io n  d u rc h  U m -

A bb. 11. Propulsionsverbesserung durch  Schubflügel.
K rä fte p la n :

Y e =  A ns tröm rich tung , R  =  R esultierende aus A  und W
W  =  W iderstand, V  =  V e r tik a lk ra ft,
^  A u ftr ie b , H  =  H o r iz o n ta lk ra ft =  Schub.

B e i S c h a u fe lrä d e rn  g ib t  es h ie r fü r  zw e i M ö g lic h k e ite n . D ie  e ine
b e s te h t d a r in , daß  m a n  d ie  S ch iffs w ä n d e  e n tsp re ch e n d  f o r m t 4 (A b b . 10). 
N eben  d e r h ie rb e i e rz ie lb a re n  V e rb e sse ru n g  des A n tr ie b s w irk u n g s ­
g rades d u rc h  V e rm in d e ru n g  d e r S tra h le in s c h n ü ru n g  h a t  m a n  n och  den 
V o r te il,  daß  d e r T ie fg a n g  b e i g le ic h e r  V d td rä n g u n g  in fo lg e  des v e r-  
b re ite r te n  H in te rs c h iffe s  n ie d r ig e r  g e h a lte n  w e rde n  k a n n , w o d u rc h  s ich

„ ,  , A n m erkung der S ch riftle itu n g ; Es sei h ie r bem erkt, daß W ulste  zur 
S tab ilis ie rung  eines Schiffes in  der h ie r angegebenen F orm  zuerst be i der 
fo rm a  B lohm  & Voss, H am burg, im  Jahre 1912 an einem  a lten  Raddam pfer 

Prinzessin H e in r ic h ")  ausgeführt worden sind. Neben der S tab ilis ie rung  
w urde durch die fo rm stab ilen  A nbauten eine E rhöhung  der Geschw indigkeit 
um  /4 k n  und auch eine Verbesserung der S teuerfäh igke it festgeste llt.

A bb . 13. K o rtdüse  fü r  e in F lußfahrzeug.

m a n te ln  d e r S ch ra u be  m i t  e inem  d ü s e n fö rm ig e n  R in g  n a c h  dem  g le i-  
chen  h y d ro d y n a m is c h e n  P r in z ip  a u sn u tze n , w o d u rc h  auch  h ie r  e in  
z u s ä tz lic h e r S chub  e rze u g t w ir d  (K o rtd ü s e ) . A u c h  h ie r  is t  d e r G e w in n  
u m  so g roß e r, je  h o h e r d ie  S c h ra u b e n b e la s tu n g  w ird .  B e i S ch le p p e rn  
w u rd e  m e h rfa c h  e ine V e rbesse rung  zw isch e n  20 u n d  3 0 %  gemessen. 

? 1f i ! ei f Cf W m n n l “ m t  m i t  zu n e hm e n d e r F a h rg e s c h w in d ig k e it  ab. B e i 
S e lb s tfa h re rn  s in d  im  m it t le re n  F a h rb e re ic h  G ew inne  v o n  e tw a  
10— 1 5 %  fe s tg e s te llt .

D ie  h ie r  angegebenen V e rb e sse ru n g sw e rte  bez iehen  s ich  a u f M o ­
de llve rsuchse rgebn isse . I n  d e r P ra x is  so llen  diese W e r te  zum  T e il 
n och  ü b e rs c h r it te n  sein.

E in e  G ro ß a u s fü h ru n g  z e ig t A b b . 13.
W ä h re n d  b e i F lach w a sse rfa h rze u g en  d ie  ö ko n om isch e  G e sch w in ­

d ig k e it  aussch laggebend d u rc h  d ie  F a h rw a s s e rtie fe  u n d  den  F lu ß q u e r ­
s c h n it t  b e s t im m t w ird ,  is t  d iese b e i e inem  a u f u n b e s c h rä n k te m  W asse r 
fa h re n d e n  S c h if f  in  e rs te r  L in ie  d u rc h  d ie  S c h iffs lä n g e  u n d  den  ^e-
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w ä h lte n  V ö ll ig k e its w e r t  b e s t im m t. D a rü b e r  h in a u s  is t  d ie  W a h l des 
L ä n g e n - u n d  T ie fe n -B re ite n -V e rh ä ltn is s e s , d ie  V e rd rä n g u n g s v e r te ilu n g  
u n d  d ie  S c h w e rp u n k ts la g e  v o n  aussch laggebender B e d e u tu n g . W ä h ­
re n d  b e i F lach w a sse rfa h rze u g en  d e r S c h w e rp u n k t a llg e m e in  v o r  dem  
H a u p ts p a n t lie g e n  m uß , u m  den  W a s s e rz u s tro m  z u r  S ch raube  m ö g ­
l ic h s t  g ü n s tig  zu  g e s ta lte n , is t  b e i e inem  S eesch iff d ie  L a g e  des S ch w e r­
p u n k te s  a b h ä n g ig  v o n  d e r g e w ü n sch te n  G e s c h w in d ig k e it u n d  k a n n  
d a h e r so w o h l v o r  a ls  a u ch  h in te r  S c h if fs m it te  lie g e n , u m  e inen  m ö g ­
l ic h s t  s c h la n k e n  V e r la u f  d e r B u g w e lle  zu g e w ä h rle is te n . S o ll b e i e inem  
gegebenen S c h if f  d ie  G e s c h w in d ig k e it d u rc h  L e is tu n g s e rh ö h u n g  ge­
s te ig e r t w e rde n , so is t  d ies w ir ts c h a f t l ic h  n u r  d a n n  m ö g lic h , w e n n  g le ic h ­
z e it ig  das V o rs c h if f  v e r lä n g e r t  w ird .  S o lche U m b a u te n  s in d  in  den 
le tz te n  Ja h re n  m e h rfa c h  e r fo lg re ic h  im  A n s c h lu ß  an  vo rh e rg e h e n d e  
M o d e llv e rs u c h e  a u s g e fü h rt.

D ie  W a h l d e r gee igne ten  S p a n tfo rm  h ä n g t v o n  d em  je w e ilig e n  
F a h rb e re ic h  des S ch iffe s  ab, w o b e i v o r  a lle n  D in g e n  d ie  S ee-E igen­
sch a fte n  b e rü c k s ic h t ig t  w e rde n  m üssen. H ie r  h a t  s ich  fü r  das V o rs c h if f

d ie  M a ie r fo rm  g u t  b e w ä h rt.  B e i d e r G e s ta ltu n g  des H in te rs c h if fe s  m u ß  
fü r  e ine  m ö g lic h s t  g le ich m ä ß ig e  G e s c h w in d ig k e its v e rte ilu n g  d e r S trö ­
m u n g  im  A rb e its b e re ic h  d e r S ch rauben  g e so rg t w e rde n . D u rc h  diese 
M a ß n a h m e  w ir d  e in m a l d ie  P ro p e lle rw irk u n g  e rh ö h t u n d  zu m  a n d e rn  das 
A u f t r e te n  v o n  V ib ra t io n e n  w e ite s tg eh e n d  v e rh in d e r t .  F ü r  d ie  A n tr ie b s ­
m it te l  g i l t  h ie r  g ru n d s ä tz lic h  das g le ich e  w ie  b e i F la c h w a s s e rs c h iffe n . 
A u c h  h ie r  is t  f ü r  h o ch b e la s te te  P ro p e lle r  d u rc h  U m m a n te ln  de rse lben  
e ine  V e rbesse rung  e rz ie lb a r. So lche  B e la s tu n g e n  s in d  b e i S eesch iffen  
b e im  S ch leppen  u n d  b e im  F a h re n  im  s ta rk e n  Seegang gegeben. D ie  
S c h w ie r ig k e it  b e s te h t h ie rb e i d a r in ,  daß  d ie  U m m a n te lu n g  so k o n ­
s t r u ie r t  w ird ,  daß  sie b e i F re ifa h r tv e rh ä ltn is s e n  n ic h t  h e m m e n d  w ir k t .  
F ü r  F is c h d a m p fe r  h a t  d iese D ü s e n r in g k o n s tru k t io n  b e re its  m e h rfa c h  
m i t  E r fo lg  A n w e n d u n g  g e fu n d e n .

D ie  im  v o rh e rg e h e n d e n  m itg e te il te n  V ersuchsergebn isse  so llen  
n ic h t  n u r  d e r a llg e m e in e n  In fo rm a t io n  d ie n e n , so n d e rn  sie s o lle n  auch 
gew isse K o n s tru k t io n s g ru n d la g e n  geben, d ie  ke inesw egs f ü r  d ie  O der 
a lle in , so n d e rn  g ru n d s ä tz lic h  a u ch  fü r  andere  G eb ie te  a n w e n d b a r s in d .

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

(A m  16. u n d  17. J u n i in  H a m b u rg  u n d  A lto n a , a m  18. in  K ie l  u n d  a m  19. u n d  20. J u n i T a g u n g s fa h r t n ach  R ügen .)

(2. F o r ts e tz u n g .)
N a c h  d em  V o r t ra g  des H e r rn  W  a r  n  e k  e ü b e rn a h m  D r . - In g .

E . F  o e r  s t  e r  d ie  V e rh a n d lu n g s le itu n g  f ü r  d ie  G e se llsch a ft d e r
F re u n d e , b e g rü n d e te  in  k u rz e n  E in g a n g s w o rte n  das besondere In te r ­
esse d e r deu tschen  W ir ts c h a f t  a n  dem  d e r G F F  angebo tenen  V o r tra g s ­
th e m a  des O b e rin g e n ie u rs  D ip l. - In g .  K .  S c h m i d t ,  H u m b o ld t -  
D eu tzm o to ren . A .-G ., K ö ln ,  u n d  e r te i l te  d iesem  das W o r t .  D ip l. - In g .  
S c h  m  i  d t  b e r ic h te te  ü b e r

„ F e s t e  B r e n n s t o f f e  i n  S c h i f f s g a s  a n l a g e n " .

V o n  d e r B re n n s to ffs e ite  gesehen, l ie g t  d ie  B e re c h tig u n g  z u r  N e u ­
e n tw ic k lu n g  des G a s k ra fta n tr ie b e s  fü r  S c h iffe  d a r in , daß  so lche  B re n n ­
s to ffe  z u r  V e ra rb e itu n g  ko m m e n , d ie  im  g roß en  R a h m e n  d e r de u tsch e n  
R o h s to ffw ir ts c h a f t  z u r  V e rb re n n u n g  u n d  V e rg a sun g  f re i s in d , d. h. 
n i c h t  w i c h t i g e n  Z w e c k e n  d e r  K u n s t ­
s t o f f e r z  e u  g  u  n  g  , z. B . d e r  s y n th e t is c h e n  
B e n z in -  u n d  Ö lg e w in n u n g , b e v o rz u g t z u z u fü h re n  s in d , 
o d e r d ie  d u rc h  d ie  E rz e u g u n g  d ie se r S to ffe  in  g ro ß e n  
M en g e n  dem  M a r k t  a ls a n fa lle n d e s  R e s t e r z e u g -  
n  i  s z u r  V e r fü g u n g  g e s te llt  w e rde n . D a rü b e r  h in ­
aus e n ts p r ic h t  d ie  G a s k ra fta n la g e  d e r F o rd e ru n g , 
aus gegebener W ä rm e e n e rg ie  m ö g lic h s t  hohe  N u tz ­
le is tu n g  h e ra u szu b rin g e n , a lso  e ine  spa rsam e K r a f t ­
w ir ts c h a f t  zu  b e tre ib e n , w e il sie den  U m w e g  ü b e r  de n  
D a m p f v e rm e id e t. D ie  Z e its c h r i f t  W e r f t  R eed. H a fe n  
b ra c h te  d ie  E rs tv e rö f fe n t lic h u n g  ü b e r  das G assch lepp ­
s c h if f  „ H a rp e n  i “ 1, das n u n m e h r zw e i Ja h re  h in d u rc h  
d ie  R ic h t ig k e it  d e r e ingesch lagenen E n tw ic k lu n g s r ic h ­
tu n g  u n te r  B ew e is  g e s te llt  h a t.  E s  w u rd e  d a m a ls  
schon  gesagt, daß  in  d e r d e u tsch e n  S c h if fa h r t  in  
e rs te r  L in ie  fo lg e n d e  B re n n s to ffe  f ü r  S c h iffs g a s ­
k ra fta n la g e n  in  F ra g e  k o m m e n : B r e c h k o k s ,  
A n t h r a z i t ,  a u ch  M a g e r k o h l e  u n d  E  ß - 
k o h l e ,  S c h w e l k o k s  aus S te in k o h le , S c h w e l ­
k o k s  aus B r a u n k o h l e  u n d  a u c h  B r a u n ­
k o h l e n b r i k e t t s .

V e rg a su n g  b e d e u te t „ p r a k t is c h  re s tlo se  V e r ­
g a s u n g “ . E in e  so lche  w ä re  a uch  d ie  V e rb re n n u n g .
D e m g e g e n ü b e r v e rs te h t  m a n  a b e r u n te r  d e r V e r­
ga su ng  im  engeren  S in n  d ie  p ra k t is c h  res tlo se  U m ­
s e tz u n g  d e r c h e m isch  g ebundenen  W ä rm e e n e rg ie  des 
f e s t e n  B re n n s to ffe s  in  chem isch  in  G  a s g e b u n ­
dene B re n n e n e rg ie . A u c h  d ie  V e rgasung  b e s c h re ite t 
de n  W e g  d e r V e rb re n n u n g  u n d  e rre ic h t in  d e r he ißesten  
Zone des G aserzeugers T e m p e ra tu re n  v o n  1150— 1250° C. D a n n  w ird  
abe r d ie  V e rb re n n u n g  w ie d e r  z u rü c k g e d ä m m t u n te r  W a h ru n g  des 
G as-C h a ra k te rs . E tw a  8 0 %  d e r B re n n en e rg ie  b le ib e n  ch e m isch  e r­
h a lte n , w ä h re n d  d e r R e s t a ls  U n v o llk o m m e n h e it  d e r ch e m isch e n  U m ­
fo rm u n g , a ls  m eß bare  W ä rm e  des abz iehenden  Gases u n d  a ls S tra h l­
w ä rm e  v e rlo re n g e h t. S c h lie ß lic h  is t  n o ch  e in  gew isse r g e rin g e r 
R o s tv e r lu s t  zu  ve rze ich n e n . M a n  m u ß  sagen, da ß  d e r V e rg a su n g s ­
vo rg a n g  chem isch  n ic h t  e in fa c h  v e r lä u f t ,  u n d  v e rm u te n , d aß  zu m  
m in d e s te n  d ie  R e g e lu n g  u n d  A b s t im m u n g  d e r ve rsch ie d e n e n  c h e m i­
schen V o rg ä ng e  im  p ra k t is c h e n  B e tr ie b  s c h w ie r ig  se in  k ö n n te . D as

is t  b e im  h e u tig e n  G aserzeuger, u n d  z u m a l b e im  S ch iffsgase rzeuger, 
a b e r n ic h t  d e r F a ll.  G ee igne te  B re n n s to ffe  v o ra u sg e se tz t, v e r lä u f t  im  
G e g en te il d e r V e rgasungsp rozeß  m i t  s ta rk e m  in n e re m  G le ic h g e w ic h t 
—  s ta b i l  — , fa s t  ohne  äußere  E in g r i f fe  u n d  d azu  im m e r  m i t  b e s t­
m ö g lic h e m  W irk u n g s g ra d . A b b . 21 z e ig t d ie  che m isch e n  U m se tzu n g e n  
im  S ch a ch t des G aserzeugers. H o h e r  V e rg a s u n g s w irk u n g s g ra d  is t  ge­
k n ü p f t  an  hohe  T e m p e ra tu r  in  d e r F euerzone  (A b b . 21). D ie  obere 
G renze d iese r T e m p e ra tu r  is t  gegeben d u rc h  d ie  A s c h e n flie ß te m p e ra tu r  
des B re n n s to ffe s . Z w a r  k a n n  diese T e m p e ra tu r  a u c h  ü b e rs c h r it te n  
w e rde n , ohne daß  d e r V e rg a su n g svo rg a n g  d a ru n te r  le id e t ,  je d o c h  is t  
d a n n  d e r R ü c k g a n g  n a ch  n ie d e re n  T e m p e ra tu re n  in fo lg e  g e rin g e re r Gas­
e n tn a h m e  e ine  G e fa h r z u r  B ild u n g  g rö ß e re r S in te ru n g e n , —  S ch la cke n , 
d ie  schw er aus d em  G aserzeuger zu  e n tfe rn e n  w ä re n . D e n n : w ic h t ig

is t ,  daß  im  G aserzeuger e in  g la tte s  D u rc h la u fe n  d e r F ü llu n g  g e w ä h r­
le is te t  is t .  D a  s in te rn d e  B re n n s to ffe  m i t  A u sm a u e ru n g ss te in e n  ge rn  
zu sa m m e n k le b e n , w ir d  d e r S c h a c h t u n te r  V e rz ic h t  a u f  A u s m a u e ru n g  
im  he iß e n  T e i l  a ls  W a s s e rm a n te l a u s g e b ild e t. D as b r in g t  a lle rd in g s  
e inen  gew issen  E in s tra h lu n g s v e r lu s t,  a b e r u n te r  G u ts c h r if t  u n g e s tö r­
te n  A b s in k e n s  d e r ve rgasenden  u n d  v e rb re n n e n d e n  K o h le . E in e  
zw e ite  G renze f ü r  den G aserzeuger is t  d e r S trö m u n g s w id e rs ta n d  d u rc h  
das B re n n s to f fb e t t ,  d . h . D u rc h s a tz le is tu n g  u n d  K o rn g rö ß e  so llen  in  
e inem  so lchen  V e rh ä ltn is  s tehen , daß  d e r S trö m u n g s w id e rs ta n d  
150 m m  W . S. a ls p ra k t is c h  g e fun d e n e n  W e r t  n ic h t  w e s e n tlic h  ü b e r­
s c h re ite t. W e n n  m i t  d iesen  b e id e n  W e r te n  d ie  n a c h  d e r H ö c h s t­
le is tu n g  gese tz ten  G renzen b e re its  g e ke n n ze ich n e t s in d , so lie g e n  d ie

Einfeuer-Gaserjeugermit aufsteig. Vergasung
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A bb . 21. Vergasungsvorgänge in  einem  Gaserzeuger fü r  M agerkoh le  oder K oks 
iaufsteigende Vergasung!.

