
WERFT * REEDEREI * HAFEN
18. Jah rg ang  1. D e z e m b e r  1937    H e f t  23

Querfestigkeitsunlersuchungen an einem Flufekahn.
V o n  In g .  G. N e u g ä rtn e r, D u is b u rg .

I n  d e r L i te r a tu r  w u rd e  schon  ö f te rs  d e r Q u e rv e rb a n d  eines F lu ß 
sch iffe s , d e r im  w e se n tlic h e n  aus B o d e n w ran g e , S p a n t u n d  D e c k  
(G a n g b o rd ) b e s te h t, s ta t is c h  u n te rs u c h t.  D a b e i w u rd e  d ie  V e rb in 
d u n g  v o n  S p a n t u n d  D e c k  ve rsch ie d e n  angenom m en , te ils  fe s te  E in 
s p a n n u n g  \  te i ls  fe s te , a b e r d re h b a re  L a g e ru n g 2, te ils  n a ch g ieb ig e  
S tü tz u n g  d u rc h  das D e c k  3.

Im  fo lg e n d e n  w ir d  an  e inem  e in fa c h e n  B e is p ie l d e r E in f lu ß  d iese r 
ve rsch ie d e n e n  A n n a h m e n  a u f das E n d e rg e b n is  (B e a n sp ru ch u n g e n  in  
S p a n t u n d  B oden ) u n te rs u c h t.  F e rn e r  w e rd e n  a lle  d re i A n n a h m e n  fü r  
den F a ll,  daß  m it ts c h i f f s  e in  L ä n g s trä g e r  im  B o d e n  v o rh a n d e n  is t,  
angew en d e t.

F a l l  i : F es te , a b e r d re h b a re  L a g e ru n g  des obe ren  S pantendes. 
D as B e las tu n g ssch em a  z e ig t A b b . i .  q  b e d e u te t d a r in  d ie  D if fe re n z  
aus L a d u n g s - u n d  W a s s e rd ru c k , w o b e i d e r V e re in fa c h u n g  w egen de r 
L a d u n g s d ru c k  a ls g le ic h m ä ß ig  ü b e r d ie  S c h if fs b re ite  v e r te i l te  L a s t  
an g en o m m e n  w u rd e . I n  den  fo lg e n d e n  A b le itu n g e n  is t  T ie fg a n g  
=  S e itenhöhe  a ngenom m en . K  is t  d ie  s ta t is c h  b e s t im m te  G e g e n k ra ft 
zu  q  • b . H  is t  s ta t is c h  u n b e s t im m t u n d  w ir d  m i t  H i l f e  des P r in z ip s  
v o n  C a s tig lia n o  e rre c h n e t.

A b b . 2 z e ig t d ie  H ä lf te  des u m g e k e h r te n  P o r ta ls  m i t  a lle n  B e 
ze ich n u n g e n  f ü r  d ie  A b le itu n g  v o n  H .

Belastungsschema fü r  F a ll i .
A bb . 2.

Berechnungsschema fü r  F a ll i .

N a ch  dem  P r in z ip  v o n  C a s tig lia n o  is t  (n u r  u n te r  B e rü c k s ic h t ig u n g  
d e r B ie g u n g )

9_A
3 H :

M  S M  
E  ■ J ‘ S H

ds =  o.

B e re ic h  i — 2:

M v

B e re ic h  2— 3:

V
H y  —  w  (T rä g h e its m o m e n t J s).

h 2 b x  x 2
M x =  H h  —  w  —  +  q  —  —  q  -  ■ (T rä g h e its m o m e n t J B) . 

F ü r  ——  =  rj gese tz t, e rg ib t  s ich

b 3h  2 h r] + 5 br i  =  w  —  --------—-----—  q -------------------------- .
io 2 h ? j  +  3 b  4 h ( 2 h ? j+ 3 b )

F a l l  2 : F este  E in s p a n n u n g  des oberen  Spantendes. A b b . 3 
z e ig t das B e rechnungsschem a. M 0 u n d  H  s in d  s ta t is c h  u n b e s tim m t. 
F ü r  sie is t  n a ch  C a s tig lia n o

d A  _  f_ M ^  S M  
S H  ~  J  i T j  ' S H  

S A  f M  S M

s“ M » =  J E J  ' d W 0

ds =  o u n d

ds =  o .

1 F r  e i s e r n :  W R H  (1926) S. 194.
2 D a h l m a n n :  W R H  (1932) S. 51.
3 P o h l :  Schiffbau (1926) S. 551.

B e re ic h  x— 2:

M y = M 0 +  H y — w  —  ( J s).

B e re ic h  2 — 3:

M x -

E s  w ir d :

H

H h
b x x

■q — ( J B)-

b 33_h h r j +  3 b  _  _______________
20 h rj +  2 b  q  4 h  (h r/ +  2 b)

h 2 2 h  ri +  7 b 
M n =  —  w —  .

60 h  rj +  2 b

b 3

0 60 h?; +  2 b  1 H 12 (hi? +  2 b )
F a l l  3:  F es te , a b e r d re h b a re  L a g e ru n g  des oberen  S pantendeg 

m itE in s p a n n u n g  d e rB o d e n w ra n g e  in  e inem  m it ts c h if fs  angenom m enen  
L ä n g s trä g e r  (A b b . 4). D ie  B e re ch n u n g  d e r s ta tis c h  U n b e s tim m te n  
e r fo lg t  a n a lo g  zu  den  F ä lle n  1 u n d  2.

S A

~  ° ; S K - 0 '

A bb. 3.
Berechnungsschema fü r  F a ll 2.

A b b . 4.
Berechnungsschema fü r  F a ll 3

B e re ic h  1— 2:

M y =  H y  —  w —  ( J s)

B e re ic h  2 — 3:

M v  =  H h — w —  +  K x  — q —  (J ).

—  es w e rd e n : H
Js

h  8 h  11 +  5 b  
w 10 8 h  i j  +  3 b  ^

b 3
16 h  (8 h?; +  3 b)

K  =  w
8 h 3?; 3 b  2h? ; +  b

5 b  (8h?? +  3 b ) q —4 8h?) +  3 b  '

, __ 4 h SV _  b 2 4 h?? +  5 b
0 ~  "  15 (8h ? ; +  3 b ) q i6 8 h ? )  +  3 b '

F a l l  4 : F es te  E in s p a n n u n g  des ob e re n  S pan tendes u n d  feste 
E in s p a n n u n g  d e r B o d e n w ra n g e  m it ts c h if fs  (A b b . 5).
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Z a h le n re c h n u n g .

I n  A n le h n u n g  a n  d ie  A bm essungen  des 1350 t-K a h n e s  aus de r 
V e rö f fe n t lic h u n g  F re is e in , W e r f t  Reed. H a fe n  (1926) S. 194 w u rd e n  
fo lg e nd e  D a te n  g e w ä h lt :

S c h iffs b re ite  =  9,42 m ,
S e itenhöhe  =  2,50 m ,
W a s s e rd ru c k  =  1250 k g /m ,
B o d e n d ru c k  =  — 750 k g /m  (D if fe re n z  aus W a s s e rd ru c k  u n d  

L a d u n g s d ru c k , —  b e d e u te t e in  M e h r  an  L a d u n g ).

Bodenwrange Spant

B e re ich  1— 2: 
B e re ic h  2 — 3:

F a l l  4:

B e re ic h  1— 2: 
B e re ic h  2 — 3:

322,7 y — 83,8 y 3 =  M y .
493.2  — 1166,7 x  +  375 x 2

H  =  +  487,9  k g  

K  ~  —  i 28s ,3  k g  
M 0 =  —  276,6  k g m  

M o ~  +  1906,9 k g m .

— 6~ + 7 8 z g J

: M X .

M x -------- 35^,8  —  1285,3 x
83,3 y 3- 
L 375 x 2

B o d e n w ra n g e  J b  =  8725 c m 4 
W b  =  469 c m 3 

Js  =  95 c m 4
W b  =  13,5 c m 3

5 0 - 5 0 - 7

S p a n t :

r
275 • 6 

I 75 ' 55

240

7 5 - 5 5 - 7

V
J b

240 •

j s ^  100 angenom m en .

D ie  B e la s tu n g e n  g e lte n  f ü r  e ine S p a n te n tfe rn u n g  =  500 m m . 
D ie  G e sa m tla s t a u f  den  B o d e n  w ir d  s o m it :

Q  =  — 750 • 9.42 =  —  7065 kg .
D e r  W a s s e rd ru c k  a u f  e in  S p a n t:

2,5W

F a l l

I 2 5°  —  =  1562,5 k g .

Q
K  =  ~  =  —  3532,5 kg .

H  =  442,6  kg .

S o m it la u te n  d ie  G le ich u n g e n  d e r B ie g e m o m e n te  
im  B e re ic h  1— 2 : M y =  442,6  y  — 83,3 y 3 
im  B e re ic h  2— 3: M x =  — 193,5 — 3532,5 x  +  375 x 2.

D e r  V e r la u f  d e r B ie g e m o m e n te  is t  aus A b b . 6 zu ersehen, w o  zum  
V e rg le ic h  a uch  d ie  B ie g e m o m e n te n lin ie n  d e r ü b rig e n  3 F ä lle  e inge 
tra g e n  s in d . 6

B eanspruchungen.
I .  B o d e n .

s c h if5 “ J T  d "  » ¡ « -

F a l l  1 : k b =  1825 k g /c m 2 
, , ,.  F a l l  2 : k b =  1770 k g /c m 2
' ' ie A n n a h m e  e in e r fre ie n  d re h b a re n  L a g e ru n g  e rg ib t  n u r  rd . 3 %

hö h e re  W e rte . ¿ 4?

F a ll 3 : k b =  475 k g /c m 2
r> tt , , . , , F a l l  4 : k b =  406 k g /c m 2.
D e r  U n te rs c h ie d  b e trä g t  rd .  14% .

I I .  S p a n t .
F a l l  1 ; k b =  2840 k g /c m 2
F a ll  2 : k b =  2470 k g /c m 2

F a ll  3 : k b =  1770 k g /c m 2
F a ll  4 :  k b =  1360 k g /c m 2

ohne R ü c k s ic h t  a u f  d ie  E in  S pannm om ente, d ie  v o m  B a lk e n k n ie  bzw  
v o n  d e r K im m  a u fge n o m m e n  w erden . D as V e rh ä ltn is  w ir d  - 2 3 ° /  '

B le ib t  n o ch  d ie  U n te rs u c h u n g  des F a lles , daß  das G a n g b o r f 
e la s tis c h  a ngenom m en  w ird .  s u

,Faclle  e n ts te h e n  ebensov ie l s ta t is c h  u n b e s tim m te  
S tu tz k r a f te H ,  a ls  S p a n te n  zw ischen  je  2 S c h o tte n  e ines La d era u m e s  
v o rh a n d e n  s in d . D ie  B e re c h n u n g  e r fo lg t  a u f  d e r G ru n d la g e  g le ic h e r 
D u rc h b ie g u n g e n  an  den K re u z u n g s p u n k te n  d e r S p a n tra h m e n  m it  
dem  G angbo rd .

D ie  L a d e ra u m lä n g e  b e trä g t  6,00 m , d. h . 12 S p a n te n tfe rn u n g e n  
W egen  d e r S y m m e tr ie  e n ts teh e n  6 s ta t is c h  u n b e s tim m te  S tü tz k rä fte  
H n  H a . . . H e.

I .  D i e  D u r c h b i e g u n g  d e s  
Q u e r r a h m e n s .

( N a ch  C a s tig lia n o  g i l t  f ü r  den 
, ,n " - te n  R a h m e n

, / 'M  3 M1 J I  ‘ ö H n ' d s -

N a c h  A b b . 7 is t  im  B e re ic h  1— 2:
[.3

M y =  H n • y  -  

im  B e re ic h  2 — 3:

y«

W 6 h  ^

1zX—*

*

Jb

_ i  
2

*

Abb. 7.
Berechnungsschema fü r  F a ll 5.

i\/r -lt , h 2 b  x  x 2
m x — H n - h  —  w  —  +  q —-------q  —  (Iß )

D u rc h  In te g ra t io n  e rg ib t  s ich  b e i —  =  r>:
I s

. _  1 f  h 3 b 3h h*
E in  — 4 -  • 1 w  —  (2h ? ; +  5 b )  —  q ----------- H

I B 30 J H 12 n —  (2 h?; +  3 b)

(w obe i n  =  1 b is  6  is t)

I I .  D i e  D u r c h b i e g u n g  d e s  L ä n g s t r ä g e r s  
( G  a n  g  b  o r  d).

F a l l  2:

B e re ic h  1 — 2 : 
B e re ic h  2 — 3: 

F a l l  3:

D ie  A u flö s u n g  e rg ib t :

K  =  —  3532,5 k g  
+  718,2 k g
—  468,1 k g m .

M y =  —  468,1 +  718,2 y  — 83,3 y 3 
M x =  +  27,4 — 3532,5 x  +  375 x 2. 

H  =  +  322,7 k g  
K  =  —  1166,7 kg  

Mo =  +  2329,1 k g m .

D ie  g le ich e n  S tü tz k rä f te  H j ,  H 2 usw ., d ie  a u f  d ie  Q u e rra h m e n  e n t
la s te n d  w irk e n , s te lle n  fü r  den L ä n g s trä g e r  d ie  B e la s tu n g  d a r. Dessen 
B e la s tungsschem a  s ie h t u n te r  d e r A n n a h m e  fe s te r  E in s p a n n u n g  be i 
den S c h o tte n  w ie  in  A b b . 8 aus. D ie  D u rc h b ie g u n g e n  u n te r  den e in -

Abb. 8. Belastungsschema des Längsträgers (Gangbord).
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ze lnen  L a s te n  w e rde n  d u rc h  Ü b e rla g e ru n g  aus den  F o rm e ln  d e r B e 
la s tu n g s fä lle  n a ch  A b b . 9 e rh a lte n .

M 0 =  H  j - ( l  —  a) ,

x 2
B e re ic h  1— 2: J *  =  H  ^  n  (3 1 a —  3 a 2 —  1 x ) ,

a 2
B e re ic h  2 — 3: J x =  H  — (3 1 x  —  3 x ! —  a  1) .

M0
H

■+—& l
H

M0
t v p \

i

t 
^

 ^
 / 1 1

|  1̂  H
1

Abb. 9.

180-3

\BS-65-12 SS-65-11' j

815-10

300-12

Abb. 10. Gangbord.

F ü r  den v o rlie g e n d e n  F a ll e rh ä lt  m a n  s o m it d u rc h  ö faches Ü b e r
la g e rn  d ie  G le ic h u n g e n :

£  f 2 =  6 ^ 17^  (48 H ,  +  144 H 2 +  228 H 3 +  288 H 4 +  324 H 5 

+  168 H») .

l 3
6 • 124 • I G 

l 3
6 • 124 • I G

l 3
~  6 ■124 • IG

l 3
— 6 • i2 4 - I G

l3
— 6 • 124 • I G

l 3
~  6 ■- 124 • I G

621 H .

+  324 H „)  .

E  f 4 =  6 . I24- j-  (84 H j  +  288 H 2 +  540 H 3 +  768 H 4 +  912 H 5 

+  480 H fl) .

(93 H 4 +  324 H 2 +  621 H 3 +  912 H 4 +  1125 H 5 

+  600 H 0) .

(96 H j  +  336 H 2 +  648 H 3 +  960 H 4 +  1200 H 5 

+  648 H .)  .

D ie  G le ich se tzu n g  d e r D u rc h b ie g u n g e n  v o n  L ä n g s - u n d  Q u e rträ g e r 
g ib t  fo lg e nd e  6 B e s tim m u n g s g le ic h u n g e n :

I g =  172 800 c m 4 

W g =  3 700 c m 3

1. 5 553 155 022 =  12 546 405 H 4 +  48 H 2+  69 H 3+  84 H 4 +  93 H 5 +
+  48 H 6

2. 5 553 155 022 =  48 H j  +  12 546 528 H 2 +  228 H 3 +  288 H 4 +
+  324 H5 +  I 68 H 6

3. 5 553 155 022 =  69 H j  +  228 H 2 +  12 546 789 H 3 +  540 H 4 +
+  621 H 5 +  324 Hg

4. 5 553 x55 °2 2  =  84 H j  +  288 H 2 +  540 H 3 +  12 547 152 H 4 +
+  912 H 5 +  480 Hg

5. 5 553 155 022 =  93 H j  +  324 H 2 +  621 H 3 +  912 H 4 +
+  12 547 509 H s +  600 H 6

6. 5 553 155 022 =  96 H j  +  336 H 2 +  648 H 3 +  960 H 4 +  1200 H 5 +
+  12 547 032 Hg .

