
WERFT * REEDEREI * HAFEN
18. Jahrgang 15. D e z e m b e r  1937  H e f t  24

Hochseeyachten,
„Lelanta II“, „Hamburg" und „Brema“.

V on S ch iffb a u -In g . K . O ehlm ann V D I, Lem w erder.

In  der N achkriegsze it h a t der deutsche Segelsport und n a m en t
lic h  das Hochseesegeln von  a llen  S po rta rten  am  m e is ten  u n te r den 
ungünstigen w irts c h a ftlic h e n  V erhä ltn issen  zu le iden gehabt. Is t  
doch die A usübung dieser S p o rta rt in  e rs te r L in ie  von  den zur V e r
fügung stehenden G e ld m itte ln  abhängig. M it  der a llgem einen Ge
sundung der deutschen W ir ts c h a ft  is t  nu n  auch w iede r in  diesem 
S port eine m erkbare  Belebung e ingetre ten , d ie  s ich  insbesondere auch 
in  der Hochseesegelei ze ig t. E rs tm a lig  in  größerem  R ahm en t r a t  im  
vergangenen Jahr, aus A n laß  der O lym pischen Spiele in  B e rlin , der 
neuerstandene deutsche Hochseesegelsport in  E rsche inung, als sich 
eine größere Z ah l deutscher Y ach ten , da ru n te r zah lre iche Neubauten, 
an dem von einem  deutsch-am erikan ischen Ausschuß ausgeschriebenen 
Rennen von  den Berm uden nach Cuxhaven b e te ilig te . Es is t  n ic h t 
der S inn dieses Aufsatzes, h ie ra u f w e ite r e inzugehen; es werden 
s ich e rlich  alle, d ie  s ich fü r  dieses G ebiet des S chiffbaues und des 
Sports in teressieren, d ie  zah lre ichen B e rich te  gelesen haben. D ie  
A nfo rderungen, d ie  im  Segelsport an den M enschen g e s te llt werden, 
s ind keine geringen. Jeder B ootse igner w ird  es bestä tigen, daß die 
W a h l der M itseg le r im m e r die m eisten S chw ie rigke iten  be re ite t, was 
besonders be i großer Besatzungszah l und  a u f L a n g fa h rte n  z u t r i f f t .  
D er enge R aum  an B ord  e rfo rd e rt v ie l K am eradscha ftsge is t, R ü c k 
s ic h t und T akt. E in sa tzbe re itsch a ft und  E n ts c h lu ß k ra ft in  schw ierigen 
S itua tionen , M u t und D is z ip lin  und e in  gesunder K ö rp e r und G eist 
sind G rundbedingungen zu r A usübung des Segelsports. K e in  S po rt 
is t  so sehr geeignet, E rz ie h u n g s m itte l de r Jugend zu sein, w ie  gerade 
der Segelsport, wo höchste A n fo rde rungen  an C h a ra k te r und K ö rp e r 
g e s te llt werden.

D er Zweck dieses A r t ik e ls  so ll es nun  sein, den Fachgenossen, und 
besonders den des See- und B innensch iffbaues, einen E in b lic k  in  den 
größeren m odernen Y ach tb a u  zu v e rm itte ln , um  auch in  diesem 
Zweige des Schiffbaues d ie  F o r ts c h r it te  in  B au und K o n s tru k t io n  a u f
zuzeichnen.

Hochseeyachten müssen see tüchtig  se in ; das is t  d ie  erste F orde
rung , ganz gle ich, ob sie fü r  R ega tten  b e s tim m t s ind , wo es a u f be
sondere S chn e llig ke it an kom m t, oder n u r fü r  K re u z fa h rte n . Dennoch 
werden sie s ich untersche iden, denn be i dem  R e g a tta s c h iff w ird  m an 
m it  R ü cks ich t a u f d ie  S chn e llig ke it au f versch iedene B equem lich 
ke ite n  verz ich ten , d ie  m an s ich be i dem  T o u re n s c h iff le is ten  kann. 
A uch  die  Takelagen werden U nte rsch iede  in  d ieser R ic h tu n g  zeigen. 
\  on be iden T ypen  so ll h ie r je  e in  V e r tre te r  v e rö ffe n t lic h t werden.