1 W e r ft  Reed. H a fen  22 (1935) S. 348.
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G renzen  n a ch  d e r k le in s te n  L e is tu n g , d . h . n a ch  d e r  L e is tu n g , d ie  
n o ch  m o to r is c h  g u t  ve rw en d b a res  Gas l ie fe r t ,  e b e n fa lls  in  d e r T e m ­
p e ra tu r  des F eu e rb e tte s , d ie  m ö g lic h s t n ic h t  u n te r  8oo° s in k e n  so ll. 
H ie r  e rk e n n t m a n , daß  d ie  hohe  W ä rm e s p e ic h e rk ra ft  e ines ge­
fü l l te n  G aserzeugers —  fü r  700 P S  is t  d ie  G a se rze u g e rfü llu n g  e tw a  
3 t  K o h le  —  u n d  d ie  G lim m fä h ig k e it  des B re n n s to ffe s  en tsche idende , 
ausg le ichende  F a k to re n  s in d . P ra k t is c h  is t  es so, daß  e in  G aserzeuger 
b e lie b ig  lange  d u rc h  e in faches  O ffe n h a lte n  des S t il ls ta n d -A b z u g -  
ka m in e s  in  G lu t  b le ib t .  So g ro ß  is t  d a n n  d ie  w ä rm e h a lte n d e  K r a f t  des 
F eu e rb e tte s , daß  n a c h  e inem  so lchen  b e lie b ig  la n g e n  S t i l ls ta n d  b e i 
B re c h k o k s , d e r den  u n g ü n s tig s te n  G lim m p u n k t  h a t, n a c h  e tw a  15 b is  
20 M in u te n , b e i B ra u n k o h le n -S c h w e lk o k s  m i t  d em  g ü n s tig s te n  G lim m ­
p u n k t  in  e tw a  8— 12 M in u te n  b e re its  w ie d e r m o to r is c h  e in w a n d fre ie s  
Gas z u r V e r fü g u n g  s te h t. Z u  d iesem  Z w e c k  w ir d  d e r G aserzeuger ange­
fa c h t,  w as a m  b e s ten  im  S augzug d u rc h  den  G assauger ge sch ie h t. D ie  
u n te re  D a u e rb e la s tu n gsg re n ze  des G aserzeugers l ie g t  e tw a  (je  na ch  dem  
B re n n s to ff)  b e i x/ 4 b is  1la  se ine r N o rm a lle is tu n g . D a  n u n  d e r L e e r la u f­
v e rb ra u c h  d e r G a sm o to re n  e tw a  1/ 1 des V o lla s tv e rb ra u c h e s  is t ,  so fo lg t  
h ie ra u s  u n te r  B e rü c k s ic h t ig u n g  d e r seh r h o h e n  W ä rm e s p e ic h e rk ra ft  
des G aserzeugers, daß  p ra k t is c h  ü b e rh a u p t n ie  d ie  u n te re  B e la s tu n g s -

A bb. 22. W irku n gsg ra d  eines m it  A n th ra z it betriebenen 
W asserkam m er-Drehrost-Gaserzeugers von  800 PS.

g le ic h  zw isch e n  H a- u n d  C O -A n te ile n  im  Gas e rw irk e n  d e ra r t,  daß  e in  
C O -A n te il w e n ig e r, e in  H 2- A n te i l  m e h r  b r in g t .  M a n  k a n n  a lso  g le ic h ­
sam  d ie  m o to r is c h e  F a rb e  des Gases tö n e n  d a d u rc h , daß  n a ch  ih re r  
W ä rm e b in d u n g  e tw a  g le ic h w e rtig e , n a ch  ih re m  m o to r is c h e n  V e rh a lte n  
a b e r g anz  geg en sä tz lich e  B e s ta n d te ile  im  Gas e in ze ln  g e ä n d e rt, in  
ih re r  S um m e a b e r g le ic h  b le ib e n . D as is t  seh r w ic h t ig  u n d  u n te rs c h e i­
d e t in  gew isse r W e ise  e ine G aserzeugung f ü r  m o to r is c h e  Z w ecke  v o n  
e in e r G aserzeugung  f ü r  re in e  H e izzw e cke . D e r  W a s s e rs to ff v e r le ih t  
n ä m lic h  g le ich sa m  dem  Gas das B re n n te m p e ra m e n t, das K o h le n o y x d  
dagegen d ie  ru h ig e  G em essenhe it d e r V e rb re n n u n g . H ö h e re r  H 2- 
. G e h a lt v e r le ih t  dem  Gas e ine gew isse B r is a n z  u n d  g e s te ige rte  B re n n ­
g e s c h w in d ig k e it, h ö h e re r C O -G e h a lt g ib t  ih m  eine ru h ig e , g e re g e lt a b ­
la u fe n d e  B re n n c h a ra k te r is t ik .  D e r  e inz ige  H a n d g r if f ,  d e r n o tw e n d ig  
is t ,  u m  diese so w ic h t ig e  B e e in flu s s u n g  des C h a ra k te rs  des Gases zu 
e rh a lte n  o d e r zu  ä n d e rn , l ie g t  in  d e r E in s te llu n g  des D a m p f-L u f t -

AR313 A n th ra z it N t if tT V .  7orho Pnrfinneianop

A bb. 23. Gaszusammensetzung und Vergasungsw irkungsgrad eines Schiffs- 
Drehrost-Gaserzeugers fü r  1000 N m 3/S td . Gasleistung in  A bhäng igke it vom  

Feuchtegehalt des Vergasungswindes.

grenze u n te rs c h r it te n  w ird .  A b b . 22 z e ig t d ie  W irk u n g s g ra d k u rv e  eines 
D reh ros tgase rzeugers  fü r  800 P S  M o to r le is tu n g , w o ra u s  d e r f la c h e  V e r ­
la u f  d iese r K u rv e ,  d . h . d ie  n u r  u n w e s e n tlic h e  V e r lu s ts te ig e ru n g  be i 
T e il la s t  abzu lesen  is t .  E s  h a n d e lt  s ic h  b e i d iesem  S c h a u b ild  u m  e inen  
A n th ra z itv e rg a s e r. D ie  K u rv e  f ü r  e inen  S ch w e lko ksve rg a se r w ü rd e  
n o ch  fla c h e r, d . h . g ü n s tig e r  lie g e n . D ie  se lb s tre g e ln d e  K r a f t  d e r Gas­
e rzeugung  is t  gegeben d u rc h  den  fr is c h e n  B re n n s to f f ,  den  d ie  aus de r 
he ißen  F euerzone  e n tw e ich e n d e  K o h le n s ä u re  d u rc h s trö m e n  m uß , so 
daß  z u r  R ü c k b ild u n g  des V e rb re n n u n g sga se s  CO a in  B re n n ga s  CO d ie  
ganze R e d u k t io n s k ra f t  des im  B re n n s to f f  d a rg e b o te n e n  K o h le n s to ffe s  
z u r  V e r fü g u n g  s te h t. W ä h re n d  d ie  V e rb re n n u n g , be isp ie lsw e ise  u n te r  
d em  K esse l, a u f m ö g lic h s t res tlo se  U m w a n d lu n g  des K o h le n s to ffe s  in  
COa h in z ie lt ,  e rs tre b t  d ie  V e rg a sun g  a lso  m ö g lic h s t  w e itg e h en d e  CO- 
B ild u n g . N u n  e rz e u g t a b e r b e k a n n t lic h  d ie  V e rb re n n u n g  zu CO a m e h r 
W ä rm e , a ls  d ie  R ü c k b ild u n g  in  CO —  u n te r  H in z u z ie h u n g  w e ite re n  
fr is c h e n  B re n n s to ffe s  —  w ie d e r  a u fb ra u c h t.  D ie  Ü b e rsch u ß w ä rm e  
w ird  b e n u tz t,  u m  aus W a s s e rd a m p f H aO den  W a s s e rs to ff  H 2 a b ­
z u s p a lte n  u n d  a ls  seh r w illk o m m e n e n  P a r tn e r  d em  K o h le n o x y d  CO 
a ls  w ic h tig e s  b re n n b a re s  Gas b e iz u s te lle n . E in e  th e o re t is c h  v o llk o m ­
m ene V e rg a sun g  w ü rd e , da  es s ich  d a n n  u m  e ine re in  ch e m ische  E n e r ­
g ie u m fo rm u n g  h a n d e lt, e in  Gas e rgeben, das ohne  fü h lb a re  W ä rm e  dem  
G aserzeuger e n tw e ic h t.  D e r  w ir k l ic h e  B re n n s to f f  e n th ä lt  a b e r neben 
sog. f ix e m  K o h le n s to f f  n o ch  K o h le n w a s s e rs to ffe  u n d  F e u c h te  (W asser), 
d ie  e ine S ch w e lu n g  u n d  T ro c k n u n g  u n d  d a m it  W ä rm e  e rfo rd e rn . So 
is t  d e n n  d ie  n ic h t  re s tlo s  e rz ie lb a re  C O -B ild u n g  oder, a n d e rs  gesp ro ­
chen, d e r R e s tg e h a lt an  C 0 2 g a r n ic h t  u n e rw ü n s c h t, so n d e rn  das V e r ­
b rennungsgas, das s ich  in  fü h lb a re r  G asw ärm e  m i t t e i l t ,  is t  d e r T rä g e r 
d iese r be iden  V o rgänge , w e lche  s ic h  im  oberen  T e i l  des G aserzeugers 
a bsp ie len  (A b b . 21). T ro tz d e m  is t  d ie  C 0 2-B ild u n g , v o m  th e o re tis c h  
v o llk o m m e n e n  V e rg a su n g svo rg a n g  aus b e tra c h te t,  e in  V e r lu s t ,  de r 
s ic h  m i t  e tw a  5 %  C 0 2-G e h a lt des G asvo lum ens a u s d rü c k t.  E s  is t  
t ro tz d e m  ganz fa lsch , d ie  G ü te  d e r V e rg a sun g  a lle in  n a ch  d em  CO a- 
G e h a lt b e u rte ile n  zu  w o lle n , w ie  es b e i d e r in d u s tr ie l le n  V e rg a sun g  
h ä u fig  g e sch ie h t. D as C O a e rs c h e in t n ä m lic h  n o ch  aus e in e r anderen  
che m isch e n  B ild u n g  h e ra u s :

CO +  H 20  c o 2 +  H 2 .

D as h e iß t : O hne V e rz ic h t  a u f  W irk u n g s g ra d  k a n n  m a n  e inen  A u s ­

gem isches, d. h . d e r S ä tt ig u n g s te m p e ra tu r  d e r V e rg a s u n g s lu ft ode r 
d e r Z ugabem enge  v o n  D a m p f z u r  V e rg a s u n g s lu ft, w o b e i d ie  e in ­
g e s te llte  T e m p e ra tu r  d u rc h  e in fa che  th e rm o s ta tis c h e  E in r ic h tu n g  
s e lb s ttä t ig , u n a b h ä n g ig  v o n  B e la s tu n g ssch w a n ku n g e n , a u f g le ic h ­
b le ib e n d e r H ö h e  den  g e w ü n sch te n  W e r t  in n e h ä lt.  S o m it lä ß t  s ich  
das Gas den  W ü n sch e n  u n d  G egebenhe iten  des m o to r is c h e n  B e tr ie b e s  
u n d  dessen K o n s tru k t io n ,  z. B . d e r B re n n ra u m g e s ta ltu n g , de r D re h za h l, 
a uch  d e r g e w ü n sch te n  D ia g ra m m b ild u n g  (D ru c k v e r la u f) ,  g u t  anpassen.

A b b . 23 z e ig t d ie  G aszusam m ense tzung  u n d  den  V e rg a s u n g s w ir­
ku n g sg ra d  eines S ch iffs -D re h ro s t-G a se rze u g e rs .

A bb. 24. S tre ifen des C 02-Schreibers eines m it B rechkoks arbeitenden 
Schiffsgaserzeugers fü r  750 PS Le istung .

D a  d ie  G aserzeugung s e lb s t tä t ig  a b lä u f t  u n d  a u c h  g le ic h z e it ig  
ohne  H a n d e in g r if fe  m i t  dem  b e s tm ö g lic h e n  W irk u n g s g ra d , so k a n n  
m a n  s ich  a u f w en ige  In s tru m e n te  besch rä n ke n , d ie  im  S c h iffs b e tr ie b  
d ie  A rb e its w e is e  d e r A n la g e  je d e rz e it  s ic h tb a r  d a rlegen , ä h n lic h  w ie  
im  D a m p fb e tr ie b  das D a m p fd ru c k m a n o m e te r , das Ü b e rh itz e r -T h e r ­
m o m e te r, d e r C 0 2-P rü fe r  usw . E rs te n s  is t  d ie  G a s a b z u g s ­
t e m p e r a t u r  e in  p ra k t is c h  w e r tv o lle r  H in w e is  a u f  den  g le ic h ­
m äß ig e n  G ang  des Gaserzeugers. A n s te ig e n  d e r A b z u g s te m p e ra tu r  is t  
b e d in g t d u rc h  hohe  G a sen tnahm e. L ie g t  d iese n ic h t  v o r, so is t  sie 
e in  H in w e is  a u f  s tä rk e re  C 0 2-B ild u n g , d . h . zu  g e rin g e  A s c h e n a u s tra ­
g u n g  o d e r n ic h t  g le ich m ä ß ig e  F eue rlage . A ls  w e ite re s  In s t ru m e n t  is t  
e in  COs-Z e ig e r o d e r e in  CO ä-S c h re ib e r (A b b . 24) zu  nennen , e in  g e n ü ­
gend  g u te r  A n z e ig e r d e r G asbescha ffenhe it. G le ich e n  D ie n s t t u t  a be r
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a uch  e in  P ro b ie rf lä m m c h e n , das m a n  an  s ic h tb a re r  S te lle  b re n n e n  lä ß t.  
E in e  in  d ie  G a s le itu n g  e ingebau te  S tausche ibe  m i t  D iffe re n z d ru c k m e s ­
ser z e ig t je d e rz e it den  G a sve rb ra uch  an, u n d  e ine D ru c k m e s s e rta fe l m it  
W a s s e rro h r-M a n o m e te rn  lä ß t  d ie  D ru c k v e rh ä ltn is s e  in  d e r Gas­
le itu n g  im  G aserzeuger sow ie  v o r  u n d  n a c h  d em  G a s d ru c k re g le r  je d e r­
z e it  ab lesen. G le ich m ä ß ig e  L age  des F e u e rb e tte s  e rg ib t  s ich  v o n  se lbs t 
d u rc h  d ie  le ite n d e  u n d  s tra h le n d e  W ä rm e a b g a b e  jedes g lü h e n d e n  
T e iles  an  d ie  N a c h b a rte ilc h e n ; d e r D re h ro s t s o rg t f ü r  g u te  L u f t ­
v e r te ilu n g  u n d  d a h e r g le ic h m ä ß ig e n  B ra n d . Abgesehen d a v o n , be ­
w i r k t  e r e ine le ic h te  D u rc h a rb e itu n g  d e r A sche u n d  des d a rü b e r­
liegenden  B re n n s to ffe s . D as U n v e rb ra n n te  s a m m e lt s ich  in  d e r m it  
dem  R o s t s ich  d rehenden  A schenschüsse l (de r V e r lu s t  d u rc h  B re n n ­
bares in  d e r A sche b e trä g t  i — 2 % , a u f A u s g a n g s b re n n s to ff bezogen). 
E in e  fe s ts teh e n d e  A sch e n sch a u fe l lä ß t  d ie  fe u c h te  A sche  aus d e r
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Abb. 25. G rundsätzlicher Aufbau  eines Doppelfeuer-Drehrost-Gaserzeugers-

Schüsse l h o c h la u fe n  u n d  w i r f t  s ie aus. A u c h  h ie r  a lso  w ir d  'd u rc h  
e in m a lig e  E in s te llu n g  dem  ve rw e n d e te n  B re n n s to f f  u n d  d e r L e is tu n g  
R e c h n u n g  g e tra g e n . D ie  Z u fü h ru n g  des B re n n s to ffe s  in  den  Gas­
e rzeuger is t  e b e n fa lls  v o l l  s e lb s ttä tig . D ie  K o h le  s e lb s t s c h a lte t d ie  
B e s c h ic k u n g s e in r ic h tu n g  e in , w e n n  d e r A b b ra n d  im  G aserzeuger e in  
gew isses M aß  e rre ic h t  h a t,  u n d  s c h a lte t w ie d e r  aus, w e n n  d ie  e n t­
sp rechende B re n n s to ffm e n g e  d u rc h  d ie  e le k tr is c h  a n g e tr ie b e n e  B e- 
s ch icku n g s - u n d  B e sch le u s u n g s e in r ic h tu n g  a u fg e fü ll t  w o rd e n  is t.

B e im  D a m p fb e tr ie b  s te h en  F e u e r lü h ru n g  u n d  M a sch in e n le is tu n g  
a ls  das e rs te  u n d  das le tz te  G lie d  d e r E n e rg ie u m s e tz u n g  n ic h t  in  
e inem  zw a n g s lä u fig e n  A b h ä n g ig k ef t sve rh ä ltn is ,  s o n d e rn  m üssen  ge­
t r e n n t  d u rc h  p e rsö n lich e  o d e r m echan ische  E in g r i f fe  g e re g e lt u n d  a u f­
e in a n d e r a b g e s tim m t w e rde n . D em gegenüber is t  d ie  L e is tu n g  des 
G asm o to rs  g le ic h z e it ig  u n d  z w a n g s lä u fig  b e s tim m e n d  fü r  de n  B re n n ­
s to f  fa u fw a n d  u n d  d ie  B re n n s to ffa u fg ä b e ; anders  gesprochen, es be ­
s te h t e ine  d u rc h  p e rs ö n lic h e  o d e r sach liche  Z u fä ll ig k e ite n  n ic h t  zu 
bee in flussende  K o p p e lu n g  zw isch e n  E n e rg ie v e rb ra u c h  u n d  E n e rg ie ­
e rzeugung . D e r  G a s m o to r s e lb s t is t  n ic h t  e in e r F ü llu n g s re g e lu n g , 
so n d e rn  e in e r D re h z a h lre g e lu n g  u n te rw o r fe n . E r  h ä l t  a lso  p ra k t is c h  
g le ich e  D re h z a h l, a u ch  d a n n , w e n n  p lö tz l ic h  das G e trie b e  e in - ode r 
a u sg esch a lte t w ird . S o m it v e rb le ib e n  fü r  d ie  F ü h ru n g  des S ch iffe s  
n u r  zw e i w e se n tlich e  B e e in flu s s u n g e n : d ie  D re h z a h l des M o to rs  u n d  
d ie  S c h a ltu n g  des G e triebes. D a  be ide  s ich  ö lh y d ra u lis c h e r  M e ch a n is ­
m en  bed ienen , genügen k le in e  H a n d g r if fe  a m  F ü h re rs ta n d , u m  ohne 
k ö rp e r lic h e  A n s tre n g u n g  d ie  gew ü n sch te  W ir k u n g  s o fo r t  zu  e rz ie len . 
D ies  is t  d e r G ru n d , w esh a lb  w e n ig s te ns  b e i F lu ß s c h if fe n  d ie  a lle in ig e  
S c h if fs fü h ru n g  v o m  K a p itä n ,  d. h . v o m  R u d e rs tu h l aus, e r fo lg t.  
D iese M ö g lic h k e it  s c h lie ß t abe r n a tü r l ic h  n ic h t  aus, daß  g rößere  
A n la g e n  den  b ish e rig e n  W e g  d e r S c h if fs fü h ru n g  d u rc h  B e feh lsgabe

v o n  d e r B rü c k e  aus ü b e r M a s c h in e n te le g ra p h  an  den  M a s c h in is te n  
w ä h le n . D ie  E la s t iz i tä t  des G asm o to rs  is t  p ra k t is c h  dem  des D ie s e l­
m o to rs  g le ich zu se tze n . S ie is t  a b h ä n g ig  d a vo n , daß  g u t  zü n d fä h ig e s  
G em isch  b e i je d e r  D re h z a h l u n d  in  je d e m  Z y lin d e r  a n  d e r Z ü n d s te lle  
v e r fü g b a r  is t .  H ie r fü r  s o rg t z u n ä c h s t d ie  E in s te llu n g  des G asdruckes 
v o r  dem  M o to r  a u f  g le ic h b le ib e n d e n  D ru c k ,  n ä m lic h  a u f  den  D ru c k  
d e r äußeren  A tm o s p h ä re . D a d u rc h  s c h a lte n  S trö m u n g e n  in  den 
G em isch - u n d  E in s trö m o rg a n e n  des M o to rs  aus, d ie  d u rc h  u n te r ­
s c h ie d lich e n  Gas- u n d  L u f td r u c k  v e ru rs a c h t w e rde n  k ö n n te n ; das 
Q u e rs c h n it ts v e rh ä ltn is  z u r  F ü h ru n g  d e r be id e n  B re n n m e d ie n  b le ib t  
v ie lm e h r  m aßgebend. Z u d e m  h a t  G enera to rgas e inen  u n g e w ö h n lic h  
w e ite n  Z ü n d b e re ic h . E tw a  5 0 %  d e r ü b e rh a u p t m ö g lic h e n  M isch u n g e n  
zw isch e n  Gas u n d  L u f t  zü n d en , gegen e tw a  n u r  5 %  b e im  B e n z in d a m p f 
(K ra ftw a g e n m o to r )  o d e r 1 0 %  b e im  L e u c h tg a s . D aß  Z ü n d a u sse tze r 
d u rc h  fa lsch e  G e m is c h b ild u n g  h ie rm it  ausgesch lossen s in d , l ie g t  a u f 
d e r H a n d . A u f  e in e m  K a n a ls c h le p p e r  w u rd e  be isp ie lsw e ise  v o m  
R u d e rs tu h l aus d ie  D re h z a h l zw isch e n  375 u n d  120 U m lä u fe n  ohne 
je d e  S c h w ie r ig k e it  s ich e r e in g e s te llt  u n d  m i t  dazw isch e n lie ge n d e n  
G e trie b e s c h a ltu n g e n  b e lie b ig  in n e rh a lb  d ie se r G renzen  g e ä nd e rt.