D ie  A u flö s u n g  e r g ib t :

H j  =  442 ,57  k g  H 4 =  442,29 k g
H 2 =  442,48 ,, H 5 =  442,22 ,,
H 3 =  442,38 „  H g =  442,20 „

M a  (E in s p a n n m o m e n t des G angbo rds) =  2635 m k g
k b m  73 k g /c m 2.

D e r  g e rin g e  U n te rs c h ie d  v o n  H j  zu  H 6 z e ig t, daß  das G a n gb o rd  
a ls  fa s t  s ta r r  anzusehen is t .  D e r  U n te rs c h ie d  gegenüber dem  g rö ß t
m ö g lic h e n  H - W e r t  (442,6 k g  F a l l  1) is t  so g e rin g , daß  e r s ic h  b e i den 
B e a n sp ru ch u n g e n  ü b e rh a u p t n ic h t  b e m e rk b a r  m a c h t. P ra k t is c h  lie g t  
d e r  F a l l  1 v o r.

D ie  N a c h g ie b ig k e it  des G angbo rds  b ra u c h t e rs t b e i g röß eren  
R a u m lä n g e n  (diese U n te rs u c h u n g  b le ib t  e in e r sp ä te re n  A r b e it  V o r
b e h a lte n ) o d e r k le in e re n  G angbo rdabm essungen  ( I g k le in e r)  b e rü c k 
s ic h t ig t  zu  w e rde n .

D as g le ic h e  g i l t  f ü r  den  F a l l  m i t  d e m  L ä n g s trä g e r  im  B o d e n .
U m  za h le n m ä ß ig  fe s tz u s te lle n , w e lch e n  E in f lu ß  e ine V e rk le in e 

ru n g  des G angbo rds  ausüben  w ü rd e , w u rd e  a ngenom m en , daß  I g a u f

-—  s in k t  (p ra k t is c h  n ic h t  m ö g lic h , d a  zu k le in e  A bm essungen ).

B e i d iesem  geradezu  u n m ö g lic h  u n g ü n s tig e n  F a l l  w e rden  

H j  =  440,9  k g  H 4 =  430,3 k g
H 2 =  437,7  ,, H 5 =  428,0 ,,
H 3 =  433,8 „  H c =  427,3 „

u n d  d ie  B e a n sp ru ch u n g e n  im  m it t le r s te n  Q u e rve rb a n d , d e r am  w e n ig 
s te n  v o m  G a n gb o rd  u n te r s tü tz t  w ird ,  w e rde n  im  B o d e n  n u r  u m  0 ,2 %  
g rö ß e r, im  S p a n t n u r  u m  1 ,5 %  g rö ß e r a ls  b e im  F a l l  1.

F ü r  den  F a l l  des L ä n g s trä g e rs  im  B o d e n  s in d  d ie  e n tsp rechenden  
W e r te  o ,5 % u n d  2 % .

Neuzeitliche Schiffs-Wendegetriebe.
V o n  In g .  P a u l B ru c k s , H a n n o v e r. 

I n h a l t :  Bauart und Wirkungsweise neuzeitlicher Schiffs-Wende
getriebe.

B e im  v o r jä h r ig e n  R e n n e n  d e r M o to rb a rk a s s e n  u m  das B la u e  
B a n d  d e r E lb e  s ie g te n  in  zw e i K la s s e n  d ie  B a rka sse n  „G e rd a  I I “  u n d  
„M a g d e le n e “ , be ide  a u s g e rü s te t m i t  e in e m  n e u a r t ig e n  W e n d e g e tr ie b e , 
w e lches v o m  E is e n w e rk  "W ü lfe l in  V e rb in d u n g  m i t  Zeise e n tw ic k e lt  
w o rd e n  is t .  I n  d e r F o lg e z e it s in d  z a h lre ic h e  w e ite re  S c h if fe  m i t  d iesem  
G e trie b e  ve rsehen  w o rd e n , u n d  d ie  A u s fü h ru n g e n  h a b en  s ic h  ü b e ra ll 
b e w ä h rt. E s  is t  n a c h  d iesen V o rg ä n g e n  v o n  In te re sse , N äh e re s  ü b e r 
d ie  K e n n z e ic h n u n g  des neuen G e trie b e s  zu b r in g e n .

D as G e trie b e  w u rd e  m i t  dem  Z ie l e in e r m ö g lic h s t  k u rz e n  B a u 
lä n g e  e n tw ic k e lt .  M a n  e rre ic h te  d ies d a d u rc h , daß  das K e g e lra d - 
P la n e te n -G e tr ie b e  z u r  U m k e h ru n g  d e r D re h r ic h tu n g  n ic h t  in  d e r b is 
h e r ü b lic h e n  W e ise  n e b e n  d e r K u p p lu n g  a n g e o rd n e t, son d ern  u  m  
d i e s e  h e r u m  g e b a u t w u rd e . W e ite rh in  t r ä g t  d ie  v e rw e n d e te  
k le in e  S ta h lla m e lle n k u p p lu n g  z u r  E rz ie lu n g  e in e r ä u ß e rs t k u rz e n  
B a u lä n g e  be i. K u p p lu n g  u n d  U m k e h rg e tr ie b e  s in d  d a b e i je d o c h  so 
bemessen, daß  d ie  ü b lic h e n  B e la s tu n g s w e rte  n ic h t  ü b e rs c h r it te n  w e r
den u n d  neben h o h e r B e tr ie b s s ic h e rh e it  e ine  lange  L e b e n sd a u e r des 
G e triebes  g e w ä h rle is te t is t .  D ie  K ra f tü b e r t ra g u n g  e r fo lg t  b e i V o r 
w ä r ts fa h r t  n u r  d u rc h  d ie  K u p p lu n g , w ä h re n d  d ie  Z a h n rä d e r  des 
G e trie b e s  r e la t iv  zu e in a n d e r in  R u h e  u n d  u n b e la s te t b le ib e n . E in  
A ussch la g e n  o d e r A u sb re ch e n  d e r Z ähne  is t  h i e r  ausgeschlossen. 
D as G e trie b e  lä u f t  b e i V o rw ä r ts fa h r t  a b s o lu t ge räusch los. D ie  ä u ß e rs t 
genaue K lin g e ln b e rg -S p ira lv e rz a h n u n g  d e r K e g e lrä d e r  b e w ir k t  a be r 
a u ch  b e i R ü c k w ä r ts fa h r t  e inen  p ra k t is c h  ge räusch losen  L a u f  in fo lg e  
des s a n fte n  Z a h n e in g riffe s , w e lch e n  K e g e lrä d e r  m i t  g e ra d e r o d e r n u r  
w e n ig  g e n e ig te r S c h rä g v e rz a h n u n g  n ic h t  bes itze n . D a  e r fa h ru n g s 
gem äß g e h ä rte te  Z a h n rä d e r b e i S töß en  zu Z a h n b rü c h e n  ne igen , s in d  
d ie  R ä d e r n ic h t  g e h ä r te t. D as Z a h n s p ie l a lle r  K e g e lr itz e l k a n n  m i t

e in e r G e n a u ig k e it v o n  V j0o m m  g le ic h m ä ß ig  e in g e s te llt  w e rde n , w o 
d u rc h  e ine g le ich m ä ß ig e  T e iln a h m e  a lle r  R itz e l a n  d e r K r a f tü b e r 
tra g u n g  e r re ic h t  w ird .

A b b . 1 z e ig t e in  S c h n it tb i ld  des G e triebes .

A bb . 1. S c h n ittb ild  des W ülfel-Zeise-Schiffs-W endegetriebes.

D e r G e tr ie b e lä u fe r  is t  le ic h t  zu g ä n g lic h  in  e inem  g e te ilte n , v o l l 
k o m m e n  ö ld ic h te n  Gehäuse e in g e ba u t. D e r  U n te r te i l  des Gehäuses 
is t  a ls  Ö lb e h ä lte r  a u sg eb ilde t. Z u r  A u fn a h m e  des P ro p e lle rsch u b e s  
d ie n t  e in  re ic h l ic h  bemessenes A x ia ld ru c k la g e r .  D ie  m o to rs e it ig e  
G e trie b e w e lle  is t  a ls M a ss ivw e lle  u n d  d ie  p ro p e lle rs e it ig e  a ls H o h l
w e lle  a u sg e b ild e t. Z u r  V e rk ü rz u n g  d e r B a u lä n g e  s in d  d ie  W e lle n  
in e in a n d e r geschoben. D a h e r b e f in d e t s ic h  e in  L a g e r d e r M a ss ivw e lle  
i  n  d e r H o h lw e lle  u n d  e in  L a g e r d e r H o h lw e lle  a u f  d e r M a ss ivw e lle . 
D ie  and ere n  W e lle n e n d en  s in d  im  G ehäuse g e la g e rt. D iese  W e lle n 
la g e ru n g  is t  s ta t is c h  b e s t im m t u n d  v e rm e id e t D u rc h b ie g u n g e n  u n d
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V ib ra tio n e n  der W ellen. D ie  S tah llam e llen  der K u p p lu n g  s ind  außen- 
bzw. innenverzahn t, g e hä rte t und gesch liffen , die Innen lam e llen  
sm d federnd ausgebildet. D ie  Zusam m enpressung der Lam e llen  er- 
fo lg t du rch  Schraubenfedern, d ie  bei ge löster K u p p lu n g  m it  dem 
bchaltm echam sm us zusam m engedrückt werden, wobe i die Lam ellen  
s ich au tom atisch  losen. In fo lge  dieser A no rdn un g  werden be i S topp 
und  R ü c k w ä rts fa h rt ungünstige R eibungs- und  E rw ä rm u n g sve rh ä lt 
msse verm ieden. Z u r B ed ienung ra g t n u r e in  H ebe l aus dem Ge- 
riebegehause, der d ie  übrigen, im  Gehäuse eingeschlossenen S ch a lt

organe b e tä t ig t  B e i  V o r w ä r t s f a h r t  w ird  der H ebe l nach 
v o rn  gelegt, die K u p p lu n g  scha lte t s ich ein und  ve rb in d e t die M o to r
welle m it  der P rope lle rw e lle , die daher in  g le icher R ic h tu n g  und  m it

W erft *  Reederei *  Hafen
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A bb. 2. B oo tsm oto r m it angebautem  W endegetriebe.

g le ic h e r  D re h z a h l w ie  d e r M o to r  u m lä u f t .  D e r  B re m s r in g  des P la -  
n e ten g e tn e b es  is t  g e io s t; das G e trie b e  lä u f t  u n b e la s te t u n d  m it  
r e la t iv  s t ills te h e n d e n  K e g e lrä d e rn  u m . B e i  S t o p p  w ir d  de r 

e e in  d ie  M it te lra s te  g e le g t, d ie  K u p p lu n g  r ü c k t  aus u n d  d ie  
ro p e lle rw e lle  s te h t s t i l l .  D e r  B re m s r in g  b le ib t  g e lö s t, d ie  P la n e te n - 

ra d e r  ro l le n  a u f  dem  s t ills te h e n d e n  p ro p e lle rs e it ig e n  Z e n tra lra d  ab

R ü v l  R  f  C k 7 a r t S i a h r t  W M  d e r H e b e l n a c h  h in te n  in  d ie  
R u c k w a rts ra s te  g e s te llt .  H ie rd u rc h  w ir d  d e r B re m s r in g  angezogen
u n d  h a lt  das P lane tengehäuse  fe s t. D as P la n e te n g e tr ie b e  w i r k t  je tz t
a ls  U n lk e h  t r ie b e :  d ie  P Ia n e te n rä d e r d re h e n  « ch  a u f  d e r y tX

u n d  tre ib e n  das p ro p e lle rs e it ig e  Z e n tra lra d  u n d  d a m it  d ie  P ro p e lle r-  
zah 6 m  u n \ f e k e h r t e r  R i c h t u n g  a b e r m i t  g le ic h e r  D re h -  
i “  d e r  M ° to r  a n ' B  e i  m  M  a n  ö v  r  i  e r  e n  is t  e in  F e s ts te llc n  
des H e b e ls  m  den  R a s te n  n ic h t  e r fo rd e r lic h ,  d ie  e inze lnen  M a n ö v e r 
gehen e la s tis ch  u n d ge rä u sch los  in e in a n d e rü b e r. E in e  Z e n tra l-Ö lu m la u f-  
sc m ie ru n g  v e rs o rg t  b e i S to p p  u n d  R ü c k w ä r ts fa h r t  a u to m a tis c h  a lle  
u m la u fe n d e n  T e ile  a u s re ich e n d  m i t  S c h m ie rö l, w o d u rc h  a u ch  be i 
R ü c k w ä r ts fa h r t  e in  p ra k t is c h  v e rsch le iß lo se r B e tr ie b  e rre ic h t  w ird  
D ie  W a r tu n g  des G e trie b e s  b e s c h rä n k t s ich  a u f  e ine g e le g en tlich e  

o n tro lle  des O ls tandes . E in  N a c h s te lle n  d e r K u p p lu n g  is t  n ic h t  er-

b e f r i h l '  “  is t  d u rc h  e ine N a c h s te llm u tte r  v o n  außen
bei gesch lossenem  Gehäuse n a c h s te llb a r.

q n h -« Ü w g r ° f er<;  L “ S tungen h a t  das E is e n w e rk  W ü lfe l a u ch  e in  
S c h d fs -W e n d e g e tn e b e  m i t  Ö l d r u c k s t e u e r u n g  aus-

Schi?frs ’w W ^ heS+ m nderK ^ aXiS U n te r dem  N a m e n  W ü lfe l-A t la n t is -  
S ch iffs A V e n d e g e tr ie b e  b e k a n n t is t  (A b b . 3). B e i d iesem  G e trie b e
m d  K u p p lu n g  u n d  U m k e h rg e tr ie b e  h in te re in a n d e r  a n g e o rd n e t 
as Zusam m enpressen  d e r K u p p lu n g s la m e lle n  u n d  das A n z ie h e n

f®® B5®™.Sri“ ges e rfo lgen du rch  D ru c k ö l. S ta tt der Schraubenfedern 
e n th a lt die K u p p lu n g  einen in  das Kupplungsgehäuse m it  D ich tun gs  
mgen eingesetzten flachen  Schwebekolben, h in te r  den beim  e L  

rucken  das D ru c k o l e inge le ite t w ird . E ine T e lle rfed e r h ä lt  den K o lben

feder D ie S e  fg\ UnS  ne ZUgleich be im  A usrücken als R ückzugs- eder. Diese einfache B a u a rt e rg ib t neben einer äußerst kurzen Bau
lange eine v ö llig  betriebssichere A rbe itsw eise der K u p p lu n g  da ein

S o “ n e, L KOln I S 5 ” 1 “ “  S,Ö" ' ” 6 »  a u igeschlossen smd Das P lane tenum kehrgetriebe besteht in  diesem
1 a lle  aus S tirn rä d e rn  m it  einer sehr genauen Evolven tenschrägverzah
nung die auch be i R ü c k w ä rts fa h rt einen p ra k tis c h  geräuschlosen L a u f
e rg ib t. A uch  h ie r s ind die G etrieberäder bei V o rw ä rts fa h r t unbe laste t

Drehschieber

Propeller- 
Seite

Motorseite

Abb. 3. Schnittbild des Wülfel-Atlantis-Schiffs-Wendegetriebes.

und  m  re ia t iv e r Ruhe, werden also geschont. D e r B rem sring  is t  ein 
gesch litz te r, federnder S tah lrin g , der m it  einem S tah lb lechm an te l um 
geben is t  und m  eme R in g n u t des Gehäuses schließend passend e in 
gelassen w ird . B e i R ü c k w ä rts fa h rt w ird  in  diese R in g n u t D ru c k ö l 
e inge le ite t, w odurch  der B rem sring  zusam m engepreßt und das 
Planetengehäuse festgeha lten  w ird . E in  Bolzen im  Getriebegehäuse 
v e rh in d e rt die D re hu ng  des Brem sringes.

Das Ö l w ird  von  e iner Zahnradpum pe g e fö rd e rt und, nachdem  es 
vo rh e r ein le ic h t zu reinigendes Ö lf i l te r  pass ie rt ha t, du rch  einen 
D rehsch ieber entweder a u f den Schwebekolben oder den B rem sring  
g e d ru ck t oder be i S topp in  d ie  S chm ie rle itun g  und das Gehäuse 
zuruckge le ite t. D e r D rehsch ieber w ird  du rch  den oben e rw ähnten Seil
zug vom  Steuerstande aus b e tä tig t. D u rch  D rehung des Drehschiebers 
über die norm ale V o rw ä rts - oder R ü ckw ärts  Stellung hinaus w ird  der 
A np reß d ru ck  m  K u p p lu n g  oder Bremse schne ll e rh öh t, so daß die 
S cha ltze iten fü r  V o rw ä rts - oder R ü ckw ä rtsa n la u f e rheb lich  abgekürzt 
werden. D er S teuerhebel am  F ühre rs tande  h a t zu diesem Zwecke 
federnde Anschläge, die be i Schnellsteuerung he rabgedrückt werden 
müssen. D ie Zahnradpum pe l ie fe r t  zug le ich auch das S chm ierö l fü r  
a lle  um lau fenden Te ile .

