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Beiträge zur Auswertung der Düsseldorfer Reichsausstellung
„Schaffendes Volk“ .
V on D r.- In g . E. Foerster, H am burg , u. A .

Es w a r ein g lü ck lich e r Gedanke der westdeutschen In d u s tr ie 
kreise, m itte n  in  dem grandiosen R ingen deutscher K rä f te  um  die 
F re im achung der deutschen W ir ts c h a ft  und  T echn ik  von  der A b h ä n 
g ig k e it vom  A us land  e inm a l dem deutschen V o lk  überzeugendes T a t
sachenm ateria l vo rzu führen , welches einen unleugbaren, —  oder sagen 
w ir  ru h ig : einen ans W underbare  grenzenden E rfo lg  jene r lebensw ich
tige n  Bem ühungen der deutschen W issenschaft und technischen bzw . 
chem isch-technischen In d u s tr ie  beweist.

D ie  Reichsausstellung „S cha ffendes V o lk “  ze ig t t ro tz  ih re r  leben
digen V ie lse itig ke it ein vo llkom m en e inhe itliches B ild  ru h ig e r Sach
lic h k e it.  Ü ber der ganzen O rgan isa tion  h a t e in  g u te r S tern gestanden! 
W as m an in  Düsseldorf an tech n isch -ind us trie lle n  und  kunstgew erb
lichen  Le is tungen sieht, is t  überaus s o rg fä lt ig  ausgewählt und v e rm it
te l t  jedem  Besucher, welchem  B e ru f er auch angehöre, —  anschau
lic h  höchst in s tru k t iv  das Wesen un d  den S inn des Gezeigten.

Gerade w ie in  P aris  das Deutsche Haus in  der W e ltauss te llung  
sowohl als Gebäude w ie auch in  seinem In h a lt  nach in te rna tiona le m  
U r te i l an vornehm er Gelassenheit und  an K on ze n tra tio n  von  keinem  
der anderen Ausstellungsgebäude e rre ich t w ird , so h a t m an in  Düssel
d o rf den E in d ru c k , daß h ie r geschickte H ände am  W e rk  waren, um  
t ro tz  der gebotenen q u a n tita tiv e n  B eschränkungen A usw ahlen zu 
tre ffe n , welche deutsches Schaffen und Forschen in  e iner Reihe von 
Spitzenle istungen zeigen, aber auch einen E in b lic k  in  d ie  R o u tine  der 
M assenherstellung w ic h tig s te r Erzeugnisse geben.

Es is t  n a tü r lic h  ausgeschlossen, in  dieser S pe z ia lze itsch rift einen 
B e ric h t zu geben, der auch n u r angenähert der R e ic h h a ltig k e it und 
B edeutung des Gezeigten gerecht werden könn te . Es is t  v ie lm eh r 
nö tig , s ich au f einige M itte ilu n g e n  zu beschränken, welche dem  Leser 
dieser Z e its c h r ift  aus e iner naturgem äß su b je k tiv e n  B e tra ch tung s
weise heraus das E re ign is  und  die W e itw irk u n g  dieser A uss te llung  
näher b ring en  m öchten.

E i n e n  Sonderbericht w o llen  w ir  der allgem einen W ü rd ig u n g  
der A usste llung voranschicken, und  zw ar ha nd e lt es s ich um  n e u 
a r t i g  g e b a u t e  S t a h l h a l l e n ,  d ie  von  den F irm e n  F r i e d  
K r u p p ,  E s s e n ,  und D o r t m u n d e r  U n i o n  ausgeste llt 
worden s ind  und  später anderen Verw endungszwecken z u g e fü h rt w e r
den sollen. Diese K o n s tru k tio n e n  s ind  auch fü r  den S ch iffbau  und die 
S c h iffa h rt bzw. H a fe n tech n ik  von  besonderem Interesse in so fe rn  als 
es s ich um  stützenlose H a lle n  von großer Spannweite und  T ie fe  hande lt, 
deren D achb inder, —  be i den beiden genannten F irm e n  in  ganz v e r
schiedener Weise, —  abweichend von  den b isherigen G rundsätzen 
angeordnet und  gebaut sind.

D ie  H a lle  der D o rtm u n d e r U n ion , deren Schm alse ite 85 m  lang 
is t  und auch im  Zuge der Längsw and keine S tü tzen ha t, e rsche in t m it  
dieser E igenhe it p ra k tis c h  fü r  S ch iffb a u -W e rks tä tte n  am  K op fe  von 
Hellinganlagen. D ie S chm alspur-T ransportg le ise fü r  das S ch iffb au 
m a te ria l lau fen  pa ra lle l zu r Hellingachse in  diese S ch iffb a u -W e rk 
s tä tte  zwischen die Reihen der W erkzeugm aschinen h ine in . Senkrecht 
dazu lau fen  (quer zu r Hellingachse) die Deckenkrane, deren K ra n 
lau fbahnen m it  den U n te rg u rte n  der Längsb inde r k o m b in ie r t s ind.

A uch  dieses D ecken-T ransportsystem , welches die  D  e m  a g 
geschaffen ha t, is t  von  besonderem Interesse. Aus diesen G ründen 
haben w ir  die B era tungsste lle  fü r  S tah lverw endung im  S tah lw erks- 
V erband um  die Hergabe einer authen tischen D a rs te llu n g  der neu- 
a rtig en  H a lle n k o n s tru k tio n e n  und die Demag um  eingehende Angaben 
über das D ecken-K ransystem  gebeten, w e lch le tz te res auch fü r  K a i-  
schuppen und Speicher in  V e rb indung  m it  Seehäfen als eine p ra k 
tische N euerung an sp rich t.

Nachstehend b ringen w ir  zunächst die A usführungen des I n 
genieurs H . Orbanowski der Bera tungsste lle  fü r  S tah l Verwendung im  
S tah lw erk-V erband u n te r M itw irk u n g  der D ip lom ingen ieure  K . Schmidt 
und Brand:

Sechs S tah lha llen  s ind fü r  die R eichsausstellung „Scha ffendes 
V o lk  e rr ic h te t worden, deren Bauweise von  der b isherigen S tah lha l
le n k o n s tru k tio n  g ru nd sä tz lich  abw e icht.

D er le itende Gedanke be i dem  E n tw u r f dieser Bauw erke bestand 
da rin , die s ta tisch  e rfo rde rlichen  Q uerschn itte  zug le ich als R aum ab
schluß und  D achdeckung zu verwenden, w odu rch  eine besondere 
D achhaut n ic h t e rfo rd e rlich  is t. D e r notw endige M a te ria la u fw a nd  
w ird  h ie rd u rch  a u f ein M in im u m  beschränkt, so daß diese A us fü h 
rungen sich du rch  eine besonders w ir ts c h a ftlic h e  A usnutzung des 
M a te ria ls  auszeichnen. Aus diesem G runde h a t m an sie als S tah l
le ic h th a lle n  bezeichnet.

Das s ta tisch  w irksam e System  besteht aus einem R aum tragw erk , 
welches außer der obenerw ähnten w irts c h a ftlic h e n  M ateria lausnu tzung  
wesentliche lu ftschu tz techn ische  V o rte ile  au fw e is t. Es s ind  keine 
B inder, Rahm en oder sonstigen ausgezeichneten T ragw erke  v o rh a n 
den, so daß das B auw erk  in  hohem  Maße u n e m p fin d lic h  is t  gegen 
S törungen des G leichgewichts, w ie  sie in  K a ta s tro p h e n fä lle n  v e ru r
sacht werden. B e i Beschädigung der D achhaut tre te n  keine S p lit te r  
au f, welche den H a lle n in h a lt gefährden, noch können D a chp la tten  
infolge. Z erstörung einer P fe tte  oder d u rch  L u ftw e lle n  e iner benachbar
te n  E xp los ion  he run te rs tü rzen .

Es s ind  a u f der A usste llung  zwei verschiedene A usfüh rungsa rten  
dieser S tah lle ich tha llen  zu sehen. D ie  E hrenha lle  des w e rk tä tig e n  
Volkes, die H a lle  Le ich tbau , d ie  H a lle  K un s ts to ffe , d ie  H a lle  T e x t il 
und die H a lle  K e ra m ik  s ind  nach einer von  der F ried . K ru p p  A .-G .

A bb. 1.

en tw icke lten  Bauweise e rr ic h te t, w ährend die  H a lle  S tah l und  Eisen 
nach der B a u a rt K ünne be ck-D o rtm un de r U n io n  en tw orfen  wurde. 
A lle  sechs H a lle n  w urden  fü r  zwei A u fs te llungszustände entw orfen, da 
sie u n te r U m ständen später als F lugzeugha llen V erw endung fin d e n  
sollen. H ie rd u rch  e rk lä r t  sich, daß die  T ragw erke  in  R ic h tu n g  der 
großen Achse f re i gespannt sind.

D i e  E h r e n h a l l e  d e s  w e r k t ä t i g e n  V o l k e s ,  d i e  
H a l l e  L e i c h t b a u ,  d i e  H a l l e  K u n s t s t o f f e ,  d i e  

H a l l e  T e x t i l  u n d  d i e  H a l l e  K e r a m i k .
D ie  arch itek ton ische  G esta ltung der ersten dieser nach der von 

der F ried . K ru p p  A .-G . e n tw icke lten  Le ich tha llenbauw e ise en tw orfe 
nen H a lle n  lag  in  den H änden des A rc h ite k te n  Graupner, w ährend die 
üb rigen  v ie r H a lle n  von  dem  A rc h ite k te n  D r. H übbers bearbe ite t 
w urden. D ie  A ußenansich t geht aus A bb . 1 he rvor. D ie  du rch  die  
ö rtlic h e n  V erhä ltn isse bedingte f re i zu überbrückende Spannweite be
t r ä g t  60 m.

Das H a u p ttra g w e rk  der Le ich tb au ha llen  der F ried . K ru p p  A .-G . 
besteht aus einer K e tte  aneinandergere ih ter T räge r, welche sich an
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den G iebelwänden und  F achbauw erk träge rn  s tü tzen und im m e r paar
weise einen G u rt gemeinsam haben. D ie  Stege dieser T räge r s ind  aus 
einem w e lle n fö rm ig  abgekante ten B lech  he rges te llt und  b ild e n  zu
g le ich  Dacheindeckung un d  Raum abschluß. Das, was norm alerweise 
als D achp fe tte  angesehen w ird , s ind die  T räge rgu rte . D ie  T ra g 
fä h ig k e it des Systems w ird  dadurch  erz ie lt, daß die  einzelnen D ach
trä g e r gegeneinander gene igt s ind. H ie rd u rc h  is t  d ie  gew ölbte F orm  
des Daches bed ing t. D u rch  die  biegungsfeste V e rb in dun g  der gewell
te n  B leche in  den Q uerstößen e rh ä lt das R aum trag w erk  noch eine 
erhebliche zusätzliche S te ifig ke it. D ie  b ind e ra rtig en  Fachw erke, 
welche u n te r der D achhaut angebracht s ind , haben 4 A ufgaben zu 
erfü llen , welche besonderen Forderungen entspringen. E rs tens soll 
das D ach selbst be i Zerstörungen größeren Um fanges n ic h t e instürzen. 
Zweitens so ll eine A u fs te llu n g  der H a lle  ohne feste R üstung  m ög lich  
sein. D r itte n s  sollen m ehrere Fahrbahnen fü r  H änge lau fk räne  v o r 
handen sein, u n d  v ie rte ns  geben die  Fachw erke der tragenden D ach
h a u t eine an sich n ic h t e rfo rderliche  A usste ifung . B e i e inse itige r 
W in d - oder Schneebelastung dienen die  D iagona lstäbe des F achw erk
b inders zum  Ü bertragen der Q ue rkrä fte . M an e rke n n t also, daß die 
Le ich tbauha llen  der B a u a rt F ried . K ru p p  A .-G . t r o tz  ih res geringen 
G ew ichts einen hohen S icherhe itsgrad b ie ten.

D ie  sta tische W irk u n g  des H a up ttrag w erke s  is t  so gedacht, daß 
sich die an den G urts täben  der D achhau ts tre ifen  angre ifenden D ach
lasten in  d ie  R ic h tu n g  der rech ts  und lin k s  dieser Stäbe anschließenden 
D achhau ts tre ifen  zerlegen. D ie  D achhaut e rh ä lt au f diese A r t  tangen
t ia l  w irkende  D ru c k k rä fte . D ie  D iffe re nz  der an einem D achstre ifen  
w irkenden  Belastungsm om ente w ir k t  a u f ih n  als verb iegende Be
las tung . W egen Fehlens der T angen tia ld rücke  am  Rande der Dach-

A bb. 2.

schale s ind die Biegem om ente in  den beiden R andstre ifen  der D ach
h a u t sehr groß, in  den anderen S tre ifen  aber sehr k le in . D u rch  die 
B iegungss te ifigke it der D achhaut, welche dem V erform ungsbestreben 
der be iden s ta rk  beanspruchten R andstre ifen  w ide rs teh t, t r i t t  ein 
erheb licher A usg le ich der B eanspruchung in  den D a chh au ts tre ife n  auf.

B e im  A u fb a u  der H a lle  w urden, w ie  aus A bb . 2 zu sehen is t ,  
zuerst raum ste ife  D achstücke a u f dem Boden zusammengesetzt, diese 
dann an fah rbaren  Böcken hochgezogen und  au f die S tü tzen  abgesetzt. 
D ie  in  der Regel 4 m m  s ta rken  D achbleche sind an den Längswänden 
hochgekantet und  m ite ina nde r ve rsch rau b t und  werden über d ie  z w i
schenliegenden G urte  aus J -T rä g e rn  hinweggelascht. A u f der D ach
h a u t is t  eine W ärm eschutzsch ich t au fgebrach t, w o du rch  eine g le ich 
m äßige W ärm e in  der H a lle  e rre ic h t un d  die  V e rfo rm u ng  des Daches 
du rch  W ärm eänderungen ge ring  geha lten  w ird .

Z u r Beleuchtung der A usste llungsha llen  d ie n t eine ru n d u m  v e r
laufende k it t lo s e  Verglasung. U n te rh a lb  der Verg lasung s ind  die 
W ände m it  3 m m  s ta rken  gebördelten B le ch ta fe ln  (S tah llam ellen) 
ausgefacht. D ie E ingangstü ren  und W ind fä ng e  s ind  aus geschweißter 
B le c h k o n s tru k tio n  he rgeste llt.

D ie Le ich tbauha llen  nach B a u a rt der F ried . K ru p p  A .-G . haben 
wegen der einfachen A usb ildung  der K o n s tru k t io n  und  der le ich ten  
A u fs te llun g  e tw a den gleichen E inhe itsp re is  w ie  no rm a le  K o n s tru k 
tio n e n  und  b ringen  du rch  den F o r t fa ll e iner besonderen D ache indek- 
kung  weitere E rsparnisse. Nach Angabe der F ried . K ru p p  A .-G . is t  
bei S tah lha llen  von  85 m  Spannweite in  dieser A us fü h run g  der S tah l
verb rauch n ic h t größer als be i einer E ise nb e tonscha len -K onstruk tion  
g le icher Spannweite.

H a l l e  S t a h l  u n d  E i s e n .
D ie  H a lle  S tah l und E isen is t  nach einer von  D ip l.- In g . H ünne- 

beck en tw icke lten  S tah lle ichtbauw eise du rch  die D o rtm u n d e r U n ion  und 
B rückenbau A .-G . e rr ic h te t worden. D ie  a rch itek ton ische  G esta ltung 
und  B a u le itung  lag  in  den H änden des A rc h ite k te n  B a tz ; d ie  Bau-

A bb. 3.

arbe iten  w urden von  der F irm a  H e in rich  Redem ann ausge führt. 
A bb . 3 ze ig t d ie  V orderans ich t, A bb . 4 d ie  K on s truk tion s -G ru nd lag en  
dieser H a lle .

Dieses B auw erk  fä l l t  dem Besucher schon du rch  seine großen A b 
messungen auf. D ie  H a u p th a lle  h a t eine f re i üb e rb rück te  Spannweite 
von  85 m  be i 45 m  H ä lien tie fe , w ährend die Höhe im  L ic h te n  s ich au f 
14 m  in  H a lle n m itte  be lä u ft. D ie  H a up th a lle  w ird  au f beiden Schm al
seiten von  zweigeschossigen A nbau ten  von  8,10 x 4 5 ,0  m  f la n k ie r t .  
D ie  gesamte S ta h lk o n s tru k tio n  w urde  in  S t 37 ausgeführt.

Das H a u p ttra g w e rk  w ird  von  6 nebeneinander liegenden hoh len 
Zweigelenkbögen von  dre ieckigem  Q ue rsch n itt gebilde t, d ie  zu r A u f
nahme des waagerechten Bogenschubes jede r m it  einem vorgespann
te n  Zugband versehen sind. D u rch  diese A no rdnung  kann  nach E n t
fe rnu ng  der G iebelwände die H a lle  be lieb ig  v e rb re ite r t werden. In  
der K o n s tru k tio n  zeigen die Bögen eine g rundsätz liche A bw eichung 
von  der gewohnten Bauweise, indem  die z u r Ü b ertrag ung  der Bogen
k rä fte  erfo rderlichen  Q uerschn itte  als D acheindeckung dienen. Diese 
Q uerschn itte  werden von  einem S tah lb lech gebilde t, welches zu r 
E rz ie lung  der erfo rderlichen  G esta ltfes tig ke it doppe lt gekan te t w urde  
und in  Abständen von  etw a 5,76 m  du rch  fachw erka rtige  Q uerschotten 
ausgesteift is t,  die fe rne r d ie  Lasten  aus dem  Zugband in  den Bogen 
übertragen. Das H a u p ttra g w e rk  besteht also aus zwei sich überlage rn 
den W ellensystem en, von  denen das p rim ä re  du rch  die 6 Bögen (Abb. 4 
Q uerschn itt) geb ilde t w ird , deren d re ieck iger Q ue rsch n itt (Abb. 5, 
6 und 7) eine B re ite  von  7,5 m  und eine H öhe von 2,90 m  au fw eist,

A bb. 4.

w ährend das sekundäre, du rch  das K an ten  der Bogenbleche en ts tan 
dene W ellensystem  eine norm ale  W ellenlänge von  940 m m  be i 180 m m  
W ellenhöhe ha t. Im  F irs t  und  in  der T rau fe  w urden  jedoch besondere 
P ro file  ve rw andt. D ie  S tärke der gekan te ten B leche b e trä g t be i den 
no rm alen Bögen 4,76 m m , w ährend  der Randbogen m it  H in s ic h t au f 
die höheren Lasten  be i einem späteren A u fs te llungszus tand  m it  5,5 m m  
s ta rken  B lechen versehen is t. D ie  einzelnen sekundären W ellen  w u r 
den aus 1,15 x  5,76 m  großen B lech ta fe ln  a u f B iegem aschinen k a lt  ge
k a n te t un d  sodann je  zwei W ellen  du rch  eine in  der W e rk s ta tt gezogene
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Längsschweißnaht verbunden, um  die  M ontage zu e rle ich te rn . D ie 
M ontagestöße sind säm tlich  in  der Q ue rrich tun g  genietet und in  der 
Lä ngsrich tung  geschraubt, so daß die Bleche ohne Schw ierigke iten 
d e m o n tie rt werden können.