D ie  S ch iffs g a s k ra fta n la g e , a ls  Ganzes gesehen, k a n n  a lso  in  e inem  
M aße a ls  s e lb s tre g e ln d  angesprochen  w e rde n , das k a u m  s te ig e ru n g s ­
fä h ig  e rs c h e in t, u n d  das ih r  d ie  B e re c h tig u n g  z u m  E in t r i t t  in  d ie  
S c h if fa h r t  gegeben h a t.  D e r  M a s c h in is t is t  in  d e r schönen  Lage, s ich  
e rs t l in ig  d em  G e sa m tzu s ta n d  d e r A n la g e  zu w e n d en  zu  k ö n n e n  u n d  v o n  
e inze lnen  B e d ie n u n g s g r iffe n  b e fre it  zu  sein.

S e it In b e tr ie b n a h m e  des R h e in s c h le p p e rs  „ H a rp e n  I “  s in d  e ine 
g röß e re  Z a h l w e ite re r  F ah rze u ge  in  A u f t r a g  gegeben u n d  z u m  T e il 
b e re its  m i t  E r fo lg  in  B e tr ie b  g e s te llt  w o rd e n . B is h e r  d ie n te n  m agere  
B re n n s to ffe  a ls  V e rg a s u n g s m itte l. D ie  A u s fü h ru n g  d e r A n la g e n  g lic h  
d a h e r g ru n d s ä tz lic h  d e r 1935 in  d ie se r Z e its c h r i f t  v e rö f fe n t lic h te n  
D a rs te llu n g . N u n m e h r  is t  a u ch  d ie  A u fg a b e  z u r  V e rg a su n g  rh e in is c h e r

Abb. 26. Das erste m it A n th raz it-G a s  betriebene F luß - und K a n a l-F ra ch t­
sch iff ,,G S H a nnover“  der W estfä lischen T ransp o rt A .-G ., D o rtm und , ge­
b au t 1936 auf der A rm in iu s -W e rft, Bodenwerder (Weser). Gaskraftanlage 
von  der H um bo ld t-D eu tzm o to ren  A .-G ., K ö ln . B rennsto ffve rb rauch  etwa 

0,360 kg/PSeh be i e iner P rope lle rle is tung  von 250 PS.

B ra u n k o h le n b r ik e tts  g e s te llt  w o rde n , u n d  h ie r  m u ß te  e rs tm a lig  e in  
D o p p e l f e u e r  - D re h ro s tg a se rze u g e r in  S c h iffs a u s fü h ru n g  e n t­
w ic k e lt  w e rde n , u m  d ie  te e r ig e n  B e s ta n d te ile  dieses B re n n s to ffe s  de r 
K ra f tg e w in n u n g  m i t  z u z u fü h re n , a lso  in  b le ib e n d e  Gase u m zuse tzen . 
A b b . 25 z e ig t e inen  so lchen  D o p p e lfe u e r-V e rg a s e r fü r  e inen  700 P S - 
R h e in s c h le p p e r; ä h n lic h e  W ege w ä re n  zu b e sch re ite n , w e n n  F e ttk o h le  
v e rg a s t w e rd e n  s o ll.

So f in d e n  w ir  den  G a s a n tr ie b  a u f S c h iffe n  in  s te te r  A u fw ä r ts ­
e n tw ic k lu n g  u n d  d ü rfe n  h o ffe n , daß  d iese E n tw ic k lu n g  a u ch  b a ld  
z u r  A u s rü s tu n g  see fah render S c h iffe  m i t  G a s k ra fta n la g e n  fü h re n  
w ird .  S chon je t z t  d a r f  m a n  w o h l sagen, daß  d ie  g e lie fe rte n  G assch iffe  
den  n ie d r ig s te n  B re n n s to ffv e rb ra u c h  h a b en , den  je  S ch iffsan lagen  
m i t  fe s te n  B re n n s to ffe n  e rz ie lte n .

I n  u n m it te lb a re m  A n s c h lu ß  a n  d iesen V o r t ra g  w u rd e  d ie  E r ö r te ­
ru n g  ü b e r d ie  v ie r  g e ha ltenen  V o r trä g e  e rö ffn e t,  w e lch e  ke in e  neuen 
G e s ic h ts p u n k te  zu den T h e m a ta  e rb ra c h te . Z u m  Schlüsse sp ra ch  d e r 
V e re in s fü h re r  d e r G F F  den  V o r tra g e n d e n , den  V e rh a n d lu n g s le ite rn  
u n d  d e r Z u h ö re rs c h a ft den D a n k  d e r V e ra n s ta lte r  d e r G e sa m tta g u ng  
aus.

W ä h re n d  d iese r V o r tra g s v e ra n s ta ltu n g  im  H o te l A t la n t ic  w a r  
e ine  G ru p p e  d e r T a g u n g s te iln e h m e r e in e r E in la d u n g  d e r W e rk z e u g ­
m a s c h in e n fa b r ik  H e i d e n r e i c h  &  H a r b e c k  z u r  B e s ic h t i­
g u n g  ih re r  W e rk e  g e fo lg t. D iese  F irm a  h a t  s ich  in  den  je t z t  fa s t 
70 Ja h re n  ih re s  B estehens aus k le in s te n  A n fä n g e n  heraus zu dem  h e u ­
t ig e n  U n te rn e h m e n  v o n  W e lt r u f  e n tw ic k e lt .  D ie  b e a c h tlic h e  A u f ­
w ä r ts e n tw ic k lu n g  z e ig t s ich  z. B . d a r in , daß  dieses W e rk  u m  d ie  Ja h r-



2 5 0 i6 .  H a u p tv e rs a m m lu n g  de r G ese llschaft de r F re u n d e  u n d  F ö rd e re r d e r S c h iffb a u -V e rsu ch sa n s ta lt e. V . W erft *  Reederei »Hafen
1937. H e ft 16.

h u n d e rtw e n d e  n u r  e tw a  25 A rb e ite r ,  A n g e s te llte  u n d  L e h r lin g e  be­
s c h ä ft ig te , w ä h re n d  h e u te  ü b e r 1300 V o lksgenossen  in  d iesem  U n te r ­
neh m e n  ih r  B r o t  f in d e n . D e r  J a h re su m sa tz  h a t  s ic h  v o n  20 t  im  G rü n ­
d u n g s ja h re  a u f ü b e r 2500 t  im  ve rg a n g e n e n  Ja h re  g e s te ig e rt. N a ch d e m  
d ie  F irm a  s ich  a n fan g s  m i t  a llg e m e in e m  M asch in e n b a u  b e faß te , —  w o ­
b e i je d o c h  schon  d a m a ls  W e rkze u g m a sch in e n  v o rh e rrs c h te n , — e rfo lg te  
zu A n fa n g  dieses J a h rh u n d e rts  d ie  S p e z ia lis ie ru n g  a u f W e rk z e u g ­
m asch inen . H e id e n re ic h  &  H a rb e c k  gehören  m i t  d re i a n d e re n  F irm e n  
(G e b rü d e r B o e h r in g e r  G. m . b. H .,  G öpp ingen , F ra n z  B ra u n  A .-G ., 
Z e rb s t, H . W o h le n b e rg  K o m m .-G e s ., H a n n o v e r)  zusam m en  zu den 
,, V e re in ig te n  D re h b a n k -F a b r ik e n “  u n d  h a tte n  a m  Z us ta n d e ko m m e n  
dieses Zusam m ensch lusses i.  J. 1928 fü h re n d e n  A n te il .  D ie  v o n  den 
V e re in ig te n  D re h b a n k -F a b r ik e n  a u f den  M a r k t  g e b ra ch te  V D F -E in -  
h e its -D re h b a n k  is t  h e u te  e in  B e g r if f  gew orden , d e r v o m  W e rk z e u g ­
m a s c h in e n m a rk t n ic h t  m e h r  fo rtz u d e n k e n  is t .  —  D ie  E in r ic h tu n g e n  
u n d  W e rk s tä t te n  d e r F irm a  s in d  v o rb ild l ic h .  A b b . 27 g ib t  e inen  E in ­
b l ic k  in  e ine d e r 200 m  la n g e n  M on ta g e h a lle n . Ü b e ra ll s ie h t man 
große u n d  h e lle  R ä u m e  m i t  ze itg e m ä ß en  A rb e its p lä tz e n .

Abb. 27. M ontagehalle  der Fa. H e idenre ich  & H arbeck, H am burg.

A b e n d s  v e re in ig te n  s ich  e tw a  300 T e iln e h m e r d e r G e m e in s c h a fts ­
ta g u n g  e in s c h lie ß lic h  ih re r  D a m en  zu  e inem  G ese llsch a ftsa b e n d  im  
G roßen Saa l des H o te ls  A t la n t ic ,  b e i w e lc h e r G e legenhe it A n s p ra c h e n  
v o n  P ro f. D r . F is c h e r, D r . F o e rs te r, D r . K e m p f u n d  D ir e k to r  R e h b e in  
g e h a lte n  w u rd e n . W ä h re n d  dieses Zusam m ense ins e r fre u te n  K ü n s t le r  
d e r H a m b u rg e r  S ta a tso p e r d ie  G äste  d u rc h  e in ige  G esangsvo rträge .

A m  D o n n e rs ta g , d em  17. J u n i,  m org e n s  fa n d  im  H o te l A t la n t ic  
d ie  sa tzungsgem äße  M itg l ie d e rv e rs a m m lu n g  s ta t t ,  b e i w e lc h e r d e r 
d u rc h  d ie  a u ß e ro rd e n tlic h e  H a u p tv e rs a m m lu n g  im  D e ze m b e r v . J. 
g e w ä h lte  neue V e re in s fü h re r  z u m  e rs te n m a l den  V o rs itz  in  e in e r 
H a u p tv e rs a m m lu n g  fü h r te .

A lle  T e iln e h m e r v e re in ig te n  s ic h  d a n n  in  d e r S e e fa h rtsch u le  A l t o ­
na, w o s e lb s t O b e rs e e fa h rts c h u ld ire k to r  K a p itä n  R e u t e r  d ie  E r ­
sch ienenen  m i t  d em  H in w e is  a u f den  F la g g e n s c h m u c k  des H auses be­
g rü ß te , d e r zu E h re n  d e r G e se lls ch a ft g e d a ch t gewesen sei u n d  n u n  
h a lb s to c k s  w ehe, d a  in  d iesen S tu n d e n  d ie  T o te n  des P a n ze rsch iffe s  
„D e u ts c h la n d “  in  W ilh e lm s h a v e n  e in g e h o lt w u rd e n . D ie  T e iln e h m e r 
e rh o b e n  s ic h  v o n  de n  P lä tz e n  u n d  gedach ten  schw e igend  d e r O p fe r 
d ieses tra g is c h e n  Geschehens.

K a p itä n  R e u te r  beze ichne te  es a ls  e inen  g lü c k lic h e n  G edanken , 
de n  z w e ite n  T a g  d e r d ie s jä h rig e n  T a g u n g  d e r G e se lls ch a ft in  d ie  See- 
fa h r ts c h u le  A lto n a  v e r le g t  zu  haben . D iesem  E n ts c h lu ß  läge  d ie  A b ­
s ic h t  zu g ru n d e , das V e rb in d e n d e  zw isch e n  d e r A r b e it  d e r S e e fa h rtsch u le  
u n d  d e r A r b e it  im  S ch iffb a u ve rsu ch sw e se n  zu b e ton e n  u n d  d u rc h  den 
V o r t ra g  e ines F ah re n sm a n n e s  zu  fö rd e rn .

D r .  K e m p f habe  in  se inem  V o r t ra g  d u rc h b lic k e n  lassen, w ie  sehr 
n ö t ig  es sei, daß  neben d em  m essenden V e r fa h re n  a m  M o d e ll u n d  de r 
fo rsch e n d e n  A u s w e rtu n g  so lche r M essungen d ie  B e tr ie b s e rfa h ru n g e n  
u n d  B e o b a c h tu n g e n  a m  O b je k t  s e lb s t e inhe rgehen . O hne e ingehende 
S a m m lu n g  u n d  A u s w e rtu n g  so lch e r B e o b a c h tu n g s w e rte  sei das V o r ­
tra g e n  w e ite re r  F o rs c h u n g  im  v o rlie g e n d e n  Z usa m m e n h a n g  k a u m  
m ö g lic h . D ie  fa h re n d e  P ra x is , insbesondere  a lso  d e r N a u t i k e r ,  
m ü s s e  z u  b e w u ß t e m  M i t a r b e i t e r  d e r  S c h i f f ­
b a u - V e r s u c h s a n s t a l t  w e r d e n ,  u n d  h ie r  habe  d ie  See­
fa h rts c h u le  a ls  M it t le r  e in zu sp rin g e n . U m  v e rs tä n d n is v o lle  M ita rb e ite r  
d e r S c h iffb a u -V e rs u c h s a n s ta lt zu w e rde n , m ü ß te n  d ie  K a p itä n e  u n d

S c h iffs o ff iz ie re  d ie  n ö tig e  E in s ic h t  in  d ie  M a te r ie  u n d  in  d ie  Z usa m m e n ­
hänge  v e r m it te l t  e rh a lte n . H i e r  r e i c h e n  s i c h F o r s c h u n g s -  
i n s t i t u t ,  L e h r a n s t a l t  u n d  S e e p r a x i s  d ie  H a n d  
z u  g e m e i n s a m e r  A r b e i t .  D as Z ie l h e iß t S t e i g e r u n g  
d e r  L e i s t u n g !

H e r r  K a p itä n  R e u te r  s te llte  d a n n  m i t  B e fr ie d ig u n g  fe s t, daß  d e r 
R u f z u m  K o m m e n  e inen  re ich e n  W id e rh a ll g e fu n d e n  habe, u n d  be ­
k a n n te  s ich  a ls  b e w u ß te n  T rä g e r  d e r eben a u fg e ze ig te n  v e rb in d e n d e n  
G edanken . E r  b e g rü ß te  d ie  so s e l t e n e  G e legenhe it, e in ige  W o r te  
ü b e r das A r b e i t s z i e l  e i n e r  S e e f a h r t s c h u l e  zu  sagen. 
D ie  V e rm it t lu n g  des re in  fa c h lic h e n  W issens u n d  K ö n n e n s  z u r  S ich e ­
ru n g  des T ra n s p o rte s  s ch w im m e n d e n  V o lk s v e rm ö g e n s  ü b e r  See u n d  
d e r a n v e r tra u te n  M enschen leben  liege  z u n ä c h s t im  V o rd e rg ru n d , u n d  
e in  R u n d g a n g  d u rc h  d ie  S chu le  gebe e inen  gew issen E in b l ic k  in  d ie  zu 
be h an d e ln d e  M a te r ie . E s h a n de le  s ich  h ie r  n ic h t  n  u  r  u m  d ie  V e r ­
m it t lu n g  v o n  se e m ä n n isch -te ch n isch e n  o d e r re in  n a u tis c h e n  K e n n t ­
n issen , son d ern  d e r F ü h re r  des k le in e n  S taa tes  „ S c h i f f “ , das, lo sg e lö s t 
v o n  d e r H e im a t, e in  G em einw esen fü r  s ich  d a rs te llt ,  m üsse a u c h  re c h t­
l ic h e  sow ie  se e re ch tlich e  u n d  s o z ia lp o lit is c h e  F ra g e n  zu  b e h an d e ln  
w issen . A lle  U n te rw e is u n g e n , o b  in  d e r S e em annscha ft, im  Seerecht, 
in  d e r N a u t ik  o d e r W e tte rk u n d e , P h y s ik  o d e r M a th e m a tik ,  e m p fa n g e n  
ih re  besondere  A u s r ic h tu n g  d u rc h  den  Z ie lb e g r if f

„ Ö k o n o m i e  d e s  S c h i f f s b e t r i e b e s “ .

D e r  K a p itä n  u n d  seine S c h if fs o f f iz ie re  s o lle n  a u ch  b e w u ß t e  
M i t a r b e i t e r  d e s  k a u f m ä n n i s c h e n  B e t r i e b e s  
„ R e e d e r e i “  u n d  d a m it  s tü tz e n d e  F a k to re n  d e r w ir ts c h a f t l ic h e n  
G e s ta ltu n g  u n s e re r U n te rn e h m u n g e n  ü b e r  See sein.

D e r  O b e rs e e fa h rts c h u ld ire k to r  sch loß  seine A u s fü h ru n g e n  m it  
e in e r H u ld ig u n g  a n  de n  F ü h re r .

G F F  u n d  V e rs u c h s a n s ta lt h a t te n  in  d e r S e e fa h rtsch u le  e ine  Schau 
p rä z is io n sm e ch a n isch e r A p p a ra te  u n d  In s tru m e n te  z u r  L e is tu n g s ­
m essung  u n d  S c h if fs fü h ru n g  v o rb e re ite t,  d ie  v o n  h o h e m  In te re sse  w a r.