Z u r A u fnahm e des Propellerschubes d ie n t h ie r ein re ic h lic h  be
messenes Segm entdrucklager, dessen Segmente m it  W e iß m e ta ll aus
gegossen sind und  eine trag fäh ige , unun terbrochene Ö lsch ich t zwischen 
D ru c k r in g  und  Lager herste llen .

Das Getriebegehäuse is t  längsge te ilt und  vo llkom m en ö ld ic h t; die 
Ö lle itungen  fü r  D ru c k ö l und  S chm ierö l s ind  in n e rh a lb  des Gehäuses 
du rch  B ohrungen hergeste llt. N ach Abheben des Getriebedeckels 
kann  der gesamte G etriebe läu fe r herausgehoben und in  seine E in ze l
te ile  ze rleg t werden.

Hochdruck-Dampfanlage zur schnellen Dampferzeugung.
V on D r.- In g . R . 

in  Faden m  denen D a m p f von  hohem  D ru c k  und  hoher Tem pe- 
a u r zu r ru fu n g  von  A rm a tu re n , fü r  Versuchszwecke un d  d g l ge

b ra u ch t w ird  le g t m an W e r t a u f einen Kessel m it  ku rze r Anhefzzeft 
e in facher Bed ienung und  n ied rigen Anschaffungskosten , wohingegen 
die B re n n s to ffa r t wegen des h ä u fIg n u r ku rzze itigen  Dam pfbedarfes 
\e m g e r \o n  e e u tu n g is t. In  solchen F ä llen  h a t s ich eine H o chd ruck - 

D am pfan lage als sehr v o r te i lh a ft  erwiesen, w ie sie die F irm a  H e n  
s e h e 1 &  S o h n  G. m. b. H „  Kassel, a u f G rund  ih re r  A rb e ite n  au f 
dem  G ebiet der D a m pftriebw agen  und  D am pflas tw agen e n tw ic k e lt 
und  schon ve rsch ie den tlich  g e lie fe rt ha t.

D ie Anlage (s. A bb . i )  besteht aus einem ölgefeuerten H o chd ruck -

R oosen, Kassel.

kessel m it  se lbs ttä tige r D ru c k - und  Tem peraturregelung sam t Brenner, 
r  euerungsgebläse, das von einem an das N etz angeschlossenen E le k tro 
m o to r betrieben w ird , frischdam p fge triebener Speisepumpe, Speisewas
servorw ärm er, Kondensa t- und B ren ns to ffbehä lte rn . Im  ölgefeuerten 
H ochdruck-Zw angsdurch lau fkesse l m it  k le inem  W asserinha lt e rfo lg t 
die E rw ä rm u n g  un d  V e rdam p fung  des Wassers in  einem einzigen fo r t 
la u fen d  sp ira lig  und  tro m m e la r t ig  gew icke lten  R o h rs tra n g , dessen 
einzelne A bschn itte ,V o rw ärm zone,V erdam pfungszone un dÜ be rh itze r, 

u rch  Verschraubungen lö sba r m ite in a n d e r verbunden s ind. A ls  
B re n n s to ff k o m m t B rau nko h le n tee rö l oder S te inkoh len teerö l zu r V e r
wendung. Das B ren n s to fflu ftg e m isch  zündet du rch  Zünd funken . D ie
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s e lb s ttä t ig e  D ru c k -  u n d  T e m p e ra tu rre g e lu n g  p a ß t d u rc h  e n tsp re ch e n 
den E in s a tz  v o n  Speisepum pe, F eu e rungsgeb läse  u n d  B re n n s to f f 
p u m p e  d ie  D a m p fm e n g e  je d e r A n fo rd e ru n g  so g le ich  an . H ie rz u  is t  
e in  e le k tr is c h e r  K o n ta k ta p p a ra t  v o rh a n d e n , d e r d ie  Im p u ls e  ü b e r

g u t  is o l ie r t  u n d  h a t  ke in e  E in m a u e ru n g . D ie  A n la g e  b ra u c h t n u r  
w e n ig  G ru n d flä c h e . Z u r  A u fs te llu n g  s in d  ke in e  F u n d a m e n te  e r fo r 
d e r lic h . D a h e r  k a n n  d ie  A n la g e , z u m a l a lle  T e ile  k le in e  A bm essungen  
haben , le ic h t  an  e inen  b e lie b ig e n  V e rw e n d u n g s o r t g e b ra c h t w e rde n .

Abb. l .  Anlage zu r Erzeugung von  H ochdruckdam pf fü r  eine
A rm a tu re n fa b rik .

a =  Gebläseschacht, b =  Hochdruckkessel, c == Kondensatbehälter, 
d =  Speisepumpe, e =  Vorw ärm er, f  =  D am pfentnahm eanschluß.

R e la is  u n d  M a g n e tv e n tile  a n  d ie  H ilfs m a s c h in e n  w e ite rg ib t .  D e r 
S tro m  fü r  d ie  R e g e lu n g  w ir d  e in e r B a t te r ie  e n tn o m m e n . B e i Ü b e r 
s c h re itu n g  des S o lld ru c k e s  s c h a lte t e ine M e m b ra n  d ie  H ilfs m a s c h in e n  
ab . E in  T h e rm o s ta t  ü b e rw a c h t d ie  E in h a ltu n g  e in e r b e s tim m te n  
H ö c h s tte m p e ra tu r .  D a m p fd ru c k  u n d  D a m p fte m p e ra tu r  k ö n n e n  in  
w e ite n  G renzen  b e lie b ig  e in g e s te ll t  w e rde n . D e r  H ö c h s td ru c k  b e trä g t  
e tw a  120 a tü , d ie  H ö c h s t te m p e ra tu r  e tw a  450°.

D e r  A b d a m p f k a n n  in  e in e m  m itg e lie fe r te n  w a s s e rg e k ü h lte n  K o n 
d e n s a to r  b e i A tm o s p h ä re n d ru c k  n iede rg e sch la g en  u n d  das K o n d e n s a t 
w ie d e r  a ls  K esse lspe isew asser v e rw e n d e t w e rde n .

D e r  K esse l h a t  w egen seines g e rin g e n  W a s s e rin h a lte s  e ine seh r 
k u rz e  A n h e iz z e it  v o n  e tw a  3 M in u te n .

D e r in  A b b . 2 d a rg e s te llte  Kesse l, d e r m i t  B ra u n k o h le n te e rö l 
g e fe u e rt w ird ,  e rz e u g t m i t  9 m 2 H e iz flä c h e  s tü n d l ic h  b is  800 k g  
D a m p f v o n  100 a tü  u n d  450° m i t  e inem  W irk u n g s g ra d  v o n  75— 80% , 
d e r s ic h  a uch  b e i T e il la s t  n ic h t  ä n d e r t.  D e r  K esse l is t  e tw a  1 m  hoch ,

A bb. 2. Anlage zu r Erzeugung von  H ochdruckdam pf fü r  Sonderzwecke-

B e i d e r zu n e hm e n d e n  V e rw e n d u n g  v o n  H o c h d ru c k d a m p f im  
S c h if fs a n tr ie b  w ir d  v o m  S c h if fb a u  d ie  M ö g lic h k e it  b e g rü ß t w e rde n , 
d u rc h  A u fs te llu n g  e in e r k le in e n  H o c h d ru c k -D a m p fa n la g e  m i t  g e ringen  
A n s c h a ffu n g s k o s te n  D a m p f f ü r  P rü fzw e cke , fü r  d ie  W a rm h a ltu n g  
v o n  M a sch in e n  u n d  f ü r  andere  S onderzw ecke  e rzeugen  zu kö n n e n .

Neue Tankschiff-Typen auf dem Kaspischen Meer .
V o n  D ip l. - In g .  K .

D ie  h ie r  v o rlie g e n d e  A u fg a b e  w a r, seefäh ige S c h iffe  v o n  so ge
r in g e m  T ie fg a n g  zu  sch a ffen , daß  n ic h t  m e h r w ie  b is h e r a u f dem  W ege 
v o n  B a k u  nach  A s tra c h a n  e ine U m la d u n g  aus K a s p is c h -M e e r-S c h iffe n  
in  W o lg a -S c h if fe  n ö t ig  w a r. D ie  P ro b le m s te llu n g  w a r  e ine  in  e rs te r 
L in ie  fe s tig k e its te c h n is c h e , deren  L ö s u n g  a u f G ru n d  e ingehende r B e 
re ch n u n g e n  im  S inne  d e r A b b . 1 vo rg e sch la g e n  w u rd e .

D a  d ie  V e rs te ifu n g s b ö g e n  e in  G e w ic h t v o n  418 t  h a t te n  u n d  ih re  
B e a n s p ru ch u n g e n  n ic h t  in  id e a le r  F o rm  zu  g le ic h m ä ß ig e r E n t la s tu n g  
des S c h iffs k ö rp e rs  a n z u b r in g e n  s in d , so w u rd e  in s  A u g e  ge faß t, an 
ih re r  S te lle  e ine B rü c k e n k o n s tru k t io n  z u r  V e rs te ifu n g  des S ch iffs  
k ö rp e rs  zu b e n u tze n , w o ra u s  d a n n  d e r in  d e r A b b . 2 d a rg e s te llte  
S c h if fs ty p  e n tw ic k e lt  w u rd e .

D ie  V e rg le ich sb e re ch n u n g e n  fü r  S c h iffe  n o rm a le r  B a u a r t  ohne 
A u fb a u te n  ( in  den  Z a h le n ta fe ln  A  g e n a n n t) m it  S c h iffe n  m it  V e r 
s te ifu n g sb ö g e n  (B ) u n d  S c h iffe n  m i t  B rü c k e n a u fb a u te n  (C) in  k o n 
s t r u k t iv e r  u n d  b e tr ie b s te c h n is c h e r H in s ic h t  s in d  v o n  In te resse . B e i 
a lle n  B a u a r te n  w u rd e n  fo lg e n d e  A n n a h m e n  z u g ru n d e  g e le g t:

1. g le iches V e rh ä ltn is  v o n  L / B  (8,0) u n d  B / T  (5,0) sow ie  
g le iche  V ö llig k e its k o e ff iz ie n te n  (0 ,83 );

2. g le iche  sons tige  F o rm g e b u n g  b e i a lle n  d re i B a u a r te n ;
3. L / H  b e i S c h iffe n  n o rm a le r  B a u a r t  17,5, b e i S c h iffe n  m it  

V e rs te ifu n g sb ö g e n  27— 28 u n d  b e i S c h iffe n  m i t  B rü c k e  13, bzw . 20 fü r  
d ie  S ch iffse n d e n  a u ß e rh a lb  d e r B rü c k e .

D ie  A bm essungen  s in d  aus d e r Z a h le n ta fe l 1 zu ersehen. D ie

A . P o h l, B e r l in .

Z a h le n ta fe l 1. H a u p t  a b m e s s u n  g e n d e r z u m V e r -

g l c i c h h  e r  a n  g  e z 0 g e n  e n  S c h i f f s t y p e n .

Schiffs- L B T H 00 D
¿0.13ct3 <d 
h r* ^  bß+J

<D <V
B

ty p 3  s<  Mm m m m cbm * 3

M it Ver-
140,0 17.5 3.5 5,2 0,83 7200 4535

ste ifungs
bogen

160,0 20,0 4-0 5.8 0,83 10800 7272

(Typ  B) 180,0 22,5 4.5 6,4 0,83 15350 u  160

Norm ale 
B a u a rt 

(ohne A u f-
1:40,0 17,5 3.5 8,0 0,83 7200 4310

bauten) 
(Typ  A)

160,0 20,0 4.0 9,0 0,83 10800 7025

140,0 17.5 3.5 5,2/10,0 0,83 7200 4545

M it  V e r- 
steifungs- 160,0 20,0 4 .° 5,8/10,6 0,83 10800 7270 u £

aufbau
(Typ  C)

180,0 22,5 4.5 9,0 /13 .8 0,83 15350
I I  120
15980 £ co ^  :3 0) K

tuo’s:
in ? II
<  ffi

1 V om  Verfasser nach russischen L ite ra tu rq u e lle n  bea rbe ite t. —
Dieser B e rich t kennzeichnet Untersuchungen, welche in  sich großes In 
teresse auf G rund der h ie r aufgezeigten Vergleichsmethoden besitzen. D ie  e igenartige Problem stellung selbst und ih re  Behandlung haben uns zu r A n 
nahme der A rb e it bewogen, obw ohl w ir  einzelnen Darlegungen und zahlenm äßigen Ergebnissen n ich t ohne Bedenken gegenüberstehen. —  C hefredaktion.
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Seitenansicht

Z ah len ta fe l 2. S c h l i n g e r p e r i o d e n  d e r  z u m  V e r g l e i c h  
____________ h e r a n g e z o g e n e n  S c h i f f s t y p e n

Kennzeichnungen

L -  ' 1 1 ! 'l *1 V  *1 ------*1;

45 41 37 33 29 25 21 17 13 fl 5 1 -— .
46 42 38 34 30 26 22 18 14 10 6 2
47 43 39 35 31 27 23 19 15 11 7 3 QU
48 44 40 36 33 28 24 20 16 12 8 4

Ölbunker
JZysternenl

A bb . l .  T an ksch iff m it  Versteifungsbogen.

E r m it t lu n g  d e r S c h lin g e rp e rio d e  e rgab  d ie  in  d e r Z a h le n ta fe l 2 z u 
sa m m e n g e s te llte n  W e rte . B e i de n  E rm it t lu n g e n  w u rd e  d e r E in f lu ß  
d e r v ir tu e l le n  F lü ss igke itsm a sse n  b e rü c k s ic h t ig t ,  z u m a l d ie  u n te r-  
SUC 1 .e!j. "  c h if fe  s ä m tlic h  hohe G e s a m tv ö llig k e its g ra d e  u n d  v e rh ä lt -  
m s m a ß ig  hohes B /T -V e rh ä ltn is  au fw e ise n . D a  n a ch  den A n g a b e n  
v o n  L a m b  b e i R o ta t io n s e llip s o id e n  m i t  e inem  H a lb a c h s e n v e rh ä lt-  
T J ° l 2 n  ~  w elches d em  B /T -V e rh ä ltn is  v o n  5 ,0  e n ts p r ic h t  _  
d iese r E in f lu ß  d e r v ir tu e lle n  M assen m i t  3 7 ,1 %  in  R e ch n u n g  g e se tz t 
w e rde n  k a n n , is t  den B e re ch nu n g e n  e in  S ic h e rh e its b e iw e r t v o n  4 0 0/  

es T rä g h e its m o m e n te s  d e r F lü ss igke itsm a sse  im  S c h iffs ra u m  zu 
g ru n d e  g e le g t w o rde n . Gewisse B e o b a ch tu n g e n  a m  fa h re n d e n  S c h if f

£?q—  M e ta z e n tr is c h e r H a lb  
m e s s e r .............................

T rä g h e itsh a lb m e sse r d e r 
S ch iffsm asse  r  . . (m)

H ö h e  des K ö rp e rs  © — z (m) 
H ö h e  des G e w ich ts  © —  z g 

( m )
M e ta z e n tris c h e  H ö h e  

h q = z +  e —  z g .  . . . 

V o lle  S c h lin g e rp e rio d e  (be i 

s e it l.  S ch l.) T  ^  —  (sec)

(ohne B e rü c k s ic h t ig u n g  
d e r v ir tu e lle n  M assen) .

•—  T rä g h e itsha lb m e sse r 
m i t  B e rü c k s ic h t ig u n g  de r 
v ir tu e l le n  M assen u n d  
u n d  e ines 5 p ro z . Z u sch la 
ges f ü r  e igene T rä g h e its 
m om e n te  ................... (m)

V o lle  S ch lin g e rp e rio d e  m it  
B e rü c k s ic h t ig u n g  d e r  v i r 
tu e lle n  M assen . (sec)

Schiffslänge in  m

140

7.23

5,65

1,81

3,32

5,72

4.72

T yp  B  

160

6,8

0,25

6,46

2,07

3,6

6,72

5,oo

T yp  A Typ c

7,76

5,7  6,0

1 Ladung  in  den m itt le re n  Ö lbunkern.
2 Ladung in  den se itlichen  Ö lbunkern.

Längsansicht

180 140 1 160 180

9,37 7,23 j 8,25 9,37

7,16 2,95
6,22

5,66

7 , i i 7,16

2,33 1,81 2,07 2,33

3,7 4,05 4,5 4,62

8,0 4,99 5,82 7,08

5,1
4 .5 1
5 ,652

4 .7Q1
6,o2 5,4

8-75
6.251

7 ,352
7U 5 9,o

6,25
5,681

6,72
6,05 6,8

TTTTTTT "1 1 1 1 1 1 1 1

3Ui-

J
TTTTTf ~ m  i m

2. Deck

3. Deck

45 41

___
37 33 29 25 21 17 13 9 5 1

11 Ölbunker 
Zysternen•)

46 42 38 34 30 26 22 18 14 10 6 2
47 43 39 35 31 27 23 19 15 11 7 3
48 44 40 36 32 28 24 20 16 12 8 4

A bb. 2. T anksch iff m it  Verste ifungsaufbau.

lassen jedoch verm uten, daß in  der P rax is  der E in flu ß  der v ir tu e lle n  
F lussigkeitsm assen noch höher is t.