U m  ein Biegen der Bleche in  der Lä n g s rich tu n g  zu verm eiden, 
w urde die K re is lin ie  du rch  ein  V ie leck  m it  5,76 m  Seitenlange ersetzt.

Abb. 5.

D a die  Seitenschübe du rch  die vorgespannten Zugbänder aufge
nom m en werden, erha lten  die  als A u fla ge r dienenden Anbauten n u r 
Belastungen aus den senkrechten A u fla g e rk rä fte n  und den W in d k rä f
ten . D ie  A nbau ten  s ind  als gewöhnliche S tah lfachw erke ausgebildet 
und  zu r Ü bertragung  der W in d k rä fte  m it  senkrecht und  waagerecht 
liegenden D iagona lverbänden versehen. Sie s ind du rch  eine T rä g e r
lage in  4 m  Höhe über dem H a lle n flu r  in  zwei S tockwerke g e te ilt.

D ie au f d ie  S tirnw ände der H a up th a lle  au ffa llenden  waagerech
ten  W in d k rä fte  werden du rch  zwei in  den Randbögen in  der B ogen lin ie  
verlau fende D iagona lverbände in  d ie  Fundam ente übertragen , und  
zwar verte ilen  sich die W in d k rä fte  g le ichm äßig au f beide Verbände.

Abb. 6.

Zum  Ausgle ich der du rch  die Tem peraturschw ankungen und  Be
las tung  veru rsach ten Verschiebungen des H a up ttrag w erke s  is t  eines 
der beiden W ide rlag e r a u f R o llen  gelagert.

D ie G iebelwände der A usste llungshalle  s ind zu r A u fnahm e der 
A usfachung m it  einem Fachw erk aus un ten  eingespannten X" S tützen 
versehen, wobei die S tützen in  der D a ch ko n s tru k tio n  so g e fü h rt w er
den, daß s ich die Bögen bei Belastungs- und  Tem peraturschw ankungen 
f re i heben und senken können.

A bb. 8 ze ig t die H a lle  im  Bau, in  der Lä n g s rich tu n g  gesehen (ohne 
S tütze a u f 85 m  Spann). D ie  äußere V e rk le id un g  der H a llenw ände be
s teh t aus 3 m m  s ta rken  gebördelten B lechen (S tah llam ellen), d ie  bis 
5,24 m  über H a lle n flu r  re ichen und  an der W andausriegelung m it  
Schrauben be fes tig t sind. Zwischen der W andverk le idung  und  der 
B ogen lin ie  s ind  die G iebelwände m it  einer Verg lasung aus D rah tg las  in

k it t lo s e n  Glasdachsprossen ausgefacht, d ie  eine gute B e leuchtung der 
H a lle  gew ährle is te t. D ie  gebördelten Bleche sowie die Zwischendecke 
und  U n te rse ite  des Daches der A nbauten sind m it  L ig n a t- Is o lie rp la tte n  
ve rk le ide t, um  eine gute und g la tte  In n e n w irk u n g  zu erzielen.

Z u r B e lü ftu n g  der H a lle  s ind  in  den S che ite lpunkten  jedes Bogens 
zwei E n tlü ftu n g ssch litze  von  600 m m  Länge und  200 m m  B re ite  vo r-

Abb. 7.

gesehen, d ie  gemeinsam m it  einzelnen als S chw ingflüge l ausgebildeten 
F e ldern  der k itt lo s e n  Verg lasung der G iebelwände fü r  eine e inw and
fre ie  B e lü ftu n g  sorgen.

A ls  A n s tr ic h  der inneren D achhaut m it  Verbänden und  Zugband

A bb . 8.

w urde  re ine A lu m in iu m fa rb e  gew ählt, w ährend  die Dachbleche von 
außen m it  e iner M ennigesch ich t versehen w urden  und  einen A n s tr ic h  
m it  g rauer Ö lfa rbe  e rh ie lten .

N ic h t  n u r im  H a llenbau , sondern auch im  B rückenbau, M asch i
nenbau, Fahrzeugbau und A ppara tebau  g e w in n t der Le ich tb a u  dau
ernd an B edeutung und  s teh t im  B e g riff, d ie  ä lte ren  schwereren B au
a rte n  au f m anchen Gebieten zu verdrängen. D ie  oben beschriebenen 
H a llenbauarten  weisen den Weg, den der fo r ts c h r it t lic h e  S tah lhoch
bau in  der Z u k u n ft beschreiten w ird , um  die  Festigke itseigenschaften 
dieses W erksto ffes  am  vo rte ilh a fte s te n  auszunutzen

Z um  A u fbau  und  späteren A bbau des in  der H a lle  ausgestellten 
H ü ttenw erkes  und  zu sonstiger H ilfe le is tu n g  w urde von  der Demag 
eine E le k tro -K ran an lag e  en tw icke lt, d ie der E ig e n a rt der H a lle  m it  
ih re r  85 m  stützen los üb e rb rück ten  Spannweite entsprach. D ie K ra n -
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anlage von  2 t  T ra g k ra ft is t  d e ra rt ausgeführt, daß du rch  A nordnung 
eines K ran träge rs  zwischen zwei Zugbändern, eines K ran träge rs  z w i
schen d re i Zugbändern und  zweier Ü b e rfa h rtträ g e r fa s t d ie  gesamte 
H a llen fläche  von der K a tze  bestrichen werden kann. D ie  K ra n la u f
bahnen s ind dabei n ic h t, w ie sonst allgem ein üb lich , s ta rr  an der Decke 
be festig t, sondern s ind  f re i pendelnd an das Zugband angeklem m t, so 
daß s ich der K ra n  du rch  Ecken niem als zw ischen den Spurkränzen der 
L a u frä d e r fes tkne ifen  kann . A lle  L a u fro lle n  von  H ängekranen und 
Hängekatzen s ind  m it  K uge llagern  ausgerüstet, und  da du rch  die 
pendelnde A u fhängung der Bahnen auch die S purkranzre ibung  a u f ein 
M indestm aß v e rr in g e rt is t,  s ind die R e ibungsw iderstände gegen das

A bb . 9.

Abb. io .

V erfahren  außerorden tlich  k le in . A lle  Bewegungen können sowohl 
vom  Fußboden als auch von  der einen K a tze  aus gesteuert werden die 
m it  einem angekuppelten Führe rhaus ausgerüstet is t.

B e i dem besonderen Interesse, welches diese E in r ic h tu n g  be s itz t 
seien noch einige zusätzliche Angaben g e m ach t:

i AD e r o idÜiß  Ü1 A b b ' 4 Zeigt d ie  L in ie n fü h ru n g  der K ran e  und 
der Ansch lußbahn, w ahrend aus den A bb . g, io  und  n  die A no rdnung  
und  die A u fhängung des Systems und  der E le k tro -H ä nge ka tze  deut 
lieh  w ird .

M it  diesem T ransportsystem  is t  es m ög lich , die ganze G rund fläche  
der H a lle  m it  a llen  L a u fka tze n  zu bestre ichen, d ie  du rch  Ü b erfah r- 
stucke und  u n te r Zuh ilfenahm e abso lu t sicher w irke n d e r K ra n - und 
Anschlußvernegelungen von  einem K ra n  au f den anderen und  au f die 
A nsch lußbahn h inü berfah ren  können.

, ^ ln  K ,ra li  e rh le lt 15 m  Spannweite und w urde an d re i Lau fbahnen 
au fgehangt, der zweite K ra n  von 7,5 m  Spannweite is t  n u r zw eim al 
aufgehangt M it  H ilfe  der A nsch lußbahn lassen sich a lle  b isher m it  
N o rm a llau fk ranen  n ic h t erre ichbaren Gebäudeecken bestre ichen Es 
wäre auch ohne weiteres m ög lich  gewesen, die H a lle  m it  n u r zwei d re i
fach  aufgehangten H ängekranen zu Überspannen, da a lle  Gebäude
bre iten  bei \  erwendung von  Hängekraneu e in fach du rch  m ehrfache 
A u fhängung der K rane zu m e iste rn  s ind. H ängekrane werden daher

' DE Ml AG
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A bb . 11.

n ic h t n u r zwei- und  dre ifach , sondern auch v ie r- und fü n ffa c h  a u f
gehängt, je  nach den Spannweiten bestehender oder neu zu e rs te lle n 
der H a llen . A uch das n iedrige  E igengew ich t dieser H ängekrane m it  
Hängekatzen fü r  2 t  H u b k ra ft  w a r fü r  ih re  Verw endung in  der H a lle  
„S ta h l und  E isen“  von  ausschlaggebender Bedeutung, da es b is zu 
6 °%  ge ringer is t  als das von  N o rm a llau fk ra nen .

D ie  Verfasser dieses Berich tes danken der F ried . K ru p p  A .-G ., 
der D o rtm u n d e r U n ion  und  B rückenbau A .-G . und  der Dem ag A .-G . 
fü r  die freundlicherw eise überlassenen U nte rlagen und  L ic h tb ild e r.

(F o rtse tzung  fo lg t .)

Die Rhein-Seeschiffe „Duisburg" und „Ruhrort".
V on D r.- In g . H.

Ü b e r s i c h t :  D ie  Voraussetzungen fü r  d ie Größenbemessung von  
R hein-Seeschiffen werden Umrissen und E inze lhe iten  der beiden ersten 
Sch iffe  dieser A r t  der Reederei H a n ie l angegeben.

In fo lge  der no tw endigen V e rb in dun g  der so versch iedenartigen 
Voraussetzungen fü r  die Seefähigke it und  die F lu ß s c h iffa h rt h a t das 
R hein-Seeschiff schon im m e r besonderes Interesse in  der F achw e lt 
gefunden. T ro tzdem  is t  h ie rübe r ve rh ä ltn ism äß ig  w enig v e rö ffe n tlic h t 
worden. D u rch  die restlose E in fü h ru n g  des D ieselm otors in  der N ach
kriegsze it h a t nu n  dieser S c h iffs ty p  e in  neues, in  v ie lem  schon e in h e it
liches Gepräge erhalten, so daß es s ich lo h n t, im  Zusam m enhang m it  
Angaben über die neuen Schiffe „D u is b u rg “  und  „ R u h r o r t “  d ie  g ru n d 
legenden G esich tspunkte fü r  den Bau solcher Fahrzeuge e inm a l etwas 
näher zu be trachten .

Entscheidend fü r  die Schiffsgröße sind na turgem äß die  W asser
verhä ltn isse a u f dem  R hein. Im  D u rc h s c h n itt is t  e tw a 3/ 4 des Jahres 
bis K ö ln  eine geringste Fahrw assertiefe von  4,4 m  vorhanden, bis 
M annheim  eine solche von  e tw a 3 m , w ährend bis Basel n u r m it  2 m

Völker, W alsum .

M indes ttie fe  w ährend des größten T e ils  des Jahres gerechnet werden 
kann. D ie  m i t t l e r e  Fahrw assertie fe  un te r E in rechnung der 
tie fe ren  S tellen des F luß be tts  is t  größer. R echnet m an 20 cm  Wasser 
u n te r dem K ie l an den flachsten  S tellen bei m itt le re m  N iedrigwasser, 
so ergeben sich T auch tie fen der S ch iffe  b is K ö ln  von  4,2 rn^und bis 
M annhe im  von  2,8 m. B is  Basel is t  dann n u r 1,8 m  T ie fgang gegeben. 
H ie rb e i h ä lt  sich, da selbst bei m itt le re m  N iedrigw asser im  M i t t e l  
noch nennenswert m ehr W asser als 20 cm  u n te r dem  K ie l is t, d ie  Beein
trä c h tig u n g  der G eschw ind igke it du rch  den F lachw assere in fluß  noch 
in  tragbaren  Grenzen; im m e rh in  b le ib t au f der H aup ts trecke  bis K ö ln , 
d ie  z e itlich  am  m eisten befahren w ird , aus diesem G runde eine etwas 
geringere Tauch tie fe  erw ünscht.

Entsprechend den Umschlagsm engen an geeigneter L a d u n g  in  den 
H ä fe n  K ö ln , M annhe im  und  Basel und  an den Zw ischenplätzen, w ird  
der Reeder nun  die  Schiffsgröße so bemessen, daß be i E in h a ltu n g  w i r t 
scha ftliche r H a u p tp ro p o rtio n e n  einerseits eine m ö g lich s t vo lle  A us
nu tzung  der La de fä h igke it au f dem U n te rrh e in  bis K ö ln  gegeben is t,
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andererseits au f dem M itte lrh e in  b is M annhe im  noch genügend o f t  m it  
einer gu ten  te ilw eisen Ladung  gefahren werden kann. E rstrebensw ert 
s ind  m indestens 10001 La de fä h igke it zur D u rch fü h ru n g  eines w i r t 
scha ftlichen  Schiffsbetriebes von London  oder H a m bu rg  aus. D a m it 
e rg ib t s ich fü r  die F a h rt b is M annhe im  ein  K om prom iß  im  V o lla s tt ie f
gang, das bei etw a 3,5 m  lie g t und  es ge s ta tte t, noch w ährend eines guten 
Teiles des Jahres xooo t  be i n u r w enig m inderbeladenem  S ch iff nach 
M annheim  zu bringen. B is  Basel kann  m it  einer solchen Schiffsgröße 
dann  n u r gelegentlich gefahren w erden; eine R ücksich tnahm e im  T ie f
gang au f d ie  Basler F a h r t w ürde aber entweder u n w irtsch a ftlich e  P ro 
po rtionen , d. h. zu schwere Sch iffskörper, oder aber geringere S ch iffs 
größen bedingen und  scheidet daher w o h l noch au f absehbare Z e it fü r  
die G r ö ß e n  bemessung der e igent
lichen  Rhein-Seeschiffe aus.

W as s ind nu n  „w ir ts c h a ft 
liche H a u p tp ro p o rtio n e n “  dieser 
Schiffe ? Nach den F re ib o rd vo r
sch rifte n  b e trä g t der F re ib o rd  fü r  
V o lldecker etw a den siebzigsten 
T e il de r Länge. W e ite rh in  m uß aus 
F es tigke itsgründen nach den F o r
derungen der K lass ifika tionsgese ll
schaften die  Seitenhöhe m indestens 
V15 der Länge sein. Schiffe „ m i t

Seeschiff m indestens keine w irts c h a ftlic h e n  V o rte ile  m ehr, insbeson
dere werden größere Seeschiffe be i dem  gegebenen T ie fgang  un ve r
hä ltn ism äß ig  schwer.

In fo lg e  des W ettbew erbs der Reedereien un te re inander is t  das 
Bestreben, t ro tz  großer La de fä h igke it hohe G eschw indigkeiten heraus
zuholen, unverkennbar. 12 k n  P robefahrtsgeschw ind igke it w u rden  be
re its  annähernd e rre ic h t; doch müssen d ie .S ch iffe  dann schon v e rh ä lt
n ism äßig scharf gebaut werden, zum al d ie große B re ite  ohnedies be i be
s tim m te r Schärfe der Schiffsenden geringere V ö llig ke itsg rade  der V e r
drängung e rfo rd e rt. Diese liegen be i den schnellen S ch iffen  denn auch 

. n ic h t v ie l über 0,7. D a  in  der F lu ß fa h rt die hohe G eschw ind igke it t e i l 
weise n ic h t v o ll ausgenutzt werden kann, so e rha lten  Schiffe , d ie  n u r

Abb. 1. G esam tplan der 
Rhein-Seeschiffe „D u is 
b u rg “  und „ R u h r o r t “ .

F re ib o rd “  kö n n e n  n och  e tw as k le i
nere  S e itenhöhen  e rh a lte n  (b is  h ö c h 
s tens L / H  =  16). B e i 3,50 m  T ie f 
gang  ergeben diese A n fo rd e ru n g e n  
e ine S e itenhöhe  v o n  e tw a  4,5 n t u n d  
a ls  G re n z w e rt f ü r  d ie  S e e fä h ig ke it 
e ine S ch iffs lä n g e  v o n  rd .7 o m ,  d ie  
a u ch  w egen d e r H a fe n v e rh ä ltn is s e  
a m  R h e in  n ic h t  v ie l ü b e rs c h r it te n  
w e rde n  d a r f .  B e i g le ic h e r L ä n g e  e r
g ib t  z w a r e in  k le in e re s  L /H ,  also 
g röß ere  S e itenhöhe, g e ringe re  M a 
te r ia ls tä rk e n  in  d e r o be ren  G u rtu n g , a b e r das S c h if f  w ir d  im  ganzen 
t r o t z  d e r M a te r ia lv e rg ü n s tig u n g e n  fü r  „ F re ib o rd ' in fo lg e  d e r g rö 
ßeren H ö h e  e tw as schw ere r. M a n  w ird  a lso  an g es ich ts  d e r ü b e r
ragenden  B e d e u tu n g  d e r T ra g fä h ig k e it  den  F re ib o rd  n u r  w e n ig

w enig au f o ffener See fahren, zweckm äßig etwas geringere Geschwin
d ig k e it und  d a fü r m ehr V ö llig k e it und  T rag fä h ig ke it.

D ie  R aum ve rte ilung  der Rhein-Seeschiffe is t  noch n ic h t ganz e in 
h e itlich . Neben dem  S ch iff m it  langer Poop he rrsch t der Q ua rte r -

größer m achen als be im  V olldecker. D ie Raum größe is t  n ic h t so e n t
scheidend, w e il neben S tückg u t und  Getreide v ie l E isen geladen w ird  
und  o f t  auch Deckslast genommen werden kann. W enn neuere R hein- 
Seeschiffe das Zeichen „ m i t  F re ib o rd “  erha lten  haben, so w a r be i unge
fä h r  70 m  Länge m eist der V o llas ttie fgang  etwas k le ine r als 3,5 m.

D ie  B re ite  is t  nach Festlegung von  Tiefgang, Länge und Seiten
höhe das einzige H aup tm aß, in  dessen W a h l noch eine gewisse F re ih e it 
besteht. M it  R ücks ich t au f die S ta b ilitä t,  besonders be i B a lla s tfa h rt 
im  Seegang, is t  aber eine größere B re ite  als u m ,  höchstens 11,5 m 
n ic h t e rw ü n sch t; es ergeben sich sonst zu ha rte  Bewegungen und  sta rke  
Stoßbeanspruchungen des S chiffskörpers. A lle  größeren A bw e ichun
gen von  den angegebenen Hauptabm essungen b ringen  dem  R he in 

decker v o r und  kann  auch dann gew ählt werden, wenn die M aschinen
anlage n ic h t m itts c h iffs  oder au f y ,  von  h in ten , sondern am  H eck  
un te rgebrach t is t, d a m it bei vo llen  Laderäum en ein  T rim m ausg le ich  
gegen den verhä ltn ism äß ig  le ich te n  M aschinenraum  gefunden w e iden  
kann. D ie  Besatzung is t  m e is t in  B ack  und  Poop un tergebracht. D ie  
Festhöhe der Schiffe is t  bis M annheim  du rch  verschiedene B rücken 
zu etw a 8,5 m  be i hohem  W asser begrenzt, gemessen über einem 
B a lla s ttie fg an g  von  e tw a 2 m.