D e r  m i t  d e r G e s ta ltu n g  d iese r S chau b e tra u te  In g e n ie u r  H e r r  
H . H  o p  p  e , a ls  L e ite r  des F a h r tm e ß -  u n d  P ro b e fa h rts s ta b e s  d e r H S - 
V A ,  ga b  den  in  d e r S e e fa h rts c h u le  v e rs a m m e lte n  T e iln e h m e rn  e inen  be­
sonderen  K o m m e n ta r  zu  d em  S in n  u n d  den  E in z e lh e ite n  d iese r A u s s te l­
lu n g . E r  b eze ichne te  d iese V e ra n s ta ltu n g  a ls  e ine  s in n fä ll ig e  D a rs te l­
lu n g  d e r bes tehenden  engen B ez ie h u n g e n  zw ischen  de n  A rb e ite n  d e r 
H S V A  u n d  d e r F a h re n s p ra x is . D ie  A u s s te llu n g s o b je k te  se lb s t ze igen 
a u c h  den  Z usa m m e n h a n g  m i t  den  a n tr ie b s -  u n d  b re n n k ra ft te c h n is c h e n  
V o r trä g e n  d e r G e m e in s c h a fts s itz u n g  des V o rta ge s .

E in e  G ru p p e  d e r a u sg e s te llte n  M eß ge rä te  b e trä fe  d ie  S ic h e rh e it 
u n d  d ie  w ir ts c h a ft l ic h s te  F ü h ru n g  des S ch iffe s , e ine zw e ite  G rup p e  
d ie  M a s c h in e n fü h ru n g , d ie  m essende B e o b a c h tu n g  des E ne rg ie flusse s  
v o m  W ä rm e in h a lt  des B re n n s to ffe s  b is  z u m  S ch u b  des P ro p e lle rs

D ie  A u s s te llu n g  h ä tte  fe rn e r  n ic h t  n u r  den  Z w eck , den F o r t s c h r i t t  
in  d e r E n tw ic k lu n g  d e r B o rd m e ß g e rä te  s e it d e r e rs te n  A p p a ra te s c h a u  
w e lche  d ie  G F F  w ä h re n d  d e r N o rd la n d s re is e -T a g u n g  a u f d e r , M o n te  
R osa “  v e ra n s ta lte te , a lso  den  F o r t s c h r i t t  im  L a u fe  d e r le tz te n  4 Ja h re  
zu  ze igen, so n d ern  d ie  in  den  g e ze ig ten  b e w ä h rte n  u n d  bo rd g e e ig n e te n  
M e ß a p p a ra te n  gegebenen M ö g lic h k e ite n  d a rzu s te lle n , w ie  h e u te  d e r 
be s tm ö g lich e  E r fo lg  e rz ie lt  w e rde n  k a n n  m i t  B ezug a u f d ie  S ic h e rh e it 
v o n  L e b e n  u n d  G u t a u f  e inem  S c h if f  u n d  m i t  B ezug a u f d ie  W ir ts c h a f t ­
l ic h k e i t  im  V e rb ra u c h  b e s c h rä n k t v o rh a n d e n e r e igener E n e r° ie s to ffe  
b zw . im  V e rb ra u c h  v o n  D e v is e n g u t.

D ie  a u sg es te llte n  A p p a ra te  u n d  B o rd m e ß g e rä te  ze igen z u n ä c h s t 
m  h is to r is c h e r  R e ih e n fo lg e  z. T . seh r a lte  N a v ig a tio n s -M e ß g e rä te  d ie  
n ic h t  n u r  v o n  f rü h e r  p ra k t is c h e r  A n w e n d u n g  h ö h e re r m a th e m a tis c h e r  
K e n n tn is s e  zeug ten , sondern  e inen  hohen  S ta n d  fe in m e ch a n isch e n  
K ö n n e n s  m  v o r ig e n  J a h rh u n d e rte n  bewiesen. A lte  w e r tv o lle  L o g b ü c h e r 
ru n d e te n  dieses B i ld  ab. D as M o d e ll e in e r H a n s e -K o g g e  in  d e r H a lle  
des T rep p e nh a u se s  le ite  ü b e r zu m  F ü h re rb ild  -  V e rg a n g e n h e it u n d  
G e g e n w a rt v e rb in d e n d  u n d  d ie  G edanken  fü h re n d  v o m  G edenken  an  
d ie  L e is tu n g e n  u n se re r V o r fa h re n , m ah n e n d  z u r  G e fo lg sch a fts tre u e  
zu m  F ü h re r, d u rc h  dessen b e isp ie lh a fte s  W irk e n  uns a lle n  w ie d e r 
d ie  V o ra u sse tzu n g e n  zu e x is te n zs ich e re m  S cha ffen  gegeben w o r ­
de n  seien.

Im  g le ich e n  R a u m e  s te lle n  s ich  an  e in e m  a u fg e s c h n itte n e n  
S c h iffs m o d e ll d ie  a u ss te lle nd e n  F irm e n  v o r, v o n  d e ren  S c h ild e rn  u n d  
F irm e n z e ic h e n  h in w e ise n de  S chnü re  an  d ie je n ig e  S te lle  des S ch iffe s  
o d e r d e r im  S c h n it tm o d e ll e in g e ba u te n  M o d e llm a s c h in e  fü h r te n ,  w o  
d ie  b e tre ffe n d e n  F irm e n  M eß ge rä te  e in se tz te n , w e lch e  d ie  S c h iffs -  u n d  
M a s c h in e n fü h ru n g  o d e r den  K r ä f te f lu ß  m essend beoba ch te n .

A u fg e g lie d e rt sei d ie  A u s s te llu n g  in  d e r R e ih e n fo lg e , w ie  e in  
K a p itä n  se in  S c h if f  u n d  dessen E in r ic h tu n g e n  u n g e fä h r  ü b e rd e n k t, 
b e v o r d ie  A usre ise  a n g e tre te n  w ird .

H e r r  H o p p e  fo rd e r te  d ie  Z u h ö re r  a u f, d em  K a p itä n  a u f e inem  
so lchen  a n genom m enen  R u n d g a n g  d u rc h  se in  S c h if f  zu  fo lg e n :

E in  e rs te r  G edanke  g i l t  n ic h t  n u r  d e r V o lls tä n d ig k e it  u n d  de r 
r ic h t ig e n  S ta u u n g  d e r L a d u n g , so n d e rn  a u ch  d e re n  E in f lu ß  a u f d ie  
„A u s re is e fe s t ig k e it “  des S ch iffs ve rb a n d e s . Es is t  n ic h t  g le ic h g ü lt ig
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m it  B ezug  a u f d ie  B e a n s p ru c h u n g  u n d  S ch o n u n g  d e r V e rb ä nd e , ob  d ie  
L a d u n g  g e w ic h ts m ä ß ig  so v e r te i l t  l ie g t ,  daß  das S c h if f  den  H a fe n  
a n n ä h e rn d  m i t  k le in e r  s ta tis c h e r  V o rs p a n n u n g  v e r lä ß t (z. B . D e c k ­
sp a n nu n g ) o d e r m i t  g ro ß e r, d a m it  im  le tz te re n  F a l l  spä te re  d yn a m is c h e  
Z u sa tzb e la s tu n g e n  im  Seegang n ic h t  S p a n n u n g ssp itze n  h e rv o rru fe n , 
d ie  a u ß e rh a lb  des Z u lä ss ig e n  liegen . H ie rü b e r  g ib t  e in  neuer v o l l ­
s tä n d ig  g e k a p s e lte r u n d  d a u e rb e trie b s s ic h e re r D ehnungsm esser v o n  
D r .  H  e y  m  a  n  n  A u s k u n ft ,  d e r a n  e n tsp re ch e n de r S te lle  des D o p p e l­
bodens bzw . D ecks  e in g e b a u t is t  u n d  a u f de r B rü c k e  e inen  Z e ig e r zu m  
A u ssch la g  b r in g t ,  de r d u rc h  A n s c h la g  an  e in s te llb a re  G ren zw e rte  
fü r  H a fe n  n n d  See W a rn s ig n a le  a u s lö s t. D iese gesam te  E in r ic h tu n g  
w u rd e  b e tr ie b s r ic h t ig  a n  e in e m  v o n  H a n d  b e la s tb a re n  T rä g e r  v o r ­
g e fü h r t.

D ie  zw e ite  F rage  a n  den  L a d u n g s o ff iz ie r  m a g  d em  T ie fg a n g  
u n d  d em  T r im m  g e lte n . H ie rü b e r  geben d ie  p n e u m a tis c h e n  F e rn ­
t ie fg a n g sm e sse r v o n  S t e i n  S o h n  A u s k u n ft ,  d ie  v o n  d e r B rü c k e  
b e d ie n t w e rd e n  u n d  n a c h  dem  h y d ro s ta ­
t is c h e n  P r in z ip  a rb e ite n . M i t  d e r g le ich e n  
E in r ic h tu n g  lassen s ich  la u fe n d  d ie  T a n k ­
in h a lte  ü b e rp rü fe n . —  B e v o r  d e r K a p itä n  
se inen  N a v ig a t io n s o f f iz ie r  t r i f f t ,  b e o b a c h te t 
e r be isp ie lsw e ise  d ie  W e tte r la g e . H ie rü b e r , 
a lso  ü b e r W in d r ic h tu n g  u n d  -g e s c h w in d ig -  
k e it ,  ü b e r F e u c h t ig k e it ,  T e m p e ra tu r  u n d  
L u f td r u c k ,  geben d ie  M eß a p p a ra te  v o n  
F  u  e ß , B e r l in ,  A u s k u n f t .  E s  w u rd e n  h ie r  
neueste  B a u fo rm e n  a ls  S c h re ib g e rä te  g e ze ig t.

S odann  b e g in n t im  R u d e rh a u s  d ie  
U n te rh a ltu n g  ü b e r das A rb e ite n  des K re is e l­
u n d  M agn e tko m p a sse s , d e r N e ig u n g s m e s ­
ser, des C h ro n o m e te rs , v o n  denen d ie  F irm a  
C. P l a t t ,  H a m b u rg , n eben  b e tr ie b s fe r t i­
gen  G e rä te n  seh r in s t r u k t iv e  S c h n it tm o d e lle  
a u s g e s te llt h a tte . E in e  b e tr ie b s b e re ite  
K re is e la n la g e  k o n n te  im  L a b o r  d e r See­
fa h rts s c h u le  v o rg e fü h r t  w e rde n .

W ic h t ig  f ü r  d ie  A us re ise  is t  d ie  s te te  
K e n n tn is  d e r W a s s e rtie fe  u n te r  d e m  S c h iffs ­
boden . D ie  neues ten  B a u fo rm e n  v o n  E c h o ­
lo te n  w u rd e n  v o n  den  A t l a s w e r k e n ,
B re m e n , u n d  v o n  d e r  D  e b  e g  , B e r lin ,  ge­
z e ig t. D ie  A tla s w e rk e  h a tte n  e ine E c h o lo t-  
A n la g e  b e tr ie b s r ic h t ig  a u fg e b a u t. E in e  bew eg liche  R e fle x io n s w a n d  
im  A u s s te llu n g s ra u m  w a r f  e inen  S ch a lls to ß  a ls E c h o  z u rü c k , w e lches 
e in  S ch re ib e r a u fn a h m  u n d  so das s o fo rt ig e  A n sp re ch e n  a u f d ie  k ü n s t­
lic h e n  W a sse rtie fe n - (E ch o w a n d -) A b s tä n d e  d a rs te llte . D e r  geze ig te  
U n te rw a s s e rs c h a lle m p fä n g e r is t  e b e n fa lls  e in  w ic h tig e s  H i l f s m it te l  
f ü r  d ie  N a v ig a t io n  genau so w ie  d e r in  L u f t  r a d io a r t ig  a rb e ite n d e  
F u n k p e ile r  d e r Debeg, d ie  in  e inem  S o n d e rra u m  d e r S ee fa h rtssch u le  
e inen  b e tr ie b s r ic h t ig  a rb e ite n d e n  P e ile r  a u fg e s te llt  h a tte , a n  d em  
je d e r  B e su ch e r a rb e ite n  k o n n te .

D iese b is  je t z t  g e n an n te n  G e rä te  w a re n  a ls  z u r  S ic h e rh e it u n d  
F ü h ru n g  des S ch iffe s  g e h ö rig  im  e rs te n  A u s s te llu n g s ra u m  zu sa m m e n ­
g e faß t. V o r  d e r z w e ite n  G ru p p e  b o rd fä h ig e r  M eß g e rä te  fü r  den 
M a s c h in e n b e tr ie b  w a r  d ie  S c h if fb a u -V e rs u c h s a n s ta lt e in g e scha lte t.

W ir  fo lg e n  d em  K a p itä n  n u n  w e ite r  u n d  t r e f fe n  e inen  jü n g e re n  
O ff iz ie r ,  d e r d ie  E rgebn isse  d e r M eß ge rä te  u n d  w e ite re  B e o b a ch ­
tu n g e n  s ta t is t is c h  sa m m e lt, u m  sie sp ä te r d e r S a m m e ls te lle  d e r H S V A  
fü r  F a h rtm e ß e rg e b n isse  zu zu fü h re n . W e n n  ke in e  b o rd e ig e n e n  M e ß ­
g e rä te  v o rh a n d e n  s in d , so s tü tz t  e r s ich  a u f besonders e n tw ic k e lte  
K o n s tru k t io n e n  d e r H S V A  fü r  k u rz z e it lic h e n  B e tr ie b , w ie  W in d m e ß ­
g e rä te , S ch e in lo t, W id e rs ta n d s lo g  bzw . S ta u d ru c k lo g , D re h z a h l-  u n d  
Le is tu ng sm e sse r, w ie  s ie  a m  A n fa n g  des z w e ite n  R aum es geze ig t 
w u rd e n 1.

D e m  le ite n d e n  In g e n ie u r  w ir d  sodann  d ie  A u fg a b e  g e s te llt ,  se inen 
B e tr ie b  a m  e rs te n  R e ise ta g  d u rc h  eine k u rz e  P ro g re s s iv fa h r t d u rc h ­
zum essen, f ü r  de n  gegebenen L a d e - u n d  B e w u ch szu s ta n d  d ie  V e r ­
b ra u c h s z iffe rn  fe s tz u s te lle n  u n d  u n te r  B e rü c k s ic h t ig u n g  des F a h r ­
p lanes d ie  ö ko n om isch e  G e s c h w in d ig k e it vo rzu sch la g e n . E r  b e d ie n t s ich  
h ie r fü r  u. a. d e r D rehza h lm e sse r, V o lum enm esse r, T e m p e ra tu rm e sse r 
v o n  H a r t m a n n  &  B r a u n ,  F r a n k fu r t  a. M ., d ie  a u ch  f ü r  d ie  
la u fe n d e  K o n tro l le  v o n  T e m p e ra tu r  u n d  F e u c h t ig k e it  d e r L a d e rä u m e  
a n g ese tz t w e rde n  k ö n n e n .

F ü r  den  in d iz ie r te n  D ru c k  w u rd e n  n o rm a le  u n d  S p e z ia lin d ik a ­
to re n  d e r F irm e n  L e h m a n n  &  M i c h e l s ,  A lto n a , u n d  M  a i  -

1 M eß fah rt auf der , .H a m b u rg " K em pf-H oppe, W R H  1926, H e ft 17. 
—  Probefahrtsmessungen, K e m p f-S o tto rf, W R H  1928, H e ft 12. —  Le istungs­
messungen an Bord, W R H  1930, H e ft 20, v. Gehlen u. Hoppe. —  Le istungs­
messungen an Bord, W R H  1931, H e ft 3, v . Gehlen u. Hoppe. —  E ine  neue 
Fahrtm eßm ethode, Lerbs u. Hoppe, W R H  1935, H e ft 4. —  Ergebnisse einer 
Hochseemeßfahrt, Hoppe, W R H  1935, H e ft 22. —  Probefahrtsmeßgeräte, 
Hoppe, R T A  1936, N r . 10.

h a k  A .-G ., H a m b u rg , geze ig t. E rs te re  F irm a  ze ig te  fe rn e r  e inen  
m ech a n isch e n  F e rn ve rd re h m e sse r fü r  d ie  e f fe k t iv e  W e lle n le is tu n g  
m i t  e inem  P u n k ts c h re ib e r  f ü r  D re h m o m e n t u n d  D re h z a h l, d ie  F irm a  
M a ih a k  au ß e rd em  den  a k k u s t is c h e n  V e rd re h m e sse r n a c h  D r . 
S c h a e f e r  u n d  e inen  A bgasm esser, d e r la u fe n d  d ie  G ü te  d e r  V e r ­
b re n n u n g  d u rc h  P rü fu n g  d e r A bgase  n a ch  U n v e rb ra n n te m  re g is t r ie r t .

A m  E n d e  des K rä fte flu s s e s  s te h t d ie  B e tr ie b s k o n tro lle  des 
P ro p e lle rs , w o zu  u . a. d e r S chubm esse r d e r D e u t s c h e n  W e r f t  
g e h ö rt.

A u f  s ä m tlic h e n  S tä n d e n  w a re n  O r ig in a lb e tr ie b s d ia g ra m m e  ge­
z e ig t a ls  B ew e is  d a fü r ,  d aß  d ie  G e rä te  h e u tig e n ta g s  e ine h in re ic h e n d e  
u n d  e rfa h ru n g s m ä ß ig  b e g rü n d e te  E n tw ic k lu n g s fo rm  h in te r  s ich  h aben  
u n d  dem  B o rd b e tr ie b  u n d  d em  P e rso n a l zuge pa ß t s in d , so daß  sie 
h e u te  a ls  b o rd re if  b e ze ich n e t w e rd e n  k ö n n e n .

Z u m  S ch lu ß  e rsch ie n  d ie  H S V A  n o ch m a ls , u n d  z w a r m i t  e inem  
F a h r tm e ß d ia g ra m m  d e r „S c h a rn h o rs t" ,  w e lches v o n  B re m e rh a v e n

b is  A u sg a n g  des R o te n  M eeres re ic h t  u n d  d e n  h o h en  E n tw ic k lu n g s ­
s ta n d  dieses neuen  B o rd g e rä te s  b e w e is t.

U n te r  B e a c h tu n g  a lle r  E n tw ic k lu n g e n  d e r le tz te n  v ie r  Ja h re  
e rn e u e rt d ie  H S V A  in  d iesem  Ja h re  w ie d e r d en  V o rs c h la g  d e r M eß ze lle  
v o n  d e r „M o n te  R osa “ -A u s s te llu n g  1933. E in e  so lche  M eß ze lle  v o n  
k le in e m  U m fa n g  u n d  p r im it iv e m  A u fb a u  h a t  s ich  w ä h re n d  d e r H o c h ­
se e -M e ß fa h rt a u f  d e r „S a n  F ra n z is k o “  w ä h re n d  v ie r  M o n a te  bestens 
b e w ä h rt u n d  d ie n te  g e le g e n tlic h  d e r S c h iffs -  u n d  M a s c h in e n fü h ru n g  
a ls  G ru n d la g e  f ü r  b e a b s ic h tig te  M a ß n a h m e n . U n te r  v o rs ic h t ig s te r  
A n n a h m e  v o n  m ö g lic h e n  V e rbesse rungen  (e ig e n tlic h  n u r  fü r  d ie  
V e rb re n n u n g ) is t  f ü r  den  in  F ra g e  ko m m e n d e n  d e u tschen  S c h if fs p a rk  
e ine D e v ise n e in sp a ru n g  v o n  53/ 4 M i l l .  R M  u n te r  A b z u g  a lle r  P e rsona l-, 
A p p a ra te -  u n d  B e tr ie b s k o s te n  f ü r  d ie  L e b e n sd a u e r eines S ch iffe s  v o n  
15 Ja h re n  e rz ie lb a r. A u f  ä h n lic h e  Z a h le n  w u rd e  k ü rz l ic h  in  d e r R T A  
v o n  H e r rn  P ro f. K e in a th  h ingew iesen .