W ie aus der Z ah len ta fe l 2 e rs ich tlich , w ird  die Schw ingungs
periode m it  der Zunahm e der Schiffsabmessungen länger, wobei a lle r
d ings zu be rücks ich tigen is t, daß die  in  der Zahlentafe? 2 angegebenen 
Schw ingungswerte als theore tisch angesehen werden müssen und n ic h t 
im m er den ta tsäch lichen  V erhä ltn issen im  unregelm äßigen W ellengang 
des Kaspischen Meeres entsprechen d ü rfte n . D ie  erha ltenen W erte  
im  Bereiche von  6— 7 sec fü r  d ie  Schw ingung sind z iem lich  gering. 
h(> trU ? r  z^ eite U n te rsuchung der zu vergle ichenden S ch iffs typen  
b e tra f die E rm it t lu n g  der Längs- und Q ue rfes tigke it des S ch iffskö r- 
S T V  ?®n i dlesbezuSllchen Berechnungen, deren Ergebnisse aus der 
Zah len ta fe1 3 e rs ich tlich  sind, w urde  eine W elle  von  1 2 0X5  m  und die 
V o llbe lastung  der S chiffe  zugrunde gelegt, nachdem  die U n te rsuchun
gen gezeigt ha tten , daß sich bei te ilw e ise r L a du ng  (Ladung  n u r in  den

A bb . 3. F ü r die S ch iffs typen  e rm itte lte  B iege
m om ente und D urchbiegungen.

180 m langes Schiff m it Versteifungsbogen: W ellen
ta l in  der Sch iffsm itte .

2. 180 m  langes Schiff m it V erste ifungsaufbauten : W el
le n ta l in  der S ch iffsm itte .

m ittle re n  oder n u r in  den se itlichen Ö ltanks) geringere B iegem o
m ente ergaben als bei V o lladung . A ls  maßgebende B e lastung  w urden 
die größ ten Biegem om ente bei verschiedenen Lagen der W elle  gegen
über dem S ch iffskö rpe r benu tz t, indem  fü r  die M axim a lm om en te  die 
U m h ü llun gsku rve n  k o n s tru ie rt w urden, die a llen  Festigke itsberech
nungen zugrunde liegen. D ie größten Biegem om ente ergaben sich 
dabei im  W e llen ta l, w ährend a u f dem W ellenberg die  B e lastung  der 
Schiffe m it  Verste ifungsbögen günstiger ausfie l als fü r  die anderen 
S ch iffs typen . F ü r die größten 180 m  langen S chiffe  m it  V ers te ifungs
au fbau ten  w urde  übrigens auch das B iegem om ent be i e iner Überbe
las tung  bis zu D  =  19 730 t  e rm itte lt,  das s ich au f 81 390 m /t  ste llte , 
w ährend den k o n s tru k tiv e n  Berechnungen ein  B iegem om ent von 
78 000 t  zugrunde gelegt wurde, was die M ö g lic h k e it gab, d ie  norm ale 
T ra g fä h ig k e it des Schiffes (bei t  =  4,5 m) um  4370 t  ohne V ers tä r- 
kung- des Sch iffskörpers zu überschreiten.
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Z a h le n ta fe l 3. Z u s a m m e n s t e l l u n

Nr. Angaben

I B  ( S c h i f f s b re i te ) .....................................................
2 H  (S e ite n h ö h e )..........................................................
3 T  (T ie fg a n g ) ................................................................
4 <5 (V ö ll ig k e its k o e ff iz ie n t)  . . .........................

5 D  (W a s s e rv e rd rä n g u n g ) ......................................
6 B H P  ( G e s a m t le is tu n g ) .......................................

7 ' Gm  (M a s c h in e n g e w ic h t) .......................................
8 G k  (G ew. d. S c h iffs k ö rp e rs  e in sch l. A u s 

rü s tu n g )  ................................................................
9 M j (M a x im . B iegem om en t) im  ru h ig e n

W a s s e r ....................................................................
D L

IO K j  = ....... ......................................................................
M j

I I Qs, (M a x im . Q u e rk ra f t  im  ru h ig e n  W asser) 
D

12
Qs,

13 M 2 (M a x im . B ie g e m o m e n t i.  W e lle n ta l)  . . 
T.  D L

14 K ,  = ......  ................................................................
“ ■ m 2

15 Q Sj (M a x im . Q u e rk ra f t  im  W e lle n ta l)  . . . 
D

l 6 n 2 = ....... ........................................................................
" Qs,

17 M 3 (M a x im . B ie g e m o m e n t i.  W e lle n b e rg ) . . 
D L

18 K „ = — - ................................................................
Mg

19 Q Ss (M a x im . Q u e rk ra f t  im  W e lle n b e rg ) . . 
D

20
3 Qs,

21 M 4 (G esam t-B iegem om . im  W e lle n ta l) . . . 
, D L

22 K /  = ...... ......................................................................
m 4

23 Q Si (G e s a m t-Q u e rk ra ft  im  W e lle n ta l)  . . .

, D
24

25 M 5 (G esa m t-B ie g em o m . im  W e lle n b e rg ) . . 

,  , D L
26

2 m 5
27 Q s „ (  G e sa m t-Q u e r k r a f t  im  W e lle n b e rg ) . .

V  D28
n °- Qs,

29 IjgJ (T rä g h e its m o m e n t i.  M it te lq u e rs c h n it t )
3 0 "Wmin .........................................................................
31 Wmax (be i T y p  B  o h n e  V e rs te ifu n g s - 

bögen) ....................................................................
32 fmax (M a x im a ld u rc h b ie g u n g ) ..............................

3 3 L

34 <rb=  S p a n n u n g  in fo lg e  [ M j  im  S ch iffsb o d e n  .

35 <Td= S pannung  in fo lg e  | M 4 j im  S c h iffs d e c k  .

36 Oj= S p annung  in fo lg e  M 4 im  V e rs te ifu n g s - 

bogen  .....................................................................
3 7 aB =  a +  a b (G esa m tsp a n n un g  1. S ch iffsb o d .)

38 <td  =  a _|_ a& ( G esam tsp a n n un g  1. S ch iffsd e ck )

39 <y'h= S p annung  in fo lg e  | M 5 [ im  S ch iffsb o d e n

4 0 <r'd= S p a n n u n g in fo lg e  M 5 im  S c h iffs d e c k  .

41 <rf = S p a n n u n g  in fo lg e  M 5 im  V e rs te ifu n g s - 
bogen ......................................................................

42 ct'b =  <?'+ ff'b (G e sa m tsp an n u n g  im  S c h iffs 
boden) ....................................................................

43 <j'd =  a ' +  or'd (G e s a m ts p a n n u n g im  S c h if fs 
deck) ..........................................................................

g d e r  H a u p t a n g a b e n  ü b e r  d i e  e i n z e l n e n  S c h i f f s t y p e n .

Schiffstypen

L  =

T y p  B

I4O III

T yp  C

L  -

T y p  B

160 m

T yp  C

L  =

T y p  B

180 m

T y p C

17.5 17,5 20,0 20,0 22,5 22,5

5-2 8,0 5,8 9,2 6,4
3,5 3,5 4 ,o 4,0 4,5 4,5
0,828 0,828 0,828 0,828 0,828 0,828

7 200 7 200 10 790 10 790 15360 i 5 360

4 800 4 800 5 4 0 0 5 4 0 0 6 900 6 900

725,0 725,0 890 890 I  020 I  020

H v* 00 2 006 2 4 5 0 2 804 3 151 3 194

7 8 3 0 9 4 5 0 1 5400 13 600 20 800 14 IOO

129 107 112 12 7 133 196

469 489 627 788 91X 905

15,4 14,7 17,2 13,7 16,85 17,0

36 800 36 600 5 3 0 0 0 53 800 65 900 67 400

27.4 27,6 32,5 32,0 42,0 41,0

909 893 1180 1 203 1429 I  443

7-9 8,05 9,05 8,96 10,85 1 0,65

26 000 3 1 9 0 0 3 9 5 0 0 48 400 5 1 5 00 63 700

38,8 31,7 43,7 35,6 53,7 43,5

691 818 923 I  I I 4 1132 1 343

10,4 8,8 n , 6 9,68 13,55 i i ,45

37 100 38 3°o 6 1 6 0 0 59 4 °o 78 000 68 600

27,2 26,4 28,0 29,1 35,5 40,4

986 1 206 1 529 1 466 1581 1 588

7,2 5,97 6,98 7,35 9,8 9,7

29 600 34 400 3 7 0 00 48 500 43 7 0 0 , 63 100

34, i 29,4 46,6 35,6 63,3 43 ,8

904 1 067 897 1218 1342 1 703

7,95 6,75 12,0 8,85 11,44 9,01

323,7 • i o 6 C M 4 1397 • i o 6C M 4 527 • IO6 C M 4 2624 • io 6 C M 4 757 • io 6C M 4 5157- IO6C M 4

1,1 • i o 6 C M 3 3,32 • i o 6 C M 3 1,52 • IO 6 5,44 ’ 103 1,93 • i o b C M “ 7,26 • i o b C M 3

i ,37 ‘ 106 C M 3 3, s7 • i o 6 C M 3 2,085 • IO 6 6,0 • IO 6 2,83 • i o 6 C M 3 7,73 ’ i o 6 C M 3

0,144 0,217 0,274 0,254 0,224 0,266

1: 972 1: 645 1: 584 1: 630 1: 804 1; 677

1 035 1 075 I  070 990 985 888

815 1 155 826 I  090 756 945

I  190 1095 — 1095 —

I  IOO 1 097 1 115 1 059 1 028 95°
682 1 115 660 I  090 606 945

1 035 965 766 810 636 818

820 1 035 702 890 932 870

I  172 X 002 860 836 732 825

1053 1035 868 890 1 082 870

Gewisse S c h w ie r ig k e ite n  b e i d e r D u rc h fü h ru n g  de r B e rechnungen  
b e re ite te  d ie  B e u r te i lu n g  d e r D u rc h b ie g u n g  des S c h iffs k ö rp e rs . E in e r 
se its  m u ß  angenom m en w e rden , daß  de r S c h iffs k ö rp e r, d e r e inen  e la s t i
schen B a lk e n  d a rs te llt ,  ü b e r e ine gew isse E la s t iz i tä t  n a m e n tlic h  im  
W e lle n g a n g  v e r fü g t ;  ande re rse its  m u ß  je d o ch  v e r la n g t w e rde n , daß  
d ie  D u rc h b ie g u n g  des S c h iffs k ö rp e rs  d ie  N ie tv e rb in d u n g e n  desselben

in  k e in e r  W e ise  b e e in trä c h t ig t.  D ie sb e zü g lich e  M essungen, d ie  a u f 
e in e m  3000 t -T a n k e r  d u rc h g e fü h r t w u rd e n , ze ig te n , daß  b e i e in e r 
P fe ilh ö h e  d e r D u rc h b ie g u n g  v o n  1/460 d e r L ä n g e  (also 25 cm  a u f 
115 m  Lä n ge ) b e re its  gew iße  B e sch ä d ig u n ge n  d e r g e n ie te te n  V e rb in 
d u n ge n  des S c h iffs k ö rp e rs  e in tra te n , w ogegen s ich  b e i de n  neuen 
7000 t-T a n k e rn  de r K a sp isch e n  H a n d e ls f lo tte  das V e rh ä ltn is  v o n
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M o to rs c h if f  „ W o lg a "  

M o to rs c h if f  „R a b o ts c h ij

Ä f *  5  eVr e zr  * 1 Ä  « e t  e „  D  „  r  c i ,  M  e -
c n e n a  e n S c h i f f s t 7 p  e n

140
Typ B

160 180 140
T y p e  

1 160 180

D u rc h b ie g u n g  f  m m  . . . . 1:44,0 274 224 217 254 265

V e rh ä ltn is  d. D u rc h b ie g u n g  

z u r  S c h if fs lä n g e __ 1 I 1 I I 1
L 970 585 804 646 630 ¿78

Z a h len ta fe lh . Q u e r f e s t i g k e i t s u n t e r s u c h u n g  d e r
Z U  V f t r t r l f i i n l i o n / I __  r- ö e A

’ ' D v ; A u u rcn a u s  u n b e d e n k lic h  e rw iesen  h a t.  D ies  wurd< 
auch  n och  d u rc h  M essungen an  zw e i ä lte re n  T a n k s c h if fe n  d e r K a s p i
schen H a n d e ls f lo tte  b e s tä t ig t  (v g l. Z a h le n ta fe l 4), v o n  denen de r 
T a n k e r  „W o lg a “ , be i dessen ______T ’ „  en ae r
T  1 1 ir . . , . d l l&L VV&A- ^ a n ie n ta le l 4), v o n  denen de r
T a n k e r  „W o lg a  be i dessen P ro b e -D u rc h b ie g u n g  das V e rh ä ltn is  z w i 
sehen 1 .4 0 0  u n d  1 :5 1 8  s c h w a n k te , z a h lre ic h e  b le ib e n de  V e rb u c k  
, ® f rn  des S c h iffs k ö rp e rs  ze ig te , w ä h re n d  d e r T a n k e r  „R a b o ts c b ü "  
(m it  1 .6 9 5 )  m  e in w a n d fre ie m  Z u s ta n d e  v e rb lie b .

A llf  CZ-r lin d  A____1 . .

T yp  B T y p C
140 IÖO 180 140 160 j  180

B
od

en

W mjn c m 3 
Lecbn. m

9 ,6 - ffx -W min
im a x — ---------- ----  m

Arechn.

320
240

38,4

492
240

59,o

482
240

57,8

730
240

87,5

785
240

94» °

756
240

90,0

B
or

dw
an

d

Wmin Cm3
Lechn. m
1 > 9,6 ‘ O y  W min
r max ------- ---- jn

Arechn.

105
170

17,8

105
240

12,6

!05
240

12,6

T73
240

20,8

273
240

33, i

176
240

21,2

ß U t t ' V r ' S " '  U m b ie g u n g  „ „ d  L ä n g e  im m e r „o c h  g ü n s tig e r  aus- 

m a , d e r „ e r -  ~

e ta le “  s 'c h T r  X T d ™  S d , i, f “  d “  B » a r ,  “ “ »««'=  «rgaben fo lgendes Verhaft« ,«  de? g S B Äergaben sich fü r  die beiden erstgenannten T anke rtypen  die  in  der dle  ------------------------------------------------- — ~ t i^ k u ts w e r te  fü r
Z a h le n ta fe l 5 u n d  m  d e r A b b . 3 angegebenen D u rc h b ie g u n g e n  aus n e n T a n k e r-
denen d e u tl ic h  h e rv o rg e h t, daß  d ie  L ä n g s fe s t ig k e it  de r S ch iffe  m it  ty p e n :
V e rs te ifu n g sb o g e n  e tw as g rö ß e r is t ,  a ls b e i g le ic h  g roß en  T a n k s c h if fe n
m i B ru c k e n a u fb a u , daß  je d o ch  auch  b e i d iesen le tz te re n  das V e r-

J ~* '  6-11
T a n k s c h iffe  m . V e rs te ifu n g s 

bögen .......................................

T a n k s c h if fe  m it  B rü c k e n a u f
b a u te n  :

L  == 140 m .........................
I .  =  160 m .........................
L  =  180 m .........................
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Z a h le n ta fe l 7. G  e w i c h t e  d e r  e i n z e l n e n  S c h i f f s t y p e n

Nr . T y p B

140 m

T yp  A 1 T y p  c T y p B

160 m

1 T yp  a  
t

T yp  c

180 m

T yp  b  1 T y p  C

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11

12
13
14
15
16
17
18 
W
20
21
22
23
24

25

D e c k b e la g ..................................
B o rd w a n d  (A u ß e n h a u t) . . . .
B o d e n  ( A u ß e n h a u t ) ...................
D e c k - L ä n g s t r ä g e r ...................
B o d e n -L ä n g s trä g e r ........................
B o r d - L ä n g s t r ä g e r .........................
S p a n te n  a m  H e c k  u n d  B u g  
D ecks  a m  H e c k  u n d  B u g  
S onst. K o n s tru k t io n s e le m e n te  

a m  H e c k  u n d  B u g  
L ä n g s s c h o tte n  (V e rk le id u n g )  . 
L ä n g s s c h o tte n  (tra g e n de  K o n 

s t r u k t io n )
Q u e rsch o tte n  (V e rk le id u n g ) . 
Q u e rsch o tt, ( tra g . K o n s tru k t . )  
H e c k k o n s tru k t io n  
D e c k s tü tz e n  
K ie l  . . . .
D o p p e lb o d e n ..................................
M a sch in e n fu n d a m e n te  . . . .
M o t o r s c h ä c h t e .............................
M e ta lla u fb a u te n  ........................
S ons tige  F u n d a m e n te  . . . .
K e t te n k a s te n ..................................
A u f la g e r  d. V e rs te ifu n g sb ö g e n  
V e rs te ifu n g s b ö g e n ........................