B e i dem  E n tw u r f  der 
h ie r v e rö ffe n tlic h te n  „ L e 
la n ta  I I “  is t  aussch ließ lich  
der W unsch  des E igners nach 
einem  bequem en Hochsee
to u re n s c h iff  maßgebend ge
wesen. M r. R . St. L . Pever- 
ley, E ng land , is t  ke in  R e
gattasegler, aber e in  sehr 
e rfah rener Tourensegler, und 
es is t  besonders in teressant, 
daß er auch heute noch an 
de r S chooner-G affe l-Take
lage fe s th ä lt. D ie  Y a c h t 
w u rde  von  der bekannten 
Y a c h tw e rft  A be k in g  &  Ras- 
mussen in  Lem w erde r be i 
B rem en e rb au t. D e r L in ie n 
e n tw u rf s ta m m t von  dem 
m it  dem  E ig n e r g u t be freun 
deten und bekannten K o n s tru k te u r  John G. A lden , B oston, U S A . 
F ü r d ie  K o n s tru k tio n , R aum anordnung und  Abm essungen dieser 
Y a c h t waren die  m it  „L e la n ta  I “ , ebenfa lls einer A ld e n -K o n s tru k tio n , 
gesam m elten E rfah ru ng en  des E igne rs  maßgebend. Im  P r in z ip  s ind 
daher auch R a um au fte ilung , E in r ic h tu n g  und T ake lung  die g le ichen 
geblieben.

D ie  Abm essungen des Rum pfes s ind :
Länge ü. a. . .................................22,555 m  =  74 f t  o in  s
Länge i.  d. C .W .L .....................  16,459 ,, =  54 „  o ,, „
G rößte B r e i t e ...........................  5,080 ,, =  16 ,, 8 ,, ,,
G röß te r T ie fgang  . . . . . .  2,895 „  =  9 „  6 ,, ,,

Abb. i .  „Le la n ta  I I “ .

Abb. 2. „L in ienriß  Lelanta I I “ .

D ie  M ateria labm essungen des ganz aus S tah l e rbau ten  S c h iffs 
körpers  s ind nach den V o rs c h rifte n  des B rit is c h e n  L lo y d  fü r  dessen 
höchste K lasse b e s tim m t (s. H a u p tsp a n t u. E isenp lan). Das D eck 
e rh ie lt  eine Teakho lzbep lankung und  d a ru n te r S tring e r, Schienen und 
D iagona len zur A uss te ifung  un d  V e rte ilu n g  der an der E inspannung 
der M asten au ftre tenden  K rä fte .
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B e i der R a um e in te ilun g  waren geschickteste R aum ausnutzung, 
größte B equem lichke it, e infachste , aber solide und  geschm ackvolle 
A u s fü h ru n g  maßgebend. Im  üb rig en  w a r sie b e s tim m t du rch  d ie  T a t
sache, daß der E ig ne r n u r  seine F a m ilie , bestehend aus F rau, einem 
Sohn und  e ine r T och te r, ge legen tlich  zwei Gäste und  d re i M ann Be
satzung u n te rb rin g e n  w o llte .

Das B oo t, das in  besonderem  Maße fü r  L a n g fa h rte n  gebaut 
w urde, m uß te  über eine re ich lich e  n a tü r lic h e  B e leuch tung  und  B e
lü ftu n g  verfügen, und  zw ar be i jede r W e tte rlag e . N orm ale rw e ise  
werden d ie  U n te rdeckräum e du rch  O b e rlich te r be leuch te t und be-

75-35

M o to r w ird  von  D eck aus gesteue rt und  a rb e ite t a u f einen H yd e - 
p rope lle r, dessen W irkungsw e ise  d a rin  besteht, daß sich die F lüge l bei 
S tills ta n d  s e lb s ttä tig  in  Segelstellung, d. h. in  d ie  S te llung, wo sie 
den ge ringsten W id e rs ta n d  erzeugen, b ringen , und  daß be i V o r- und 
R ü c k w ä rts fa h rt m it  M o to r s ich  d ie  P rope lle r ebenfa lls s e lb s ttä tig  
in  d ie  w irksa m s te  Lage e inste llen .