D ie  beiden k ü rz lic h  fü r  die Reederei H a n ie l von der R h e in w e rft 
W a lsum  erbauten Rhein-Seeschiffe „D u is b u rg “  und  „R u h r o r t “  
weichen insofern etwas von  de in oben besprochenen m itt le re n  S ch iffs
ty p  ab, als sie auch ausd rück lich  fü r  die F a h r t bis Basel geeignet sein
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sollten . D aher s ind sie noch etwas flachergehend und v ö llig e r und 
haben m it  R ücks ich t au f die H iin in g e r B rücke  bei 2 m  T ie fgang eine 
Festhöhe von n u r 6,5 m. Ih re  Hauptabm essungen s ind :

Länge zwischen den L o te n ...................................70,0 m
B re ite  au f Spanten ............................................10,6 m
Seitenhöhe b is H a u p td e c k ..................................... 4,25 m
T iefgang v o ll beladen in  Seewasser . . . .  3,20 m
La d e fä h ig ke it h ie r b e i............................................1300 t

D ie geringe Seitenhöhe 
( L /H  =  16,7) konn te  ge
w ä h lt werden, w e il die 
obere Längsgurtung  durch 
ein von der B ack  zur Poop 
durchlaufendes K o ffe r
deck e rheb lich  v e rs tä rk t 
wurde. Diese A nordnung 
gesta tte te  neben einer ge
wissen M a te ria l- und Ge

w ichtsersparn is, den

zumHondruder

R aum geha lt der Laderäum e au f ein m ögliches M indestm aß  he run te rzu 
drücken  und d a m it die Vermessung k le in  zu ha lten . Große W asser
ba llasträum e vorn , m itts c h iffs  und ach tern  dienen zur T ie ferlegung 
der Schiffe bei B a lla s tfa h rt au f See und bei der D u rc h fa h rt u n te r der 
H ü n in ge r B rücke  bei Hochwasser. W eitere E inze lhe iten  der Schiffe 
gehen aus den beigefügten Zeichnungen, A bb . 1 und 2, und den L ic h t 
b ilde rn  hervor. Je 2 M .A .N .-D iese lm oto ren  von  400 PSe e rte ilen  den 
Schiffen eine G eschw ind igke it von  annähernd n  kn.

U m  eine gu te  Steuer- und M a n ö v rie rfä h ig ke it sowohl au f dem 
R hein als auch au f See zu erzielen, entschloß sich die Reederei zum 
E inbau  einer „H itz le r-D re iflä ch e n ru d e ra n la g e  D R P  u. A .P .“ . D ie 
A nordnung der R uder zueinander und  zu den beiden P rope lle rn  is t 
in  A bb . 3 und 4 dargeste llt. D ie  d re i R ude r s ind  als Schwebe-Balance
rud e r ausgebildet und  in  K oke rroh ren  ge lagert. Diese Rohre s ind  in  
üb liche r W eise du rch  die A ußenhaut b is zum  Poopdeck d u rchg e füh rt 
und zu r V erm inderung  ihres Form w iderstandes außerha lb der Außen
ha u t s tröm ungstechnisch güns tig  ve rk le id e t. D ie  R uderschäfte  sind 
un ten  in  Bronzebuchsen und  oben in  R o llen lagern  gelagert. Diese 
R o llen lager s ind du rch  eine S pezia ld ichtung gegen E in d rin g e n  von 
Seewasser geschützt. D e r R u de ran trie b  e rfo lg t über eine mechanische 
R u de rle itu ng  von H and . Aus A bb. 4 is t  d ie  K o p p lu n g  der R uder 
un tere inander e rs ich tlich . B em erkensw ert daran is t  die Abfederung,

die du rch  S chw ingm eta llpu ffe r und Federn e rfo lg t. Sie h a t s ich auch 
be i s tä rks te r See ausgezeichnet bew ährt. Nach von  der S ch iffs füh rung  
vorliegenden B erich ten  sind die  Rudereigenschaften als äußerst g u t 
zu bezeichnen. D ie  von der F irm a  H itz ie r  in  La ue nb urg /E lb e  gegebe-

A bb. 6. Rhein-S eeschiff „ R u h ro r t “  a u f dem Aufschleppwagen.

nen Zusicherungen bezüg lich der S teuerfäh igke it sind vo llkom m en 
e r fü llt ,  und es so ll besonders be ton t werden, daß die aufzuwendende 
H a n d k ra ft so gering is t,  daß auch in  dieser Beziehung die  E in r ic h tu n g  
kaum  zu ü b e rtre ffen  sein d ü rfte .

D ie  beiden S chiffe  w urden  von ih rem  B aup la tz  m it  einer A nzah l 
k le ine r Bockwagen au f den großen A ufsch leppwagen der R h e in w e rft 
verfahren und au f diesem in  g le icher Weise w ie B innensch iffe  zu 
W asser gebracht (Abb. 6).

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

(Am  16. und 17. Ju n i in  H a m b u rg  und A lton a , am  18. in  K ie l und am  19. und 20. Ju n i T agu ng s fa h rt nach Rügen.)
(3. F ortse tzung.)

,,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 .

Ilb . Schlingerstabilisierung durch Verstimmungstanks.
B ei den beschriebenen k ra ftgesteue rten  S tab ilis ierungssystem en 

is t, w ie e rw ähnt, die W irk u n g  der An lage du rch  R aum fragen und 
du rch  die Forderungen der S ee tüch tigke it des Schiffes au f e tw a 3 0 
„w irksa m e  W ellenschräge '' beschränkt. B e k a n n tlic h  sp ie lt nun  die

m etazentrische Höhe des Schiffes bei der Bemessung der Anlage eine 
wesentliche Ro lle . D ie  m etazentrische H öhe so ll zweckm äßig n ic h t 
u n te r einen M in de s tw e rt sinken, d a m it das S ch iff z. B . n ic h t zu sehr 
bei e inse itiger Belastung k rän g t. U m  nu n  die S ch iffss tab ilis ie rungs
systeme w irksam er zu gestalten, w ird  vorgeschlagen, du rch  Tanks m it  
großen fre ien O berflächen die m etazentrische H öhe des Schiffes zu 
ve rm inde rn  und  h ie rd u rch  e inm a l die Schw ingungsdauer des Schiffes 
zu vergrößern, so daß W ellenresonanzerscheinungen seltener au f-
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t re te n , u n d  and ere rse its  d ie  W e lle n m o m e n te  a u f das S c h iff,  w e lche  
b e k a n n t lic h  p ro p o r t io n a l de r m e ta z e n tris c h e n  H ö h e  s ind , g le ic h z e it ig  
en tsp re ch e n d  zu v e rk le in e rn . D ie  F lü s s ig k e it  in  d iesen  T a n k s  ü b t  n u n  
a uß e rdem  d u rc h  d ie  A n o rd n u n g  besondere r, g ru n d s ä tz lic h  n o tw e n d i
ger D ro sse ls te lle n  e ine k rä f t ig e  D ä m p fu n g  a u f das S c h if f  aus, w o b e i 
a lso  s ta t t  d e r th e o re tis c h  g ü n s tig s te n  P h a se n ve rsch ie b u n g  v o n  o° 
zw isch e n  de r T a n k f lü s s ig k e it  u n d  d em  S c h if f  e ine P h a se nve rsch iebung

d ie  b e i N ic h tb e n u tz u n g  bzw . A u ß e rb e tr ie b s e tz u n g  e tw a  d u rc h  O ffn e n  
v o n  F lu tv e n t i le n ,  e r fo rd e r lic h e n fa lls  seh r sch n e ll, v o lls tä n d ig  g e fü l l t  
w e rde n  k ö n n e n . D ie  d re i T a n k s  k ö n n e n  s tu fe nw e ise  e in g e sch a lte t 
w e rde n . I n  de n  F la c h ta n k s  s in d  S ch la g sch o tte  m i t  Ö ffn u n g e n  e in 
g e b a u t zu m  Z w ecke  d e r k rä f t ig e n  D ä m p fu n g  d e r ra n k f lü s s ig k e its -  
bew egung . Z u r  S ch rä g la g e n b e kä m p fu n g  d ie n e n  d ie  b e id e n  H o c h 
ta n k p a a re  m it  zw e i g e tre n n te n  V e rs te llp ro p e lle r -A n la g e n , w e lch e  u n te r  
dem  E in f lu ß  eines H o r iz o n tk re is e ls  d ie  T a n k f lü s s ig k e it  s tä n d ig  n ach  
de r h o h en  S ch iffsse ite  fö rd e rn  u n d  so das S c h iff a u fre c h t h a lte n . U b e r  
V e rsuche  m i t  e in e r V e rs tim m u n g s ta n k a n la g e  an  e inem  S c h iffs m o d e ll 
im  k ü n s t lic h  e rzeug ten  Seegang w u rd e  a n  a n d e re r S te lle  b e r ic h te t.  
D iese V ersuche  w u rd e n  v o n  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  im  A u fträ g e  d e r F irm a  S iem ens u n d  in  Z u s a m m e n a rb e it m i t  
ih r  d u rc h g e fü h r t (vg l. A b b . 35). In z w is c h e n  w u rd e  e ine d e ra r t ig e  
A n la g e  fü r  das zw e ite  K d F -S c h if f  d e r D e u ts c h e n  A rb e its f ro n t  m  A u f 
t r a g  gegeben, w ä h re n d  e ine  w e ite re  A n la g e  f ü r  e in  S eeb ä d e rsch iff v o n  
e tw a  den  A bm essungen  des S e e b ä d e rm o to rsch iffe s  „ K ö n ig in  L u is e  
se itens d e r H a m b u rg -A m e r ik a  L in ie  vo rgesehen  w o rd e n  is t .

Ü ber diesen Gedanken der V e rs tim m ungstanks  w urde  erstm alig  
von  H e rrn  D r. Foerster au f der H e rbs ttagung  1936 der am erikanischen 
S ch iffbaue r in  New  Y o rk  b e rich te t. H e rr  D r. F oers te r konn te  damals 
die Versuchsergebnisse m it  dem S ch iffsm odell eines S tud ienpro jektes 
im  k ü n s tlic h  erzeugten Seegang vorlegen un d  einige kurze A n 
deutungen über d ie  Tanks se lbst machen. Es is t  von  großem In 
teresse, ¡wie sich d ie  am erikan ischen S ch iffbaue r zu diesem Prob lem  
ges te llt haben. D ie  S te llungnahm e e rs tre ck t s ich von  fre u n d lich e r 
Z us tim m un g  bis zu k rä ft ig e r  K r i t ik .  Besonders beachtensw ert 
waren die A usführungen des V e rtre te rs  der Sperry-G esellschaft, H e rrn  
H odgkinson, der die Frage a u fw ir ft,  ob die O berflächentanks n u r als 
V e rs tim m ungstanks  w irke n , in  welchem  Fa lle  die V e rs tim m u ng  be
k a n n tlic h  auch du rch  Heben des Schwerpunktes des Schiffes e rre ich t 
werden könnte .

Z u m  e x p e rim e n te lle n  N a ch w e is  d e r D ä m p fu n g s w irk u n g  de r V e r 
s t im m u n g s ta n k s  w u rd e n  d ie  f rü h e r  d u rc h g e fü h rte n  A u s s c h lin g e r
ve rsuche  m i t  e inem  m echan ischen  S c h iffs m o d e ll b e i a n g e s te llte n  V e r 
s t im m u n g s ta n k s  d u rc h  e inen  V e rs u c h  e rg ä n z t, b e i w e lch e m  d ie  V e r 
s t im m u n g  n ic h t  d u rc h  fre ie  O b e rflä c h e n , son d ern  d u rc h  H e b e n  des 
G e sa m tsch w e rp u n k te s  h e rb e ig e fü h rt w u rd e . I n  A b b . 36 is t  d iese r V e r 
g le ich sve rsu ch  d a rg e s te llt .  M a n  e rk e n n t, daß  das M o d e ll m i t  M G - 
V e rm in d e ru n g  d u rc h  H e b u n g  des S c h iffs s c h w e rp u n k te s  e ine w e se n t
l ic h  ge ringe re  A b d ä m p fu n g  a u f w e is t a ls  das M o d e ll m i t  M G -V e rm in d e 
ru n g  d u rc h  d ie  fre ie n  O b e rflä ch e n . D u rc h  d iesen V e rs u c h  is t  a lso  e x 
p e r im e n te ll nachgew iesen , daß  d ie  a u s g e fü h rte  V e rs t im m u n g  d u rc h  
d ie  fre ie n  O b e rflä ch e n  d e r V e rs t im m u n g  d u rc h  H e b e n  des S c h iffs 
sch w e rp u n k te s  g ru n d s ä tz lic h  ü b e rlegen  is t .  ,

v o n  e tw a  10__20° e in t r i t t .  N a tü r l ic h  is t  d a n n  d ie
„V e rs t im m u n g s w irk u n g “  d e r fre ie n  O b e rflä ch e  
e n tsp re ch e n d  h e rabgese tz t, w as d u rc h  e ine e n t
sp rechend  re ic h lic h e re  B em essung  d e r fre ie n  O be r
f lä c h e n  zu b e rü c k s ic h tig e n  is t ,  w e n n  e ine be 
s t im m te  V e rr in g e ru n g  3 e r m e ta z e n tris c h e n  H ö h e  
e rre ic h t w e rde n  so ll. D ie  D ä m p fu n g s w irk u n g  de r 
V e rs t im m u n g s ta n k s  is t  n a tü r l ic h  seh r e rw ü n s c h t, 
u m  a u ftre te n d e  E ig e n sch w in g u n ge n  des S ch iffes  
m i t  zu  b e kä m p fe n .

W e rd e n  d ie  a ls  „V e rs t im m u n g s ta n k s “  zu  be 
ze ichnenden  T a n k s  m i t  fre ie n  O b e rflä ch e n  so g roß  
g e w ä h lt, daß  d ie  m e ta z e n tris c h e  H ö h e  n u r  w en ige  
Z e n tim e te r  b e trä g t,  a lso  p ra k t is c h  dem  N u llw e r t  
s ich  n ä h e r t,  d a n n  s in d  d ie  T a n k s  zw e ckm äß ig  so 
w e it  in  ih re n  A u ssch lä g e n  zu begrenzen, daß  sie 
b e i 3 0 S chräg lage  des S ch iffes  e in s e it ig  ganz ge
f ü l l t  u n d  s o m it d ie  fre ie n  O b e rflä ch e n  b e s e it ig t 
s in d . G le ic h z e it ig  s in d  S ch rä g la g e n b e kä m p fu n g s 
ta n k s  m i t  K ra f ts te u e ru n g , d. h . a lso  m i t  180 
P ha se n ve rsch ie b u n g  zw isch e n  S c h if f  u n d  T a n k 
f lü s s ig k e it ,  vo rzusehen .

W e rd e n  d ie  fre ie n  O b e rflä c h e n  aus s c h if fb a u 
lic h e n  G rü n d e n , insbesondere  a uch  b e i k le in e re n  
S c h iffe n , n ic h t  so g ro ß  g e w ä h lt, daß  d ie  m e ta ze n 
tr is c h e  H ö h e  s ich  d em  W e r te  N u l l  n ä h e r t, so 
k ö n n e n  d ie  S c h rä g la g e n b e kä m p fu n g s ta n ks  g le ic h 
z e it ig  a ls S c h lin g e rd ä m p fu n g s ta n k s  g e fah ren  w e r
den , in  w e lch e m  F a l l  a lso  n a ch  B e d a r f b e i d iesen 
T a n k s  e ine P ha se n ve rsch ie b u n g  v o n  90 ode r 180 
e in t r i t t ,  w ä h re n d  b e i de n  V e rs t im m u n g s ta n k s  
s tä n d ig  10— 20° P h a se n ve rsch ie b u n g  b e s te h t. I n  
A b b . 34 is t  d ie  A n o rd n u n g  e in e r T a n k s ta b il is ie ru n g  
nach  den v o rs te h e n d e n  G e s ic h ts p u n k te n  w ie d e r
gegeben. E s  s in d  d re i ve rsch ie d e n  große F la c h ta n k s  
1 a, ib ,  i c  im  D o p p e lb o d e n  des S ch iffe s  vorgesehen,

10 15 20 25 30 35 W 05 50 55 60Zeitinsek
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E in  w e ite re r D iskussions-Redner, der em e ritie rte  Professor W il
lia m  H ovgaard, s ch ild e rt sehr anschaulich den F a ll ach te rliche r See, 
bei we lcher ke in  „angehäu ftes“  Schlingern in  Resonanznähe, sondern 
langsame erzwungene Schw ingungen, also langsam  wechselnde Schräg
lagen a u ftre te n . F ü r  diesen F a ll is t  die S ch lingerdäm pfung fü r  Reso
nanznähe m it  a k tiv ie r te n  K re ise ln  oder Tanks n a tü r lic h  v ö llig  unge
eignet. V ie lm eh r ko m m t h ie r a lle in  d ie  S chräglagenbekäm pfung m it  
a k tiv ie r te n  Tanks in  B e tra ch t. (Da K re ise l eine Schräglagenbekäm p
fu n g  g ru nd sä tz lich  n ic h t zu bew irken  verm ögen, scheiden sie fü r  die 
D ä m pfung  dieser Schiffsbewegungen üb e rhaup t ganz aus).

D ie in  A bb . 29 und  30 in  H e ft  16 fü r  die a k t iv ie r te n  S chlinger- 
Tanks dargeste llte  Schräglagenbekäm pfung, welche sich dem S chlingern 
se lb s ttä tig  überlage rt, is t  fü r  diesen S onderfa ll de r langsamen, erzw un
genen Schw ingungen nun  n ic h t ausreichend, w e il die h ie r vorliegende 
„a b g e le ite te “  Schräglagenbekäm pfung zu spä t e in t r i t t  und  som it m ehr 
s tö r t  als n ü tz t, w ie p rak tische  Versuche gezeigt haben. V ie lm eh r m uß 
h ie r nach diesen E rfah rungen  die sog. „d ire k te “  Schräglagenbekäm p
fu n g  du rch  Legen eines besonderen Schalters von  H a nd  am Steuergerät

A bb. 36. Ausschlingerversuch eines mech. Schiffsm odells m it 
M G -V erm inderung  vo n  o,6 m  a u f 0,1 m.

eingeschaltet werden. Es w ird  dann s tän d ig  n u r d ie  180 “-Phasen
verschiebung zwischen S ch iff und  T a n k flü ss ig ke it du rch  die  A k t iv ie 
ru n g  erzwungen, —  du rch  F ö rde rn  der T a n k flü s s ig k e it s tän d ig  nach 
der hohen Schiffsseite. V g l. h ie rzu  H o rt, Jah rbuch der S.T G 1037 
A bschn. I I .