I 4 L 5
136.4
132.4
44.9 
91,8 
24,2
63.4 
27,6

17.5
101.3

57.4
69.9 
29,1
4,8
5, i

13,3
22.5
50.0
21.0 
29,1

8,0
5>°

25>4
178.4

202.4 
184,8
219.2 

57,4
103.4

42.0 
87,9
22.1

12,8
158.5

84.2
117.2

45.6 
4,8

16.2
13.3
22.5
50.0
21.0
22.7

8.0
5.0

187,8
156.1
157.1

75U
95.4
29.2
84.2
10.0

6.0
85.8

57.5
78.8
31.9

16.6
13.3 
22,5
50.0
21.0
15.0

8.0
5.0

86.4

186.3
158.4
207,0

55.1
145.5 

25U
89.8
34.5

I 9U
H 3,4

54.5
84.8
53.9
10.1 
5,8

14.5
26.0
65.0
37.0
35.0
12.0 
7,o

25.0 
320,0

372,1
211.0
339.1

72.4
139.0
43.2 

101,9
21.7

13.5
161.0

94.4
105.2
113.1

11.2
21.2
14.5
26.0
65.0
37.0
25.8
12.0 

7>0

246,8
221
253,8

81,5
199,1

39.0 
131,3

31.4

31.5
141,0

81.5
i n , i

77.0
14.5 
6,4

16.2
28.3
75.0
40.0
29.6
16.0
10.0
35.0

418

348.7
313.6
288.8 
126,0
178.9

52.5
167.5 

n ,7

5-3
178,2

107.7
140.6 
144,4

27,4
16.2
28.3
75.0
40.0

9.5
16.0
10.0
99.0

S chw e iß zusch lag  ( 1 0 % ) . . . . 130 150 129,9 178,5 200,7 235,5 238,5

G e w ic h t
V ersch . S ch m iedes tücke  . .
H ilfs e in r ic h tu n g e n  ...................
L e itu n g e n  . . . .
H o lz  ........................
D e c k m a s c h in e n ........................
V e rsch . V o rrä te  u sw .......................
W a s s e r .......................................
H e iz s to ffe  
M a sch in e n  . . . .
S onstiges (3 %  de r vo rs tehenden  

G e w ic h t e ) ........................

1430
30,4
36,0
58.2
58.2
15.2

101,5
55

190
722,0

51,9

1651
30.4
36.0
58.2
56.0
15.2 

101,5
55

I9O
722,0

58.4

1422,5
30.4 
36,0
58.2
58.5
15.2 

101,5
55

190
722,0

5 L 7

1963,3
48.5
53,o
80.5 
68,9
23.5 

142,0
60

230
890

70,8

2 2 0 8 ,0

48.5
53.0
8 0 .5

70,3
23.5

142,0
60

230
890

78.1

1983,5
48.5
53.0
80.5
59.0
23.5 

142,0
60

230
890

70.5

2571,0
65.5 
73,9

106,0
71.5 
25,7

152,8 
65 < 

272 
1020

85,4

2623,8
65.5 
73,9

106,0 
59,8 
2 5,7 

152,8
65

2 7 2
1020

86.5

G e sa m tg e w ich t . . .
T r a g fä h ig k e i t ........................
W a s s e rv e rd rä n g u n g ...................

2748,4
4 4 5 1 ,6
7200

2973,7
4226,3
72O O

2 7 4 1 ,0

4459,0
7200

3630.5
7159.5 

IO79O

3983,9
68o6 ,I

I O 7 9 0

3 6 4 0

7150
IO 7 9 O

4508,8
10852,0
15360

4551,0
10809,0
1 5 3 6 0

D a  d ie  U n te rs u c h u n g e n  de r S ch w in g u n g sp e rio d e  ebenso w ie  d ie  
F e s tig k e its u n te rs u c h u n g e n  d ie  r e la t iv  besonders b e fr ie d ig e n d e n  E ig e n 
sch a fte n  d e r T a n k s c h if fe  m it  B rü c k e n a u fb a u te n  b e s tä t ig t  haben0 so 
w u rd e  a ls  absch ließende  U n te rs u c h u n g  d e r V e rg le ic h  d e r S ch iffsg e  
w ic h te  d u rc h g e fü h rt,  dem  d ie  in  den A b b . 4, 5 u n d  6 angegebenen 
K o n s tru k t io n s s c h e m a ta  d e r b e tre ffe n d e n  T a n k e r ty p e n  zu g ru n d e  
g e le g t w u rd e n . D ie  in  Z a h le n ta fe l 7 zu sa m m enge faß ten  A n g aben  übe r 
d ie  G e w ich te  d e r e inze lnen  K o n s tru k t io n s e le m e n te  ergeben n a c h 
s tehende S ch lu ß fo lg e ru n g e n :

1. D ie  G e w ich te  d e r 140 m  la n g e n  T a n k e r  m it  V e rs te ifu n g sb ö g e n  
bzw . m it  B rü c k e n a u fb a u te n  s in d  g le ic h  groß , w ä h re n d  das K o n s t ru k 
t io n s g e w ic h t eines g le ich g ro ß e n  T a n k e rs  n o rm a le r  B a u a r t  e in  u m  160/  
höheres G e w ic h t a u fw e is t, w as e ine u m  3 ,1 %  größere  W a s s e rv e rd rä n 
g u n g  e rg ib t.  D e r  H a u p ta n te il  an  dem  G e w ic h ts u n te rs c h ie d  e n t fä l l t  
d a b e i a u f das S ta h lg e w ic h t, das b e i den be iden  e rs tg e n a n n te n  T a n k e r 

ty p e n  1430 bzw . 1422 t ,  b e i den  T a n k e rn  n o rm a le r  B a u a r t  dagegen 
1651 t  ( +  15.5% ) b e trä g t.

2. A u c h  b e i den 160 m  langen  S c h iffe n  ü b e r t r i f f t  das G e w ich t 
des T a n k e rs  n o rm a le r  B a u a r t  jenes d e r m it  V e rs te ifu n g sb ö g e n , bzw . 
B rü c k e n a u fb a u  versehenen S c h iffe  u m  rd . 13% , w o b e i auch  in  
d iesem  F a l l  d e r G e w ic h ts u n te rs c h ie d  h a u p ts ä c h lic h  d u rc h  größeres 
S ta h lg e w ic h t des S c h iffs k ö rp e rs  des T a n k e r ty p s  A  (2208 t  gegenüber 
1963 bzw . 1983 t )  b e d in g t  is t .

3. B e i den 180 m  la n g e n  T a n k s c h if fe n , d ie  n u r  in  zw e i A u s fü h 
ru n g e n  —  m it  V e rs te ifu n g sb ö g e n  u n d  m i t  B rü c k e n a u fb a u  —  u n te r 
s u c h t w u rd e n , s in d  d ie  K o n s tru k t io n s g e w ic h te  ebenso w ie  d ie  S ta h l
g e w ich te  des S c h iffs k ö rp e rs  (2571 bzw . 2624 t )  a n n ä h e rn d  g le ich .

D ie  U n te rs u c h u n g e n  ü b e r d ie  A u s n u tz u n g  d e r W a s s e rv e rd rä n 
g u n g  sow ie  des S ta h lv e rb ra u c h s  je  t  T ra g fä h ig k e it ,  d e ren  E rgebn isse  
in  den Z a h le n ta fe ln  8 u n d  9 zusa m m e n g e fa ß t s in d , h a b en  geze ig t, daß

Z ahlen ta fe l 8. A u s n u t z u n g  d e r  W a s s e r v e r d r ä n g u n g .
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16

T yp  B

L  =  140 

T yp  A T yp  C T y p  B

L  =  16c 

T yp  A T yp  C

L  =

T yp  b

180

T y p C

T ra g fä h ig k e it  t  . . . • 10 000 10 000 7 900 7 000 8 300 4451 4 226 4 459 7 159 6 806 7 150 10 852 10 809
W a s s e rve rd rä n g u n g  t .  . *4 955 1 4850 2 050 10 850 12 150 7 200 7 200 7 200 10 790 10 790 10 790 15360 15 360
A u s n u tz g . d . W a sse rve r

d rä n g u n g  .................... 0,67 0,674 0,655 0,646 0,683 0,616 0,587 0,62 0,665 0,63 0,665 0,706 0,705
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d ie  180 m  la n g e n  T a n k e r  m it  B rü c k e n a u fb a u  d ie  h  t  4
W a sse rv e rd rä n g u n g  ergeben. A u c h  d e r S ta h lv e rb ra u c h  j e T h a i t ^  T a n k s c h iffe  B rü c k e n a u fb a u  sow oh l h in s ic h t l ic h  ih re s  V e r-

N g lh HUr L  n 1 d ie  v e rg le ichs^ e is e  g ü n s tig s te n  W e rte  w “  T  | ® egan|  ^  a uch  m it  B ezug  a u f d ie  F e s t ig k e it  des S ch iffs - 
N a c h  den p ra k tis c h e n  B e tr ie b s e rfa h ru n g e n  u n d  den  s v s te m a ti k o rp f s u n d  das K o n s tru k t io n s g e w ic h t  den b is h e r ü b lic h e n  T a n k e r-

schen rech n e risch e n  K o n tro l le n  is t  . u s a m n L f e s s e o i S S i S S ;  b ö g “ ^

S ch iffs typ
Im

Sommer
Im

W in te r
Im

ganzen
Jahr
R M

Im
Sommer

Im
W in te r

Im
ganzen

Jahr

"3 -Ö -H z o <u a 3 ja0) ÖT3 « u <p a> M r- tO+t W J3 O Ö öS N 3 N ®

Im  
Sommer

Jahres
du rch 
sch n itt

Schiffe
Kanäle

Insge
samt

,0)1-.—Qi ’ 0) 0)> 013 w

S
iS  0 Ï

H Ö(

T y p  A .  . . 
T y p  B .  . . 
T y p  C . . .

6 0 1  9 7 5  

5 8 8  2 0 9  

5 8 6 3 0 9

I *4 3  946 
1 3 9 5 0 6  

1 1 3 9 1 5 7

745 9 2 1  

7 2 7 7 1 5  

7 2 5  4 6 6

1 1 9  7 9 6  

1 2 5  8 2 0  

1 2 6 0 8 8

33 592
35 2 7 9

36  354

L  =

153 388  
1 6 1  0 9 9  

1 6 1  4 4 2

1 4 0  V

5 2 , 9 2 3

5 0 , 3 8 9

5 0 , 2 8 2

=  1 1 , 6  

8  1 1 7 7 5 0

8 1 1 7  6 2 0  

8 1 1 7  6 3 0

I 0 , 5 0 2 5  

0 , 4 6 7 5  

I 0 , 4 6 4 9

0 , 4 2 8 5

o ,3954
0 ,3 9 3 6

1 2

0 , 4 8 6 3

0 ,4 5 *7
0 , 4 4 9 4

*3

2 0 5  4 1 6  

1 8 6  3 9 6  

1 8 5  7 6 2

14

I I  7 0 0  

I I  7 0 0

1 5

2 1 7 1 1 6  

1 9 8  0 9 6

1 6

2 , 6 7

2 ,44
1453 094 1 8 5  1 0 0 1 6 3 8 1 9 4 2 6 0  8 2 4 6 2  8 8 8 3 2 3  7 *2  

L  =

2 4 .3 0 7

6 0  V  =

7 8 6 8  4 7 0  1 0 , 5 5 7 1  

= n , 4

0 , 2 9 4 3 0 , 5 0 6 1 1 3 6 1 5 2 8 3  2 x 2 2 1 9 3 6 4

2 ,43

2 ,79

T y p  A .  . . 
T y p  B .  . . 
T y p  C . . .

8 0 9  8 0 0  

794 147  
7 9 6  6 4 4

1 8 0  6 5 9  

175 5 0 4  

*7 5  713

9 9 0  4 5 9  

9 6 9  6 5 1  

972 357

1 8 8  3 2 6  

1 9 4  8 8 3  

194 755

51 797  
5 3  8 1 6  

53 779

2 4 0  1 2 3  

2 4 8  6 9 9

2 4 8 5 3 4

L  =

3 3 , 6 6 5

3 2 , 5 5 2

3 2 , 5 5 4

1 8 0  V

8  0 8 3  7 4 0  

8  0 9 5  6 5 0  

8  0 9 0  7 8 0

=  n , 4

0 , 4 2 9 9  

0 , 4 0 7 5  

0 , 4 0 9 0

0 , 3 4 8 8

0 , 3 2 6 1

0 , 3 2 6 7

0 , 4 1 2 5

0 , 3 8 9 9

0 , 3 9 1 2

1 6 9  9 1 2

* 5 7  549  
1 5 7 6 1 2

15 OOO 
15 OOO 
1 5  OOO

1 8 4  9 1 2  

* 7 2  5 4 9  

1 7 2  6 1 2

2 , 2 9

2 . 1 3

2 . 1 3

T y p  A .  . . 
T y p  B .  . . 
T y p  C . . .

998 2 3 5  

999436]
1 9 7  8 8 8 |
I 9 7 5 i 2 [

1 1 9 6 1 2 3

1 1 9 6 9 4 8

2 8 6  9 6 4  

2 8 5  6 9 6
77  597

1 0 4  9 5 7

3 6 4  5 6 1

390 6 5 3

2 2 , 0 9 0

2 2 , 1 9 1

8 0 5 3  1 5 0  

8  6 6 8  9 8 0
o ,3 4 7 9
0 , 3 4 9 8

0,2550
0 , l 8 8 2

0 , 3 2 8 1

0 , 3 0 6 4

1 2 5  9 4 1  

1 2 7 5 1 6

18 7 0 0  

18 7 0 0

1 4 4  6 4 1  

1 4 6  2 1 6

1 , 8 0

1 , 6 9

Diese Vergleichstabelle h a t ein wesentliches Interesse w o h l n u r als ein ArheHcc-u ...
—  Bezüglich der in  den Spalten io  bis 12 gemachten Angaben in  Kopeken kann  e ine^K o ^  solche Untersuchungen und im  Vergleiche der Typen 
W ert als unsicher zu betrach ten . -  P kann  eine Kopeke =  0,48 R P f. angenommen werden Doch is t d S e r

C hefredaktion.