Das H ilfsagg reg a t der F irm a  S till,  H am burg , m it  einem  4 PS- 
D e u tz -D ie se lm o to r m it  liegenden Z y lin d e rn  und angehängter 2 k W - 
D ynam o 24/40 V o lt  so rg t fü r  den no tw end igen S trom  an B ord . D u rch  
K e ilrie m e n ü b e rtra g u n g  w ird  w e ite rh in  eine Pum pe fü r  den h y d ra u 

A u s rü s tu n g :

1 A nker m it S tock 110kg  
1 " " 80"
1 A nkerke tte  m it S teg is t 165m 
1iia n ffro s s e  usU m fg. tio rn  
1 •> 15 n flom

M aterialabm essungen nach Sen 
Hör S ch rifte n  des B ritis ch e n  L io /S .

lü fte t,  d ie  aber be i schlechtem  W e tte r geschlossen, und  w enn ’s ganz 
h a r t  w ird , auch noch m it  e iner Persenning d ic h t gesetzt werden, w o m it 
dann d ie  n a tü r lic h e  B e leuch tung  und B e lü ftu n g  v o lls tä n d ig  a u f
gehoben is t .  A ls  eine N euerung s ind  a u f der „L e la n ta  I I “  fü r  a lle  
Raum e große runde  Decksgläser e ingebaut, d ie  d ie  Räum e be i jede r 
W ette rlage ta g h e ll e rleuchten (s. E in rich tu ngsp ho to s). D u rch  den 
E in ba u  von  ebenfa lls neua rtigen  S pez ia llü fte rn , d ie  be i le isestem  Zug 
g u t saugen und  drücken , und  die  außerdem  so k o n s tru ie r t  sind

lischen  W in d e n a n tr ie b  und  du rch  R e ibungskupp lung  d ire k t  ange trie 
ben w ird  eine A po llo -W ä lz-D eckw asch- und  Lenzpum pe angehängt. 
Das A ggregat is t  zu r V e rm ind e run g  de r E rschü tte rung en  und  Ge
räusche a u f S chw ingm eta ll ge lagert.

D ie  im  V o rs c h iff  au fgeste llte  A nke rw in de  m it  hyd rau lischem  
A n tr ie b  is t  von  de r F irm a  H y la n d , E ng land , ge lie fe rt.

D e r K o ch - und  B ackherd  in  der K üche  is t  fü r  Gasheizung e in 
g e rich te t. E ine  Gasflasche is t  in  der K üche  u n te r der T reppe und  zwei 
w e ite re  u n te r dem  C o c k p its itz  e ingebaut.
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Abb. 4. Oben: H intersteven und Ruder „L e la n ta  I I “ . U nten: Bauplan „Le la n ta  I I “ .

daß ke in  Regenwasser e in tre te n  kann, is t  fü r  eine ausreichende B e
lü ftu n g  gesorgt.

Das zum  E in b a u  benu tz te  M a te r ia l fü r  d ie  E in r ic h tu n g  is t  d u rc h 
weg Sperrho lz, gestrichen in  Seideng lanz-A usführung , w ährend  das 
Deckshaus in  Teakho lz  au sg e fü h rt is t.

A ls  H ilfsm asch ine  is t  e in  75 P S -B uda-D iese lm o to r, e in  be w ä hrte r 
am erikan ischer B oo tsm otor, vorgesehen, m it  dem  das B oo t e tw a 
7  2 k n  lä u ft .  D e r M o to r is t  m it  W ende- und  U n te rse tzungsge triebe  
g e lie fe rt und  h a t angehängte Küh lw asserpum pe, Ö lf i l te r  und  Ö lpum pe, 
B renns to ffpum pe , S ta r te r  24 V o lt  und  24 V o lt-L ic h tm a s c h in e . D er

M it  diesem Gas w ird  außerdem  ein W arm w assere rh itze r geheizt, 
der warm es W asser fü r  a lle  W aschbecken, fü r  d ie  Badewanne und  zur 
K üche  lie fe r t .