Gegen diese A r t  des U m schaltens des Steuergerätes von  H and, 
wahlweise au f S chlingerdäm pfen m it  S chräglagenbekäm pfung oder 
au f reine Schräglagenbekäm pfung, könn te  eingewendet werden, daß 
sie fü r  den p rak tischen  B o rd be trieb  zu schw ierig  sei. D ie E rfah rungen  
haben indessen bewiesen, daß die  vorgesehene Lösung der A ufgabe 
p ra k tisch  d u rch fü h rb a r is t. E in  H ande lssch iff, das längere Z e it einen 
K u rs  m it  „H ovgaardschem  Seegang“  fä h r t ,  be nu tz t dann die  S ch lin 
gerdäm pfungsanlage w ährend dieser Z e it fü r  re ine Schräglagenbe
käm pfung . D er Gedanke lie g t nahe, diesen F a ll auch vo lla u to m a tisch  
zu berücksichtigen, etw a indem  der be tre ffende H andscha lte r du rch  
ein besonderes M eßgerät der Schlingerperiode b e tä tig t w ird , v g l. H o r t,  
Jah rbuch der S.T.G . 1937, A bschn. I I I .

D ie vorstehenden Bem erkungen zu der H ovgaardschen D iskus
s ionserörterung beziehen sich nun  zunächst a u f d ie  in  T e il I l a  beschrie
bene Schlingerdäm pfungsanlage m it  k ra ftge s te ue rte n  Tanks. W ie  
v e rh ä lt s ich h ie rbe i nun  die S chiffsstab ilis ierungsanlage m it  V e rs tim 
m ungstanks nach Abschn. I l b  ? H ie r is t,  w ie oben angegeben, die 
re ine Schräglagenbekäm pfung der a k tiv ie r te n  Tanks s tänd ig  einge
scha lte t, da die S ch lingerdäm pfung du rch  die  vorhandenen V er
s tim m ungstanks m it  b e rü cks ich tig t w ird . Es b ra u c h t also in  diesem 
Fa lle  auch bei den langsamen, erzwungenen Schräglagen keine be
sondere Scha ltung an der S tab ilis ierungsanlage vorgenom m en zu 
werden.

I I I .  Stampfstabilisierung.
B ei den günstigen E rfah ru ng en  m it  den kra ftges teue rten  S ch lin 

gertanks w a r es naheliegend, zu p rü fen, ob auch die S tam p fs tab ilis ie 
ru n g  m it  ähnlichen M it te ln  d u rch fü h rb a r is t. D ie  ersten diesbezüg
lichen  Versuche w urden bere its  im  Jahre 1933 an einem S ch iffsm odell 
im  M aßstab 1: 25 ausgeführt. E in  B e r ic h t h ie rübe r b e fin d e t sich in  
dem S ch lußw ort des V ortrages au f der H e rbs tta gu ng  1933 der S ch iff
bautechnischen G esellschaft in  B e rlin . In  der A bb . 37 sind die  K u rv e n  
dieser M odellversuche wiedergegeben. M an sieht, daß die  k r a f t 
gesteuerte S tam p fdäm pfung  sich güns tig  au sw irk t.

Inzw ischen is t  du rch  die U nte rsuchungen von  D ip l.- In g . E r ic h  
F e ld  über Tanks m it  A ußenhautö ffnungen, welche fü r  die S tam p ftanks  
a lle in  in  Frage kom m en, sowie du rch  E rfah ru ng en  m it  Ze itre la is  fü r  
das Steuern der Lu fts teu e rk la pp en  dieser T anks  weiteres M a te ria l 
zusam m engetragen worden, so daß es durchaus m ög lich  scheint, die 
S tam p fs tab ilis ie rung  nach diesen G esich tspunkten p ra k tisch  in  A n g r if f  
zu nehmen. Z u r Z e it werden Versuche in  der R ic h tu n g  unternom m en, 
die S tröm verhä ltn isse an den A ußenhautö ffnungen du rch  die A n o rd 
nung  von  im  T a k te  der S tam pfbewegungen zu steuernden Schöpf
flüg e ln  günstiger zu gesta lten und  insbesondere die  A uß enhaut
ö ffnungen be i N ich ta rb e ite n  der S tam p fs tab ilis ie ru ng  du rch  diese

Schöpfflügel zu schließen. In  A bb . 38 s ind S chöpfflügel dieser K o n 
s tru k t io n  in  den d re i cha rakte ris tischen  S tellungen wiedergegeben. 
In  der x. S te llung  w ird  das W asser in fo lge  der F a h r t des Schiffes 
in  den T a n k  h ine ing ed rück t. In  B ild  2 schließen die S chöpfflüge l 
die T ankö ffnungen  ab. In  B ild  3 s ind die S chöpfflüge l so gedreht, 
daß sie u n te r dem  E in flu ß  der W asserström ung längs des fahrenden 
Schiffes das A us tre ten  des Wassers aus den Tanks begünstigen. Diese 
gesteuerten F lüge l, in  V e rb indung  m it  den zeitre la is-gesteuerten L u f t-
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A bb . 37.

steuerklappen der Tanks, erm öglichen eine k rä ftig e  W asserförderung 
in  die Tanks h ine in  und  aus den Tanks heraus. Diese Steuerungs
bewegungen werden der S tam pfbewegung des Schiffes dabei in  der 
g leichen W eise angepaßt, w ie be i der S ch lingers tab ilis ie rung  die Ge
bläsesteuerung an die Schlingerbewegung angepaßt w ird .

D ie H a up tsch w ie rigke iten  be i der Lösung des S tam pfprob lem s 
bestehen e inm a l in  der Größe der e rfo rderlichen  T ankräum e die zu 
e tw a 2— 2 J4 %  des G esam t-Deplacem ents anzusetzen sein d ü rfte , und 
fe rne r in  dem  sch iffbau lichen  E in flu ß  solcher großen, im  V o rd e rte il 
des Schiffes anzuordnenden Tanks, d ie  die T rim m lage  des Schiffes 
n ic h t nennenswert beeinflussen dü rfen. Ohne Zw e ife l h a t eine solche 
A nordnung  einen E in flu ß  au f die G esam t-G ew ich tsverte ilung  im

, A bb . 38. S chöpfflüge l in  den A ußenhautö ffnungen der S tam pftanks.

S ch iff. B e i V erw endung der S chöpfflüge l als A bsperrorgane der 
A uß enhautö ffnungen könn te  der S tam p fs tab ilis ie ru ng s ta nk  zu Beg inn 
der F a h r t  als B re n n s to ff ta n k  gefahren werden. N ach A u f brauchen 
dieses B renns to ffs  kön n te  dann der R aum , m it  Seewasser g e fü llt  fü r  
d ie  S tam pf S tab ilis ie rung herangezogen werden.

M an h a t gegen die S tam p fs tab ilis ie ru ng  eingewendet, daß ein 
am  S tam pfen verh indertes S c h iff du rch  über kom m ende Seen s tä rk e r 
le ide t als e in  stam pfendes. Dem  is t  entgegenzuhalten daß es be i der 
S tam p fs tab ilis ie ru ng  n u r da rau f ankom m t, im  Resonanzfalle die 
größten S tam p fw inke l um  etw a 30— 40%  durch  die S tab ilis ie rungs
anlage zu verringe rn . D em  en tsp rich t bereits eine V e rm ind e run g  der 
dynam ischen Beanspruchungen des Schiffes in fo lge  h a rte n  E insetzens 
in  d ie  See a u f d ie  H ä lf te  des W ertes gegenüber n ic h t s tab ilis ie rte m  
S ch iff. Z u r E rre ichu ng  eines solchen Zieles d ü rfte  es g e re c h tfe rtig t er
scheinen, größere A nfo rderungen an den S ch iffbau "h in s ic h tlic h  der 
B e re ith a ltu n g  des Tankraum es zu ste llen. Nachdem  du rch  die  E r 
fahrungen m it  der S ch lingers tab ilis ie rung  und  du rch  die  S tam p fm o de ll
versuche die  appa ra tive  und  m aschinelle Seite der Aufgabe g e k lä rt 
is t, is t  es m it  der Zw eck dieser Zeilen, dem  S ch iffbau  eine A nregung zu 
geben, d ie  sch iffbau liche  Seite der A ufgabe der p rak tischen  Lösung 
nähe rzubringen .

IV . Schlußbemerkung.
D ie vorliegenden Ergebnisse der kra ftgesteue rten  T a n ks ta b ilis ie 

run g  lassen es als be rech tig t erscheinen, d ie  Aufgabe der Schlinger-
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1. Septem ber 1937.

S ta b ilis ie ru n g  im  w e s e n tlic h e n  a ls g e lö s t zu  b e tra c h te n . Z u r  E r re i
ch u n g  dieses Z ie les  b e d u r fte  es d e r ta tk rä f t ig e n  M itw ir k u n g  m a ß 
gebender K re ise , u n d  es is t  w o h l angem essen, h e u te  n o ch m a ls  zu 
sam m enfassend  h ie ra u f h in zu w e ise n .

E in m a l w a r  es z u n ä c h s t d ie  v ie ljä h r ig e  A rb e it  des H e r rn  D ire k to rs  
D r . F ra h m  d e r F irm a  B lo h m  &  V oß , d u rc h  w e lche  d ie  S c h lin g e r ta n k s  
in  den S c h iffb a u  e in g e fü h r t w u rd e n . A u f  d iese r A r b e it  b auen  s ich  d ie  
E r fo lg e  m i t  d e r k ra ftg e s te u e r te n  S c h lin g e rs ta b ilis ie ru n g  a u f. Des 
w e ite re n  b e d u r fte  es eines so m ä c h tig e n  F ö rd e re rs , w ie  es d ie  D e u tsche  
K r ie g s m a r in e  is t ,  m i t  de ren  H i l fe  es m ö g lic h  w a r, a lle  te ch n isch e n  
E in z e lh e ite n  d e r A u fg a b e  im  p ra k t is c h e n  G roß ve rsu ch  zu s tu d ie re n . 
E s  is t  h ie r  w e ite rh in  d ie  te ch n isch e  L e itu n g  d e r H a m b u rg -A m e r ik a  
L in ie  zu  nennen , w e lche  d u rc h  Ü b e rn a h m e  des S ta b ilis ie ru n g s s y s te m s  
in  ih re n  R e e d e re ib e tr ie b  d ie  M ö g lic h k e it  gegeben h a t, a u ch  m  de r 
H a n d e ls m a rin e  E r fa h ru n g e n  zu  sam m e ln . S c h lie ß lic h  h a t  d ie  O rg a n i
s a tio n  „ K r a f t  d u rc h  F re u d e “  d e r D e u tsch e n  A rb e its f ro n t  d e r E n t 
w ic k lu n g  de r S c h iffs s ta b ilis ie ru n g  e inen  g roßen D ie n s t erw iesen  d u rc h  
d ie  A u ftra g s e r te ilu n g  a u f de n  E in b a u  e in e r so lchen  A n la g e  in  das 
zw e ite  K d F -S c h if f  w ie  a u ch  d u rc h  d ie  Z u s t im m u n g  z u r V o rn a h m e  
sp ä te re r w is s e n s c h a ftlic h e r U n te rs u c h u n g e n  d iese r A n la g e . Ic h  m och te  
m i t  dem  D a n k  an  diese v ie r  F ö rd e re r d e r S c h if fs s ta b ilis ie ru n g  m eine  
A u s fü h ru n g e n  sch ließen.

S chrifttum .
i .  B a s s e t  &  H o d g k i n s o n :  Trans. In s tn . N a va l A rc h it.,

Novem ber 1935. , _
2 F e l d  E .: Jb. S ch iffbautechn. Ges. 1937.
,  F ö n p l  A .:  Z. V D I  1904- .
4 F ö p p l , ” O.: W e rft Reed. H a fen  6 (1934). —  W ö h le r- In s titu t

Braunschweig Z5 e( i935). ^  ^  ^  Band I936; auch

W e rft Reed. H a fen  22 (1936).
6. F r a h m ,  H .: Jb. Sch iffbautechn. Ges. 1911.
7. H o r t ,  H .: Jb. Sch iffbau techn . Ges. 1934 und 1937-
8. S p ä t h ,  W .: S ch iffbau  vom  1. F ebrua r 1936.

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 tra g  sp ra ch  K a p itä n  
W . P l a t z o e d e r  v o n  d e r S ta a tl.  S e e fa h rtsch u le  A lto n a  ü b e r

„ D i e  V e r w e r t u n g  n e u e r e r  E r g e b n i s s e  d e r  m e t e 
o r o l o g i s c h e n  u n d  t  e c h  n  i  s c h  e n  W  i  s s e n  s c h  a f  t  e n  
z u r  S t e i g e r u n g  d e r  S i c h e r h e i t ,  d e r  L e i s t u n g  
u n d  d e r  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d e r  S e e s c h i f f a h r t . “
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S ich e rh e it, L e is tu n g  u n d  W ir ts c h a f t l ic h k e it  des S c h iffsb e trie b e s  
s in d  k e in e  se lb s tä nd ig e n  A u fg a b e n , son d ern  s tehen  in  u n m it te lb a re r  
W e c h s e lw irk u n g  zue inande r. A n  d e r L ö s u n g  d iese r A u fg a b e n  is t  de r 
S c h if fs fü h re r  s ic h e rlic h  n ic h t  w e n ig e r in te re s s ie r t a ls de r S c h iffb a u e r 
o d e r d e r S ch iffsm a sch ine n b a u e r. S ie h t m a n  v o n  den  E rfo rd e rn is s e n  
des S ch iffsb e trie b e s  im  H a fe n  ab, so is t  dem  S c h iffb a u e r d ie  A u fg a b e  
«■estellt v e r la n g te  G e s c h w in d ig k e it u n d  b e s t im m te  T ra g fä h ig k e it  
neben so n s tig en  B e d in g u n g en  in  e in e m  se e tü ch tig e n  S c h if f  zu  v e r 
e in igen , dessen A usm aße u n d  dessen F o rm  d ie  g e rin g s te  A n t r ie b s k ra f t  
m i t  R ü c k s ic h t  a u f  d ie  S eegangsverhä ltn isse  e rfo rd e rn . D e r S c h iffs 
m asch in e n b a u e r s o ll d ie  v e r la n g te  G e s c h w in d ig k e it m i t  e in e r b e tr ie b s 
s iche ren  M asch in e  v o n  m ö g lic h s t w e n ig  G e w ic h t, R a u m a n s p ru c h  u n d  
B re n n s to ffb e d a rf,  abe r g le ic h z e it ig  b e s te r B re n n s to ffa u s n u tz u n g  ge
w ä h rle is te n . A u fg a b e  de r S c h if fs fü h ru n g  is t  es, d ie  F ä h ig k e ite n  des 
q rh if fe s  im  B e tr ie b e  w ir ts c h a f t l ic h  bestens a u szu nu tze n , das S c h iff 
s ic h e ru n d 1 w e n n  ausnahm sw eise  n ic h t  m ö g lic h s t sch n e ll, d a n n  doch  
m ö g lic h s t p ü n k t l ic h  zu m  Z ie le  zu fü h re n , m i t  R ü c k s ic h t  a u f P ersonen 
u n d  L a d u n g , a u f S c h iffs k ö rp e r  u n d  M asch in e  sow ie  a u f M a te r ia lv e r 
b ra u c h . A lle  d re i F a c h g ru p p e n  h a b en  d u rc h  d ie  F o r ts c h r i t te  de r 
T e c h n ik  neue M ö g lic h k e ite n  u n d  neue A u fg a b e n  e rh a lte n

D ie  R e ise s ich e rh e it u n d  -g e s c h w m d ig k e it des S ch iffe s  s tehen  s ta rk  
u n te r  dem  E in f lu ß  v o n  N ebe l, W in d , Seegang, D ü n u n g  u . a. m . D ie  
S eeun fä lle  d e r le tz te n  Ja h re  haben  bew iesen, daß  d iese A b h ä n g ig k e it  
d u rc h  d ie  V e rg rö ß e ru n g  d e r S ch iffe  n ic h t  b e s e it ig t w e rde n  k a n n , daß 
sie dagegen m i t  d e r S te ig e ru n g  d e r E ig e n g e s c h w in d ig k e ite n  w ie d e r 
s tä rk e r  w ird .  H in s ic h t l ic h  d iese r m e te o ro lo g ische n  u n d  h y d ro g ra p h i
schen B e d in g u n g e n  h a t  m a n  zu u n te rsch e id e n  zw isch e n  m it t le re n  u n d  
a u g e n b lic k lic h e n  V e rh ä ltn is s e n . V o n  be id e n  G ru p p e n  k o m m t in  d e r 
S e e s c h iffa h rt d ie  w e ita u s  g rö ß te  B e d e u tu n g  den  d u rc h s c h n it t l ic h e n  
V e rh ä ltn is s e n  zu. S ie s in d  n ic h t  n u r  w ic h t ig  fü r  d ie  S c h iffs fü h ru n g , 
son d ern  a u ch  fü r  d ie  b e tr ie b s w ir ts c h a ft l ic h e  K a lk u la t io n  des R eeders 
u n d  d ie  L e is tu n g s k a lk u la t io n  des S ch iffb a u e rs .

A n  d e r K e n n tn is  d e r m it t le re n  V e rh ä ltn is s e  h a t  s ic h  in  den  le tz te n  
Ja h rz e h n te n  je d e n fa lls  in  p ra k t is c h e r  B e z ie h u n g  k a u m  e tw as g e ä nd e rt, 
sie is t  a b e r n ach  zw e i R ic h tu n g e n  h in  u n b e fr ie d ig e n d :

1. b e z ü g lic h  d e r S trö m u n g s v e rh ä ltn is s e ,
2. b e z ü g lic h  Seegang u n d  D ü n u n g  in  den  e inze lnen  M ee res te ilen . 

D ie  g e g e n w ä rtig e  K e n n tn is  d e r M ee re ss trö m u n ge n  g e n ü g t v ie lfa c h  
n ic h t ,  u m  sie a u ch  im  k le in e n  n a v ig a to r is c h  w ir ts c h a f t l ic h e n  G e s ich ts 
p u n k te n  n u tz b a r  zu  m achen . D ie  Seegangs- u n d  D ü n u n g s v e rh ä ltn is s e

in te re ss ie re n  h e u te  in  zunehm endem  M aße den  S c h iffb a u e r. D e n n  d ie  
neuen S c h iffs fo rm e n  h a b en  ih re  B e w ä h ru n g  a ls  le is tu n g ss te ig e rn d e  
E le m e n te  insbesonde re  d u rc h  ih re n  g ü n s tig e n  E in f lu ß  a u f as er a 
te n  des S ch iffe s  im  Seegang bew iesen. D e m zu fo lg e  is t  das B e s tre be n  
des S c h iffb a u e rs  d a ra u f g e r ic h te t,  d ie  F o rm  eines S ch iffe s  das m  b e 
s t im m te r  L in ie n fa h r t  t ä t ig  se in  s o ll, den  V e rh ä ltn is s e n  in  dem  zu b e 
fa h re n d e n  G e b ie t anzupassen .