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

H Häfen.

p. i F a la°6' P i e . neuea Fischdampferbekohlungsanlagen im Hafen zu 
Fleetwood werden im  „E n g in e e rin g ", 3. September 1937 beschrieben- das
W ich tigs te  daraus sei h ie r wiedergegeben. D er Hafen von  F leetwood an dei- ”  ~ s i c n  ve ran laß t san, im  Zuge e iner allgemeinen
englischen W estküste gelegen, ha t se it einem Jahrhundert steigende Beden ^ enmoder“ s lerung auch die Bekohlungsanlagen zu verbessern. D ie  Neu-

ceigencie üedeu- anlagen wurden m  zwei Hafenbecken a n g e fü h r t iede von ihnen k

W e tfb  f 11? 6 P ekohlang der D am pfe r m itte ls  K übe lkräne  w ar un te r dem 
W ettbew erb  anderer Häfen u n h a ltb a r geworden, so daß die in  Frage W

e isenbahngesellschaft sich ve ran laß t sah, im  Zuge einer allgemeinen 
H afenm odernis ierung auch die ----- _____________________  gemeinen

O, D am pfe r g le ichze itig  bekohlen, und zwar m it e iner 
S tundenlm stung von  8 0 1 fü r  jeden D am pfe r gegen frü h e r 
- o t .  Abb  1 g ib t schematisch die grundsätzliche A nord-
zu iSedn ' 6 m K a i  s ind.3 gleiche Anlagen vorhanden
ZU eder fu h r t  e in  G leis fü r  vo lle  Kohlenwagen (A u f- 
s tehungsm öghchke it fü r  30 Waggons). D ie  W agen w e r
den durch  einen K oh le n k ip p e r en tleert, nach dem sie p a r
tiew eise durch ein S p ill von 5 t-Z u g k ra ft  herangeholt und 
einzeln durch  e in  1 t-S p il l  au f d ie K ip p la tt fo rm  gezogen 
wurden. D er K oh lenk ippe r is t ganz geschweißt und  en tläd t 
bis zu 30 W agen von  8 - 20 t  In h a lt  in  der Stunde. D ie  
en tleerten  E isenbahnwagen werden von dem 1 1-S p ill vom  

ippe r gezogen und lau fen  se lb s ttä tig  au f das geneigte 
Leerg le is h inab . D ie  W agen werden über die Längsseite 
111 einen Zw ischenbehälter en tlee rt, von dem sie in  g le ich
mäßigem S trom  auf e in 75o m m  breites, nach oben anstei- 

-n.. ®f.ndes Förde rband  m it e iner S tundenle is tung von 2001 
5on T ' ? E T  ,Und Z erk le inerungsvo rrich tung  sorg t dafür, daß
f e l a  e o n  1“  / eme- StÜcke Über 3oom m  Kantenlänge in  die 
V e rladevorrich tung  und som it in  die B unker gelangen. Dies Förderband,

tung  fü r  d ie Gebiete von  Lancashire und Y o rksh ire  gewonnen, besonders fü r  
d ie Seefischerei. N ic h t w eniger als 150 F ischdam pfer fahren auf F leetwood 
deren B edarf an B unkerkoh le  a lle in  über 380000 t  jä h r lic h  be trä g t. D ie
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Windenhaus
Förderband- 

ende

Zwischen^ 
befiä/ter

Abb. 2.

welches pa ra lle l zur K a ika n te  ve rläu ft, g ib t die K oh len  auf ein zweites Band 
ab, das in  einer brückenähnlichen K o n s tru k tio n  (Übergabeanlage) senkrecht

z u r K a ik a n te  über die zu bebunkernden Schiffe g e füh rt w ird , w ie es im  e in 
zelnen aus A bb. 2 zu erkennen ist. D a m it dies P o rta l sich der Lage der zu 
bekohlenden Schiffe besser anpassen kann, is t  es p a ra lle l zur K a ika n te  auf 

e tw a  12 m  ve rfa h rb a r angeordnet. In  dem P o rta l is t  ein 
b a lken fö rm ige r Ausleger angeordnet, der bis zu 15 m 
über K a ika n te  hinausgeschoben werden kann  und in  
s ich e in  weiteres Förderband b irg t,  das d ie  B u n ke r
koh len über einen k le inen Zw ischenbehälter in  ein 
H osenrohr und  som it in  d ie beiderseitigen B unke rluken  
der F ischdam pfer gelangen läß t. Das Förderbandende 
kann  am  K opfe  des Auslegers um  4 m  verschieden e in 
ges te llt w erden, um  dem W asserstand und dem T ie f
gang der Schiffe angepaßt zu w e rde n ; ebenso können 
d ie  be iden Hosenrohrenden durch abnehmbare R o h r
stücke der Kohlenhöhe im  B unke r angepaßt werden. 

D er gesamte B unkerungsvorgang kann  an d re i Stellen der Anlage gesteuert 
werden. Zunächst rege lt den K oh lenzustrom  der F ühre r des Kohlenkippers, 
während der Bediener des fah rba ren  Porta les Höhen- und Seitenlage des 
Abgabebandes bestim m t, sch ließ lich  kan n  von  D eck aus durch regelbare 
K lappen  im  Zw ischenbehälter oben am  H osenrohr der Koh lenzu fluß  nach 
B eda rf au f B ackbord  oder S teuerbord v e r te ilt  werden. A lle  A n triebe  sind 
e lek trisch  und durch S icherheitsschaltungen so gesteuert, daß keine schäd
lichen  Bewegungen e in tre ten  können. D ie  Gesamtanlage, deren W irku n g  
e rp ro b t is t, kann  12 F ischdam pfer g le ichze itig  bedienen, sie is t  von der 
M itc h e ll E ng ineering Company, London, e rs te llt worden. W  u n d r  a m.

Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .
MB Dam pfturbinen.

Fz 218. F r a c h t  - u n d  F a h r g a s t d a m p f e r  „ S t r a t h e -  
d e n “ . (The S hipbu ilder a. M. E . B ., J u li 1937, S. 385 — 387, I  L ich tb .)  
E rb a u t von  V ickers-A rm strong  fü r  die P  & O -L in ie , L  zw. Pp. =  192 m > 
B  =  25 m ; 21 kn, A n tr ie b  durch zwei Satz Parsons-Turbinen von zusam
men 24 000 W PS m it zweireihigem  C-Rad und 29 R eaktionsstu fen in  je  einer 
H ochdruck-, M itte ld ru c k - und N iederd rucktu rb ine , Drehzahlen 1715/112 je  
M in ., einfache R itze lge triebe . Sechs B. &W .-Kessel m it  Ü berh itze rn  und 
R öhrenvorw ärm ern, Gesamtheizfläche 3434 m 2, Ü berh itze rfläche  552 m 2, 
D am pfd ruck  31,6 at, D am pftem p. 38° C. K ondensa to r-K üh lfläche  2320 m 2, 
V akuum  710 m m  Q.S. be i 760 m m  Barom eterstand und  30° W assertemp. 
Speise- und Kühlwasserpum pen m it Turb inenan trieb , a lle  übrigen Pum pen 
m it e lek tr. A n trie b .

Fz 219. N e u e  a m e r i k a n i s c h e  T a n k d a m p f e r .  (The 
S hipbu ilder a. M . E. B ., J u li 1937, S. 376— 382, Schiffs- u. M aschinenraum - 
Pläne; Pacif. M arine Rev., M a i 1937, S. 40—43, Turb inenanordnung, 
5 L ich tb .)  L  zw. Pp =  148 m, B  =  2073 m, T  =  9,11 m, 21 507 t  Depl., 
I 5 5I 5 t .  d. W ., Geschw. 13 kn . A n tr ie b  durch H ochdruck- und N ieder
d ru ck -A k tio n s tu rb in e  m it 11 bzw. 7 D ruckstu fen , Le is tung  4000 W PS, 
doppeltes R itze lgetriebe, P ropellerdrehzahl = 7 5  je  M in . Zwei Foster- 
W heeler-W asserrohrkessel lie fe rn  D am pf von  26,3 a t und 370° C. F ü r  die 
H ilfsm asch inen  is t ein d r i t te r  Kessel gleicher B a u a rt fü r  10,5 a t vorhanden. 
D ie  Kessel sind au f einem besonderen D eck h in te r  und oberhalb der H a u p t
tu rb in e n  aufgeste llt. D ie  Speisepumpen besitzen Turb inenan trieb , die 
üb rigen  Pum pen werden e lektrisch, die m itts ch iffs  angeordneten Lade
pum pen durch D a m p f angetrieben.

B ü c h e r s c h a u .
Freie Seeschiffahrt oder Konferenzen. Von Professor D r. Pau l S c h u l z -

K i e s o w ,  H am burg. 210 Seiten. Jena; V e rlag  G ustav F ischer 1937.
P re is  b r. R M  9,— .

Dieses Buch, das den in teressierten Leser m itte n  in  die W irk lic h k e it  
des Schiffahrtsgeschäftes s te llt, und auf welches ganz besonders der F üh re r
nachwuchs der deutschen S ch iffah rt hingewiesen sei, ve rd ien t um  so größere 
A u fm erksam ke it, als seit m ehr als zwei Jahrzehnten keine L ite ra tu r  über 
Schiffahrtskonferenzen erschienen is t.

Im  ersten T e il des Buches w ird  die Bedeutung der am erikanischen 
Schiffahrtsgesetzgebung fü r  d ie Konferenzen un tersuch t. Das am erikanische 
Schiffahrtsgesetz von 1916, das die Konferenzen zwar anerkannte, zugleich 
aber gegen M ißbräuche seitens der Konferenzen ausgerich te t w ar, "hatte 
die fü r  d ie Konferenzen so bedeutsame Außenseiterfrage n ich t b e rück
s ich tig t. Lange Z e it dachte man in  den V ere in ig ten  Staaten daran, die 
R atenregu lie rung  der Schiffahrtskonferenzen durch den Staat selbst vo r- 
zunehmen. Diesen P lan h a t man aber g lücklicherw eise fa llen  gelassen und 
da fü r den Schutzgedanken fü r  d ie Konferenzen im  Gesetz festgelegt. D ie 
früh e r ausgesprochen konferenzfe indliche E ins te llung  von Staat und 
ö ffen tliche r M einung in  den Vere in ig ten  Staaten is t  heute e iner bejahenden 
gewichen. Dasselbe g i l t  von  den englischen D om inions A u s tra lie n  und Süd
a frika .

Jm zw eiten T e il der S chrift, der n ich t ganz so um fangreich w ie  der 
erste is t, w ird  in  überaus fesselnder Weise diese veränderte  E ins te llung  der 
englischen Dom inions und Japans zu den Schiffahrtskonferenzen geschildert. 
W ie  im  ersten T e il das am erikanische, so w ird  im  zweiten T e il das süda frika 
nische S ch iffah rtsam t ausführlich  behandelt. Sehr in teressant sind h ie r die 
Ausführungen des Verfassers über die Bem ühungen der jungen Länder 
. ustrahen und Südafrika, die Konferenzen in  den D ienst ih re r L a n d w irt-  
sc la und In d u s tr ie  zu stellen. (N iedrige A usfuhrfrach ten  fü r  die eigene 
Lanc w ir  Schaft und um gekehrt hohe E in fu h rfra ch te n  fü r  d ie jenigen euro- 
päisc len nc ustrieerzeugnisse, die m it den eigenen In d us trie n  ko n ku r
rieren.)

Bere its im  ersten und zw eiten T e il des W erkes beschäftig t sich Prof. 
Schulz-Kiesow m it den fü r  die Schiffahrtskonferenzen w ie fü r  d ie verladende 
W irts c h a ft gle ich schädlichen O utsiderform en. In  A m e rika  w ie  in  Japan 
g ib t es sogenannte Operateure. Das sind Reeder ohne A a r und H a lm , 
die Tonnage chartern, um  m it ih r  in  Zeiten gu ter K o n ju n k tu r  m ehr oder 
weniger regelmäßige S ch iffah rts lin ien  nach bestim m ten  Verkehrsgebieten 
e inzurich ten. Diese Außenseiter e rn ten d o rt, wo andere gesät haben. In  
Zeiten geringen Ladungsangebotes überlassen sie es den Konferenzen, 
die überseeischen L in ien  aufrechtzuerha lten. Diese Outsiders verh indern 
durch ih ren  w ilden  W ettbew erb, daß die regelmäßigen L in ie n  in  guten 
Zeiten in  den Genuß ih re r  A rb e it kommen.

Solche Außenseiter sind auch in  E uropa bekannt. H ie r  handelt es 
sich um  Spediteur- und Schiffsmaklerreedereien, die m it gecharterten 
Schiffen hauptsäch lich  ab A n tw erpen  sporadisch in  A k tio n  tre te n  und den 
Schiffahrtskonferenzen den schwersten Schaden zufügen. Im  d r itte n  Te il 
der A rb e it  (Deutschlands Stellungnahme zur Frage „F re ie  Seeschiffahrt 
oder Konferenzen ?“ ) be leuchte t der A u to r  die Gefahren, die der europäi
schen S ch iffa h rts -u n d  E x p o r tp o lit ik  von diesen Operateuren drohen. E inen 
b re iten  Raum  n im m t h ie r der dram atische K a m p f der Kontinent-O stasien
konferenz gegen die A n tw erpener Spediteurreedereien und die R ickm ers- 
L in ie  ein. W ährend der Verfasser die Spediteurreedereien ablehnt, n im m t 
er zu den leg itim en  Außenseitern, die, w ie die R ickm ers-L in ie , m it  eigenen 
Schiffen reguläre L in ie n  un terha lten , p o s itiv  Stellung. Von den leg itim en  
Außenseitern fo rd e rt er, daß sie in  bezug auf A b fah rten  und Raten den 
Konferenzen gegenüber B indungen eingehen. Das is t, w ie  der Verfasser 
he rvo rLeb t, in  jüngs te r Z e it übera ll geschehen.

Prof. Schulz-Kiesow bekennt sich als offener Anhänger der Schiff- 
fahrtskonferenzen; er is t sich aber der Mängel, die den Konferenzen und 
den Pools anhaften, durchaus bewußt. Seine um fangreichen Untersuchungen 
füh rten  ih n  zu dem Ergebnis, daß das Konferenzsystem  info lge des hem
mungslosen W ettbew erbs der Außenseiter zu versagen d roh t, wenn es n ich t 
ge ling t, die Konferenzen un te r den Schutz des Staates zu stellen. Im  
S ch lußkapite l z ieh t er diese und andere Folgerungen aus seinen U n te r
suchungen und w eist der S ch iffa h rtsp o litik  neue Wege, die fü r  den Staat, 
die S ch iffah rt und die verladende W irts c h a ft gle ich beachtlich sind.

H i l l m e r .

Seehafenbau. Band I I ; Ausbau der Häfen. Von Geh. R egierungsrat D r.-In g . 
e. h. F. W . O t t o  S c h u l z e ,  ord. P rofessor an der Technischen H och
schule Danzig. Zweite vo lls tänd ig  neubearbeitete Auflage. 495 Seiten 
m it  547 Textabb ildungen. V erlag  von W ilh e lm  E rn s t und Sohn, B e rlin  
1937. Preis geh. R M  38/— , Leinen R M  39,50.

D er zweite Band des bekannten W erkes über Seehafenbau, der sich 
m it dem Ausbau der Seehäfen befaßt, w a r se it längerer Z e it ve rg riffe n ; 
seine erste Auflage aus dem Jahre 1913 entsprach in  manchen Teilen auch 
n ich t m ehr dem heutigen Stande der B autechn ik. Das Fehlen dieses Bandes 
m achte sich um  so fü h lb a re r bem erkbar, seitdem  der I I I .  Band des Werkes, 
„Besondere H afenbauw erke“ , 1936 erschienen w ar. Es is t  daher dankbar 
zu begrüßen, daß der Verfasser sich entschlossen ha t, g le ich nach Abschluß 
des Schlußbandes an die N eubearbe itung des zweiten Bandes heranzugehen. 
Da der 1911 erschienene erste Band, der die allgem eine Anordnung der See
häfen b r in g t, a llgem eine Gesichtspunkte über die fü r  den Hafenbau w ich 
tig e n  N aturerscheinungen und über die G esta ltung  der Seehäfen en thä lt, 
d ie auch heute noch G ü lt ig k e it haben, lie g t nunm ehr das ganze dreibändige
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s p r ic h t in  ein<?r F ° rm  V° r ' d ie dem “ «“ « rten  Stande der Techn ik ent

Bau und d iT ^T u T fim ™  den K a p ite ln  X - X I I I  den
becken, d ie A u ss ta ttu n g  der H a fe n flä rh e n 1 %  ! r  Em fassung der Hafen- 
ausrüstung. E in  Verg le ich  der h 'e n .™ d dle mechanische H afen-
- i g t  m it  D e u t h c h k e i t d e n t L S i4 h e r i r l n e >+Tea '  der ersten AufJaga 
des Hafenbaues in  den le tz te n  2s Tahren • ,<' h r i t t > der auf dem Gebiete 
und X I  lassen b e s o n d e r s Ä 5 5 ,e^ d? l  is t. D ie  K a p ite l X  
baus und die E in fü h ru n g  der Stahls™,„H-, de™ Gebiete des E isenbeton
erkennen. Das K a p ite l X I I  b r in o t 7 In  .Wand be im  Bau von U fe rw erken  
neue Schuppen- und kennzeichnende Beisp ie le  fü r
e n th ä lt auch einen A b r iß  über die B a k ia n i '" 6 deren E in rich tu n ge n  und 
G esta ltung  nach neuesten G esichtspunkten Hafens lm d  deren
K a p ite l s ind besonders die neuen Former, ß E Jfa b ru n gen. Im  le tz ten  
hande lt. D abei s ind ste ts die G r n n d l n ü der  H afenkrane  eingehend be- 
A usführungsform en k la r  herausgearbeite t1 Uß I j 6 W ahl,.de.r  verschiedenen 
Beispie le k r it is c h  gew ürd ig t W o es Und dl6 j o rgfa lt lS ausgewählten 
tungen gebracht. H e rv o rg ehoben sei d t h e o r e t i s c h e  B e trach 
rechnung von Hafenaußenw erken au f G r u ^ d T * 1̂ ?  B ehand llm g der Be- 
rungen, die auf dem X V I.  In te rn a tio n a le n  S c h iffa ^ rtT k o n g rS  i f  B ^ S e i

Nachrichten über den Kriegsschiffbau.
W erft *  Reederei * Hafen

1937. H e ft 23.L 40.

g lü ck lich e r ¿ L d  h a t ^ f L ^ V ^ f a s T e r ^ e r s t  Uj iergeben worden sind. M it 
sonst m eist als frem d empfundene G e b ie r t  m “ ’ u “  B au ingenieur das 
Bau und der A usrüstung  der H äfen t  ■ r  /  f hm en techn ik- d ie beim  
zubringen. I m K a p ite l X  werden hochst  wrchUge R o lle  sp ie lt, nahe
landfesten und schwimmenden B a u m L v  BaU der M ° len n o tWendigen 
Heben und Versetzen schwerer M ä rk e  ^  T V H erste lIen - Befördern, 
P ite l X I I  e n th ä lt z a h l r e i c h e I L f f l r u t  k  "  "  ^ s c h ild e r t .  Das kT  
K ranen, Becherwerken, Hebern und Förderband dle A nordnung von 
Schuppen- und Speicherbauten Cerade rbaadern  m  V erb indung  m it 
p ite l X I I I  im  Sinne der Maschinen und T i m s " i St  aber das K a “ 
w Cha Weniger als 120 Seiten werden k A T  ausgefallen ; auf
W inden, S p ills  und die besonderen a H afenkräne- Aufzüge,
(Erz Kohle, Getreide, M inera lö le) ^ h a n d e lt “ 87  h Z  S? T ? gUtumschlages 
neuesten Anlagen, aber auch der zurK ennze ichn^Üdrel dbiL.Zeichnuagen der 
wendigen ä lte ren  E in rich tu n ge n  w e r d T  b  g der E n tw ick lu n g  no t- 
Seehäfen auch die H a fe n b e tr ie b sm itte l k la T v o r ^  daß den? E rbauer von 

D er neue zw eite Band des W erkes S e e h a f c T j i t ehen- 
zuglichen In h a lt  und seiner g e d ie lt ,? ,  hafenbaa w ird  m it  seinem vo r- 
Ratgeber sein. l " 1C 'Semer ge legenen A ussta ttung  ein unerschöpflicher

D r.-In g . K r e s s n e r .