Das Gas w ird  auch noch fü r  H e izzw ecke im  Salon verw endet, 
w o fü r e in  tra n s p o rta b le r H e izo fen  vorgesehen is t.

E in e  ganz besondere B each tung  v e rd ie n t d ie  B adee in rich tung , 
d ie  eine gu te  R aum ausnu tzung  ze ig t. D ie  W anne h a t A nsch luß  an die 
F rischw asserle itung , den W assere rh itze r und  an d ie  M o to rkü h lw asse r
le itu n g . Das d u rc h  den M o to r h ind u rchs tröm e nd e  und  e rh itz te  K ü h l
wasser w ird  in  einem  g u t is o lie rte n  T a n k  fü r  Badezwecke aufgespeichert.
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D e r E igne r b lieb  auch be i seinem neuen S c h iff be i der G a ffe l
take lung , w ie  e r sie au f seiner ,,L e la n ta  I “  gehabt ha tte . E r  w o llte  
au f den V o r te il der ve rhä ltn ism äß ig  geringen Takelungshöhe, d ie  ein 
langesFahren der ungere iften  U ntersegel ges ta tte t, n ic h t ve rz ich ten ;

e rheb lich  ve re in fa ch t worden. D ie  Toppsegel lau fen  in  Schienen am 
M ast und können du rch  e in fachste Bedienung im m e r in  Lee gesetzt 
werden. S e lbs tve rs tänd lich  lau fen  a lle  F a llen  un d  S trecker über 
m odernste W inden , die, w ie  a lle Beschläge, in  eigener W e rk s ta tt  der

'Frischnasser Frisctwasser
,2*575127-7150AK

S a lo n i
Schrank

Karlenhaus\
Tn

Schrank

aber diese G affe ltake lage e rh ie lt doch a lle  Neuerungen, d ie  m an heute 
fü r  die bequeme H andhabung e iner Takelage fo rd e rt, insbesondere 
is t  das Setzen der Toppsegel du rch  eine s innre iche V o rr ic h tu n g

B a u w e rft nach eigenen M odellen he rges te llt w urden. So is t  d ie  G a ffe l
take lage so e in fach  geworden, daß der E ig ne r d ie  Segel m it  seinem 
Sohn und  d re i M ann Besatzung a u f seinen langen und ausgedehnten 
F a h rte n  bequem  bedienen kann.

N ach  der A bnahm e im  J u n i dieses Jahres fu h r  der E ig n e r von  
Lem w erder nach Helgo land, von  d o r t  du rch  den K a n a l nach K ie l,  be
suchte verschiedene dänische H a fenp lä tze  und  segelte dann über 
Kopenhagen, G otenburg , Oslo du rch  das K a tte g a t um  S ch o ttla n d  
he rum  nach seinem H e im a th a fen  Chester be i L iv e rp o o l. In  a llen  H ä fen  
is t  das S c h iff  v ie l bew unde rt w orden und  h a t fü r  d ie  deutsche W e r t 
a rb e it geworben, n ic h t  z u le tz t in  E ng land  selbst, was um  so bedeu
tu n g svo lle r is t, als es s ich h ie r um  den ers ten  nach dem  W e ltk r ie g  
w ieder aus E ng land  nach D eu tsch land  vergebenen A u ftra g  a u f eine 
größere Y a c h t hande lt.

Abb. 7. Gästekabine „Le la n ta  I I " . Abb. 8. Salon „Le la n ta  I I “ .
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A ls  B eisp ie l einer typ ischen H ochseerennyacht sollen 
d ie  von dem Y a c h tk o n s tru k te u r und Inh abe r der bekann
ten Y a c h tw e rft an der Weser, H e rrn  H e n ry  Rasmussen, 
kon s tru ie rte n  und au f seiner W e rft  in  Lem w erder e rbau
ten  O zeanrennyachten „B re m a “  und  „H a m b u rg “  be
schrieben werden.