H in s ic h t l ic h  d e r a u g e n b lic k lic h e n  V e rh ä ltn is s e  d a r f  m a n  w o h l den 
w e s e n tlic h s te n  F o r t s c h r i t t  d e r M e te o ro lo g ie  d a r in  sehen, daß  m a n  d ie  
näh ere n  Z usam m enhänge  zw isch e n  de n  V o rg ä n g e n  a n  d e r E rd o b e r 
f lä c h e  e ine rse its  u n d  den  D ru c k -  u n d  S trö m u n g s v e rh ä ltn is s e n  m  
höh ere n  L u fts c h ic h te n  a n d e re rse its  e rk a n n t h a t.  D a d u rc h  s in d  p ra k 
t is c h e  A n h a lts p u n k te  fü r  E n ts te h u n g , V e r t ie fu n g , A u f fü l lu n g  u n d  
Z u g r ic h tu n g  v o n  T ie fd ru c k g e b ie te n  gew onnen . D iese E rk e n n tn is s e  
k o n n te n  in  le tz te r  Z e it  a u ch  a u f d ie  E n ts te h u n g  u n d  das A e rh a lte n  
t ro p is c h e r  O rkan e  ausgedehn t w e rde n , d ie  fü r  d ie  S c h if fa h r t  w egen 
ih re r  besonderen  H e f t ig k e it  n ic h t  w e n ig e r w ic h t ig  s in d  a ls d ie  za h le n 
m ä ß ig  v ie l  h ä u fig e re n  D epress ionen  unse re r B re ite n .

D ie  V e rw e rtu n g s m ö g lic h k e it  d iese r E rg e b n isse  l ie g t  n u n  ganz im  
R a h m e n  e in e r a llg e m e in e n  B e sse rs te llu ng  d e r N a v ig a t io n  a u f G ru n d  
genauere r K e n n tn is  d e r a u g e n b lic k lic h e n  W e tte r la g e  vo raushegende r 
M eereste ile . D iese  V e rbesse rung  is t  e in  E r fo lg  d e r te ch n isch e n  E n t 
w ic k lu n g . V o r  E in fü h ru n g  d e r d ra h tlo s e n  T e le g ra p h ie  s ta n d e n  dem  
e inze lnen  S c h if fs fü h re r  z u r B e u r te i lu n g  d e r g e g e n w ä rtig e n  W e tte r la g e  
u n d  d e ren  W e ite re n tw ic k lu n g  n u r  seine e igenen B e o b a ch tu n g e n  ü b e r 
T e m p e ra tu r , W in d , W o lk e n , L u f td r u c k  u n d  D ü n u n g  z u r  A e rfu g u n g . 
H e u te  k a n n  d e r an  d e r W e tte r la g e  in te re s s ie r te  S c h if fs fü h re r  s ich  m it  
H i l f e  d e r d ra h tlo s e n  T e le g ra p h ie  a u ch  d ie  B e o b a ch tu n g e n  d e r m  
R e ic h w e ite  b e f in d lic h e n  S c h iffe  s o fo r t  n a v ig a to r is c h  z u n u tz e  m achen . 
Z u m  T e il a b e r w e rde n  d ie  a n  B o rd  g e m a ch te n  B e o b a ch tu n g e n  auch  an  
z e n tra le  W e tte rd ie n s ts te lle n  ü b e rm it te lt .  D o r t  w ir d  a u f G ru n d  d ieser 
M e ld u n g e n  v o n  M e te o ro lo ge n  e in  B i ld  ü b e r d ie  G e sa m tw e tte rla g e  e n t
w o rfe n , das d a n n  in  B e r ic h t fo rm  a u f te le g ra p h is c h e m  u n d  z. T . f u n k 
te le p h o n isch e m  W ege w ie d e r den  S c h iffe n  z u g e le ite t w ir d  So w ir d  d ie  
S c h if fs le itu n g  in  de n  S ta n d  gese tz t, in  V o ra u s s ic h t sch le ch ten  W e tte r  
u. U . re c h tz e it ig  e ine  U m g e h u n g  e in z u le ite n  oder, b e re its  m  sch le ch 
te m  W e tte r  b e f in d lic h ,  d ie  z u r V e rfü g u n g  s tehenden  n a v ig a to r is c h e n  
M i t t e l  (K u rs ä n d e ru n g , F a h r tä n d e ru n g , B e id re h en ) a u f ih re  Z w e c k m ä 
ß ig k e it  u n te r  B e rü c k s ic h t ig u n g  w ir ts c h a ft lic h e r^  G e s ic h ts p u n k te  zu 
ü b e rp rü fe n . D e r  besondere A u sb a u  des W e tte rd ie n s te s  f ü r  See- u n d  
L u f t fa h r t  im  G e b ie t des A tla n t is c h e n  Ozeans w u rd e  n ic h t  z u le tz t 
w e s e n tlic h  g e fö rd e r t d u rc h  d ie  A n w e n d u n g  k u rz e r  W e lle n , m i t  denen 
w e s e n tlic h  bessere R e ic h w e ite n  b e i v ie l  g e rin g e re m  E n e rg ie a u fw a n d  
e rz ie lt  w e rde n  kö n n e n . A u ß e r W e tte rm e ld u n g e n  u n d  S tu rm w a rn u n 
gen w e rde n  G e fa h rm e ld u n g e n  a lle r  A r t  (M in e n , W ra c k s  usw .) a u f 
fu n k te le g ra p h is c h e m  W ege v o n  S c h if f  zu  S c h if f  u n d  v o n  S c h if f  n ach
L a n d  u n d  z u rü c k  v e rb re ite t .  .

I n  u n m it te lb a re m  Z u sa m m e n h a n g  m i t  d e r d ra h tlo s e n  T e le g ra p h ie  
s te h t d e r F u n k p e ile r , m it  dem  d ie  R ic h tu n g  Sender— S c h if f  fe s tg e s te llt  
w e rde n  ka n n . M i t  d iesem  In s t ru m e n t  is t  d ie  M ö g lic h k e it  gegeben, im  
N e b e l m i t  H i l fe  v o n  F u n k z e ic h e n  den  S c h if fs o r t  zu  b e s tim m e n  u n d  
Z ie lfa h r te n  v o rzu n e h m e n , s ich  so v o n  O r t  zu O r t  w e rte rz u ta s te n  u n  
k o s tb a re  Z e itv e r lu s te  zu  v e rm e id e n , d e ren  w ir ts c h a ft l ic h e  B e d e u tu n g  
besonders g ro ß  w ir d  in  den  F ä lle n , w o  das S c h if f  le ic h t  v e rd e rb lic h e  
W a re n  a ls  H a u p t la d u n g  fü h r t .  I n  S e e n o tfä lle n  is t  d e r F u n k p e ile r  e in  
w e r tv o lle s  H i l f s m i t te l  z u r  A u f f in d u n g  eines H a v a r is te n  gew orden.

U n te r  den  ü b rig e n  n a u tis c h e n  In s tru m e n te n  d a r f  besonders den  
neueren  F a h rtm e s s e rn  B e a c h tu n g  g e sch en k t w e rden , d ie  je d e rz e it  d ie  
a u g e n b lic k lic h e  G e s c h w in d ig k e it des S ch iffe s  d u rch s  W asse r e rke n n e n  
lassen, u n d  z w a r m i t  g ro ß e r G e n a u ig k e it. D iese  F ä h ig k e it  m a c h t sie 
zu re c h t b ra u c h b a re n  H i l f s m it te ln  in  F ä lle n  m e te o ro lo g isch e r N a v i
g a t io n  M u ß  m a n  s ic h  in  s c h le ch te m  W e tte r  zu  K u rs -  o d e r F a h r tä n d e 
ru n g e n  en tsch ließ en , d a n n  is t  es fü r  den S c h if fs fü h re r  v o n  g rö ß te m  
W e r t ,  in  k ü rz e s te r  Z e it  e inen  genauen Ü b e rb lic k  ü b e r G e sch w in d ig - 
k e its g e w in n  o d e r - v e r lu s t  b e i den  in  F ra g e  s tehenden  M a ß n a h m e n  zu 
e rh a lte n . E benso  k a n n  m i t  e inem  so lchen  F a h rtm e s s e r b e i je d e m  
T ie fg a n g  sch n e lls te ns  d ie  g ü n s tig s te  T r im m la g e  fe s tg e s te llt  w e rden . 
E in  genauer M e ile n z ä h le r  is t  f ü r  d ie  n a v ig a to r is c h e  S ic h e rh e it u n m it 
te lb a r  v o n  V o r te i l  u n d  k a n n  d a rü b e r  h in a u s  w e s e n tlic h  z u r V erbesse 
ru n g  d e r K e n n tn is  d e r M ee re ss trö m u n ge n  b e itra g e n . I m  ü b r ig e n  s in d  
a ls N e u e ru n g e n  a u f dem  G eb ie te  d e r N a v ig a t io n  n o ch  K re is e lk o m p a ß  
u n d  E c h o lo te  zu  nennen . F a h r t -  u n d  S chubm esser, K re is e lk o m p a ß  
u n d  E c h o lo te  s in d  in  a lle r  R ege l m i t  R e g is tr ie re in r ic h tu n g e n  versehen 
u n d  b ild e n  d a d u rc h , abgesehen v o n  ih re r  d ire k te n  p ra k t is c h e n  B e d e u 
tu n g , w e r tv o lle  G ru n d la g e n  f ü r  genaue sy s te m a tis c h e  L e is tu n g s k o n 
t ro l le .  D a ß  e ine so lche K o n tro l le  u n b e d in g t e r fo rd e r lic h  is t ,  w e n n  m a n  
L e is tu n g  u n d  W ir ts c h a f t l ic h k e it  in  bes ten  E in k la n g  u n d  a u f d ie  höch s te  
S tu fe  b r in g e n  w il l ,  k a n n  n ic h t  z w e ife lh a ft  se in . D e sh a lb  s in d  se it e tw a  
e inem  J a h r K o n tro l la rb e ite n  in  A n g r i f f  genom m en. D ie  e rfo rd e r lic h e n  
B e o b a ch tu n g e n  w e rde n  v o n  S c h if fs o ff iz ie re n  d u rc h g e fü h rt,  d ie  A u s 
w e r tu n g  gesch ieh t d u rc h  d ie  H a m b u rg is c h e  S c h iffb a u -V e rs u c h s a n s ta lt 
m i t  U n te rs tü tz u n g  d e r D e u ts c h e n  S eew arte  H a m b u rg . Z ie l d iese r
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A rb e it is t  u. a . : D ie  genaue F ests te llung  des E in flusses von  Seegang 
und D ünung au f d ie  F a h rt eines Schiffes u n te r besonderer B erücks ich 
t ig u n g  der verschiedenen S ch iffs fo rm en; S tam pf- und Schlingerbe- 
wegungen in  A b h än g ig ke it von  W ellenlänge, Schiffsgeschw ind igkeit, 
Schiffslänge, Beladungszustand; Gesetzm äßigkeit zw ischen M ode ll
versuch und  W irk lic h k e it.  D ie  A usw ertung  w ird  n ic h t n u r dem 
S ch iffbaue r zugute kom m en, sondern s ich e rlich  auch w e rtvo lle  
A n h a ltsp u n k te  fü r  die S ch iffs füh rung  lie fe rn . Daß die Fahrensleute 
eine solche A rb e it  zum  Besten der S c h iffa h rt n ic h t n u r begrüßen, son
dern s ich t ro tz  höchster d ien s tliche r Inanspruchnahm e auch h ie r be
re itw il l ig  in  den D iens t der Sache ste llen, w ie  sie es se it Jahrzehnten 
in  m eteorologischer Beziehung getan haben, is t  bereits bewiesen.

In  der Z ie lse tzung : S icherheit, L e is tun g  und  W ir ts c h a ft lic h k e it des 
Schiffsbetriebes lie g t die gemeinsame A ufgabe fü r  S chiffbau, Sch iffsm a
schinenbau und  S ch iffs füh rung , aber auch fü r  W issenscha ft und P raxis .

D er V o rtra g  des H e rrn  K a p itä n  P l a t z o e d e r  w urde in  einer 
anschließenden Aussprache du rch  H e rrn  D r.- In g . G. K e m p f  be
sonders gew ürd ig t, wobe i die p ra k tische  B edeutung zuverlässiger 
Festste llungen aus der Fahrenspraxis  als eine unerläß liche V o rb ed in 
gung fü r  den system atischen A u fbau  zuverlässiger Voraussagen von 
Le is tungen und E igenschaften k ü n ftig e r S chiffe  bezeichnet wurde. 
D ann w urde in  die E rö rte ru n g  des V o rtrag s  des H e rrn  D r. H o r t  
e ingetreten, wozu als erster D r.- In g . v o n  d e n  S t e i n e n  das 
W o r t  nahm , um  da rau f hinzuweisen, daß bei der A u fs te llu n g  von 
S tab ilis ie rungstheorien  gleichsam  ein vorausgehendes G lied in  der 
E n tw ic k lu n g  fehle. D ie Frage des D rehzentrum s der S ch iffsschw in
gungen is t  noch offen. Es w ird  der E in fa c h h e it ha lber das A nfangs- 
M etazen trum  als Z e n tra lp u n k t fü r  die T ranslationsbewegungen an
genommen. U m  ein zuverlässiges M it te l zu r au tom atischen A u f
messung des räu m lich en  Beschleunigungssektors des M etazentrum s 
zu e rha lten , bedarf es der M itgabe  eines entsprechenden Apparates, 
der diese Messungen re g is tr ie rt. M an kann  dann m it  H ilfe  eines 
m echanischen In te g ra to rs  den Beschleunigungsschrieb im  Labo ra
to r iu m  in  d ie  räum liche  W egkurve des M eßpunktes umsetzen. Der 
Redner schlug vo r, im  S ch iffb au -L ab o ra to rium  einen sog. O rb ita l
wagen zu benutzen, der als Versuchsm aschine e iner Achse beliebig 
anste llbare O rb ita lbewegungen geben kann  nach A r t  der im  Seegang 
au f gemessenen R aum w egkurven der M etazentren. M it  H ilfe  dieses 
Ins trum en tes  w ird  s ich d ie  M ö g lich ke it ergeben, Seegangserschei
nungen und  -bewegungen nach W unsch einzuste llen und h ie rbe i alle 
E inzelphänom ene durchzuproben. D er Redner h ä lt  es fü r  kaum  
vo rs te llba r, du rch  Messungen an fahrenden S chiffen zuverlässige 
W e rtu rte ile  über Theorie  und  K o n s tru k tio n  verschiedener Schlinger- 
däm pfungs-E in rich tungen zu erlangen, w ährend sein O rb ita lw agen 
eine ob je k tive  Vergleichsbasis abgeben würde. E r  sch läg t neben den 
Laboratorium sversuchen s ta tis tische Versuche au f hoher See in  Z u
sam m enarbeit m it  der Sam m elstelle fü r  Fahrtergebnisse vor, wobei 
d ie  Zusammenhänge von  W in d  und Seegang m it  der O rb ita lbew egung 
des Schiffes s tu d ie rt werden sollen. P ara lle l dazu so llte  m an O rb ita l
w agen-K ontro llversuche au f G rund  der ge lie ferten s ta tis tischen  U n te r
lagen machen, und  die le tz te ren  Untersuchungen so llten  w ieder auf 
Hochsee-M eßfahrten k o n tro ll ie r t  werden.

A ls  zw e ite r Redner sprach D r. p h il. W . D a h l m a n n ,  welchem  
die p raktische  M ög lich ke it einer E n ts ta b ilis ie ru n g  entsprechend einer 
V erlängerung der E igenschw ingungszeit von 16 a u f 6o Sekunden n ic h t 
e in leuch te t. A uch  be rüh rte  D r. D ah lm ann die Frage der S icherheit 
eines so weitgehend en ts ta b ilis ie rte n  Schiffes. D r.- In g . F o e r s t e r  
v e r t r i t t  die A ns ich t, daß eine G efährdung des Schiffes du rch  die 
E n ts ta b ilis ie ru n g  n ic h t e in tre ten  könne, da die Tanks so ge fo rm t 
werden so llten , daß bereits bei geringer Schlagseite (von 3 °) eine be
deutende V erringe rung  der fre ien  O berflächen du rch  A nlegen des 
Tankwassers an die  Tankdecke e in trä te . R egie rungsra t D r.-In g . 
S c h a d l o f s k y  w ünschte zu wissen, welcher Le is tun gsve rlus t m it  
der A no rdnung  von  Außenbordsöffnungen der im  V o rtra g  erw ähnten 
Tankanlagen verbunden sei. D r.- In g . K  e m  p  f  bean tw orte te  die 
Frage dahin, daß der E nerg ieve rlus t du rch  außen kom m uniz ierende 
S ch lingertanks bei D äm pfung  der R o llschw ingungen etw a 2%  von 
der G esam t-A n triebsle is tung beim  M ode ll eines T ra n s a tla n tik - 
D am pfers betragen habe. W as im  übrigen die verschiedenen Systeme 
der S chlingerdäm pfung be trä fe , so sei er der A ns ich t, daß der 
„sehende“  S ch linge rtank  (also der beobachtete und  gesteuerte) besser 
sei als der „b l in d e “  S ch lingertank, den m an n ic h t beeinflussen könne. 
D ip l.- In g . K l i n d w o r t  m achte Angaben über m it  re inen F rahm - 
Tanks erzie lte  g le ich gute D äm pfungsw erte , w o llte  aber die M ö g lich 
k e it e iner kü n ftig e n  Verbesserung, etw a du rch  A nw endung der 
S teuerung, n ic h t ausschließen. E r  wies da rau f h in , daß nunm ehr auch 
V erö ffen tlichungen  der m it  F rahm schen S ch lingertanks erz ie lten  E r 
gebnisse gep lan t seien. D r. F o e r s t e r  s te llte  fest, daß der V o r
tragende die grundlegenden V erd ienste des H e rrn  D r. F rahm  um  die 
Schlingerdäm pfung g e w ü rd ig t habe, und  daß die A us führungen des 
V ortragenden keine K r i t ik  der klassisch grundlegenden A rbe iten  
D r. F rahm s en tha lte n  h ä tte n . D r. R e i l s t a b  s te llte  fest, daß die

Fa. Siemens die bahnbrechende Le is tun g  des H e rrn  D r. F rahm  au f 
dem G ebiet der S ch lingertanks stets an e rka nn t und  g e w ü rd ig t habe. 
D ie E rk lä ru n g , daß nunm ehr V e rö ffen tlichungen  über die m it  den 
Frahm schen Tanks erz ie lten Ergebnisse erfo lgen würden, erö ffne  die 
erfreu liche A ussich t, daß die  we itere E n tw ick lu n g sa rb e it du rch  die 
K en n tn is  solcher Ergebnisse ge fö rde rt w ird . Das S ch luß w ort sprach 
dann der V ortragende D r. H  o r  t , welcher zunächst a llen  D iskussions
rednern fü r  das Interesse an seinem V o rtrage  dankte. D ie  von  D r. D a h l
m ann als gegebenenfalls bedenklich  angesehenen V ers tim m ungstanks  
seien von p ra k tisch  und  theore tisch  arbe itenden S ch iffbaue rn  g e p rü ft 
und  der E rp ro bu ng  w ü rd ig  gefunden. D ie  W irkungsbegrenzung der 
Tanks a u f 3 0 Schräglage d ü rfte  d ie  e rfo rderliche  S icherhe it bieten, 
daß V ers tim m ungstanks p ra k tis c h  keine B ee in trä ch tig ung  der S ta
b ilitä ts -S ic h e rh e it bedeuten. H e rrn  D ip l.- In g . K lin d w o r t  da nk te  er 
fü r  d ie  M itte ilu n g , daß nunm ehr neueres vorliegendes Versuchs
m a te ria l über die W irk u n g  Frahm scher S ch lingertanks b e kan n t
gegeben werden solle. D r. K em pfs Bem erkung, daß der „sehende“  
S ch linge rtank  besser als der „b l in d e “  S ch lin ge rtan k  sein d ü rfte , tre ffe  
b ild lic h  die Verhä ltn isse sehr g lü ck lich . Das von  Siemens en tw icke lte  
S teuergerät h a t in  der T a t weitgehend die E igenscha ft eines Beobach
ters, der das A rbe iten  der D äm pfungsanlage den Schiffsbewegungen 
p lanm äß ig anpaßt und d a m it die verbessernde W irk u n g  der A k t iv ie 
ru n g  s ichers te llt. D er V ortragende sprach zum  Schluß D r. Foerster 
seinen D a n k  aus, daß er du rch  die V o rb rin g u n g  e in iger Versuchsergeb
nisse (m it E in r ich tu n g e n  nach dem h ie r vorgetragenen P rin z ip ) a u f der 
New  Y o rk e r S chiffbauer-Tagung eine lebha fte  D iskussion in  den am e ri
kanischen S ch iffah rtskre isen  erzeugt habe, zu der m an heute bereits 
in  einem po s itive n  und befried igenden S inn S te llung nehmen könne.