Nachrichten über den Kriegsschiffbau
i la c h ts c h iff und L u ftw a ffe  &  W U l l U Q U .N K  37 23. Schlachtschiff und Luftwaffe.
(Folge V I.)

Flugzeugs gegen das ^ c h la c h ts c h iT f^ n d 18611 b®hande lten  Aussichten des 
gegen das Flugzeug, e inm al in  der F > L h tu n g T e f T re «  “  . S,ch lacktschiffes
fe rh ä u fig ke it, andererseits in  der E i c h t , 1J effg®nauigkeit bzw. T re f-

.«-h" “t  ss i “  r r s : de*
B erich tes. 16Ser F rage lm  v ie r te n  A b sch n itt seines

_ E ine  der g rundsä tz lichen  E igenschaften He» c u, 
d a rin  bestehen, daß es eine a u s re ich e n d ? S te n dk ra ft ? ? J aT schiffes muß 
komm enden Seekriegswaffe, d. h gegenüber dem T  g®genuber jede r v o r 
der M ine  und der Bom be b es itz t. G e fenübw  d e T i T  T  dem T o rPedo, 
notw endig , d ie A no rdnung  und die I t ä r k e  der v i f “  B edrohuag is t es 
entsprechenden Ü b e rp rü fu ng  zu u n te rz ie h e t dp ;TiSLbutzTe in n e litungen einer 
k e it  gegen jede A n g r if fs a r t  lä ß t sich nach A ns ich t d e r^ °  ,Ute,U nvf 7 undbar- 
b ei ke inem  w ie gearte ten S ch iff erre ichen D a g e Z Z Z ^ hw A d m ira litä t 
d ie k ü n ftig e n  Schlachtschiffe , was die V e rte ilu n g  I T  behauPte t - daß 
Seiten und Decks und ih re  wasserd ichte U n te rtS fl ^  Banzerung auf 
geschützt sein werden, daß s
erleiden werden („no t be subject to  fa ta l damage i r o m Z l Z  Buf*angriffe

i r » r r s 'n“h,M,“h •*- iä Ä rs s s :

A usb ildung  m oderner Panzerungssystem e b eso rg  ,Zusam“ enhang m it  der 
zu dem Schluß, daß m it  den von Ih m  vorgeschl “  ' T  SP- kom m t 
H orizonta lschu tzes Bom ben bis zu 2000 h f  n° rdnUngen deS
können. D ie  angenommene Panzerung soll T ü T  T  abgewiesen werden 
gegen schräg au ftre ffende  A r t i l le r ie g e fc h o L f  b is zu ^  genüT?e? * en Schutz 

D er V erg le ich  der von ihm  T  35 cm K a llb e r  bieten,
bzw. 1 0 0 + 4 0  m m  in  zw ei g e g e b e n e n  Panzerdicken (1 1 0 + 3 0

gaben über die beabsichtig te  H o r iz ^ ^ ta ^ a ? 116®6^ ! ?  Decks) m it A n ‘ 
Schlachtschiffe  (150 m m  111 e iner D ic k t w e  ^  neuen englis chen
e instim m ung. Sp. g ib t an daß sein T w  g t  eme entsprechende Ü ber- 
fü r  e in S ch iff von  3 0 0 0 0 t etn Pan J ^ 3^ “  gegenüber * m  norm alen 
welches durch  die kö g H che  V e ^ n n le ru S  f eT p  ^ . ^ S o o t  bed ingt, 
im  Innensch iff auf G rund des besslren Baazerdmken der B a rbe tten
300 t  un te r eI1t 8 p r e c h ^ e ^ ^ S S ^ ^ Í h ,,t? ,: Sich aUf 200 bis 
0,18 — 0,20 m  e rn ie d rig t. ö ö metazentrischen Höhe un i

von insgesamt 80 m n ° D ic k ^ im A o r e i0 ^  ein6n H o rizo n ta lschutz
w elcher sich auf e in  o b e r S *  êfiSnM l« elschiffs e rha lten  kann, 
D icke  ve rte ile n  und genügenden Schutz und em unteres von  20 mm  
G ew icht geben w ürde . gegen Bom ben bis zu 1000 kg

Panzerung m it a l L n L g e n ^ e ^ ^ ^ t W ^ ü n :  ^  A^ ° rdnung  e iner doppelten 
p u c ia n te ") zum  Zweck der E n tkam «,,, H “ em J  orPanzer ( „p ia s tra  scap- 
d f c t e e ^ e r  V o n « , ,  b l « »

1 Q n  i « « 1 1 1 ^1 c • • ----- “ •^ ii.a iou iU U

per v a r i t í p ^ d i  n a v i m a n T t  í Í avaIe: L a  p ro tez ione  antiaerea
3 5 -2 2  bis 24 W e rft Reed. H a fen  1935 S ^  3 ? ? ?  1% ™ ° ' Vgb N K

decks vor, u m z u  ve rh lnde rn^daß  ’f Iu? 1168? 13^  dünnen un teren  Panzer- 
Zustande ins Innensch iff gelangen Ä h n l ^  P  "  “  det°na tionsfäh igen  
nach seiner A ns ich t auch fü r  G e s c h ü tz tr?  Panzeran o rd nungen komm  

W ährend sich die Vorschläge ?  m  B e tra ch t,
serung des H orizonta lschutzes s o w ie ^ F h  V “  aEgemeinen auf die Ver. 
Verbesserung und  ra tio n e lle  A u fs te ll h de^o ffe n s ive n  Seite h in  au 
en tha lten  die jenigen von Im p e r ia l^  we“ g der^ FJakbewaffnung beschrä 

I .  -schlägt ä h n lic h ? ie 1 p vo r d7  k  1C?  ^ e lte rgebende Um stelle  
den, daß es im stande is t, schwere B o m b e ta ?  Panzerdeck 30 s ta rk  auszubil- 
werden danach fo lgende V o rte ile  e rre ich t h “ 86” ' NaCh Seingr Ansich t

durchschlag?un k o ? íru ie ZrUen4und d S ^ n b is h e Í h o h 0“ ? 11 Panzer'
wesentlich zu ve rringe rn . D adurch  w ird  die Detn ? h6n SPrengsto ffan te il 
einem D urchsch lag erheb lich  e in g e s c h S  7 ! T ? UIlg aUch nach 
D urchschlag e rfo rde rlichen  Auftreffn- 1, k t ',- Z u r E rz ie lnng der zum  
Gegner zu re la t iv  großer F h Ki ^ Ä ^ W“ * f ke i?: Werden f - n e r  der 
wesentlich ve rr in g e rt. ughohe gen° t ig t  und d a m it seine Treffaussichten

S ch iffIk??eTsd? i? b fs L ? m e T s tWü b r  f anZgrdeck “  den T e il des
Räume, dePren  dann^ r S v  d » Ä “  ^  ^  große
schließendes Panzerdeck — aimh ^  1 + durc] 1 e in schwächeres ab-
demzufolge also m it re la ü v  nroßer I Z  “ eren Und schwächer gebauten, 
schlagen werden kann  Be i der D e t n w  ^  Verseilenen Bom ben durch- 
aber m it e iner b e t lä c h t l+ h  ¿ ößeren^ 7 Z  “  g6Schlossea-  Bäum en is t
wenn die Bom ben auf einem  fre ie ÍD e c k ZdetonrUngSWw Ung ZU rechnen, als
v ita le n  Teile außer B e trieb  gesetzt werden so m« Z rl W ean dabei aach keine 
im m e rh in  eine W e rft zur In s ta n d s e tz u n A u fs  u ge tro ffeae Schiff doch 
und W irk u n g  der T re ffe r fü r  kü rzere  o d e r lä l lchen> weIcbe es je  nach Zah l 
en tz ieh t. Kürzere oder längere Z e it seiner Verwendung

kengäng ! b e w e ^ '^ c ^ ü b r ig e n f  auch“ ^  V o *  Y°n  L ,e n tw ic k e lten Gedan- 
cons truc to r Spanner in  seinem W e rk  A r,  rsck lag  des englischen N ava l 
Sp. e rw ähn t h ie r d ie M ög lichke it des A b w u rfs T Ih ír  * n  non-combat an t ' ‘ . 
je  etwa x— 2 kg  S prensladunv „ „ h v  abEelcber k Ie ine r Bom ben m it
Zünder und n im m t an daß b e iX s e ^ A n  " ° d6r h y d r °sta lischem
Verletzungen der u n g ? l ze?  ?  I ,  R g n f  l S1Ch zah lrekba  U nterw asser
geben werden, welch lftz te ? e  n ? c L t i I e r  A« r kW-- Jeichten W u ls th a u t er- 
schiffen n u r eine D icke  von 1 " loe . A n Sabe b “  den englischen Schlacht- 
bzw. W allgangze llen bzw. das e r fo rd e r l ic h e r * ' Dfas, V ° lla u fe n  von W u ls t-  
Schlagseite und T rim m ände run^  w ürde d ie  , lu ten  zum  Ausgle ich von 
gefechtsunfähig machen a b e A lo c h  so b e t^ f f cnden Schiffe zw ar n ich t 
herabsetzen, d !ß  sie zum  Aufsuchen von Z e  ^  W i^ s a mkei t

D ie  A nordnung  des H o H z ö n tä ls I  + S tu tzPunk ten  gezwungen w ürden, 
ren Panzerdeck z w l  „ S h  I  ™  v  u Z  hochgelegenen schwe-
denen da rüber l i e J Ä M f  dlg f l ic herweise vo rhan- 
der V e rring e ru n g  der D e to n a tio n sw irk  RaUm® Und A u fbauten zum  Zweck 
p u n k t genügend n ie d riy  ha lten  z„ k -  kung  and um  den Gewichtsschwer- 
w ie F lu g z e u g e in H c ü u n ? ?  Sohnr T nen ' EbeDS°  WÜ1 F  auf sonstige Teile,
von D iese lm otoren v o r*—^n d ^ s o g a r^ a u f^ ie ' F la k ? 1̂ ?  dahgr den F - b a i i
schiffe, verzichten. D ie  le tz te re  a k iu b t e r  h  bew affnung  der Schlacht
zeugen übertragen zu k ö n n e ! d a ^  dem V on ’V  be£° " df " n Spezialfahr- 
sch iffs typ  sich eine genügende Z ah l von  F la l  •+1̂ m emPfohlenen Schlacht- 
le ite in ric h tu n g e n  n fch t f o r fe h e !  lä ß t 1 '  d<5n entsP -o h e nd e n  Feuer-

I., d a ß T ic I ^ ^ ^ e f l l e r  B ? agtePanZertm  TeÜe deS Ober£ohiffs bed ing t nach 
bedingungen dauernd an B n Z  S ^ U" te r  den bisbeHgen W ohn- 
soll an Land  in  Kasernen u n T e r g e W h Ä  ,DÍeSer BesatZUngSted

“ •s ffÄ jtr*
s t im n ifn  I
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geäußerten Vorschlägen überein, als I .  ebenfalls fü r  eine Anordnung in  der 
M ittsch iffs lin ie , und  zw ar m it vo rlichem  Bestreichungsbereich, also vo r den 
T ürm en  der schweren A rtille r ie , e in tr it t .  D ie  A nordnung im  V orsch iff h ä lt I. 
fü r  d ie zweckmäßigste, w e il sie dem durch  T o rpedoang riffe  am  s tä rks ten  be
d roh ten  Sektor e n tsp rich t. Auch die T ürm e der M it te la r t i l le r ie  sollen ähn
liche  Panzerdicken w ie  die schweren T ürm e e rha lten , um  auch nach einem 
Gefecht m it  schwerbewaffneten Schiffen noch m it  ihnen  rechnen zu 
können. D ie  A nordnung der Geschütze in  D r ill in g tü rm e n  u n te r V e r
r in ge ru n g  ih re r  Gesamtzahl so ll d ie  durch die schwere Panzerung bedingte 
G ew ichtsverm ehrung zum T e il ausgleichen und auf eine re la tiv e  V e rringe 
ru n g  der Höhenm om ente h in w irk e n .

D ie  Forderungen Im p e r ia lis  gehen also dahin, das Schlachtschiff 
u n te r V e rz ich t auf a lle  N ebenfunktionen  und  einen e rheb lichen  T e il der 
W o h n lich ke it zu einem reinen, besonders gu t geschützten A r t ille r ie trä g e r  zu 
machen und diese N ebenfunktionen Sonderfahrzeugen — F lak-K reuze rn , 
F lugzeugträgern  usw. — zu übertragen.

W ährend Ansichten w ie  die obigen zum T e il durch  die re la t iv  geringen

A nforderungen an die R eichw eite der Seestre itkrä fte , w ie  sie die ita lien ischen 
K o n s truk tio n e n  schon ö fte r bestim m t haben, begründet erscheinen, s te llt 
s ich das P rob lem  der Exis tenzberech tigung  des Schlachtschiffes gegenüber 
der L u ftw a ffe  fü r  M arinen , welche w ie  die englische m it  großen Seeräumen 
zu rechnen haben, u n te r te ilw e ise  anderen G esichtspunkten dar. Ganz ab
gesehen von der Frage seiner V e rw endbarke it in  begrenzten Meeresteilen, 
welche dem d irek te n  Z u g r iff  landgebundener L u fts tre itk rä fte  ausgesetzt 
s ind, e rheb t sich h ie r v o r a llem  die Frage, ob be i e iner F lo tte , welche zu 
w e iträum igen  Operationen außerhalb des begrenzten W irkungsbere ichs der 
von  fe ind lichen  L a n ds tü tzp u n k ten  einsetzbaren Flugzeuge be s tim m t is t, 
übe rhaup t e in  E rsa tz  des Schlachtschiffes durch irgendw ie  anders geartete 
S ch iffs typen  m ög lich  is t.

Diese Frage is t nach englischer A ns ich t, w ie  sie z. B . aus dem oben 
m ehrfach erw ähnten Kom m issionsberich t hervorgeht, zu verneinen, solange 
Flugzeuge ü b e rhaup t von  Schiffen als Basis abhängig sind, welche Basis 
eben der V e rn ich tun g  durch  das s tä rke re  S ch iff — Schlachtschiff — aus
gesetzt is t. H . E  v  e r  s.

Sir Joseph W. Isherwood f .
A m  24. O ktober is t  S ir Joseph W . Isherw ood, e iner der g röß ten und 

ohl der erfo lg re ichste  Schiffbauer der G egenwart, zu London in  seinem 
Lebens jah r einer Lungenen tzündung  erlegen.