E s  b le ib t  zu  h o ffe n , daß  d ie  M e ß te c h n ik  s ic h  m e h r  u n d  m e h r 
E in g a n g  v e rs c h a ff t  in  das v ie l le ic h t  n u r  übersehene, a b e r d a n k e n s ­
w e r te  u n d  e rfo lg ve rsp re ch e n de  G e b ie t des B o rd b e tr ie b e s , u n z w e ife l­
h a f t  m i t  d e r F o lg e  e in e r w e s e n tlic h e n  S te ig e ru n g  d e r S ic h e rh e it u n d  
G e n a u ig k e it d e r N a v ig a t io n  sow ie  d e r W ir ts c h a f t l ic h k e it  des A n tr ie b s .

D e r  S e e fa h rtsch u le  w u rd e  d e r D a n k  d e r G F F  d u rc h  d en  V e r- 
h a n d lü n g s le ite r  d ieses T a g u n g s te ils , D r . F o e rs te r, d a rg e b ra c h t. D a n n  
n a h m  D r .  H . H o r t ,  S iem ens A p p a ra te  u n d  M a sch in e n  G. m . b. H .,  
B e r lin -M a r ie n fe ld e , das W o r t  zu  se inem  V o r tra g e :

„ N e u e r e  M e t h o d e n  z u r  D ä m p f u n g  d e r  S c h i f f s ­
b e w e g u n g e n  i m  S e e g a n g . “

Ü b e r s i c h t :  1. E in le itu n g . —  I I .  S ch lingerstab ilis ie rung , a) D ie 
k ra ftges teuerten  Sch linger-Tanks. b) D ie  V erstim m ungstanks. —  
I I I .  S tam pfstab ilis ie rung . —■ IV . Schlußbem erkung.

I .  E in le itu n g .

D ie  S ta d t H a m b u rg  k a n n  w o h l m i t  R e c h t a ls  d ie  W ie g e  de r 
S c h if fs s ta b ilis ie ru n g  b e ze ich ne t w e rde n , d a  h ie r  dieses P ro b le m  e rs t­
m a lig  e ine  p ra k t is c h  b ra u c h b a re  G e s ta lt e rh ie lt  d u rc h  den  S c h lic k -  
schen pass iven  S c h lin g e rk re is e l (1904) u n d  d u rc h  den  F ra h m sch e n  
g le ic h fa lls  pass iven  S c h lin g e r ta n k  (1908). B e ide  S ta b ilis ie ru n g s ­
system e s in d  —■ so v e rsch ie d e n  sie ä u ß e r lic h  a u ch  e rsche inen , —• h in ­
s ic h t l ic h  ih r e r  s c h lin g e rd ä m p fe n d e n  W ir k u n g  a u f das S c h if f  g ru n d ­
s ä tz lic h  g le ic h a r t ig , w as u . a. d a r in  z u m  A u s d ru c k  k o m m t, daß  d ie
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fo rm e lm ä ß ig e  D a rs te llu n g  d e r be id e n  S y s te m a rte n  in  a lle n  w e s e n tlich e n  
P u n k te n  id e n tis c h  is t .

Gewisse N a c h te ile  d e r be id e n  pass iven  S ystem e w u rd e n  f rü h -  
z e it ig  e rk a n n t u n d  fo rm e lm ä ß ig  fe s tg e le g t. Sie w e rde n  d u rc h  d ie  
K ra f ts te u e ru n g  (A k t iv ie ru n g )  w e itg e h e n d  behoben.

A k t iv ie r t  w u rd e  z u e rs t das S ch licksch e  K re is e ls y s te m  d u rc h  den 
A m e r ik a n e r  S p e rry , u n d  es d ü r f te  d a h e r angem essen se in , d iesem  
S ys te m  den  N a m e n  „S p e r ry -S c h lic k -S y s te m “  zu  geben. D as  T a n k ­
s ys te m  n a ch  F ra h m  is t  e rs t n e u e rd in g s  se itens d e r F irm a  S iem ens 
a k t iv ie r t  w o rd e n . Im  n a ch s tehenden  sei ü b e r E in z e lh e ite n  dieses 
S ystem s u n d  d ie  d a m it  e rz ie lte n  E rgebn isse  b e r ic h te t,  w o b e i P a ra lle l­
h in w e ise  a u f das S p e rry -S c h lic k -S y s te m  gegeben w e rde n . (A u f  d ie  
p ra k t is c h  aussch laggebenden U n te rs c h ie d e  des K re is e l-  u n d  des 
T a n k s y s te m s  k a n n  d a b e i im  e inze lnen  n ic h t  e ingegangen  w e r­
den. E s sei n u r  b e m e rk t, daß  das K re is e ls y s te m  h in s ic h t l ic h  A n -  
s ch a ffu n g s - u n d  B e tr ie b s k o s te n  e in s c h lie ß lic h  Ü b e rw a c h u n g  s ic h  u m  
das rd  5— io  fache  u n g ü n s tig e r  v e rh ä lt  a ls  das T a n k s y s te m , u n d  daß  
fe rn e r  d ie  K r ä f te  aus den  S ta b ilis ie ru n g s m o m e n te n  b e i d em  K re is e l­
sys te m  w e s e n tlic h  s c h w ie r ig e r a u f  den S c h if fs k ö rp e r  zu ü b e rtra g e n  
s in d  a ls  b e i d em  T a n k s y s te m .)

A n sc h lie ß e n d  w ir d  e ine W e ite rb ild u n g  des T a n k s y s te m s  z u r E r r e i­
c h u n g  g rö ß e re r W irk u n g e n  g e s c h ild e rt u n d  z u m  S ch lu ß  d ie  A n w e n d u n g  
des S ys tem s a u f d ie  S ta m p fs ta b ilis ie ru n g  besch rieben .

I la .  S chlingerstab ilis ie rung durch die kraftgesteuerten Schlingertanks.
D e r G ru n d g e d a n k e  d e r S ta b ilis ie ru n g  b e s te h t d a r in , d ie  B e ­

w eg u n g  d e r D ä m p fu n g s flü s s ig k e it  in  den  T a n k s  d e ra r t  k ra ftg e s te u e r t 
zu  bee in flussen , daß  d ie  F lüss igke itsm a sse n  d u rc h  ih re  W ir k u n g  im  
E rd s c h w e re fe ld  M o m e n te  a u f das S c h if f  ausüben , w e lche  s o w o h l d ie  
E ig e n s c h w in g u n g e n  des S ch iffe s  a b z u d ä m p fe n  a ls  a u c h  G egenm om en te  
a u f den  S c h if fs k ö rp e r  a u szuüben  ve rm ö g e n , w e lch e  de n  v o n  den  
M eeresw e llen  a u f den  S c h if fs k ö rp e r  a u sg eü b te n  M o m e n te n  ganz ode r 
te ilw e is e  das G le ic h g e w ic h t h a lte n . S o w o h l b e i den  k ra ftg e s te u e r te n  
X anks a ls  a uch  b e i den  k ra ftg e s te u e r te n  K re is e ln  w ir d  le tz te re  W ir k u n g  
e n tsp re ch e n d  den  p ra k t is c h e n  F o rd e ru n g e n  d e r S c h if fa h r t  b e s c h rä n k t 
a u l den  F a ll d e r R esonanznähe  d e r re la t iv e n  W e lle n p e rio d e n  zu  den 
S c h ilfs p e n o d e n . I n  d iesem  p ra k t is c h  besonders w ic h t ig e n  F a lle  is t  
n ä m lic h  d ie  S ch iffsb e w e g u n g  90° phasenve rschoben  zu  den  W e lle n - 
m o m e n te n , u n d  da  d ie  T an kw a sse rb ew eg u n g  s tä n d ig  u m  9 0 ° phasen ­
ve rschoben  z u r  S ch iffsb e w e g u ng  k ra ftg e s te u e r t w ird ,  so b e trä g t  d ie  
re s u ltie re n d e  P h a se n ve rsch ie b u n g  zw isch e n  M ee resw e llen  u n d  T a n k ­
wasser ew egung  180 , d . h . das T a n kw a sse r w i r k t  ge rade  en tge g e n ­
g e se tz t w ie  d ie  M eeresw e llen  a u f den  S c h iffs k ö rp e r. D ie  so g e le ite te  

an  asserbew egung is t  d a n n  a lso  a u ch  ohne  w e ite re s  gee igne t, w ie

<f = Schlinger winket 
s -  Wasserwege
(p'= Kurve des stark gedämpften Phasenreglers

A bb. 29. Zusam mengehörige S te llungen von  schlingerndem  S ch iff, T a n k ­
wasser und  Lu fts teue rsch iebe r.

oben  e rw ä h n t, a lle . E ig e n s c h w in g u n g e n  des S ch iffe s  in  v o llk o m m e n e m  
M aße a b z u d ä m p fe n , w o b e i n a tü r l ic h  zu b e a ch te n  is t ,  daß  d e r B e tra g  
d e r T an kw asse rbew egung , w e lc h e r e in m a l z u r  B e k ä m p fu n g  d e r M eeres­
w e lle n  in  A n re c h n u n g  g e b ra c h t w ird ,  n ic h t  a u ß e rd em  n o c h m a ls  z u r 
A b d ä m p fu n g  d e r S ch iffs s c h w in g u n g e n  e in g e se tz t w e rde n  ka n n .

D e r  S ta n d p u n k t,  n u r  d ie  resonanznahen  M ee resw e llene in flüsse  
a u f das S c h if f  zu  b e kä m p fe n , is t  d u rc h  d ie  b is h e rig e n  E r fa h ru n g e n  m it  
de n  e rw ä h n te n  S c h iffs s ta b ilis ie ru n g s s y s te m e n  b e s tä t ig t  w o rd e n , w ie  
e r a u ch  im  E in k la n g  s te h t m i t  a lle n  b is h e rig e n  B e o b a ch tu n g e n , n ach  
d enen  n u r  resonanznahe  M o m e n te  a u f das S c h if f  s tä rk e re  S c h lin g e r­
bew egungen a u szuüben  ve rm ö g e n . W ä h re n d  n u n  b e i d em  S p e rry - 
S c h lic k -S y s te m  das 9 0 °-P h asenve rsch iebungs-G ese tz  a llg e m e in  au s ­

re ic h t ,  m u ß  b e i dem  a k t iv ie r te n  S ys te m  n o ch  e in  w e ite re r  Ge­
s ic h ts p u n k t b e rü c k s ic h t ig t  w e rde n . D a  n ä m lic h  d ie  T a n k f lü s s ig k e it  
d u rc h  ih r  G e w ic h t s ta b ilis ie re n d  w ir k t ,  m u ß  b e i S ch rä g la ge n  des 
S ch iffes  d ie  A k t iv ie ru n g  so b e e in flu ß t w e rden , daß  d ie  T a n k f lü s s ig k e it  
m  d iesem  F a lie  u n te r  Ü b e rw in d u n g  ih re s  G ew ich tes  n a c h  d e r hohen  
S e ite  des S ch iffe s  b e fö rd e rt w ir d  u n d  so a u fr ic h te -  u n d  n ic h t  sch rä g ­
la g e n v e rg rö ß e rn d  a u f das S c h if f  w ir k t .  D iese A r t  d e r T a n k f lü s s ig k e its ­
be w e g un g  e n ts p r ic h t  b e k a n n t lic h  180° P h a se n ve rsch ie b u n g  d e r T a n k ­
f lü s s ig k e it  gegenüber d e r S ch iffsb e w e g u ng . D ie  K ra f ts te u e ru n g  d e r 
T a n k f lu s s ig k e it  m u ß  a lso  so w o h l d ie  9 0 “ -P h a se nve rsch ie b un g  be i 
S ch lin g e rb ew e g u n g e n  a ls  a uch  d ie  i8 o ° -P h a s e n v e rs c h ie b u n g  b e i 
S ch räg lagen  s ich e rs te lle n  u n d  e n d lic h  b e i g le ic h z e it ig e m  S c h lin g e rn  
u n d  S ch räg lagen  be iden  G esetzen u n te r  e n tsp re ch e n d e r B e rü c k s ic h t i­
g u n g  d e r e inze lnen  E in flü s s e  R e c h n u n g  tra g e n .

Abb. 30. Schräglagenausw irkung im  S teuergerät be i schlingerndem  Schiff.

I n  A b b . 29 s in d  in  e in ig e n  K u rv e n  u n d  sch e m a tisch e n  B ild e rn  d ie  
V e rh ä ltn is s e  d e r a k t iv ie r te n  T a n k s ta b il is ie ru n g  d a rg e s te llt .  D ie  
K u rv e  <p s te l l t  d en  S c h lin g e rw in k e l bzw . im  z w e ite n  T e il d e r K u rv e  
d ie  S ch räg lage  des S ch iffe s  da r, d ie  K u rv e  s d ie  u m  90 bzw . 180° 
r e la t iv  z u m  S c h if f  phasenverschobene  T a n k flü s s ig k e its b e w e g u n g . D ie  
u n te r  de n  K u rv e n  b e fin d lic h e n  B ild e r  ze igen d ie  zu g e hö rig e n  S te l­
lu n g e n  v o n  M eeresw e llen , S c h if f  u n d  T a n k f lü s s ig k e it ,  w ä h re n d  d ie  in  
d e r u n te rs te n  R e ihe  s tehenden  sch e m a tischen  A b b ild u n g e n  d ie  z u ­
ge h ö rig e n  S te llu n g e n  des L u fts te u e rs c h ie b e rs  fü r  d ie  G e b lä s e a k tiv ie ­
ru n g  w iede rgeben . I n  A b b . 30 s in d  d ie  K u rv e n  d e r A b b . 29 f ü r  den 
F a l l  g le ic h z e itig e n  S ch lin g e rn s  u n d  S chräg liegens des S ch iffe s  d a r ­
g e s te llt .  U m  d ie  K o m m a n d o s  z u r  B e tä t ig u n g  des D re hsch ie b e rs  aus 
dem  S ch lin g e r- bzw . S c h rä g la g e n w in k e l des S ch iffe s  a b z u le ite n  w ir d  
aus dem  m it  e inem  k le in e n  H o r iz o n ta lk re is e l gem essenen S c h if fs ­
n e ig u n g s w in k e l d ie  phasenverschobene  K u rv e  <p’  d e r be id e n  A b b . 29 
u n d  30 a b g e le ite t. D e n  S c h n it tp u n k te n  d e r K u rv e n  <p u n d  <p' e n t­
sprechen  d a n n  im  S te u e rg e rä t d e r S ta b ilis ie ru n g s a n la g e  e le k tr is c h e  
K o n ta k te ,  d u rc h  w e lch e  ü b e r  e n tsp rechende  h y d ra u lis c h e  V e rs tä rk e r  
d ie  D re h sch ie b e rb e w e g u n g  u n d  d ie  so n s tig en  e r fo rd e r lic h e n  K o m ­
m an d o s  d e r S ta b ilis ie ru n g s a n la g e  e in g e le ite t w e rde n .

I n  A b b . 31 is t  das G e s a m tb ild  e in e r d e ra r t ig e n  S ta b ilis ie ru n g s ­
an lage  sch e m a tisch  w iedergegeben. H ie r  is t  s ta t t  des S teuerge rä tes 
e in  M a n n  a u fg e s te llt ,  d e r n a ch  e inem  im  S c h if f  a u fg e h ä n g te n  H o r iz o n t  -

A bb. 31. Schema der k ra ftg e s te u erte n  Tankstab ilis ie rungsanlagen.

p e n de l d ie  e in ze ln e n  T e ile  d e r S ch iffs s ta b ilis ie ru n g s a n la g e  in  d e r 
g le ich e n  W eise  b e tä t ig t ,  w ie  es b e i d e r a u s g e fü h rte n  A n la g e  das 
S te u e rg e rä t s e lb s t tä t ig  t u t .  Im  w e se n tlich e n  b e s te h t d ie  T ä t ig k e it  
des M annes d a r in ,  daß  e r b e i D u rc h g a n g  des P ende ls  u n d  s o m it des 
S ch iffe s  d u rc h  seine N u ll-L a g e  d ie  be id e n  S teue ro rgane  d e r S ch lin g e r­
d ä m p fu n g sa n la g e , den  D re h sch ie b e r u n d  d ie  S te u e rk la p p e  u m s c h a lte t, 
so daß  d ie  T a n k flü s s ig k e its b e w e g u n g  genau 90 bzw . 180° phasen­
ve rsch o b e n  z u r  S ch iffsb e w e g u ng  k r ä f t ig  e in g e le ite t w ird .  E in e  w e ite re  
A u fg a b e  des M annes b e s te h t d a r in , b e i seh r k le in  w e rd e n d e m  S c h lin g e r­
w in k e l des S ch iffe s  d ie  A b s p e rrk la p p e  in  d e r G e b lä s e lu ft le itu n g  zu 
sch ließen , d a m it  d ie  S ch lin g e rb ew e g u n g  des S ch iffe s  n ic h t  u n te r  d ie  
E m p fin d lic h k e its g re n z e  des S teue rge rä tes  h e ra b s in k t,  u n d  b e i W ie d e r-
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g rö ß e r-w e rd e n  des S c h lin g e rw in k e ls  d ie  R e g le rk la p p e  w ie d e r e n t­
sp rechend  zu ö ffn e n .

Ü b e r  w e ite re  E in z e lh e ite n  d iese r S ta b ilis ie ru n g s a n la g e  sei a u f 
frü h e re  V e rö ffe n t lic h u n g e n  ve rw ie sen . I n  A b b . 32 s in d  V e rs u c h s ­
ergebnisse m it  e in e r S c h lin g e rd ä m p fu n g s a n la g e  im  Seegang w ie d e r­
gegeben. E s  s in d  h ie r  d ie  S c h lin g e rw in k e l des S ch iffe s  u n d  d ie  T a n k -  
flü ss ig k e its b e w e g u n g e n  b e i a b - u n d  a n g e s te llte r  S ta b ilis ie ru n g s a n la g e  
g e g e n ü b e rg e s te llt. M a n  e rk e n n t, daß  b e i a n g e s te llte r  A n la g e  d ie

z w e ite n  F a l l  w ä h re n d  1 4 %  d e r F a h rz e it  b e n u tz t .  W e n n  a u c h  be ide  
S c h iffe  ganz ve rsch ie d e n e n  Z w ecke n  d ienen , so d ü r f te  d o c h  e in  V e r ­
g le ic h  d e r b e id e n  Z a h le n  z u lä ss ig  se in . D a  n ä m lic h  z u r  In b e t r ie b ­
s e tzu n g  d e r S ta b ilis ie ru n g s a n la g e  des e rs tg e n a n n te n  S ch iffe s  n u r  
w en ige  M in u te n  n o tw e n d ig  s in d  u n d  e in  b esonde re r B e d ie n u n g s m a n n  
n ic h t  e r fo rd e r lic h  is t ,  w ir d  das K o m m a n d o  s ich  le ic h te r  e n tsch lie ß e n , 
d ie  A n la g e  a n z u s te lle n , a ls  es a u f  d e m  z w e itg e n a n n te n  S c h if f  d e r F a l l  
se in  d ü r f te ,  b e i w e lch e m  d ie  D re i-K re is e la n la g e  e ine  A n la u fz e it  v o n

A bb. 32. Schlingerdäm pfungsversuche im  Seegang m it  e inem  S ch iff v o n  rd. 900 t  V erd rängung  und  7,5 sec Schwingungsdauer.