Nach Absch luß  der F acharbe it des V o rm itta g s  und  B es ich tigung  
der Seefahrtschule und  Apparateschau auch du rch  die  T e ilnehm er
gruppe, welche morgens zunächst der gesetzlichen M itg liede rve rsam m 
lu ng  be igew ohnt ha tte , w urden alle T e ilnehm er m it  A utobussen zum  
S t.-P au li-F äh rhaus  be fö rde rt, von w o sie nach einem  F rü h s tü cks 
im b iß  m it  zwei D a m pfe rn  der H a fe n -D a m p fsch iffa h rt A .-G . an B ord  
der program m gem äß zu besichtigenden S chiffe  gebrach t w urden.

E tw a  e in  D r i t te l  der T e ilnehm er w urde au f dem  Doppelschrauben- 
M o to rs c h iff „C a r ib ia  der H a m b u rg -A m e rika  L in ie  von  H e rrn  D ire k 
to r  D ip l.- In g . B l e i c k e n  em pfangen, dem das V o rs ta n d sm itg lie d  
der G F F  H e rr  Schiffsreeder G e h r c k e n s  den D a n k  der Gesell
scha ft aussprach. H e rr  D r.- In g . M i c h e l ,  der M ita rb e ite r  D ire k to r  
B leickens, v e rtie fte  den E in d ru c k  des Em pfanges und  der Besich tigung 
du rch  ein höchst interessantes R e fe ra t über die technische N achkriegs
en tw ick lu n g  der H a m b u rg -A m e rika  L in ie . In  V e rb indung  h ie rm it  
fand  eine w oh lo rgan is ie rte  B es ich tigung  des Schiffes s ta tt.

Zu g le icher Z e it w u rde  eine zweite G ruppe von Te ilnehm ern au f 
dem D oppelsch rauben-Turb inendam pfer „W in d h u k “  der Deutschen 
A fr ik a -L in ie n  du rch  deren Technischen D ire k to r, H e rrn  H a r d e ,  
empfangen, welcher au f die E n tw ic k lu n g  und  Vorkriegsbedeutung der 
Deutschen O s ta fr ika - und W oerm ann -L in ie  m it  Bezug au f d ie  d e u t
schen K o lon ien  h inw ies und  dann w e ite r über den gegenwärtigen und 
k ü n ftig e n  D iens t und  die Verkehrsaufgaben der A fr ik a -L in ie n  in  V e r
b ind ung  m it  unseren frühe ren  Besitzungen und  dem übrigen A fr ik a  
be rich te te . Ih m  sprach der V ere insführe r der G F F  den D a n k  fü r  die 
warm herzige und  in teressante A u fnahm e an B ord  des schönen Schiffes 
aus, des neuesten M eisterwerkes des deutschen Schiffbaues, geboren 
aus den E rfah ru ng en  der Reedereien und  den neuesten F o rts c h r it te n  
der Ing en ieu rku ns t. A uch Professor F ischer betonte d ie  über das re in  
Technische w e it hinausgehende Bedeutung der deutschen A fr ik a -  
s c h iffa h rt im  Sinne des V erkehrs und wünschte dem S ch iff und seiner 
Reederei denkbar größte E rfo lg e  fü r  ih r  weiteres Schaffen und  W irk e n  
im  Interesse D eutsch lands und  seines H andels. —  A uch  h ie r w a r die 
B es ich tigung  du rch  geeignete A u fte ilu n g  der G ruppen ausgezeichnet 
vo rb e re ite t.

E ine  d r i t te  Teilnehm ergruppe w urde  a u f der „M o n te  Pascoal“  
der H am burg-S üdam erikan ischen D am pfS ch ifffahrtsgese llscha ft von 
dem  E rs ten  O ffiz ie r H e rrn  K l e y  empfangen, der den Besuchern einen 
in teressanten Absch luß  der N achkriegsen tw ick lung  der H am burg - 
S üd -F lo tte  gab und h ie rm it  eine Beschreibung des T yps  „M o n te  
Pascoal“  verband. D e r m it  der A b s ta ttu n g  des Dankes der G FF  
beau ftrag te  D u isbu rge r S ped itions le ite r H e rr M ax  S c h a f  e r  brachte 
be i seinen A usführungen zum  A usdruck, daß m an sich ja  an B ord  
eines Schiffes befände, welches der G F F  im  Jahre 1934 fü r  eine 
T agungsfahrt nach S cho ttland  gedient habe und a llen  dam aligen T e il
nehm ern in  der besten E rin n e ru n g  sei. Es hand le s ich be i diesem 
S ch iffs typ  um  eine Schöpfung, die g leichsam  im  V o rg e füh l der seit 
1933 s tä rke r w irkenden  V o lksgem einscha ft en tstanden sei, —  ein 
Schiff, das zw ar n ic h t einem  Lu xusb ed ürfn is  entspräche, aber in  
seiner w underbaren E in r ic h tu n g  und A u ss ta ttu n g  un d  in  der O rgan i
sa tion  der V erp flegung ungem ein sym path isch und  zweckm äßig anm ute.

D er überaus gastfreund liche  E m pfang, den die  T e ilnehm er dieser 
Tagung au f den S ch iffen  a lle r d re i Reedereien fanden, w ird  unvergessen 
b le iben. F ortse tzung  fo lg t.
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In  den le tz te n  A ugusttagen  h a t die Fa, F  Schichau, D anzig , 
E lb in g  und Königsberg, die Feier ih res h u n d e rtjä h rig e n  Bestehens 
begangen. U nauslösch lich  verbunden is t  dieser Nam e und  dieses 
W erft-U n te rne hm e n  m it  der E n tw ic k lu n g  der deutschen K rie gsm a rine  
und H a n d e lssch iffa h rt und w e ltbe kann t geworden du rch  zahlre iche 
P ion ie r- und  G roß leistungen au f beiden Gebieten.

F erd inand Schichau, 1814 als Sohn eines Gelbgießerm eisters in  
E lb in g  geboren, le rn te  das Schlosserhandwerk und erw ies schon frü h  
seine selbständige und  e igenw illige technische Begabung, die ih m  be
re its  an der Grenze der K in d h e it  den Lebensweg wies.

Den G rund  zu seiner F irm a  legte er im  A lte r  von  23 Jahren m it  
einer G efolgschaft von  8 M ann. B e i seinem Tode, fa s t 60 Jahre später, 
h in te rlie ß  er seine Danziger und E lb in ge r B e triebe  als ein W e ltun te r-

t io n  nach der B a u a rt Schichau-Sulzer aufgenom m en. —  M it  zäher 
Entsch lossenheit ve rte id ig te  die F irm a  in  der schwersten Z e it ih ren  
B estand au f der b re iten  G rundlage ih re r  sch iffbautechnischen T ra d i
t io n , welche auch in  diesen A usführungen gewiß eines überschauen
den ’ R ü ckb licks  w e rt i s t ! —  H a tte  doch Schichau, g le ichw e rtig  m it  
den W e rfte n  des deutschen W estens, vo llen  A n te il an dem gewal
t ige n  A u fs tieg  des deutschen Schiffbaus, insbesondere von  der Jah r
hundertw ende an, g e h a b t!

Schon 1898 h a tte  die W e r ft  fü r  K a ise rlich  Russische Rechnung 
den dam als schnellsten K reuzer der W e lt „N o w ik “  e rbau t und  gle ich 
da rau f das deutsche L in ie n s c h iff „K a is e r  Barbarossa". —  B ekann t 
is t  die führende R o lle  der S ch ichau-W erft in  der E n tw ic k lu n g  des 
deutschen Torpedobootsbaues. —  In  das erste Jahrzehnt dieses Jahr-

nehmen von g rö ß te r B edeutung fü r  D eutsch land und  die in te rna tiona le  hunderts  f ie l die E rbauung der L in iensch iffe  
S ch iffa h rt. F rü h ze itig  fand sich 
ein kongenia ler N achfo lger in  K a r l 
Ziese, der 1873 fü r  das Schichau- 
W e rk  in  E lb in g  v e rp flic h te t wurde, 
und s ich später auch m it  der F am ilie  
Schichau du rch  V e rh e ira tung  m it  
einer T och te r des Hauses verband.
W ährend be i Schichaus Tode das 
W e rk  5000 M ann beschäftig te , w ar 
diese Belegschaft im  Jahre 1917, 
als Ziese aus einem  Leben v o ll in 
ten s ivs te r A rb e it  abgerufen wurde, 
au f 16000 M ann angewachsen.
Schon se it der Jah rhundertw ende 
arbeite te der O beringenieur Carlson, 
der spätere Schwiegersohn Zieses, 
m it  in  dem Unternehm en, dessen 
L e itu n g  er 1917 übernahm . Carlson 
s ta rb  1924.

M it  dem Kriegsende begann fü r  
die F irm a  eine außerordentlich  
schwere P rü fungsze it von  über 
10 Jahren Dauer. H ö rte  doch m it  
einem Schlage der K riegssch iffbau 
auf, der z u le tz t das s tä rks te  A u f
tra g sko n tin g e n t geste llt ha tte , und 
b o t doch die eigenartige po litische 
E in o rd nun g  Danzigs nach dem V e r
sa ille r D ik ta t  a lle rhand  unerw arte te  
neue Behinderungen. D ann wurde 
die F irm a  Schichau du rch  die I n 
fla tio n sze it um  ih re  ganze K a p i
ta lrü ck la ge  gebracht, denn die ge
samten  flüss igen M it te l waren im  
w esentlichen in  festverz ins lichen 
Staats- und  Renten-Pap ieren an
gelegt w orden. D ies zusammen
genommen m it  den bekannten nach- 
k rieg lichen  Schw ie rigke iten  des 
Schiffbaus fü h rte  das Unternehm en, 
w ie  v ie le  andere, auch noch so sorg
fä lt ig  ge füh rte  Indus trie -K o nze rne  
Deutschlands, im  zweiten Jahrzehnt 
des Jah rhunderts  an den R and der 
E x is ten zm ög lich ke it. Gewiß ge
schah auch in  der schw ierigsten 
Ze it alles n u r Denkbare, um  die 
große, fa s t s tillge leg te  M aschinerie 
m a te rie ll und  personell gangbar zu 
h a lte n ; im m e rh in  w urden  auch 
eine Reihe ansehnlicher A u fträge , 
besonders solche der Reichsbahn,
und  eine A nza h l größerer S chiffsbauten, —  le tz te re  im  Danziger W e rk  
— , du rch g e fü h rt. Im  E lb in g e r W e rk  entstanden in  jener Z e it die 
E isenbahnfähre  „S c h w e rin “  (Abb.) und  4 M o to rsch iffe  fü r  die Ree
derei H . C. H o rn . Im  D ieselm otorenbau w urde  dam als die P roduk-

Schnelldampfer „Columbus'

,W e tt in “ , „E ls a ß “ , 
„L o th r in g e n “ , „S ch les ie n ", „O ld e n 
b u rg “  und  der G roßkam pfsch iffe  
,, K ö n ig  A lb e r t ' ',u n d ,,B aden“  (A bb .). 
Der le tz te  K riegssch iffbau  v o r dem 
K riege  w a r der Panzerkreuzer 
„L ü tz o w “  (A bb.), unvergeß lich  v e r
bunden m it  dem Heldengedenken 
der S kagerrak-Schlacht.

A uch fü r  die deutsche H andels
m arine entstanden v ie le  wohlge
lungene B auten, w ie  „P rin z re g e n t 
L u itp o ld “ , „P r in z  H e in r ic h “ , „G ro 
ßer K u r fü rs t “ , „Z ie te n “ , „S e id li tz “ , 
„D e r ff lin g e r “ , „C in c in n a tt i“ , ,,Co- 
lu m bu s“  (Abb.) und  sein au f 
G rund  des V ersa ille r D ik ta ts  abge
lie fertes S chw estersch iff „H o m e r ic “ .

W e ltru f e rlangte  die F irm a  
auch im  B au von  Saugbaggern 
eigenen Systems, den 's ie  1903 a u f
nahm . Das le tz te  e rs t 1936 nach 
China abgelie ferte Erzeugnis dieses 
S ch iffs typs  Chien She is t  in  u m 
stehender A bb . ve ranschau lich t.

A uch  im  Lo kom o tivb a u  h a t die 
F irm a  F. Schichau besonders in  den 
le tz te n  30 Jahren Großes ge le istet. 
1906/7 w a r d ie  L o k o m o tiv -F a b r ik  
fü r  den Serienbau großen S tils  aus
ges ta lte t w orden. D ie  von  Schi
chau en tw icke lte  H e iß da m p floko 
m o tive  G 8 is t  w o h l zu r m eistge- 
bauten L o k o m o tiv ty p e  der W e lt ge
worden.

Te ils  in  die V orkriegsze it (1912 
b is 16) f ie l der Beg inn eines w oh l 
e inzig dastehenden U nternehm ens 
zur eigenen K ra ftve rso rg u n g  der 
S ch ichau-B etriebe : Im  F lu ß la u f der 
Passarge w urde  bei P e tte lkau  durch 
eine Talsperre aus a rm ie rte m  Beton 
ein Stausee von  n 1/ 2 M il l.  m 3 ge
schaffen, dessen A b flu ß  dem  v o r
gebauten K ra f tw e rk  von  1916 an 
die ständige Abgabe von  4500 PS 
gestatte te .

N ach den eingangs geschilder
te n  schweren, du rch  die In f la t io n  
au f d ie  Spitze getriebenen N öte  
der Schichau-W erke w urde gegen 
E nde der zwanziger Jahre die Re

generation in  der handelsrechtlichen F o rm  einer G. m. b. H . u n te r der 
L e itu n g  des heutigen G enera ld irektors und B etriebsführers H e rm ann 
N06 in  die H a nd  genommen. D ie  k ra ftv o lle  O rganisations- und  W er
bearbeit, welche m it  der um sich tigen  neuen W e rftle itu n g  einsetzte,
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w irk te  sich sehr schnell du rch  ansehnliche A u fträ g e  zunächst des 
Auslandes aus. Neben seegehenden H andelssch iffen w urde der Bau 
von  Schw im m baggern, Lo kom o tiven  und  la n d w irtsch a ftlich e n  In 
dustrieanlagen fo rtgese tz t. —  D ie W erkse in rich tungen  und  E rzeu
gungsm ethoden w urden au f eine neuze itliche S tufe gebracht, inson
de rhe it auch du rch  die A nscha ffung  neuer H e lling kran -A n la gen , und 
eines dem  höchsten Stande der T echn ik  entsprechenden W erkzeug
m aschinenparks.

N och e inm a l w urde  das erneuerte und im  sicheren A u fs tie g  be
g riffene  U nternehm en au f h a rte  Proben geste llt, als 1931 der Zusam 
m enbruch einer B e rlin e r G roßbank und  die d a m it sich e in le itende a ll
gemeine E rsch ü tte ru n g  des G eldm arkts, —  dann die A bw e rtu n g  des

nenberg“ ) —  Lo kom o tiven , S te ilro h r- und andere Kessel, mechanische 
Roste, H a u p tte ile  fü r  G roß kra ftw e rke  b is zu 2 0 1 schweren W as
serturbinengehäusen, ganze Fabrikan lagen  fü r  K a lksandste inbe trieb  
und  solche fü r  die E rzeugung von Asbestsch ie fe rp la tten, vo lls tänd ige  
E in rich tu nge n  fü r  Z ucke rfab riken  und Brennereien, M otors traßen
walzen, Pum pen und Schöpfwerke, D ruckwasser- und S pü l-E n t- 
aschungsanlagen, B rik e ttie ru n g s - und  H o lz im p räg n ie r-E in rich tun ge n .

D er unerschöpflichen V ie ls e it ig k e it dieses noch lange n ic h t 
lücken los gekennzeichneten Erzeugungsprogram m s e n tsp rich t das 
W irk u n g s f e 1 d der Schichau-W erke, welches L ie ferungen, außer nach 
D eutsch land auch nach a llen  anderen europäischen Ländern , fe rne r 
nach R ußland, China, Japan, den südam erikan ischen Staaten, A fr ik a ,

Chinesischer Saugbagger ,,C h ien  S he".

nach den P h ilip p in e n  und fernen Südseeinseln, —  ku rz  über den gan
zen E rd b a ll h in , um faß t.

Schichau in  Danzig , E lb in g  und Kön igsberg , —  das bedeutet im  
Osten Deutschlands die große Sym phonie der technischen A rb e it, 
deren eherne, harm onische K länge das m uste rha fte  Zusam m enspiel 
eines s tra ff  ge füh rten  Organism us verra ten , und wo d ie  L e itm o tiv e  
durch den Sch iffbau und  den Schiffsm aschinenbau angegeben 
werden.