S ir Joseph Isherw ood h a t seine Schulung in  W e s t-H a rtle p o o l auf der 
„h iffs w e r ft von E dw ard  W ith y  & Co. genossen und  w urde im  Jahre 1896 

Surveyor be i L loyds  Register. D ies gab ih m  Gelegenheit zu p lanm äß iger 
Beschäftigung m it  den K o n s tru k tio n s 
g rund lagen  des Stahlschiffbaues. A ls  
eine F ru c h t v ie ljä h r ig e r S tud ien b rach 
te  e r im  Jahre 1907 jene epoche
machende E rfin d u n g  heraus, d ie  der 
S ch iffbauw e lt u n te r dem N am en des 
L ä n g s  s p a n t e n s y s t e m s  bekannt 
geworden is t.  E r  begegnete m it  seinen 
Vorschlägen zunächst der absoluten 
Skepsis der Schiffbauer, und es gelang 
ih m  n ic h t ohne Mühe, eine W e rft fü r  
einen Versuchsbau zu gewinnen. D ie  
S ch iffsw erft von  R . Craggs &  Sons in  
M idd lesbrough e rbau te  dann als erste 
das h is to rische  Längsspantenschiff 
,,Pau l P a ix “ , e inen T anke r von  6600 
Tonnen. Im  Lau fe  der nächsten 
30 Jahre en tw icke lte  sich das Längs
spantensystem  zu der maßgebenden 
B a u a rt der Tanker- und der E rzsch iff- 
F lo tte  der W e lt. — In  D eutschland 
w urde dem E rfin d e r ke in  P atent e r te ilt ,  
da das R e ichspatentam t nach ih m  v o r 
gelegten deutschen K o n s truk tio n e n  den 
N euhe itsw e rt dieser B a u a rt n ic h t an 
zuerkennen verm ochte.

Schon 1912 beste llte  die Eagle O il 
T ra n s p o rt Co. zehn große T anke r von 
je  T5 o o o t T ra g fä h ig ke it nach dem
Längsspantensystem . Das erste Schiff 
d ieser Reihe ,,San F ra te rn o '' w a r 1913 
das g röß te  T an ksch iff der W e lt. Im  
Jahre 1914 w aren be re its  311 Schiffe 
m it  rd . 2,5 M illionen  t  T rag fäh igke it 
nach diesem System  gebaut oder in  
B este llung . 193 r  gab es schon 1858 
Isherw ood - Längsspanten - Schiffe m it 
15,5 M illio n e n  t ,  und be im  Tode Ishe r- 
woods w aren 20 M illio n e n  t  w e it übe r
sch ritte n . — Im  Jahre r9X4 h a tte  diese 
E n tw ic k lu n g  auch auf d ie V e re in ig ten  
Staaten von  N o rd a m e rika  überge
g riffe n .

S e lbstve rs tänd lich  h a t das Längs
spantensystem  die H a u p tsch iffb a u 
länder der W e lt zu w e ite ren  E n tw ick lungen  angeregt, und es entstanden 
A barten  — m an kann  auch ru h ig  sagen V ervo llkom m nungen des Systems — 
und K om bina tionen , be i denen z. B . Außenhaut, Doppelboden und G urtungs
deck nach dem Längsspantensystem  gebaut w urden, im  ü b rig e n  aber das 
Querspantensystem  be ibeha lten  wurde. H ie rb e i ergaben sich verschiedene 
A bw and lungen des Isherwoodschen Grundgedankens. — D ie  b ritis ch e  
R eg ie rung  erhob S ir Joseph 1921 in  den A delsstand und e rkann te  d a m it 
e inem  Ingen ieu r die hohe W ürde  eines B aronets fü r  seine Verd ienste  um  
d ie  In teressen G roß b ritann iens  zu.

In  der T a t h a t d ie E rf in d u n g  des Längsspantensystems einen um w äl
zenden E in flu ß  auf den W e ltsch iffbau  ausgeübt und ih m  außerordentliche 
Anregungen in  der R ich tu n g  fre ie re r E n tfa ltu n g  des k o n s tru k tive n  Genies 
in  verschiedener H in s ic h t gegeben, so daß das bewährte, bis dah in  a lle in  
k lass ifika tionsw ürd ige  Querspantensystem  gerade von  da ab n ich t mehr 
in  dem b isherigen  Ausmaß als E vange lium  b e tra ch te t wurde.

N ach Ü berschre iten  des 60. L e 
bensjahres b e tä tig te  S ir Joseph sich 
in  seinem ungestüm en und e rfinde ri
schen Schaffensdrang auch auf dem 
Gebiete der Schiffsform . E r  wies nach, 
daß das vo llk im m ige  F rach tsch iff u n 
te r  bestim m ten  U m ständen der ve r
gleichsweisen D im ensionierung und 
Form gesta ltung  in  der Seetüchtigkeit 
und Geschw indigkeit u n te r den durch
schn ittlichen  Bedingungen des Seebe
triebes durch ein S ch iff m it  runder 
K im m fo rm  und re la t iv  vö lligeren E n 
den noch ü b e rtro ffen  werden kann. 
Auch h ie r räum te  er m indestens m it 
einer eingewurzelten „B e w ä h ru n g " auf 
und gab den Schiffbauern neue A nre 
gung. Nach der sog. ,,A rc “ -F o rm  sind 
b isher von  am erikanischen, b ritischen  
und holländ ischen W erften  eine größere 
Z ah l von Schiffen m it  insgesamt rd . 
300 000 t  T ra g fä h ig ke it gebaut worden.
— V on  großem  Interesse w a r fü r  die 
Sch iffbauerw e lt u .a . d ieM ethode, m it  
w elcher Isherw ood die Schw ierigke iten 
bekäm pfte , d ie sich an Quer- und Längs
schotten, S e itenstringe rn  und R ahm en
spanten in  deren K n ieve rb indungen
— besonders be i T ankern  und E rz 
schiffen — o ft  so störend bem erkbar 
machen. E r  schuf das „B ra cke tle ss  
System  of Ship C ons tru c tio n ", nach 
dem bere its  eine große Zah l von  Schiffen 
e rbau t is t. D er E rsa tz  fü r  die K n ie 
verb indungen  von  V erste ifungen m it 
anderen K o n s tru k tio n s te ile n  durch  eine 
besondere S te llung  der V erste ifungen 
und gewisse ö rtliche  Verstä rkungen is t 
in  der T a t geeignet, den Schiffbau auch 
h ie r  au f befried igendere Lösungen zu 
führen , als sie in  den norm alen K n ie 
ve rb indungen  e rre ic h t sind.

S ir Joseph Isherw ood befand sich 
im  A lte r  von  67 Jahren auf der Höhe 
des Schaffens und Planens und keines

wegs gestim m t, von der Bühne seiner fruch tba ren  und über alle  Schiffbau
länder e rs treck ten  T ä tig k e it abzutre ten. E r  s ta rb  m itte n  in  der in tensivsten  
A rb e it. Ih m  w a r es, w ie  wenigen E rfin d e rn , vergönnt, d ie E rfo lge  la n g jä h r i
gen Strebens in  der V e rw irk lic h u n g  seiner Gedanken und in  deren D u rch 
d ringen  zur W eltbedeu tung  zu e rleben1. D r.- In g . E . F o e r s t e r .

1 D ie  technisch-geschichtlichen Angaben in  diesem N achru f s ind der 
b ritische n  Z e its c h rift ,, S h ipbu ild ing  and Shipping R ecord“  vom  28. O k
to b e r 1937 entnom m en. Das B ild  w urde  au f W unsch des Verfassers vo n  S ir  
W ill ia m  Isherw ood zu r V e rfü gu n g  geste llt.
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Verschiedene Nachrichten.
Schweifevorschriften für Schiffsdampfkessel.

D ie  F o rtsch ritte , die in  den le tz te n  Jahren in  der Schw eiß technik e r
z ie lt worden sind, und die E rfah rungen , d ie  in  der Anw endung der Schwei
ßung be im  Bau von  Landdam pfkesse ln  gesam m elt w urden, haben zum E rla ß  
neuer Schw eißvorschriften fü r  Schiffsdampfkessel Veranlassung gegeben. 
D ie  neuen V orsch riften , die im  ,,M in is te r ia lb la tt fü r  W ir ts c h a ft" ,  Jahrgang 
1937, N r. 18, v e rö ffe n tlic h t sind, lehnen sich eng an d ie jen igen  fü r  L a n d 
dam pfkessel an.

D ie  E n tw ic k lu n g  der Schweißtechnik, insbesondere der E le k tro -  
schmelzschweißung und  der h ie rb e i verw endeten Zusatzw erkstoffe , h a t dazu 
g e füh rt, daß die im  Schiffskesselbau gebräuchlichen W erks to ffe  fas t a lle  als 
gu t schweißbar im  Sinne der V o rsch rifte n  ge lten können. Zu den se ither 
fü r  die Schweißung von Landdam pfkesseln zugelassenen S tah lsorten rech
nen u n leg ie rte r F luß s tah l der B lechsorten I — I V  und M o lybdänstah l in  den 
Festigkeitsgrenzen von 35— 56 k g /m m 2 sowie K up fe r-M o lybdäns tah l. D ie  
E lek troden  sind in  den le tz te n  Jahren d e ra rt e n tw ic k e lt worden, daß es 
m ög lich  is t, eine den E igenschaften des G rundw erkstoffes ähnliche Schweiß
ve rb indung  herzuste llen  und außerdem den schädlichen E in flu ß  des in  der 
L u f t  enthaltenen S tickstoffes und Sauerstoffes au f die Schmelze fernzuhalten.

D ie  neuen Schw eißvorschriften b ringen  gewisse E rle ich te rungen  fü r  die 
Anw endung der Schweißung. W esentlich  is t  v o r  a llem , daß eine S icherung 
der Schweißnähte durch  Laschen n ich t m ehr ve rla n g t w ird , eine Forderung, 
die b isher in  A n lehnung an englische und französische Schiffskesselvorschrif
te n  be i N ähten  ges te llt wurde, die au f Zug oder B iegung beansprucht werden. 
Ferner dü rfen  die Schweißnähte unabhängig  von  der A r t  des Verfahrens 
b is zu v  =  0,7 bew e rte t werden, w ährend b ishe r z. B. bei D am pfdom en n u r 
m it 0,5 gerechnet werden du rfte . D a rübe r h inaus is t  eine H öherbew ertung  
b is zu v  =  0,9 fü r  besondere Schweißverfahren vorgesehen. F ü r diese H ö h e r
bew ertung  is t eine Ausnahmegenehmigung e rfo rd e rlich , d ie von  einer V e r
fah rensp rü fung  abhängig gemacht w ird . A lle  b isher fü r  d ie Schweißnaht
berechnung v  =  0,9 e rte ilte n  Ausnahmen sind bere its  auf Schiffsdampfkessel 
ausgedehnt worden.

D ie  E rle ich te rungen, die die neuen V o rsch rifte n  zulassen, s ind an die 
Voraussetzung gebunden, daß d ie  Schweißungen nu r von  zuverlässigen 

.F irm en  ausgeführt werden. D ie  W erke  müssen über geeignete A rb e its m itte l 
und g u t geschultes, geprüftes Personal fü r  d ie A usfüh rung  und Ü berw achung 
der Schweißarbeiten verfügen. Sie s ind gehalten, das Personal und die 
Schweißarbeiten lau fend  so rg fä ltig  zu überwachen. W e ite r w ird  g rundsä tz

lic h  eine N achbehandlung der geschweißten Stücke durch Norm alg lühen, 
e in  G lühen b is über den oberen U m w andlungspunkt, — be i F lußstah l 
e tw a 920° C — ve rla n g t. Von der G lühbehandlung sind nu r ausgenommen 
Schweißnähte zy lind rischer Feuerbuchsen, fe rner solche von Quersiedern 
und an Feuerlöchern k le in e r Kessel, die n ich t zum S chiffsantrieb dienen. F ü r 
die R undnähte zu r V e rb indung  der F lam m rohre  m it der R ohrw and der 
Feuerbuchsenist Spannungsfreig lühen zulässig, d. h. G lühen im  Tem pera tu r
bereich von 600— 650° C, wodurch im  allgem einen n u r die Schweißspan
nungen b e se itig t werden.

D ie  V o rsch rifte n  beziehen sich auf den Neubau von Schiffskesseln. 
Ausbesserungsschweißungen dürfen nu r nach A nm eldung im  E invernehm en 
m it der zuständigen A ufs ich tsste lle  ausgeführt werden, die Abweichungen 
von  den V o rsch riften  im  E in ze lfa ll zulassen kann. D ie  neuen V orsch riften  
lassen Schweißarbeiten in  größerem Umfange als b isher zu. Sie erm öglichen 
besonders be im  Bau von  W asserrohrkesseln v o rte ilh a fte re  Ausführung  und 
den Ersatz geschmiedeter durch die b illige ren  geschweißten Kesseltrom m eln.

B a u d ire k to r H a n s e n ,  H am burg .

Seeschiffsverkehr der wichtigsten deutschen Seehäfen 
im III. Vierteljahr 1937.

A n ko m m e n d : Ausgehend:
Häfen

Schiffe N e tto - Schiffe N e tto -
Reg.-T. Reg.-T .

E m d e n ........................... 1361 887856 1371 886 110
U nterw eser-H äfen (ein-

schl. B rem ische  H ä-
f e n ) ........................... 2780 2 807 576 2763 2 795 512

H am burg  (G roßham -
burgisches Gebiet) . 5019 5 37i 299 5240 5 409 808

K i e l ............................... 1489 455 090 1457 448 727
F le n s b u rg ....................... 637 43486 640 44244
Lübeck ........................... 1885 393 820 1829 391464
S te ttin  ...................... 2064 1 117614 2079 1 n 8  350
D a n z ig ....................... 1682 1 112 776 1696 1 142 933
K ö n ig s b e rg .................. 983 427 559 1033 440 526

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

G e s c h ä f t s s t e l l e :  H a m b u rg  I ,  A ls te rd a m m  39  (Fernspr.: 33 3332 U. 33 2130).

Hauptversammlung und Tagungsfahrten 1938.
D ie  im  H e ft des 15. O ktober vorangekünd ig te  Tagungsfahrt nach 

Belgien und H o lla n d  m it  dem T u r b i n e n d a m p f e r  , , N j  a s s a "  der 
D eutschen A fr ik a -L in ie n  vom  4 .— 12. Ju n i 7938 w a r wenige Tage nach 
Herausgabe der be tr. M itte ilu n g  ausgebucht.

M it  R ücks ich t auf die zahlreichen w eiteren Anm eldungen zu jene r 
T agungsfahrt haben w ir  das Schwesterschiff der „N ja s s a “ , den T u r 
b i n e n d a m p f e r  ,,U  sa m b a r a " ,  der vo n  den Deutschen A fr ik a -L in ie n  
fü r  eine F r ü h l i n g s - H a n s a f a h r t  vom  18. — 27. M  a i  be s tim m t 
w ar, ebenfalls übernom men und  füh ren  diese F a h rt als Para lle lun terneh
men zu r Tagungsfahrt der „N ja s s a “  m it der E rw e ite rung  a u f einen zwei
e inhalbtägigen A usflug  nach Paris durch.

Im  Rahm en des Pariser A u fe n th a lts  finden  bere its gesicherte Z u 
sam m enkünfte  m it maßgebenden O rganisationen des sch iffahrtstechnischen 
Arbeitsgebietes s ta tt.

F ü r  die N ich tte iln e h m e r an der Reise nach Paris besteh t ein ähnliches 
P rogram m  in  Belgien w ie  fü r  die ,,N jassa“ -F a h rt, d. h. ein Besuch von 
Brüssel, Gent, Brügge und der K ana lküste , sowie des ehemaligen K riegs
gebietes in  W estflandern .

Bezüglich des fach lichen Teils der Tagungsfahrten  is t b isher noch wenig 
v e rla u tb a rt worden, w e il die Deutschen A fr ik a -L in ie n  zunächst ih re  Zu

s tim m ung  zum  E inbau  einer Z e n t r a l - M e ß z e l l e  in  den D am pfe r 
„N ja ssa “  zu erte ilen  ha tten . D ie  „N ja ssa “  w ird  das erste H am burger 
Schiff sein, welches eine derartige  E in r ich tu n g  fü r  zentra le Zusam m enfüh
rung  a lle r w ich tigen  Schiff und Maschine be tre ffenden B etriebs-Le istungs
messungen e rhä lt. D ie  Bedeutung einer solchen Maßnahme fü r  die Le is tung  
und die W ir ts c h a ftlic h k e it jedes Schiffes w ird  an H and  dieses Beispiels 
durch V orführungen  und E rk lä rungen  aus dem D irek tionsbere ich  der 
H am burgischen Sch iffbau-V ersuchsanstalt während der F a h r t dargelegt 
werden. A u f der „U sa m b a ra “  w ird  das Gleiche durch Referat und L ic h t
b ild e rvo rtra g  veranschaulich t werden.

Das P rogram m  der H aup tve rsam m lung  in  H a m bu rg  vom  2. — 4. Ju n i 
7938 w ird  u n te r  M itte ilu n g  der vorgesehenen F achvorträge  und B es ich ti
gungen im  A p r i l  komm enden Jahres m it der o ffiz ie llen  Tagungs-E in ladung 
bekanntgegeben.

Gesellschaft der Freunde und Förderer der 
Ham burgischen Schiffbau -Versuchsanstalt.

R A . Prof. D r. W . F ischer D r.-In g . E. Foerster
V e re ins le ite r G eschäftsführender Vorsitzender-
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