Diese Schwestersch iffe e rh ie lten  folgende A bm essun
gen: Länge ü. a .......................................16,75 m

Länge i.  d. C .W .L ........................12,10
G rößte B re ite ................................  3,8 8
G röß te r T ie fg a n g .......................  2 ,4 35 ,,

Abb. 12. Einrichtungspläne „H am burg “

Abb. 9. Segelriß „Le lanta  I I “ . M .: 1:250. Großsegel 96,70 m 2, Toppsegel 
20,00 m 2, Fisherman 49,50 m 2, Vorsegel 61,30 m2, Fock 30,20 m2, K lüver 

28,8 m 2, Flieger 35,00 m2, Am  W ind 321,50 m 2.

Abb. 10. Linienriß „B rem a " und „H a m burg “ .

h

Abb. 13. Hauptspant „H a m burg “  und „B rem a“

Sc/mlenschiene 
Abb. i i .  Bauplan „H am burg “ .

Abb. 14. Segelriß „H a m burg ", M .: 1:250. Vermessene 
Segelfläche 122,00 m2, Großsegel 76,00 m2, Besam 12,15 m 2 
Slagfock 21,35 m2, Flieger 13,20 m2, Am W ind 123,20 m 2.
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Zunächst ku rz  einiges über d ie  Entstehungsgeschichte.
Das in  den le tz te n  Jahren a lljä h r lic h  von  den A m erikan e rn  aus

geschriebene A tla n tik re n n e n  so llte  auch im  vergangenen Jahre d u rc h 
g e fü h rt werden. D ie  deutschen Segler haben diesen Gedanken a u f
gegriffen  und gemeinsam m it  den A m erikan e rn  ein  Ozeanrennen von  
den B erm uden nach Cuxhaven ausgeschrieben. F ü r dieses Rennen 
s ind dann insgesam t neun deutsche M eldungen abgegeben worden, von 
denen w ir  die beiden von  A bek ing  &  Rasmussen gebauten Schwester
sch iffe  „H a m b u rg "  und  „B re m a “  h ie r zeigen.

B e i der W a h l der Besegelung fü r  diese beiden Boote, d ie  m it  A u s 
nahme geringer U n tersch iede g le ich  sind, w a r eine m ög lich s t einfache 
Bedienung maßgebend m it  R ü cks ick t au f d ie  geringe Besatzungszah l 
von sieben M ann, w ovon im m e r d re i n u r g le ich ze itig  a u f W ache sind. 
Es w a r aus diesem G runde zuerst d ie  sog. , ,V am arie -T ake lage“  p ro 
je k t ie r t .  Sie h a t ih re n  Nam en von der von  A be k in g  &  Rasmussen fü r  
am erikan ische Rechnung im  Jahre 1934 gebauten Y a c h t „V a m a r ie " .  
Es ha nd e lt s ich um  eine S pre izgaffe ltake lage, m it  w e lche r d ie  „ V a 
m arie “  in  v ie len  in te rna tiona le n  R egatten große E rfo lg e  gehabt ha t. 
W enn dennoch sch ließ lich  die Y a w l-H o ch ta ke lu n g  vom  K o n s tru k te u r 
gew äh lt w urde, so waren d a fü r verschiedene G ründe maßgebend, u. a. 
der, daß die m eisten M itg lie d e r der Besatzung noch n ic h t  über E r fa h 
rungen m it  jene r Takelage ve rfüg ten  und  die  dam als zu r V e rfügung  
stehende Z e it n u r gerade fü r  die no tw end igsten  T r im m fa h rte n  aus
re ich te . E inze lhe iten  der Besegelung ze ig t der Segelriß.