S ch lin g e rb ew e g u n g  des S ch iffe s  s ich  in  T a n k flü s s ig k e its b e w e g u n g  u m ­
s e tz t u n d  daß  diese T a n k flü s s ig k e its b e w e g u n g  90° p h asenve rschoben  
z u r  S ch iffsb e w e g u n g  e r fo lg t.  D iese  T a n k flü s s ig k e its b e w e g u n g  w i r k t  
s ic h  a lso  n a c h  den  frü h e re n  A u s fü h ru n g e n  e in m a l in  G eg en m o m e n te n  
gegen d ie  re so n a n zn a h en  M ee re sw e lle n m o m e n te  aus u n d  fe rn e r  a ls 
D ä m p fu n g  gegen d ie  E ig e n s c h w in g u n g e n  des S ch iffe s , so b a ld  le tz te re  
a u f t re te n  u n d  so w e it d ie  T a n k flü s s ig k e its b e w e g u n g  n ic h t  b e re its  als 
G e g e n m o m e n tw irk u n g  gegen d ie  M eeresw e llen  in  A n s p ru c h  genom m en  
w u rd e .

Ü b e r  d ie  W irk u n g  d e r k ra ftg e s te u e r te n  S ta b ilis ie ru n g s s y s te m e  
is t  gem äß de n  b e i d e r F irm a  S iem ens v o rlie g e n d e n  u n d  den  h ie rm it  in  
Ü b e re in s t im m u n g  b e fin d lic h e n  a u f dem  ita lie n is c h e n  T u rb in e n -S c h n e ll­
d a m p fe r „C o n te  d i S a vo ia “  g e m a ch te n  E r fa h ru n g e n  fo lgendes  zu sagen:

D ie  S c h iffs s ta b ilis ie ru n g s a n la g e n  k ö n n e n  m i t  R ü c k s ic h t  a u f  d ie  
S e e tü c h tig k e it des S ch iffes  u n d  d ie  R a u m v e rh ä ltn is s e  an  B o rd  n u r  
b e s c h rä n k t g roße A usm aße e rh a lte n , e n tsp re ch e n d  e tw a  e in e r g rö ß te n  
D re h m o m e n tw irk u n g  a u f das S c h if f  v o n  3° w irk s a m e r  W e lle n sch rä g e . 
G e h t m a n  v o n  d iese r g ru n d s ä tz lic h e n  F e s tle g u n g  aus, d a n n  k a n n  de r 
m it t le re  S c h lin g e rw in k e l des S ch iffe s  b e i g le ic h m ä ß ig e m  R esönanz- 
seegang v o n  e n tsp re ch e n d e r S tä rk e  u m  e tw a  7 5 %  v e r r in g e r t  w e rden . 
B e i u n g le ic h m ä ß ig e m  Seegang w ird  d iese Z a h l s ich  a u f e tw a  2 5 %  e r­
n ie d rig e n . M a n  e rk e n n t a lso, daß  d ie  S ta b ilis ie ru n g s a n la g e n  in  ih re r  
W ir k u n g  in  h o h e m  M aße a b h ä n g ig  s in d  v o n  d e r A r t  des Seeganges. Es 
is t  a u ch  ohne w e ite re s  v e rs tä n d lic h , daß  b e i u n g le ic h m ä ß ig e m  See­
gang, b e i w e lch e m  d ie  W e lle n  a bw echse lnd  a u fs c h lin g e rn d  u n d  d ä m p ­
fe n d  w irk e n , d ie  z u s ä tz lich e  D ä m p fu n g s w irk u n g  d e r S ta b ilis ie ru n g s - 
an lage  n ic h t  so in  E rs c h e in u n g  tre te n  k a n n  w ie  b e i e inem  g le ich m ä ß ig e n  
R esonanzseegang, b e i w e lchem  im  a llg e m e in e n  d ie  M ee resw e llen  n u r  
a u fs c h lin g e rn d , a b e r n ic h t  d ä m p fe n d  w irk e n .

H in s ic h t l ic h  d e r H ä u f ig k e it ,  m it  w e lc h e r e ine S c h if fs s ta b ilis ie ­
run g sa n la g e  im  p ra k t is c h e n  S c h iffs b e tr ie b  b e n u tz t  w ird ,  l ie g t ,  e in m a l 
e ine M it te i lu n g  ü b e r d ie  B e n u tz u n g  d e r k ra ftg e s te u e r te n  T a n k a n la g e  
a u f dem  S e e b ä d e rsch iff „ K ö n ig in  L u is e "  u n d  das andere  M a l ü b e r d ie  
B e n u tz u n g  d e r k ra ftg e s te u e r te n  K re is e la n la g e  a u f „C o n te  d i  S a v o ia “  
v o r. Im  e rs te re n  F a l l  w u rd e  d ie  A n la g e  w ä h re n d  5 0 %  d e r F a h rz e it ,  im

d re i S tu n d e n  e r fo rd e r t  u n d  s tä n d ig  d u rc h  e tw a  sechs M a n n  b e d ie n t 
w e rd e n  m uß .

B esondere  U n te rs u c h u n g e n  w u rd e n  v o n  ve rsch ie d e n e n  S e iten  
ü b e r den  E in f lu ß  des Seeganges v o n  a c h te rn  a u f das G ie re n  u n d  a u f d ie  
h ie rm it  ve rb u n d e n e n  S ch lin g e rb ew e g u n g e n  des S ch iffe s  a n g e s te llt. 
P ra k t is c h e  B e o b a c h tu n g e n  a u f „ K ö n ig in  L u is e “  h a b en  k e in e  beson­
d e re n  S c h w ie r ig k e ite n  in  d ie se r R ic h tu n g  ergeben. F ü r  „C o n te  d i 
S a vo ia “  geben B asse t u n d  H o d g k in s o n  a u fs c h lu ß re ic h e  S c h if fs s ta b il i-  
s ie ru n g s -D ia g ra m m e  fü r  a c h te r lic h e  See w ie d e r, v o n  w e lch e n  e in  D ia ­
g ra m m  in  A b b . 33 g e ze ig t w ird .  M a n  s ie h t h ie r  e ine sehr w e itg e h en d e  
B e k ä m p fu n g  d e r S ch lin g e rb ew e g u n g e n  n a ch  dem« G esetz d e r 90° 
P h a se n ve rsch ie b u n g , e n tsp re ch e n d  d em  re in e n  R e s o n a n z fa ll des 
S ch lin g e rn s  b e i a c h te r lic h e r  See. D ie  p lö tz l ic h  e inse tzenden  e inze lnen  
K rä n g u n g e n  b e i P u n k t  A  ve ran la sse n  n u n  d ie  V e rfa sse r zu beson­
d e ren  E rö rte ru n g e n . D ie sse itig e n  E ra c h te n s  k ö n n te n  d e ra r t ig e  E in z e l­
w e r te  v o n  K rä n g u n g s w in k e ln  v e rm ie d e n  w e rd e n , w e n n  d ie  S ta b i l i ­
s ie ru n g  n ic h t  so w e it  g e tr ie b e n  w ü rd e , so n d e rn  e in  s tä n d ige s  m äß iges
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Seegang 7/6,15° von achtern. Windstärke 6/7

Versuche m it S p e rry -S ch lick -K re ise l: S ch linge rku rven  be i 
ach te rliche r See.

S c h lin g e rn  des S ch iffe s  u m  k le in e re  B e trä g e  zuge lassen w ü rd e . M ö g ­
lic h e rw e ise  b e d e u te t n ä m lic h  d e r P u n k t  A  e in  Z u w e it t re ib e n  d e r S ta ­
b il is ie ru n g  u n d  s o m it  e in  „ A u ß e r t r i t t f a l le n “  des A k t iv ie ru n g s m o to rs .  
S o v ie l b e k a n n t is t ,  b e s itz t  d ie  S p e rry -  S c h lic k -  S ta b il is ie ru n g  ke in e  
s e lb s ttä tig e  L e is tu n g s re g e lu n g , w e lche  s ich  f ü r  d en  v o rlie g e n d e n  F a ll 
n a ch  den  b e i d e r F irm a  S iem ens v o rlie g e n d e n  E r fa h ru n g e n  z w e ife ls ­
ohne  g ü n s tig  a u s w irk e n  w ü rd e . A m  E n d e  des n ä c h s te n  A b s c h n it te s  
w e rd e n  d ie  V e rh ä ltn is s e  des Seeganges v o n  a c h te rn  n o c h  n ä h e r  
b e h a n d e lt. F o r ts e tz u n g  f o lg t !

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

SB Seegehende Sonderschiffe. Länge zw. d. L . =  161,540 m  (530'), B re ite  =  21,336 m  (70'), Seitenhöhe
Fa 92. Schnelles M o to rfrach tsch iff „E ssex“  m it  K üh le in rich tung , b is zum  Oberdeck =  14,477 m  {47'  6 " ) , T ie fgang  vo llbe laden =  9,928 m  

(M o to r Ship, Lond., Januar 1937, S. 345— 350, Schiffsp läne, n  L ic h tb .)  (3 2 '6 ’’ ls " )-  V erdrängung h ie rbe i =  25063 t  (24 6 6 8 ts), R aum gehalt b ru tto  
Das S ch iff is t  w ie sein Schwesterschiff „S ussex“  vo n  John B ro w n  and Co., =  11 063 R eg.-T ., n e tto  =  6521 R e g .-T „ In h a lt  der K üh lräum e  (fü r 
C lydebank, fü r  die N ew  Zealand S hipp ing Co. gebaut. D ie  H auptm aße sind: K o rn ) =  15 100 m 3 (535 021 cbfs), In h a lt  der n ic h t iso lie rten  Laderäum e
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=  6470 m 3 (228 535 cbfs), D ienstgeschw ind igke it v o ll  beladen =  17 kn . 
Das S ch iff is t e in Schutzdeckschiff m it  ku rze r W e ll h in te n  a u f dem H a u p t­
deck, h a t im  V orde r- und H in te rs c h iff je d re i Laderäum e und d re i d u rch ­
laufende Decks (einschließlich Oberdeck), im  V o rd e rsch iff außerdem ein 
d ritte s  (Orlop-) Deck. V o r dem Maschinenraum , in  dessen Bereich der 
Doppelboden e rhöh t is t, lie g t ein T re ibö l-Q uerbunker, der gegen die K ü h l­
räum e durch K o ffe rdam m  iso lie rt is t. Zum  Beladen des Schiffes dienen 
20 Ladebäum e und ein Schwergutbaum . Bem erkenswert is t, daß die M o­
to re n  der 20 Ladew inden in  besonderen H äusern au f dem Oberdeck stehen 
Diese M otoren  le is ten 48 PSe. D er M o to r der A nkerw inde  s teh t u n te r D eck ’ 
er le is te t b is 70 PSe be i 350— 800 U m d r./m in . D ie  Küche fü r  die 72 M ann 
starke Besatzung is t e inschließlich des Herdes e lektrisch  e ingerich te t. D ie 
gesamte Besatzung w o h n t im  Brückenhaus.

D ie zwei A n t r i e b s m a s c h i n e n  sind norm ale D oxfo rd -M o to ren  
m it fü n f  Z y lin de rn  vo n  725 m m  Durchmesser und  950 - f  1300 =  2250 m m  
H ub  in  geschweißter Ausführung . Jeder Z y lin d e r h a t seine besondere B renn­
sto ffpum pe, die alle fü n f über dem D ruck lage r angeordnet sind. D ie  M otoren 
haben D oxfo rd -B ibby-S chw ingungsdäm pfer zum  Beseitigen der E in w ir­
kungen vo n  Drehschw ingungen bei k ritisch en  G eschw indigkeiten. D ie  K o l­
ben und Z y lin de r werden m it  Frischwasser g e kü h lt, w o fü r d re i Pum pen m it 
350 t  S tundenle istung vorgesehen sind, die be i 1100— 1600 U m d r./m in  
35 7 ° PSe A n triebs le is tung  erfordern. D ie d re i Seewasserpumpen fü r  die
F rischw asserrückküh ler lie fe rn  je  450 t /h . V o rn  im  M aschinenraum  stehen 
d re i 70 t-Schm ierö lpum pen, die vo n  15— 20 PS -M otoren m it  1050— 1450 
D rehzah l getrieben werden.

E l e k t r i s c h e n  S t r o m  von  220 V  erzeugen v ie r  Dieselgenera­
to re n  m it je  3 0 0 kW  Leistung, angetrieben durch Po lar-D ieselm otoren 
5 X 250 x  420 m it 400 U m dr./m in , und ein dam pfgetriebener G enerator 
m it  150 kW  Le istung. Zw ei e lektrisch getriebene Kom pressoren (142 PSe 
n =  U 5 ) lie fe rn  die A n la ß lu ft. A ls  Reserve d ien t e in Dam pfkompressor'.

D a m p f  fü r  Tankheizung und allgemeine Schiffszwecke lie fe rn  zwei 
C larkson-Kessel von  7,62 m  Länge und 2,59 m  Durchmesser. Sie werden 
a u f See m it  Abgasen geheizt und können so 6,8 t  D am pf i. d. Stunde lie fe rn , 
im  H a fen  m it Öl. D ie K ü h l a n l a g e  u m fa ß t d re i C 02-Doppelkom pres- 
soren, die durch je  einen 160 P S e-A llan -M otor m it  200— 300 U m d r /m in  
angetrieben werden (Zy lin d e r 128 m m  Durchmesser und 254 m m  H ub) 
d re i Kondensatoren und v ie r  Solepumpen (je 12— 16 PS). Z u r L ü ftu n g  des 
M aschinenraum s dienen fü n f  L ü f te r  m it  zusammen 127 000 m 3 L ü ftu n g  
i . d .  Stunde in  V e rb indung  m it  T herm otanks. K  6

H Deichbau, Tunnelbau.
Fa 93. Tunnelventilation. (De Ingen ieur, Haag, N r. 27, 2. J u li 1937,

S. A  247— A  252.) Der h ie r ve rö ffe n tlich te  Ausschußbericht des K g l. I n ­
s titu ts  der Ingenieure, der sich m it  R ücks ich t auf den in  A n g r if f  genom­
menen Rotterdam schen H a fen tunne l die Frage der T unne lbe lü ftung  zur 
K lä ru n g  vorgenom men ha tte , w ird  a llgem ein  interessieren. U nterwasser­
tunne l, die dem F uhrw erks- und Fußgängerverkehr dienen, rechnen fas t 
im m er zu den Hafenverkehrswegen, z. B. in  H am burg , London, N ew  Y o rk  
L ive rpoo l, Antw erpen, R o tte rdam . D ie  neueren T unne l un te r ihnen  haben 
bei dem sta rken  A n te il des K ra ftw agenverkehrs  m it  seinen schädlichen 
Auspuffgasen auf eine ausreichende küns tliche  B e lü ftu n g  von vornhere in  
R ücks ich t nehmen müssen. F ü r  den R otterdam schen M aastunnel waren 
folgende Fragen zu k lä ren : Welche schädlichen Gase und sonstigen a tm o­
sphärischen H indern isse und in  welchem U m fang sind zu erw arten ? Welche 
Lu ftm engen werden zu ih re r Beseitigung benötig t, und in  welchen Grenzen 
bewegt sich der dazu nö tige  K ra ftb e d a rf ? E inen  guten Ausgangspunkt fü r  
die Untersuchungen b ilde te  der v o r e tw a zehn Jahren erschienene B e rich t 
über die diesbezüglichen Fragen beim  H o lland -T unne l in  New Y o rk , der das 
Ergebnis ha tte , daß m an be i e inem  d re iv ie rte ls tünd igen  A u fe n th a lt im  
T unne l eine V erunre in igung der T u n n e llu ft m it  K oh lenoxyd  (CO) in  einem 
V e rhä ltn is  von  4 : 10000 noch fü r  e rtra g b a r h ie lt.  D er vorliegende B e rich t 
des In g en ie u rin s titu ts  befaßt sich zunächst m it  den verschiedenen Benzin ­
sorten, auch den synthetischen, m it  Benzol, S p iritus , D iese ltre ibö len, A n t i­
k lo p fm itte ln , da rau f m it  den M oto rkons truk tionen . Ausschlaggebend b le ib t 
im m er nu r der K oh lenoxydgeha lt der Auspuffgase; er is t  abhängig von der 
B e lastung der K ra ftw agen  und von  der m ehr oder weniger günstigen E in ­
s te llung  des Vergasers. W e ite rh in  wurden un tersuch t die "M öglichke iten 
fü r  R auchbelästigungen und Nebelb ildungen im  Tunnel. Es is t  n ich t un ­
wahrschein lich, daß m it  der Zunahm e des schweren D iese lkra ftw agen­
verkehrs die T unne lbe lü ftung  auf d ie A b fü h ru n g  des Rauches w ird  R ü c k ­
sich t nehmen müssen. Dagegen w ird  der N ebe lb ildung  durch  E in fü h ru n g  
w arm er A uß en lu ft in  d ie küh len  Tunne lräum e keine Bedeutung beigemes­
sen, insbesondere n ich t der Gefahr, daß die Glasscheiben der K ra ftw agen  
beschlagen könnten.

D ie  fü r  einen ungefährdeten d re iv ie rte l-  bis e instündigen A u fe n th a lt im  
M aastunnel benötig te  Lu fte rneuerung  is t so zu berechnen, daß die K oh len ­
oxydanhäufung  das V e rhä ltn is  4 ; 10000 n ich t übe rsch re ite t; m it  dieser 
L u ftz u fu h r kann  auch die Rauchgefahr bese itig t werden. E inen  b re iten  
Raum  nehmen die E rö rte rungen  über die beste A r t  der T u n n e llü ftu n g  ein

w obei die Längs- und die Q u e rlü ftu n g  m it ih ren  V o r- und N achte ilen be­
sonders behandelt werden. D ie  Q ue rlü ftu n g  w ird  fü r  den M aastunnel fü r  die 
r ic h tig e  gehalten. D ie  Frage nach dem E nerg ieverbrauch fü r  die B e lü ftung  
nach ih re r  mechanischen E in r ic h tu n g  u nd  nach der Anpassung an den je ­
w eiligen  B edarf g la u b t der Ausschuß n ic h t beantw orten  zu sollen, da bei 
solchen ve rw icke lten  V erhä ltn issen theore tische  B etrach tungen  ohne p ra k ­
tische Versuche n ich t zum  Z ie l führen. A llgem eine Regeln können in  dieser 
Trage n ich t gegeben werden; eine Zusam m enstellung der Lüftungsanlagen 
von  ach t U nterw assertunne ln  m it den nö tigen  E inze lhe iten  am  Schlüsse des 
Ausschußberichtes g ib t Verg le ichsm öglichkeiten. W  u n  d r  a m.