Das p ie tä tvo lle  Gedenken an den Schöpfer dieses Unternehm ens 
fand  in  E lb in g  seinen A u sd ru ck  in  dem  Sch ichau-D enkm al des B ild 
hauers H a verka m p (dessen edle, sym bolische S ocke lfigur „S c h iffb a u “  
v o r nun 15 Jahren m it  Z us tim m ung  der E n k e lin  F erd inand  Schichaus

Panzerkreuzer „L ü tz o w " .

zum  W ahrze ichen und S in n b ild  der F reunde und Förderer der H am - 
burgischen S ch iffbau-V ersuchsansta lt gew ählt wurde) — .

W enn heute die F irm a  Schichau m it  vo llen  Segeln in  ih r  zweites 
Jah rhu nde rt h ine insteuert, so geschieht es in  einer Verfassung, in  der 
sie den s tä rks ten  und v ie lse itigs ten  Beanspruchungen der Z u k u n ft 
gewachsen is t.  M an kan n  n u r wünschen, daß ih r  im m e r neue und 
große A ufgaben beschieden sein m öchten, deren Lösung den d o r t  a u f
gespeicherten Schatz an E rfa h ru n g , W issen und  K önnen dauernd zu 
segensreicher A usw irkun g  fü r  das W e rk  selbst und  seine A u ftraggeber 
gelangen läß t. D r.- In g . E . F o e r s t e r .

(U n te r Benutzung der techn isch-gesch ich tlichen D a ten 
der Schichau-W erke.)

G roß kam p fsch iff „B a d e n “ .

Die neuere L e is tu n g s s ta tis tik  der Schichau-W erke lä ß t eine e r
s taunliche V ie ls e it ig k e it e rke nn en ! Neben dem e igentlichen Schiffbau, 
der s ich a u f zahlre iche Typen, auch den F ischdam pfe r- und Schlepper
bau ers treck te  und  schw ierige S onde rkons truk tionen  flachgehender 
F luß raddam pfe r einschloß, w urde ein  F ab rika tio nsp ro g ra m m  von 
kale idoskopischer B u n th e it abgew icke lt, in  welchem  jedes E inze le r
zeugnis doch im m er w ieder au f frü h e r geschaffenen T rad ition en  au f
baute und, von  neuer M eiste rhand bearbeite t, neue W erbung bedeutete. 
So s ieh t m an m it  B ew underung nebene inandergereih t: Schiffe, 
Schiffsm aschinen jeder B a u a rt —  (da run te r das neueste D a m p ftu r
b inensystem  m it  18 000 U m d r./m in  im  H o c h d ru c k te il nach der K o n 
s tru k t io n  der W agn e r-H o chd ruckd am p ftu rb ine n  A . G. fü r  die „T a n -

Eisenbahn G roßfähre „S c h w e rin " .

Pfundes m it  ih ren  Folgen fü r  die A b w ick lu n g  ausländischer Beste l
lungen, —  die ganze deutsche In d u s tr ie  v o r neue Problem e ste llte , 
ve rsch ä rft noch du rch  die dam alige zerrissene inne rpo litische  Lage 
in  Deutsch land. —• Gerade auch in  dieser H in s ic h t w irk te  1933 
die Übernahm e der Regierung du rch  die N S D A P , als erlösender 
U m schw ung und  wendete das 1932 tros tlose  B ild  der Lage zum  
Besseren. In  ku rze r Z e it belebte s ich nach 1933 die T ä tig k e it der 
W e rft  w ieder du rch  In -  und  A us landau fträge . H ie rb e i standen zu
nächst große Saugbagger fü r  ausländische Rechnung im  Vorderg ründe 
des Schaffens; doch auch S chiffsbauten verschiedener A r t ,  d a run te r 
ein 15000 t  M o to rta n ke r, en tstanden in  den le tz ten  v ie r Jahren, in ne r
ha lb  deren die G efolgschaft der W erke  von  1200 au f 10 500 anstieg.
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Wichtige Fachliteratur.
Z e i t s c h r i f

m d  F a h r -
SB Seegehende F rach t- und Fahrgastschiffe.

Fz 193. D ie  h o l l ä n d i s c h e n  3 S. - F r a c h t 
g a s t m o t o r s c h i f f e  „ R u y s “ , „ T e g e l b e r g “  u n d  „ B o i s s e -  
v a i n “ . (M otor Ship, Lond ., A p r i l  1937, S. 27, Längsschn itt, P lan  des 
oberen Zwischendecks.) D ie  Sch iffe  sind im  Bau fü r  die K o m n k lijk e  Paket- 
v a a rt M aa tschapp ij, A m sterdam , und sind fü r  den L im end ienst zwischen 
Java, M a u ritiu s  und A fr ik a  bestim m t. Sie werden in  obiger Reihen
folge gebaut vo n  der N iederländischen Schiffbau-Ges. De Schelde und 
vo n  B lo h m  &  Voß in  H am burg . Ih re  H aup tda ten  sind: L  ü. a. =  170,685 m 
=  560' L l  =  161,54 m  =  530', B  =  21,95 “  =  72', H  b is z. Oberdeck 
=  12 36 m  =  4 0 '6 " ,  T  beladen =  9,182 m  =  3 ° ' *% ">  T ra g i. =  12000 ts, 
N u tz ladung  =  8750 ts , B r.-R eg .-T . =  I45°°>  Fahrgäste : 83 X. K l. ,  90 I I .  K l. ,  
fe rne r eine größere Z ah l E ingeborener. D ie  A n t r i e b s a n l a g e  besteht 
aus d re i e in f.-w irk . Sulzer-M aschinen m it je ach t Z y lin de rn  v o n  650 m m  
Durchmesser und 1200 m m  H ub. D ie  D rehzah l is t 110 i. d. M in . D ie  Länge 
des H auptm aschinenraum s einschließlich eines T ie fta n ks  fü r  P a lm ö l is t 
20,726 m. D er H ilfsm asch inenraum  m it  se itlichen O lbunkern  lie g t v o r dem 
Hauptm asch inenraum . Es sind fü n f Laderäum e vorhanden, zwei im  V o r
sch iff und d re i im  H in te rsch iff, fe rner ein Laderaum  2 a in  der gleichen 
S cho ttab te ilung  m it  dem H ilfsm asch inenraum . In  le n  D oppelbodentanks 
w ird  u n te r den M aschinenräum en und u n te r Laderaum  2 a T re ibö l, un te r 
Laderaum  2 Frischwasser und u n te r den übrigen  R äum en Ballastwasser ge
fahren. W e ite re  Frischwassertanks liegen neben den Tunneln . D ie  Schiffe 
sollen 1938 in  D ienst geste llt werden.

SB Seegehende Frachtschiffe.
Fz 194. iS .  F r a c h t d a m p f e r  „ H e r m a  G o r t h o n “  m i t  

K e s s e  I n a  u f  D e c k .  (S h ipbu ild . Shipp. Rec., 21. Januar I937> s - 74 
bis 78, Längsschn itt, 2 Deckspläne, Zeichnung der M aschinen- u. Kessel- 
anlage, 3 L ic h tb . ; fe rner Längsschn itt und Decksplan eines Frach tdam pfers 
fü r  7200 ts  T rag f. und 11 b is 12 k n  Geschw.) Das vo n  der F redrikss tad  mek. 
Verksted fü r  Joh. G orthon , H elsingborg, erbaute S ch iff is t das neunte  m it 
der D ir . M eldah l p a te n tie rte n  A u fs te llungsa rt: Kessel an Deck und  h in te r 
der Maschine. Das S ch iff is t als o ffener Schutzdecker gebaut. D u rch  die 
Meldahlsche Kesselaufste llung werden 6— 10% g u t gelegener Laderaum  
gewonnen; außerdem w ird  das G ew icht der Maschinenanlage je  M ete r Länge 
gegenüber der üb lichen A usführung  —  Kessel und  Maschine au f g le icher 
H öhe h in te re inander —  so e rhöh t, daß es etw a dem Längengew ich t der 
Ladung en tsprich t, so daß der A u fs te llungso rt der M aschinenanlage den 
T rim m  des v o ll beladenen Schiffes n ic h t bee in fluß t.

D ie  H au p tda te n  des Schiffes sind: L l  — 9L43& m  (3oo/)> B  =  13,411 m  
(44'), H  bis zum  H aup tdeck =  5,816 m  (19' 1 ), T beladen =  5.74° m  
(1 8 '1 0 "), T ra g f, =  3390 ts , B r.-R eg .-T . =  1846, Laderaum  fü r  K o rn  
=  6323 m3, fü r  B a llen  =  5850 m 3. D ie  beiden E inender-Zylinderkesse l 
stehen auf dem H aup tdeck u n m itte lb a r h in te r  der M aschine, sie haben eine 
Länge vo n  3632 m m , einen Durchm esser vo n  4267 m m  und a rbe iten  m it 
15,5 a t D am pfdruck. Sie sind m it Ü b e rh itze rn  und küns tlichem  Zug aus
gerüstet und haben E in r ich tu n g  fü r  K oh le - und Ö lfeuerung. D ie  Maschine 
is t eine Doppelverbundm aschine m it  zwei H D -Z y lin d e rn  vo n  390 m m  
Durchm esser und zwei N D -Z y lin d e rn  vo n  960 m m  Durchm esser b e i 875 m m  
H ub . Le is tung : 2270 PSi. G eschw ind igkeit au f vo llem  T iefgang =  13 kn, 
m it  F ruch tladung  =  I 3 % k n . in  B a lla s t =  16 kn . D ie  D oppelbodentanks 
sind zur Aufnahm e von  H e izö l e inge rich te t. K oh lenbunker an Deck und im  
H auptdeck. Ö lverbrauch: 352 g /P S i/h .

SB K ana l- und Küstenschiffe.
Fz 105. i S .  K ü s t e n d a m p f e r  „ A b o y n e “  f ü r  F r a c h t -  

u n d  V i e h b e f ö r d e r u n g .  (S h ipbu ilder a. M . E. B „  A p r i l  1937,
S j y2__Längsschn itt, 3 Deckspläne, 1 L ic h tb .)  V on  der Caledon
S h ipbu ild ing  and Engineering Co. in  Dundee fü r  d ie Aberdeen, N ew 
castle and H ü ll S team  Co. in  Aberdeen e rbau t. L  ü. a. =  78,942 m  (259'), 
L l  =  74 675 m  (245'), B  =  n ,4 2 9  m  (37 6 ), H  b is z. Oberdeck =  5,029 m 
(1 6 '6 " )  H  bis z Schutzdeck =  7,3^5 m  (24'). m itt le re r  T ie fgang beladen 
=  5,029 m  (16' 6 "), T rag f. =  rd. 1200 ts, B r.-R eg .-T . =  1020, N .-R eg.-T . 
=  385 Laderaum  u n te r  dem Oberdeck: 1372 m 3 fü r  K o rn , 1273 m 3 fü r  
B a llen ladung , über dem Oberdeck: 1449 m 3 fü r  K o rn -, 1295 m 3 fü r  B a lle n 
ladung; B un ke rra u m : 179 ts ; In h a lt  der B a llas ttanks  =  197 ts , der F risch
wassertanks =  55 ts ; M aschinenleistung =  1650 PS i, V = i 3y2 k n  im  
D ienst. Das S ch iff is t als Schutzdecker gebaut, es h a t v o rn  und  h in te n  je 
zwei Lade luken  Das Ladegeschirr um fa ß t v ie r  3 ts-D am pf.krane, zwei 
Ladebäum e zu 5 ts  und v ie r  Bäum e zu 3 ts  m it  sechs D a m p iw in de n  fü r  
5 bzw. 3 ts  Zug. D er gesamte Schutzdeckraum  is t m it  S tä llen  fü r  Schafe, 
R inder und Pferde ausgefü llt. Das V ieh  kann  durch v ie r  S e itenp fo rten  oder

t e n s c h a u.
über einen R am penau ftrieb  vom  Schutzdeck an und vo n  B o rd  gebracht 
werden. —  D ie  A n t r i e b s m a s c h i n e  is t  eine D reifachexpansions
maschine m it  Zylinderabm essungen 483 X 825 X 1422/1067, d ie ih ren  D am pf 
vo n  zwei kohlebeheizten E inender-Zylinderkesseln vo n  4>572 m  Durchmesser 
und  3,810 m  Länge e rh ä lt. D am pfd ruck  =  15,5 at-

SB Seegehende Sonderschiffe.
Fz 196. iS .  F r u c h t - M o t o r s c h i f f  „ G i u b a  . (S h ipbu ild . 

Shipp. Rec., 24. Dezember 1936, 1 Längsschn itt, 2 Deckspläne, 1 L ich tb .) 
V on  B urm e is te r &  W a in , Kopenhagen, fü r  A k ts . Rose, Sandefjord, N o r
wegen, erbaut. L  =  96,010 m  (315'), B =  13,868 m  (45' 6 "), H b is z. Ober
deck =  8,788 m  (28' 10"), T ra g f. =  2621 t  (2580 ts). M aschinenraum  auf 
ha lber Länge, vo rn  und h in te n  je  zwei vo lls tänd ig  iso lie rte  K ü h lrä u m e . 
A n tr ie b : B  & W -M o to r 4500 PS i. —  D re i D ieselgeneratoren fü r  S trom 
erzeugung.

Fz 197 1 S. M o t o r  t a n k  s c h i f f  „ R e g e n t  L i o n “ . (M otor-
Ship, Lond., A p r i l  1937, S. 5— 9, Längsschn itt, 3 Deckspläne, Maschmenanl.,
9 L ic h tb .;  S h ipbu ild . Shipp. Rec., 1. A p r il 1937. S. 400— 405, gleiche Plane 
ohne M aschinenanl., 8 L ich tb .) M it  dem Schwesterschiff „R e g e n t Panther 
fü r  C. T . B ow ring  and Co. vo n  Swan, H u n te r &  W igham  R ichardson erbaut, 
v e rc h a rte rt an die T rin id a d  Leaseholds L td . L l  =  147,825 m  (485), B  
=  20,205 m  (66' 3y 2" ) ,  H  b is z. Oberdeck =  10,668 m  (35'), T  =  8,651 m 
(28 ' 45/ß" ) ,  T rag f. =  14540 ts , B r.-R eg .-T . =  9551, N .-R eg.-T . =  5975, 
In h a lt  der Ladeö ltanks =  18688 m 3 fü r  13750 ts  Ol. Es werden vorw iegend 
L e ich tö le  gefahren. Bauweise: zwei Längsschotte, je  etwa %  B  aus M itte  
kom b in ie rtes  Längs- und Querspantensystem, Spantabstand norm al 
762 m m  (30"), im  Bereich desT ie ftanks v o rn  686m m  [27 "), in  d e n P iek tanks  
610 m m  (24"). Zw ei Pum penräume m it 2 X 2 dam pfangetriebenen D up lex- 
pum pen vo n  280 ts /h  Le is tung  bei Benzin ladung. D ie  Besatzung is t sehr 
geräum ig un tergebracht, alle O ffiz ie re  haben E inze lkam m ern, die M ann
schaft Z w eibe ttkam m ern . —  A n t r i e b :  e in  e in f.-w irk . V ie r ta k tm o to r 
B . &  W „  10X 740X 1500, n  =  95, 4000 PS i, bzw. 3100 PSe be i n  =  96 oder 
3900 PSe be i n =  105. Zw ei Zylinderkessel fü r  Abgas- oder O lfeuerung. 
E - A n l a g e :  zwei Turbodynam os je  2 2 k W , 110V . —  Dienstgeschw. 
=  11%  kn.

SB Bagger.
Fz 198. 2 S. H o p p e r - S a u g e b a g g e r  „ C h i e n S h  e“ . (Sh ip

bu ild e r a. M . E . B „  A p r i l  1937, S. 174— 176, H auptspantze ichnung.) V on  
F. Schichau, E lb ing , fü r  das W hangpoo Conservancy B oard  fü r  Bagger
a rbe iten  in  der Y angtse-M ündung e rbau t. L  ü. a. =  113,688 m  (373 ), 
L l  =  109,726 m  (360'), B  =  18,288 m  (60'), H  =  8,077 m  (26' 6 " ) ,  T iefgang 
beladen =  5,486 m  (180, T rag f. =  4500ts , In h a lt  der H opperräum e: bis 
O berkante S ü ll =  3210 m 3, bis zum  Deck =  2825 m 3, B r.-R eg .-T . =  4699, 
N .-R eg.-T . =  1858; größ te Baggertie fe  =  13,716 m  (45 '), Besatzung 
=  106 K öpfe . Das S ch iff is t  durch sechs wasserdichte Querschotte in  fo l
gende Räume u n te r te ilt :  H in te rp ie k , M aschinenraum , Kesselraum  m it  B u n 
ke rn , Hopperräum e, Baggerm aschinenraum, S tau- u n d 'V o rra ts ra u m , V o r
p iek. D ie  H opperräum e sind durch  einen M itte lschach t ge te ilt, in  welchem 
die Baggerle ite r und das Saugrohr liegen. Sie sind in  ih rem  un te ren  T e il von  
schrägen W änden eingefaßt, die an den Bordse iten und  in  der M itte  V e r
drängungsräum e abschließen. Jede Hopperseite  is t durch  Q uerträger am 
Boden der Länge nach in  zehn A b te ilungen  u n te r te ilt ,  die am Boden durch 
doppelte H ängetü ren  aus S tah lrahm en m it  E ichenho lz fü llung  abgeschlossen 
sind. D ie  Bunkerräum e, fü r  K oh le  und Ö l e ingerich te t, fassen 605 ts , die 
Frischwassertanks 272 ts  und die fü r  Ballastwasser bestim m ten  P iektanks 
310 ts. D ie  Deckshilfsm aschinen werden ebenso w ie  die Baggerpum pe durch 
D am pf getrieben. D ie  H a u p t b a g g e r p u m p e  is t eine Z e n tr ifu g a l
pumpe, die m it  120 U m d r./m in  eine P um ple is tung  vo n  18000 ts  Wasser in  
der Stunde h a t. B e im  Baggern von  Schlam m  m it  einem  spez. G ew icht 
von 1,8 w ird  der H opperraum  vo n  4000 ts  durch  sie in  weniger als 20 M i
n u ten ” g e fü llt. Ih re  Antriebsm aschine is t eine stehende Dreifachexpansions
maschine vo n  2400 P S i Le is tung  be i 150 U m d r./m in . D ie  beiden A n 
t r i e b s m a s c h i n e n  f ü r  d i e  P r o p e l l e r ,  g le ich fa lls  D re ifach 
expansionsmaschinen, le is ten  zusammen 3000 PS i be i 130 U m d r./m in . D er 
D a m p f w ird  in  v ie r  E inender-Zylinderkesseln vo n  5,207 m  Durchmesser und 
3,937 m  Länge erzeugt, p  =  14 a t. —  D ie  g e f o r d e r t e  B a g g e r 
l e i s t u n g :  Baggern vo n  19200 m 3 m it  einem  spez. G ew ich t vo n  1,8 und 
A b tra n sp o rt nach einer 3,2 km  en tfe rn ten  E ntladeste lle , Löschen und 
R ückkehr an den Baggerp la tz  innerha lb  eines Ze itraum s von  zehn Stunden 
is t übe rtro ffen . D ie  G eschw indigkeit im  v o ll beladenen Zustand is t 11,188 kn, 
im  leeren Zustand 11,632 kn .