H  H äfen.
Fa 94. Kohlenverladeeinrichtungen. „Inrichting  voor Kolenoverslag in 

zeeschepen te Lambert Point“ . (V. S.) In  der Z e its c h r if t , ,D e  I n g e n i e u r “  
i i f -  10 v. 5. M ärz  1937 beschre ibt Ingen ieur J. P. B o e z a a r d t  u n te r dieser 
Ü b e rsch rift eine Kohlenumschlagsanlage, die nach B ehaup tung  der Erbauer 
und  B e tre ibe r die modernste und  le istungsfäh igste  in  der W e lt is t. W ir  
entnehm en dem A u fsa tz  (4 Seiten, 9 A bb.) die w ich tig s te n  Angaben: D ie 
Anlage be finde t sich in  einem  an der a tlan tischen  K üste  des Staates V irg in ia  
( \  SA.) gelegenen O rte  L a m b e r t  P o i n t .  Sie w ird  v o n  der N o r f o l k u n d  
W  e s t  e r  n - E  i  S e n b a h n g e s e 11 s c h  a f  t  be trieben , die sich beson­
ders a u f die B e fö rde rung  der in  V irg in ia  gewonnenen S te inkoh len  gelegt h a t 
und  sich zu diesem Zweck seit 1928 m it  den Kohlenbergw erken  in  eine 
A rbe itsgem einscha ft begab; bere its  1935 w a r die gesamte K oh le n ve rfra ch ­
tu n g  a u f 31 M illio n e n  Tonnen gestiegen. E in  s ta rke r A n te il dieser B e fö rde ­
run g  bewegt sich nach der a tlan tischen K üste , u rsp rüng lich  als B unkerkoh le  
sodann aber, zunehm end m it der A nzah l ö lbetriebener Seeschiffe, im m er m ehr 
als Ladungskoh le . D ie Umschlagsanlagen d a fü r s ind a lle rd ings e rstaun lich  
groß ; a lle in  der K oh lenbahnho f h a t Aufste llungsgle ise fü r  5000 W agen zu 
je  70 und 120 t .  D e r K o h le n v o rra t w ird  sortenm äßig im m er sehr groß ge­
ha lten , um  jeden W unsch der V e rlader e rfü lle n  zu können. U n te r  den U m ­
schlagspiers is t der neueste der le is tungsfäh igste , er is t 500 m  lang ins Wasser 
h ine ingebaut, 22,5 m  b re it  und  b ie te t m it  e iner Seeschifftie fe vo n  115 m  
den g röß ten  K o h lensch iffen  sicheren L iegeplatz. In  der M itte  dieses Piers 
be finde t sich der 44 m  hohe K oh le n k ip p e r zum  E n tladen  der Kohlenzüge- 
er verm ag, so behaup ten  die E rbauer, in  e iner Stunde, w enn ohne A u fe n t­
h a lt ,  40 E isenbahnw agen zu je  120 t  und 50 W agen zu je  70 t  zu entladen 
Dieser w o h l theore tischen  H öchs tle is tung  werden als D urchschn itts le is tung  
2000 t /h ( ! )  gegenübergeste llt. Daß e in  so riesiges B auw erk entsprechend 
teuere G ründungen im  U fe rgeb ie t ve rlang t, is t se lbstverständ lich . D er Be­
tr ie b  sp ie lt sich fo lgenderm aßen a b : D ie au f den V o llg le isen fü r  die S ch iffs ­
ladung zusam m engestellten W agen werden einzeln über eine autom atische 
Gleiswage abgestoßen und dann m itte ls  e iner Schiebemaschine dem K ip p e r 
zuge führt. E ine  zweite neben dem Gleise fahrende Schleppmaschine d rü c k t 
ih n  a u f die K ip p e rp la ttfo rm , wo der W agen gebremst und festgesetzt w ird  
D ann w ird  die P la tt fo rm  m it  dem v o lle n  W agen in  die fü r  das Seeschiff 
passende H öhe gehoben. Das K ip p e n  e rfo lg t in  der in  A m e rika  üblichen 
Weise über die Se itenkan te  des Wagens. D ie  K oh len  rutschen dann in  eine 
große geneigte S chü ttrinne , die sich vo n  18 m  B re ite  au f 1,2 m  vereng t - die 
Rutschbewegung der K o h le n  kann  in  der S ch ü ttr inn e  durch  G um m iklappen 
noch gedäm p ft werden. A n  das untere enge Ende der R inne is t ein Teleskop­
ro h r angeschlossen, das seine Länge um  24 m  verschieden e instellen kann  und 
am Auslaufende eine regelbare D oppelk lappe trä g t.  Beachtet m an dabei 
noch die w eitere  E in r ic h tu n g , daß das Teleskoprohr längs und quer zum 
S ch iff be lieb ig  geneigt werden kann, so is t  ve rs tänd lich , daß die K oh len  auf 
ih re r  Bewegung vo m  E isenbahnwagen bis an irgendeine Stelle des S ch iffs ­
laderaumes weitgehend ohne fre ien  F a ll, also m it  gu te r Schonung, h inge lan­
gen können. D er entleerte  W agen w ird  v o n  der K ip p e rp la ttfo rm  a u f ein 
Sp itzkehrgleis gestoßen und k e h rt im  G efä lle  über eine autom atische W eiche 
au f die Leergleise zurück. D ie  m aschinellen und e lektrischen E in rich tungen  
dieses R iesenkippers s ind entsprechend bem erkenswert D er M aschinenraum  
im  Fundam ent des K ip p e rs  b ir g t  in  sich M otoren von zusammen über 2000 
PS, die wegen des Kohlenstaubes m it  f i l t r ie r te r  L u f t  g e kü h lt werden D ie 
e lektrische S cha ltung  is t besonders d a ra u fh in  e n tw icke lt worden daß bei 
dem hochbeanspruchten B e trie b  keine U n fä lle  entstehen. A ls  weiteres H ilfs ­
m it te l fü r  den f lo tte n , reibungslosen B e trieb  is t eine um fangreiche Fernm elde­
anlage (Fernsprecher, Fernschreiber, Lautsprecher) zw ischen a llen  B e triebs­
s ta tionen  vorhanden. D ie  Gesam tkosten werden m it 1 600 000 D o lla r  ange­
geben.

In  der gle ichen obengenannten Z e itsch riftennum m er w ird  vo n  In g  
W . K o p p e n  eine T ravers iere in rich tung  fü r  20 t-Verladebrücken be­
schrieben. D urch  diese neuartige  E in r ic h tu n g  w ird  e rm ög lich t von  den 
d re i am  Ju lianakana l in  H o lla n d  be find lichen  K oh lenve rladebr’ücken der 
ho lländ ischen S taatsm inen je  eine nach B eda rf vom  K oh lenbahnho f am 
K a n a lu fe r in  senkrechter R ich tu n g  dazu auf einen w e ite r lande inw ärts  ge­
legenen U m schlagsplatz zurückzuziehen. A ls  V o r te il w ird  angegeben eine 
größere Verw endungsm öglichke it der V e rladebrücken  und e in  s törungsfre ier 
P la tz  fü r  d ie U berho lungsarbe iten  an den angestrengt a rbe itenden B rücken .

W  u n d r  a m.

Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .
SB Seegehende Fracht- u. Fahrgastschiffe.

Fz 188. F r a c h t -  u n d  F  a h  r  g a s t  d a m  p f  e r  „ O r c a d e s " -  
(Shipb. a. M ar. Eng. B ., Januar 1937, S. 16— 22, 6 L ic h tb . ;  Sh ipbu ild - 
Sfnpp. Rec., 3. Dezember 1936, S. 682— 686, 7 L ic h tb .)  E rb a u t von  V ickers- 
A rm strongs L td . fü r  den A us tra liend iens t der O rie n t-L in ie , L  zw. P .  P . 
192 m , B  =  24,69 m ; T  =  9,144 m ; 28 400 t  D e p l.; Geschw. 21 kn . A n tr ie b  

urc 2 Satz Iu rb in e n , deren D rehzahl vo n  1715 p ro  M in . durch  einfaches 
1 zelgetriebe auf 112 v e rm in d e rt w ird . D ie  H o ch d ru ck tu rb in e n  besitzen

e in  zweikränziges A k tio n s ra d  und  6 Reaktionsstu fen, d ie M itte ld ru c k ­
tu rb in e n  7 R eaktionsstu fen , d ie Schaufeln s ind auf hohlen T rom m eln  aus 
geschmiedetem S tah l be festig t. D ie  N iede rd ruck tu rb inen  haben 16 R eak­
tionss tu fen  au f geschmiedeten Scheiben. D ie  H o ch d ru ck -R ü ckw ä rts tu r­
b inen  bestehen aus einem  d re ikränzigen  A k tionsrad , d ie N ie d e rd ru ck tu r­
b inen  aus 5 R eaktionsstu fen. D er D am pf w ird  in  6 Babcock & W ilco x - 
Kesseln erzeugt, D am pfd ru ck  31,6 at, T em pera tu r 385° C, Gesamtheiz­
fläche 3435 m 2, Ü berh itze rfläche  552 m 2. K üh lfläche  der beiden W e ir- 
Kondensatoren 2320 m 2. D ie  Ö lpum pen haben e lektrischen A n trie b .
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SB Seegehende Frachtschiffe.
Fz 189. M o t o r s c h i f f e  „ E s s e x "  u n d  „ S u s s e x “ . (Shipb. 

a. M ar. Eng. B ., Januar 1937, s - 33— 39, Schiffs- u. M asch.-P l., 5 L ich tb .) 
E rb a u t von  John B row n  &  Co. fü r  d ie  New Zealand Shipping Co., 
L td . fü r  K üh lladung , L  zw. P. P. =  161,54 m ; B  =  21,34 ^ =  9,8 m,
13 75° t  d. w ., G eschw ind igkeit 17 kn . A n tr ie b  durch  2 fü n fz y lin d r ig e  
B row n-D oxfo rd -M o to ren  725 x 2250  m m, Le is tung  12 800 W P S, n =  120. 
D ie  Ständer s ind aus S tah lp la tte n  e lek trisch  geschweißt, d ie G rundp la tte  
zw e ite ilig  aus Gußeisen hergeste llt. E in e  S pü llu ftpum pe m it  S tahlko lben 
is t zwischen dem 3. und 4. Z y lin de r angeordnet, d ie 5 oberhalb des D ru c k ­
lagers be find lichen  B rennsto ff pum pen haben K e tte n a n trie b , desgleichen die 
beiden Nockenwellen. D ie  K o lben- und M an te lküh lung  geschieht durch 
Frischwasser. A lle  H ilfsm asch inen  haben e lektrischen A n tr ie b  m it  Aus­
nahme eines H ilfsgenerators, eines Notkom pressors und einer Speise-, L u ft-  
und Z irku la tionspum pe. D ie  A n triebsm oto ren  der 4 D ieseldynamos sind 
fü n fz y lin d r ig e  P o la r-Z w e itak tm o to ren  m it  D ruckzerstäubung 250 X 420 mm, 
440 BPS, n  =  400. Jede der d re i COa-K üh lm asch inen  besteht aus einem 
ho rizon ta len  Doppelkompressor, 1 Kondensator und 1 Verdam pfer, die 
Kompressoren werden durch  E le k tro m o to ren  von  160 B P S  angetrieben. 
D am pf w ird  durch 2 Clarkson-Abgaskessel m it  zusätzlicher Ö lfeuerung 
erzeugt.

SB K a n a l- und Küstenschiffe.
Fz. 190. 1 S. K ü s t e n f r a c h t m o t o r s c h i f f  „ K a u r i “ .

(S h ipbu ild . Shipp. Rec., 12. Novem ber 1936, S. 584— 586, Längsschn itt, 
3 Deckspläne, 1 L ich tb .)  Von A lexander Stephen &  Sons, Govan, fü r  
Küstendienste der U n ion  Steam Ship Co. of New Zealand e rbaut. E indeck­
schiff, zwei Laderäum e vor, e iner h in te r dem M otorenraum , durchgehender 
Doppelboden über ganze Länge. L  =  90,219 m  (296'), B  =  13,411 m  (44 ), 
H  =  6,553 m  (21' 6 "), B r.-R eg.-T . =  2361. Ladee in rich tung : 2 Masten, 
6 Pfosten, v ie r  5 t-Ladebäum e fü r  jede Luke  m it  ebensoviel e lektrischen 
W inden. Beide Masten sind fü r  Aufnahm e von  2 0 1-Ladebäumen e ingerich­
te t. __ Angetrieben w ird  das S ch iff durch einen e infach w irkenden  Sulzer-
Z w e ita k tm o to r m it 4 Z y lin de rn  600 X 1040 m m ; angehängte Spüllu ftpum pe.

W erft *  Reederei * Hafen
15. August 1937.

Le is tung  1938 PS i be i n =  124 i. d. M in . V  =  11 kn , V  a. d. P robe fahrt 
=  12,272 kn . S tromerzeugung durch dre i 60 kW -G eneratoren.

SB Sonderschiffe.
Fz 191. iS .  M o t o r t a n k s c h i f f  „ L o o s d r e c h t “ . (Schip, 

8. Januar 1937, S. 3— 6 Längsschn itt Deckspläne, Ruderzeichnung, L ic h t ­
b ild ; Schip en W e rf, 27. N ovem ber 1936, S. 397— 400, gleiche Pläne und 
L ic h tb ild .)  Das S ch iff is t  v o n  der S toom vaart M ij.  „D e  Maas“  w ährend des 
Baues au f der O dense-W erft vo n  der u rsprüng lichen Reederei A . P. M ö lle r 
in  Kopenhagen übernom m en worden. Änderungen gegenüber dem B au­
e n tw u rf der ersten Reederei konn ten  nu r noch in  der Ausrüstung m it H ilfs -  
maschinen und in  der Kam m eranordnung in  den A u fbau ten  vorgenom m en 
werden. D ie Hauptangaben sind: L l  =  146,50 m , B =  19,90 m , H  
=  10,90 m , T  =  8,57 m , B . R . T . =  9314, T rag f. =  14854 t .  Das S ch iff 
is t m it  zwei e tw a j j  B  aus M itte  S ch iff en tfe rn ten  Längsschotten gebaut 
und  durch  eine entsprechende Z ah l vo n  Q uerschotten in  sieben T ankab te i­
lungen m it zwei Pum penräum en u n te r te ilt .  Maschinenanlage: e in  einfach 
w irkende r V ie r ta k tm o to r  vo n  B u rm e is te r &  W a in , 7 X 7 4 0 X  i5 ° ° .  n i i t  A u f­
ladung durch  eine vom  M o to r angetriebene U m la u flu ftp u m p e ; m ittle re r  
D ru ck  8,55 a t; N  =  105 i. d. M in . Zw ei H ilfskessel. Das S ch iff h a t e in 
T u tin -R u d e r (Vere in igung v o n  Balance- und C on tra -R ude r), dessen K o n ­
struktionsze ichnung in  den genannten Z e itsch rifte n  wiedergegeben ist.

M B Verbrennungskolbenmaschinen.
Fz 192. N e u e r  S i r r o n - Z w e i t a k t m o t o r .  (M o to r Ship, 

Lond., September 1936, S. 204— 206, Längs- und Q uerschn itt, E inze lte ile , 
6 L ich tb .) Sechszylindriger Z w e ita k tm o to r 320 x 4 0 0  m m, 650 BPS, n 
=  300, m ittle re r  eff. D ru c k  5,06 at, Kom pressionsdruck 31,6 at, Zündungs­
d ruck  49,2— 52,7 a t, B rennsto ffve rbrauch  0,172 kg /B P S /h . K e tte n a n trie b  
fü r  die Nockenwelle und eine zweite, m it  600 U m d r./m in  laufende Welle, 
welche sechs ro tie rende Spülluftgebläse a n tre ib t, die D rehzahl kann  b is auf 
1200 e rhöh t werden. A m  Vorderende des M otors  befinden sich e in  zwei­
s tu fige r A n laß lu ftkom pressor (28 a t), sowie zwei B ilge - und eine K üb lpum pe, 
die m it  ha lber D rehzahl vom  M oto r angetrieben werden.

B ü c h e 1
Rechnen an spanabhebenden W erkzeugm aschinen. E in  L e h r- und H a n d ­

buch fü r  Betriebsingenieure, B e trie b s le ite r, W erkm eiste r und vo rw ä rts ­
strebende F acharbe ite r der m eta llve ra rbe itenden Indus trie . \  on F  r  a n z 
R i e g e l .  I. B and: Rechnerische G rundlagen, Kegeldrehen, Gewinde­
schneiden, T e ilkop fa rbe iten , H in te rd rehen. 161 Seiten, 144 Abbildungen. 
V erlag Ju lius Springer, B e rlin . Preis geb. R M  9,60.

D ie Herausgabe dieses Buches geschah, w ie der Verfasser im  V o rw o rt 
bem erkt, auf Anregung seiner früheren  Schüler und H ö re r von  der S tä d ti­
schen Berufsoberschule in  N ürnberg.

W enn nun der L e h rs to ff des U nte rrich tsfaches „R e chn e n  an span­
abhebenden M asch inen" in  einem H andbuch niedergelegt werden soll, so 
muß eine exakte und strenge G liederung des Textes bestehen. F ü r ein N ach­
schlagewerk is t  es n ich t angängig, daß m an z. B . zur Berechnung eines S tirn ­
rades an m ehreren S te llen (A bschn itt IV  a: Teilkreisberechnen, A b sch n itt 
V b : Übersetzungsverhä ltn is, A b s c h n itt X V : Festigke it) nachlesen muß. 
Z w ar s te llen  die Berechnungstafeln eine Zusammenfassung dar, le ider v e r­
m iß t m an be i den eingefügten A bb ildungen  eine Angabe über den D rehsinn 
der Räder.

B e i der Beschreibung über Zahnräder w ären die Grundzüge der V e r­
zahnung, H inweise bzw. Auszüge aus den N o rm b lä tte rn  D IN  867'— 870, 
sehr w e r tv o ll gewesen. D ie E rm itt lu n g  der G eschw ind igkeit, die B es tim ­
m ung des Spanquerschnittes ohne Berücksich tigung  der A n triebs le is tung  
sowie die Berechnung der H aup tze iten  an W erkzeugm aschinen is t ausführ­
lic h , m it  durchgerechneten Zahlenbeispielen, durchgeführt.

D ie verschiedenen H erste llungsverfahren von  Kegeln und kegeligen 
G ewinden sind eingehend behandelt. D ie  N o tw e n d ig ke it, daß be im  H e r­
ste llen  genauer Kegel der D rehstah l genau in  der S p itzenm itte  stehen muß, 
h ä tte  dabei unbed ing t e rw ähn t werden müssen.

D er T e x t zu A bb. 36 Kegelle itschiene s teh t n ic h t ganz im  E in k la n g  zum
B ild .

S o rg fä ltig  sind die Berechnungen über W echselräder-Übersetzungen 
an Le itsp inde l-D rehbänken  durchgeführt. A uch  verschiedene A rte n  über 
E rm itt lu n g  vo n  N äherungsw erten finden  dabei W ürdigung.

Im  w e ite ren  V e rla u f w erden, m it  guten B ilde rn  und  k la ren  Zeich­
nungen bzw. Tabellen versehen, u. a. T e ilköp fe  verschiedener F irm e n , das 
T e ilfräsve rfah ren  und die H in te rd rehbänke  von  Reinecker beschrieben.

W enn dieses Buch auch fü r  den Fachm ann n ich ts w esentlich  Neues 
b r in g t, so d ü rfte  es doch dem Lernenden und dem im  B e trie b  stehenden 
M eister au f manche auftauchende Fragen K la rh e it b ringen. E i c h h o r n .

The D irec tory  of Shipowners, Shipbuilders and M arine Engineers, 1937.
35. Ausgabe. H ergeste llt un te r der D ire k tio n  des Herausgebers von 
„S h ip b u ild in g  and S hipp ing R ecord“ , London. F o rm a t 8V2 X5V4 X 
800 S. Preis 20 s.

Dieses bekannte Nachschlagewerk um faß t das Gesamtgebiet der fü r  
S ch iffah rt, Schiffbau und Schiffsmaschinenbau arbe itenden Indus trie . 
Soweit S ch iffah rt betre ffend, g ib t das W e rk  In fo rm a tion e n  über die Besitzer 
und E rbauer jedes spezifiz ie rten Schiffes, seine Maschinenanlage und sein 
B au jah r. D ie  Tonnageziffern, Laderaum inha lte  und U m fang der Fahrgast­
e inrichtungen, T iefgang, G eschw indigkeit usw. sind ebenfalls angegeben. —  
D ie  schiffbautechnische A b te ilu n g  des W erkes behandelt die Schiffs­
w erften  und M aschinenbauindustrien einschließlich ih re r Le is tungsfäh igke it 
und R epara tu rm ög lichke iten , alles dies verbunden m it einer Personalchronik 
der Unternehm ungen. —  A m  Ende des W erkes is t eine L is te  der beratenden

s c h a u .
Ingenieure und Schiffbauer ebenso w ie  der Gesellschaften und Zweck­
vereinigungen, welche m it der In d u s tr ie  verbunden sind. E in  Verzeichnis 
m it  e tw a 25000 einzelnen E in tragungen  e rle ich te rt das A u ffinden  gewünsch­
te r  In fo rm a tionen . Das D ire c to ry  of Shipowners, Sh ipbuilders and M arine 
Engineers is t  e in  in  seiner A r t  e inzig dastehendes W erk, dessen G esta ltung 
und  A ufm achung fü r  d ie daran in teressierten K re ise zweifellos einen hohen 
W e rt b es itz t. D r. F o e r s t e r .

Der Segler auf See. N av ig a tio n  an B o rd  von  Jachten. V on  K a p t. C. R e n n e r, 
F ach -S tud ien ra t i. R. an der Seefahrtschule in  Bremen. 3. ergänzte und 
verbesserte Auflage. V erlag R ichard  C arl Schm idt &  Co., B e r lin  1937- 
Preis R M  4,80.

Das als Band 3 der Segelsport-Bücherei erschienene W e rk  is t  ein 
z iem lich  vo llständ iges K om pend ium  der Sport- und  W andersegelei über 
längere Strecken. Es befaß t sich in  der H auptsache m it der N av iga tion  
nach Landob jek ten  und  Seekarten, u n te rr ic h te t aber den W andersegler 
auf das eingehendste auch über a lle  Bestim m ungen, welche fü r  ih n  im  
Rahm en seines Schiffahrtsbetriebes von  Bedeutung sind. D ies b e tr if f t  auch 
alle  Ausweichregeln und die Bestim m ungen der Seestraßenordnung über­
haup t. M it  156 Seiten U m fang und einem  Preis von  R M  4,80 h ä lt es sich 
im  Rahm en dessen, was jeder Segler kau fen  und  le ich t durcharbe iten  kann. 
Das B uch  is t auch im  übrigen  fü r  alle, die sich fü r  d ie Seefahrt interessieren 
und  a llgem einverständ lich  u n te rr ich te n  möchten, von  spannendem In te r ­
esse. Es ve rd ien t deshalb einen Leserkreis, der über die u n m itte lb a r an der 
N avigationsunterw eisung in teressierten Kre ise hinausgeht. D r. F o e rs te r .

Das „B u lle t in  Technique du Bureau Veritas,, ve rö ffe n tlich t eine Sonder­
num m er als E rgänzung der Jun inum m er 1937 un te r der V e ra n tw o rtu n g  
des D ire k to rs  und Chefredakteurs M . D elim a l.

Dieses H e ft is t  insofern von besonderem Interesse, als es sich fast aus­
schließlich m it  der technischen E rö rte ru n g  von  Schäden an modernen 
Kesseln beschäftig t, außerdem m it der Betriebsbehandlung von  Kesseln und 
schließ lich m it  neuen Kesseltypen.

S te ttin , Deutschlands Großhafen an der Ostsee. Herausgegeben von  der 
S te ttin e r Hafengesellschaft m. b. H .

Das als W erbesch rift fü r  den S te ttine r H afen verfaß te  H e ft b r in g t außer 
zahlreichen guten A bbildungen, Ü bers ichtskarten, H afenplan , Lageplänen 
einzelner Anlagen und 'Zahlentafe ln über den Schiffs- und G üterverkehr 
eine knappe D a rs te llung  der w ich tigs ten  Anlagen und  des Verkehrs im  H afen. 
Besonders behandelt werden die G rundlagen der E n tw ic k lu n g  des Hafens, 
der S tückgutum schlag und die Behandlung la n d w irtsch a ftlich e r G üter, die 
E in r ich tu n ge n  fü r  den Um schlag von  Massengütern, d ie Lagere i und der 
F ah rgas tve rkeh r. Ü bersichten über E n tfe rnungen nach in -  und ausländischen 
P lätzen, Schiffsverbindungen und Umschlagsmengen b ilden  den Schluß 
des geschm ackvoll ausgestatteten Heftes. Nach dem Verkehrsergebnis von  
1936 m it 8,4 M ill.  t  s teh t S te ttin  nach H am burg  an zw eiter Stelle u n te r den 
deutschen Seehäfen und w ieder an der Spitze a lle r in - und ausländischen 
Ostseehäfen. S te ttin  is t  heute der T o rh ü te r der deutschen W ir ts c h a ft im  
Osten; der Um schlag im  S te ttin e r H afen  is t  A usdruck einer neuen W ir t -  
scha fts in tens itä t im  Osten, der v o r 1933 schwer leidendes N otstandsgebiet 
w ar. K r .

A tla s  der G ezeitenströme fü r  das Gebiet der Nordsee, des K ana ls  und  der 
b ritischen  Gewässer. Herausgegeben vo n  der Deutschen Seewarte.
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7 Seiten, G ezeitenstrom tabellen, Ü bers ichtskarte  und 13 G ezeitenstrom ­
ka rte n . B e rlin : V erlag  E. S. M it t le r  u. Sohn 1936. G roß fo rm at. Preis 
R M  6.

M it  dem vorliegenden A tlas , der nach A n le itu n g  des Oberregierungs­
rates D r. H . R a u s c h e l b a c h  v o n  F r l.  D r. F . S t  r  a a s a u f G rund 
lang jäh rige r Forschungen vo lls tä n d ig  neu bearbe ite t w urde, e rh ä lt die 
S ch iffa h rt ein w ertvo lles  H ilfs m it te l fü r  das Absetzen der Kurse u n te r Be­
rücks ichtigung  der S trom versetzungen. Daneben is t der A tla s  geeignet, 
über v ie le  F ragen, die h in s ich tlich  der S tröm ungsrich tungen und S tröm ungs­
geschw indigkeiten beim  W asserbau an der Nordsee und ih ren  R andgebieten 
a u ftre te n , A u fsch luß  zu geben.

D e r A tla s  g ib t durch  Tabellen und K a r te n  einen Ü b e rb lick  über die 
Gezeitenströme im  G ebiet der Nordsee, des K ana ls  und der b ritischen  Ge­
wässer. Dem  eigentlichen K a rte n w e rk  vo rangeste llt sind e in le itende E r ­
läu te rungen, Beispiele zu r B enutzung der Tabellen und K a rte n  sowie Ge­
ze itenstrom tabe llen  fü r  464 A nsch lußorte . Diese Tabellen en tha lte n  aus­
fü h rlich e  Angaben über die R ich tung  und über die G eschw ind igkeit der Ge­

ze itenström e v o n  Stunde zu Stunde, ausgedrückt in  m ittle re n  Sonnen­
stunden. A lle  Angaben beziehen sich au f die 13 Z e itp u n k te  vo n  6 Stunden 
v o r bis 6 S tunden nach der Hochwasserzeit.

D ie  G eze itenstrom karten zeigen den m ittle re n  V e rla u f der Gezeiten­
ström e nach R ich tung  und G eschw indigkeit. Sie ge lten fü r  jede m ittle re  
Sonnenstunde vo n  6 S tunden v o r bis 6 S tunden nach der Z e it des M erid ia n ­
durchganges des Mondes in  G reenwich, ausgedrückt in  m itt le re r  G reenwich- 
Z e it (M .G .Z.). D ie  S trom rich tungen  sind durch P fe ile , die S tröm ungs­
geschw indigkeiten durch F iedern an den P fe ilen  dargeste llt. Unterschiede in  
der Zeichnung der P fe ile  lassen den Grad der Zuverläss igke it der einzelnen 
Angaben erkennen. E ine Ü bers ichtskarte , W e iserkarte  genannt, e rle ich te rt 
das A u ffin d e n  der Ortsbezeichnungen.

D er Gebrauch des Atlasses w ird  durch  die übers ichtliche A nordnung 
der Zah lentabe llen und die gute Ausfüh rung  der S trom ka rten  sehr e rle ich te rt. 
Zu beachten is t a llerdings, daß a lle  Angaben nu r den m itt le re n  V e rla u f der 
Gezeitenströme angeben können, da durch W inde in flüsse a lle in  schon 
wesentliche Änderungen ve ru rsach t werden. D r.-In g . K r e s s n e r .

W erft *  Reederei « Hafen
1937. H e ft 16.

Verschiedene Nachrichten.
L lo yd ’s Register o f Shipping.

S ch iffb a u -B e rich t fü r  das I I .  V ie r te lja h r  1937.
D ie von L lo y d ’s R egister o f Sh ipping zusammengestellten B erich te  umfassen nu r ta tsäch lich  im  Bau be find liche  Schiffe von  100 Br.-R eg.-T . und 

darüber. Aus dem vorliegenden B e rich t geht he rvo r, daß sich am  Ende J u n i 1937, 815 Handelsschiffe m it 2 8 8 2 8 6 0  B r.-R eg .-T . in  der W e lt1 im  
Bau befanden. D ie  E inze lhe iten  dieser Schiffe s ind w ie fo lg t :

Tabelle I.
I n d e r  W e l t  i m  B a u  b e f i n d l i c h e  H a n d e l s s c h i f f .

B a u ­
l ä n d e r

D a m p f ­
s c h i f f e

A n -
zah l B r.-R eg .-T .

M o t o r ­
s c h i f f e

A n ­
zahl B r.-R eg .-T .

S e g e l ­
s c h i f f e

A n ­
zahl

B r.-
Reg.-T.

I n s g e s a m t  

B r.-R eg .-T .
A n -
zahl

A rgen tin ien  
Belg ien . . 
B r itisch e  Do 

m in ions .. 
D ä n e m a rk . 
D anzig  . •*. 
D eutschland 
E s tla n d . . 
F inn la n d  . 
F ra nkre ich  
G r.-B rita n n . 
u. Ir la n d  . 

H o lla n d . . 
I ta lie n  .. . 
Japan . . 
Jugoslaw ien 
Norwegen . 
Ö s te rre ich . 
P o rtuga l . 
R ußland 2. 
Schweden . 
Spanien 3 . 
T ü rk e i . 
U ngarn . . , 
Ver. Staat, v. 

A m erika  .

9
1
4

59

171
7

59

18

9 9 H  
6 900 

19 900 
114 198

36 800

711 109
46 200

156 145 
940 

18 809

2 650 
300

151 209

1
73

7
16
4

73
3

100
70
9

33

2 550 
31 153

22 019 
88 715 
20 458 

302 683 
822 

5 795 
3 ° 424

485 914 
141 614 
77 550 

160 032

12 895 
400 
665

138 720 
20 220

2 350

42 084

6 365

2 950 
650

1 800

1 500 

5 361

1
13

23
17
8

132
3
2 

10

285
78
9

94
2

26
3
1

32
5
2
7

62

2 550 
3 i 153

38 295 
95 615 
4 °  358 

416 881 
822 

5 795 
67 224

1 199 973 
188 464 

77 550 
31& 277 

940 
3 i 704
2 200 

665

138 720 
22 870 

300
3 850

198 654
Insgesam t. 361 1275 071 418

1 Ausschließlich Rußland.
3 V o lls tänd ige  Angaben fehlen.

1587063 3 6 I 2 0 7 2 6 I 8 1 5  2 88 2860 

2 K e ine A ufs te llungen erhalten.

Tab. 2. G r ö ß e  d e r  i m  B a u  b e f i n d l i c h e n  D a m p f -  u n d  
M o t o r s c h i f f e .
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r 
1

Argentinien .
J

I
Belgien . . . 
Britische Do-

— 7 — 2 — 4 — — — — — — — — — — — — — — — 13

minions . . 7 2 — __ __ — — __ — — 2 — — — 16
D änem ark. . 3 __ 3 __ 3 1 1 __ 6 — — — — — — ---- __ __ 17
Danzig . . . i — 2 I 1 2 1 — — __ __ 8
Deutschland. 46 40 5 3 — 12 5 3 — — I 11 I 2 I 2 — — — — — — i.u
Estland . . . 3 _ __ _ __ __ — _ __ 3
Finnland . . __ 1 __ I __ __ __ __ _ __ __ __ — ■— __ __ __ 2
Frankreich . 
Gr.-Britann.

— 2 2 — — 3 — 2 — — — — — I — — — IO

u. Irland  . . 78 42 16 2 4 9 22 17 8 4 14 — 8 I 2 3 — I 2 I — 1 — 271
H olland . . . 2 5 i 4 5 — 2 — 6 3 — 3 — — — — — ■— I __ __ __ 77
Italien  . . . — 4 — — — 2 — — 2 — — — — — I — _ _ __ 9
Japan . . . 30 13 13 I I 3 4 13 _ 1 — 2 I 1 — — — — __ __ — __ 92
Jugoslawien . 2 — — — — _ __ __ — — — — — — —. __ _ _ 2
Norwegen . . 16 5 2 1 — — 26
Portugal . . — 1 — — — — — —r __ — __ _ _ __ 1
Schweden . . — 9 — 8 6 — 3 __ 6 __ _ — — — — — __ _ _ _ 32
S pan ien1 . . 
Ver. Staat, v.

2 I — 2 — — — — — — — — — — — 5

A m erika  . . 
Andere Län-

2 28 4 I 8 — 8 3 I — — — — — — — — 55

der . . . . 2 5 — — — — — 7
Insgesam t. . |188 215 48 33 62 5 7 |3 6 |4 ° | i 3 35 2 28 3 5 4 2 I 3 3I - I l| - 779

1 V o lls tänd ige  A ngaben fehlen.

Internationale Binnenhafen-Konferenz in Köln.
l n  den Tagen des 24.— 26. J u n i 1937 fand  in  der a lte n  R he in -H anse­

s ta d t sowohl eine in te rn a t onale w ie  eine deutsche Tagung über die Ange­
legenheiten der B innenhäfen  s ta tt. Sie h a tte  einen starken Besuch, da run te r 
den v ie le r ausländischer V e rtre te r. D er Le itgedanke  der in te rna tiona len  
Konferenz erstreckte sich au f d ie w ir tsch a ftlich e  V e rflech tung  der B innen ­
h ä fen  auch über die Landesgrenzen h inaus —  m an denke nu r an die von  
v ie len  N a tionen  befahrenen S tröm e w ie R he in  und Donau, und an den 
hohen A n te il,  den gerade die G em eindepo litik  an der E n tw ick lu n g  der B in ­
nenhäfen ha t. D aher be ton te  auch der Redner der fe ie rlichen  E rö ffn un g  im  
Gürzenich, der Vorsitzende des D eutschen Gemeindetages, R e ichsle ite r 
O berbürgerm eister F  i  e h  1 e r  , daß die Gemeinden neben anderen V e r­
kehrsaufgaben besonders als B e treue r der H a fe n w irtsch a ft w ich tige  A u f­
gaben des allgemeinen G üterverkehrs zu e rfü lle n  haben, und ’ daß jede T a r if-  
gebahrung zu ungunsten der Binnenwasserstraßen und jeder zentra listische 
Schematismus fü r  die fruch tba re  E n tw ick lu n g  des B innenhafenverkehrs 
u nzu träg lich  sein muß. A uch  S taatssekretär K ö n i g s ,  e iner der H a u p t­
redner des Kongresses, wies au f die notwendige E rh a ltu n g  der P r iv a t in it ia t iv e  
in  den B innenhäfen  h in . Selbstverständ lich  müsse sich die B inn e n sch iffa h rt

w ie  jedes andere Gewerbe W ettbew erb  gefallen lassen und sich den S taats­
no tw end igke iten  un terordnen. Sofern die Seehafentarife der Reichsbahn 
eine devisenbringende Förderung der D u rch fu h r und A u s fu h r Deutschlands 
m it sich b räch ten , m üßte auch die B inn e n sch iffa h rt da fü r Verständn is haben. 
E in  in te rna tiona les Regime über deutsche Flüsse is t abzulehnen.

E ine  Reihe w e ite re r V o rträge  nam ha fte r deutscher und  ausländischer 
H afenfachkenner behandelte verkehrspo litische, w irtscha ftliche , finanzie lle , 
organisatorische, sozia lpolitische und technische Fragen, durchweg u n te r 
dem G esichtsw inkel der W e ttbew erbs fäh igke it der B innenhäfen  und ih re r 
W asserstraßen. Ganz o ffenbar w a r der Gedanke der T echn ik  auf diesem 
Kongreß etwas zu ku rz  gekomm en, obw oh l e in  ausgezeichneter B e rich t 
zweier bekann te r Fach leute  über die Techn ik in  Bau, B e trieb  und V erkehr 
der B innenhäfen  geboten wurde. Daraus aber die M einung abzule iten, daß 
frü h e r die Techn ik  das Fe ld  zu s ta rk  gegenüber W ir ts c h a ft und Verkehrs­
p o lit ik  beherrscht habe, scheint dem B e rich te rs ta tte r ir r ig . —  B es ich ti­
gungen und gesellige Veransta ltungen gaben erfo lgreiche Gelegenheit, bei den 
ausw ärtigen Teilnehm ern  fü r  D eutschland zu werben. W  u n d r  a m.
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