Mitteilung der Hafenbautechnischen Gesellschaft und der Gesellschaft der Freunde und Förderer der
Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt.

—  R e i c h s p

D er d iesjährige R e ichsparte itag w ird  d u rchge füh rt in  der Z e it vom  
n __September. A m  M ontag, dem 13. S e p t e m b e r ,  10,30 U h r, f in 
de t im  Rathaus zu N ürnberg , Großer Saal, eine S o n d e r t a g u n g  d e s  
H a u p t a m t s  f ü r  T e c h n i k  s ta tt ,  die fü r  jeden m it  E in la ß ka rte  v e r
sehenen Parteigenossen o ffen  is t. D ie H auptgeschäftsste llen der technisch
w issenschaftlichen Vereine haben die Teilnehm er b is zum  2. September an 
das A m t fü r  Techn ik, Gau F ranken, zu melden. D ie  E in la ß ka rte n  gelangen 
in  den Geschäftsräumen des A m tes fü r  Techn ik, Gau F ranken, N ürnberg , 
M arien to rg raben 7, w ährend der üb lichen  Geschäftsstunden zu r Ausgabe, wo 
sie u n te r Vorlage des Personalausweises abgeholt werden können. F ü r diese 
Tagung stehen den 33 G auäm tern sowie den H auptgeschäftsste llen  der

. r t e i t a g  —
technisch-w issenschaftlichen Vereine insgesamt e tw a 500 E in laß ka rten  zur 
Verfügung.

D ie  M itg liede r der H afenbautechnischen Gesellschaft, die an der Sonder
tagung te ilzunehm en gedenken, werden gebeten, dies der Geschäftsstelle, 
B e rlin -C harlo ttenburg  2, B e rlin e r Straße 170/171, Technische Hochschule, 
Z im m er 357 so fo rt m itzu te ile n . F ü r M itg lie de r der G .F .F . üb e rn im m t die 
Geschäftsstelle, H am burg  1 A ls te rdam m  39, die V e rm ittlu n g .

Diese M itte ilun g e n  sind uns vo m  Schriftle itungsausschuß der H a 
fen tau techn ischen  Gesellschaft im  Interesse vo n  deren M itg lie de rn  zuge
gangen. W ir  haben selbständig die G FF . einbezogen, da fü r  d ie P a rte i
m itg lie de r dieses Bereiches das gleiche g ilt .  C hefredaktion.



270 N ach rich ten  über den K riegssch iffbau. W erft * Reederei *  Hafen
1937, H e ft 17.

Nachrichten über den Kriegsschiffbau.
NK 37— 17. Schlachtschiff und Lu ftw affe .

(Folge I I I . )
In  Folge I I  sind die Ergebnisse der im  Jahre 1921 unternom m enen 

Bom benabwurfversuche der am erikanischen M arine gegen eigene und ehe
m alige deutsche K riegsschiffe  ku rz  zusamm engestellt worden. D er vo re r
wähnte englische Kom m issionsberich t, w elcher u. a. auch au f diese Versuche 
Bezug n im m t, w ird  durch  die Zusam m enstellung e r lä u te rt.

E ine  w e ite re  Reihe von  de ra rtigen  Versuchen fand  von  1924— 25 s ta t t ; 
sie sind um  so bem erkenswerter, als zum  Abschluß e rs tm a lig  ein modernes 
Schiff m it  entsprechend so rg fä ltig  ausgebildetem  Schutz angegriffen und 
versenkt wurde. D ie  Ergebnisse seien h ie r in  ähn licher F o rm  w ie in  Folge I I  
w iedergegeben.

1. L in ie n sch iff „ V ir g in ia “ . D a ten : S tape llauf 1904, D k  =  i5  2 0 0 t, 
L  =  134,5 m, B  =  23,2 m, T  =  7,2 m. Panzerung: G ü rte l 279, Schiffs
enden 102 m m , 2,4 m  hoch, da rüber Z itade lle  r52, da rüber Kasem atte 
152 m m, unteres abgeböschtes Panzerdeck als Abschluß des G ürte ls, B ö 
schungen 76, ho rizo n ta le r T e il 38 m m. H in te r  dem G ü rte l K o ffe rdam m  m it 
Z e llu lose-Fü llung  auf ganze Schiffslänge. U n te rte ilu n g  der Kasem atte durch 
M itte llängsscho tt, 64 m m  d ick, und S p litte rquerscho tte , 38 m m  d ick . D icke 
der Kasem attdecke (oberes Panzerdeck) n ich t angegeben, anscheinend 
höchstens 38 mm. Unterwasserschutzsystem  und wasserdichte U n te rte ilu n g  
anscheinend die gleichen w ie  be i der nachfolgenden ,,C onnecticu t“ -Klasse. 
H ovgaard  1 b em erk t h ie rzu : „T h e  C onnecticut“  . . .  were enlarged „ V i r 
g in ias“  of iö o o o ts  d isplacem ent, and were in  a ll essential features a lik e “ . 
D ie  b e i1 wiedergegebene Q uerschnittskizze der „C o nn e c ticu t“  ze ig t als 
Unterwasserschutz W allgänge von e tw a 1,2 m  B re ite  und seitliche K oh len 
bunker von  je  e tw a 4,5 m  B re ite  im  Bereich der Kessel- und Maschinen
räum e. K e in  Torpedoschott. Kennzeichnend fü r  d ie U n te rte ilu n g  des 
Innensch iffs  is t  d ie A nordnung  eines M itte llängsschottes im  Bereich der 
Kessel- und M aschinenräum e 2. A nordnung  von  12 Kesseln in  d re i h in te r 
e inanderliegenden A bte ilungen  zu je  zwei nebeneinanderliegenden Räumen. 
3 Schornsteine, 2 G itte rm asten .

Zustand be im  V e rsuch : S ch iff v o r  A nke r. Angaben über F ü llu n g  der 
se itlichen  Schutzbunker fehlen. Versuche fanden am  5. 9. 1923 be i Cap 
H a tte ra s  s ta tt  3.

3a. W u rf höhe n ich t s icher angegeben, nach e iner Angabe 900 m. 
500 kg-Bom ben, Zah l der abgeworfenen Bom ben n ich t angegeben. E in  d ire k 
te r  T re ffe r m it  der 4. Bombe, anscheinend in  den ungepanzerten A ufbau  über 
der Kasem atte. Sehr große W irk u n g : A lle  d re i Schornsteine und beide 
Masten weggeschlagen, A u fbau ten  und sonstige E in rich tu n ge n  an Deck fast 
vo lls tä n d ig  ze rs tö rt. Von  den abgeworfenen Bomben fa llen  nu r 2 in  einem 
größeren Abstand  als 90 m  vom  Schiff. D er entscheidende T re ffe r schlägt 
d ich t neben dem Schiff ins Wasser ein m it anschließender schwerer U n te r
wasserdetonation. Schiff s in k t genau 6 m in . 35 sec nach diesem Treffer, 
20 m in . nach dem ersten d irek te n  T re ffe r.

2. L in iensch iff „N e w  Jersey“ . D a ten : w ie  „ V ir g in ia “ , S tape llauf 1904.
Zustand be im  Versuch: V o r A n ke r bei Cap H a tte ras , S chutzbunker

fü llu n g  n ich t angegeben. Versuche fanden ebenfalls am  5. 9. 1923 s ta tt.
2a. A n g r if f  durch  6 Flugzeuge m it  907 kg-Bom ben. V e rringe rung  der 

T re ffgenau igke it durch  m angelhaftes F unk tio n ie ren  der B om benabw urf
vo rrich tungen . D ie  Bom ben fie len  fast a lle  an der gleichen Stelle neben dem 
.Schiff ins Wasser, eine angeblich als N a h tre ffe r. Le ichte  K rängung  des 
Schiffes, welche sich nach 4 Stunden noch n ich t ve rg rößert ha tte . Angeblich  
eine oder 2 A b te ilungen  vo llge lau fen  4.

2a. A n g r if f  m it  500 kg-Bom ben. A bw urfhöhe 3000 m( ? ) .  Zah l der 
abgeworfenen Bom ben n ich t angegeben. E in  N a h tre ffe r ohne besondere 
W irku n g . Schiff angeblich versenkt durch  einen d irek te n  T re ffe r.

3. L in iensch iff „W a sh ing to n “ . Gehörte zur M aryland-K lasse, von  der 
sich die d re i Schwesterschiffe „M a ry la n d “ , „C o lo ra d o " und „W e s t-V irg in ia “  
zu r Z e it noch im  D ienst befinden. S ch iff m ußte gemäß A bkom m en von 
W ash ing ton  versenkt oder ve rsch ro tte t werden. D a te n 5 *: D k =  33 8 o o t, 
L  =190 ,2  m, B  =  29,65 m, T  =  9,30 m. Panzerung: G ü rte l 343, oberes h o r i
zontales Panzerdeck als Abschluß des G ürtelpanzers 89 m m , unteres h o r i
zontales Panzerdeck e in  D eck tie fe r  37— 51 m m, O berschiff ungeschützt. 
Unterw asserschutz: A u f jeder Seite d re i Torpedoschotte je  1 9 m m  dick, 
dazwischen Schutzbunker m it  Ö lfü llung , äußerer W allgang als Expansions
raum . U n te rte ilu n g : Innensch iff durch  2 Seitenlängsschotte und zahlreiche 
Querschotte u n te r te ilt ,  Turbogeneratoren-R äum e im  inneren T e il zwischen 
den beiden Längsschotten, nach außen Kesselräume fü r  je  1 Kessel, dre i 
Räume fü r  P rope lle rm o to ren  (4 Schrauben).

Zustand be im  Versuch: Schiff vo r A nker, Schutzbunker m it Ö l oder 
Wasser g e fü llt. D a tu m  der Versuche: Schiff am 25. 11. 1924 versenkt.

3a. 1. Versuchstag. Beschießung durch  L in ie n sch iff „T e xa s “  m it 
35,6 cm-Geschützen. E n tfe rnu n g  n ich t angegeben. 9 T re ffe r. H ie rvo n  nu r 
wenige Panzerdurchschläge; Leckagen durch  Geschoßaufschlag gegen den 
Panzer. Schiff k rä n g t um  m ehrere (?) Grad.

1 H o v g a a r d ,  W il l ia m : M odern H is to ry  o f W arships, S. 108, L o n 
don, E. u. F. N . Spon 1920.

2 V g l. d ie Skizze in  H o v g a a r d ,  General Design of W arships,
S. r79.

3 B e rich t des Chefs der Heereslu ftw affe , G enera lm a jo r M a s ó n  F.  
P a t r i c k ,  A rm y  and N a v y  Jou rna l vom  6. 10. 1923.

4 A rm y  and N a v y  Journa l vom  9. 9. 1923.
5 E v e r s ,  H .:  K riegssch iffbau , S. 66, 113 ,160 ,161 ,204 , 227, 243

(Panzerung und  Unterwasserschutz w ie  „Tennessee“ ).

3b. 2. Versuchstag (?).  Ansprengversuche m it  5 Sprengladungen. D ie 
Angaben über deren A r t  sind verschieden, nach einer Version soll es sich um  
Bom ben größ ten K a libe rs  (907 oder 1950 kg?) gehandelt haben, welche in  
der Nähe der Außenhaut in  der w irksam sten  W assertiefe zu r D etona tion  
gebracht wurden, entsprechend der W irku n g  vo nN ah tre ffe rn , sowie um  2 T o r
pedos oder Torpedoköpfe, welche u n m itte lb a r an der Außenhaut gesprengt 
w urden. Jedenfalls s ind die Bom ben n ic h t von  Flugzeugen abgeworfen 
worden, sondern versuchsmäßig in  entsprechender Aufhängung oder ander
w e itig e r Befestigung neben dem Schiffskörper zur D e tona tion  gebracht w o r
den. W irk u n g  der D etonationen re la t iv  gering. Schiff b lieb  ohne Leckd ich 
tu n g  und ohne Benutzung von  Lenzpum pen schw im m fäh ig  und  w urde e rs t 
4 Tage später durch A rtille r ie fe u e r versenkt.

3c. Beschießung m it 35,6 cm-Geschützen. E n tfe rnu n g  22 900 (?) m. 
S ch iff s in k t nach 14 T re ffe rn . D ie  Panzerung w urde m ehrfach durchschlagen 
und schwere Panzerbrocken losgerissen. E in ige  Geschosse sollen den Schiffs
kö rp e r (anscheinend das ungepanzerte O berschiff) vo lls tänd ig  durchschlagen 
haben. Nach einer w eiteren M eldung sollen 35,6 cm -Sprenggranaten von 
Flugzeugen abgeworfen worden sein (?).

D ie  Angaben 6 7 über die Versuche m it „W a sh in g to n “  w idersprechen 
sich te ilweise erheblich. D ie  Ergebnisse sollen im  allgemeinen geheimgehalten 
worden sein.

Außer den oben und in  Folge I I  angeführten um fangreichen am e rika 
nischen Versuchen sind noch V erö ffen tlichungen über solche der englischen 
M arine  e rfo lg t.

4. Ferngelenktes Z ie lsch iff „A gam em non “  (ehemaliges L in iensch iff). 
Versuche m it Z ielbom ben gegen das m it 15 k n  G eschw indigkeit dampfende 
Schiff ergaben einen geringen Trefferprozentsatz.

5. L in iensch iff „M on a rch “  (zu versenken gern. A bkom m en von W a
sh ington). D a ten : S tapellauf I9 r r ,  D k =  23 000 t ,  L  =  178 m, B  =  27,0, 
T  =  8,4 m, Panzerung: G ü rte l 305 mm, Schiffsenden 102 m m, Panzerdeck 
76 m m. V ersenkt am  20. I .  1925 in  der Nähe der Scilly -Inse ln .

5a. A n g riffe  m it  Flugzeugbomben, m ehrere T re ffe r.
5b. Beschießung m it  15,2 cm-Geschützen.
5c. Beschießung m it 38,1 cm-Geschützen auf 18— 22000 m  E n tfe r 

nung. Schiff s in k t 22 Stunden nach Einsetzen der Beschießung.
In  neuerer Z e it (1937) haben fe rne r Versuche der dänischen M arine  

gegen das K üstenpanzersch iff „O lfe r t  F ische r“  stattgefunden. Sie be
zweckten a lle rd ings led ig lich  die A usb ildung  der Flugzeugbesatzungen im  
Bom benabw urf und  die Festste llung  der Ire ffauss ich ten  be i den verschie
denen A n g riffsa rte n  sowie be i Ausweichm anövern des angegriffenen Schiffes. 
Das Z ie lsch iff w urde in  diesem F a lle  n ich t fe rnge lenkt, sondern fu h r  m it vo lle r 
Besatzung. Verwendet wurden nu r le ich te  Zielbomben. D ie Schornstein- 
und  sonstigen Öffnungen h a tten  besonderen Schutz erhalten. E m pfind liche  
Teile  an Deck waren besonders durch Sandsackpackungen und dgl. gegen 
Beschädigung geschützt.

6. K üstenpanzersch iff „O lfe r t  F ischer“ . D aten: S tape llauf 1903, 
D k =  3700 t ,  L  =  86,5 m, B  =  15,4 m, T  =  5,0 m, Geschw indigkeit 15,8 
kn , horizonta les Panzerdeck (Oberdeck) als Abschluß des G ürte lpanzers 
50 m m  d ick.

Zah l der abgeworfenen Bomben insgesamt 260, insgesamt 10 T re ffe r, 
davon 4 T re ffe r von  16 aus 1000 m  Höhe im  S tu rzbom benangriff abgewor
fenen Bomben.

E in  Verg le ich der T re fferprozentsätze be i den angeführten A b w u rfv e r
suchen gegen in  F a h rt be find liche, ferngelenkte oder gesteuerte Z ielschiffe  m it 
v e rö ffe n tlich te n  Durchschnittsergebnissen vo n  A rtillerieschießversuchen er
g ib t, a llerdings ohne Berücksich tigung  der „N a h tre f fe r “  („n e a r miss“ ) 2,5% 
(,, Jow a", 2 T re ffe r vo n  80 Bomben) —  3,84% T re ffe r ( „O lfe r t  F ischer“ , 10 
T re ffe r von  260 Bomben) gegenüber 10— 25% T re ffe rn  der A r t ille r ie , wobei 
die Angaben der verschiedenen V erö ffen tlichungen  je  nach E n tfe rnung , Ge
schw ind igke it, S ich tig ke it usw. s ta rk  schwanken. D ie Ireffe rp rozen tsätze  des 
A rtille rie feu e rs  liegen danach w e it höher. Nach den Angaben über die Ska
ge rraksch lach t8 sind u n te r gefechtsmäßigen Bedingungen und  wechselnden 
V erhä ltn issen, im -D u rch sch n itt der verschiedenen Gefechtsphasen vo n  der 
deutschen A r tille r ie  3,33 %, von  der englischen 2,17 % T re ffe r e rz ie lt w orden, 
also Prozentsätze, welche nu r einen B ru c h te il der un te r friedensm äßigen Be
d ingungen erz ie lten  ausmachen.

In  bezug auf die kriegsm äßige T re ffe rw irku n g  gegen in  F a h r t b e fin d 
liche und zu Ausweichm anövern befäh ig te  Z iele is t  eine derze itige  Äußerung 
des am erikanischen K on te radm ira ls  W illia m  A . M o ffe tt 9 bem erkenswert, 
nach welcher im  W e ltk riege  von  F lugzeugen der U .S .N . im  ganzen 39 B om 
benangriffe  gegen deutsche Unterseeboote ausgeführt und h ie rbe i 80 t  an 
Bom bengewicht abgeworfen w urden. U n te r E insetzung eines fü r  die der
ze itigen Wasserflugzeuge noch re la t iv  hoch erscheinenden m ittle re n  Bom ben
gew ichts von 100 kg  w ürden danach je  A n g r if f  du rchschn ittlich  etwas über 
200 Bom ben von  je  100 kg  G ew icht abgeworfen sein.

D ie  Z ah l der von  am erikanischen Flugzeugen versenkten deutschen 
Unterseeboote be läu ft sich nach entspr. Veröffen tlichungen höchstens auf 
drei, die danach 800 Bom ben von  100 kg G ew icht zu ih re r  Versenkung e rfo r
derten. W erden 2 T re ffe r als e rfo rd e rlich  je  B oo t angenommen, so ergeben 
sich 6 T re ffe r au f 800 Bomben, d. h. n u r 0,75% . H . E v e r s .

6 „N a v a l and M il i ta ry  R ecord“  vom  26. X I .  1924.
7 „T h e  E ng inee r“  vom  12. X I I .  1924.
8 D er K r ie g  zu r See, B and V , S. 443, herausgegeben vom  M arine- 

A rch iv , E . S. M it t le r  u. Sohn, B e r lin  1925.
9 A rm y  and N a v y  Jou rna l vom  23. X I I .  1922.
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