F ü r d ie  R aum a u fte ilu ng  und E in r ic h tu n g  w a r d ie  F orderung 
maßgebend, daß sieben M ann fü r  d ie  lange Z e it von  3—  4 W ochen 
H ochseefahrt bequem un te rgeb rach t werden m ußten. S tau m ög lich 
ke iten  m uß ten in  re ichem  Maße vorgesehen sein fü r  Ölzeug, Segel, 
Reservesegel, In v e n ta r, P ro v ia n t usw. D ie  S tauräum e m uß ten  lu f t ig  
und le ic h t zugänglich sein. Es m ußte w e ite rh in  m ög lich  sein, re p a ra tu r
be dü rftig e  Segel u n te r D eck auszubessern, weshalb, w ie  im  P lan  e r
s ich tlich , d ie  T üren - und R aum ordnung so ge tro ffe n  w orden is t, 
daß das be tre ffende Segel vom  achteren b is  zum  vorderen Raum  
m itts c h iffs  ausgestreckt werden kann.

D ie  Bauweise is t  dem B aup lan  (Abb. n )  zu entnehm en. D ie 
A uß enhaut aus M ahagoni is t  be i der „B re m a “  n a tu r la c k ie r t  und

Abb. 16. „H a m burg “  vo r Helgoland.

be i der „H a m b u rg “  w eiß  gestrichen. F ü r  d ie  Spanten ve rw an d te  d ie  
B a u w e rft be i be iden S ch iffen  ih re  s täh le rnen  S pez ia lp ro file . Das 
D eck besteh t aus O regonpine m it  M ahagon i-S chandeck und  -F isch . 
D ie  A u fbau ten , d ie  C o ckp ite in rich tu n g  und  die  K a jü ts e in r ic h tu n g  s ind  
aus n a tu rla c k ie rte m  M ahagon i an ge fe rtig t.

A lle  d re i B oote, sow ohl d ie  T ou re nya ch t „L e la n ta  I I "  als auch 
die  beiden O zeanrennyachten „B re m a “  und  „H a m b u rg “ , haben sich 
w ährend ih re r  b isherigen F a h rte n  glänzend b e w ä h rt und  s ind  ob ih re r  
A u s fü h ru n g  und W erkm an nsa rbe it besonders im  A us land  v ie l be
w u n d e rt w orden.

Abb. 15. „B rem a“  unter Segel. Abb. 17. „B rem a“  w ird  nach Amerika verladen.
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Lüftung, Wärme- und Schallschutz der Dieselmotorräume
auf Seeschiffen.

V on  D ip l.- In g . Freudenthal, Vegesack.
U ber d ie  L ü ftu n g  dam pfbe triebener M aschinenanlagen a u f See

sch iffen  is t  m an au f G rund  der v ie len  E rfah ru ng en  zu einem gewissen 
Absch luß  gekommen. B e i geeigneter A usnu tzung  des A u ftr ie b s  der 
du rch  A bw ärm e der Anlage e rw ärm ten  R a u m lu ft genügt m e is t eine 
re in  n a tü r lic h e  oder eine m it  ih r  ve re in ig te  k ü n s tlich e  L ü ftu n g  in  
A r t  der A bb . i 1 oder nach der in  Bedienung und  W irk u n g  v o r te ilh a f
te ren A no rdnung  der A bb . 22, um  a llen  A n fo rderungen gerecht zu w er
den. E rs t  be i den An lagen der großen S chne lldam pfer w a r m an wegen 
der R aum frage gezwungen, in  größerem  U m fange die  re in  kün s tlich e  
L ü ftu n g  fü r  d ieM asch inen- und Kesselräum e heranzuziehen.

Ganz neue G esich tspunkte  in  der B ehand lung  der L ü ftu n g  
b rach te  die E in fü h ru n g  des D iese lm oto ran triebs a u f S ch iffen . D er 
D iese lm oto r h a t eine w esentlich  geringere E rw ä rm u n g  der R a u m lu ft 
z u r Folge, und d a m it e n t fä llt  die A usnu tzung  eines w irksam en  A u f
tr ie b s  fü r  d ie  L ü ftu n g . A n  seine S te lle  t r i t t  aber das D ru ckge fä lle , das 
du rch  den M o to r se lbst erzeugt w ird , w enn er seine S p ü llu f t  u n m itte l
ba r seinem A u fs te llungsraum  
e n tn im m t. Daneben bestehen in  
geringere r A nza h l auch Anlagen, 
be i denen die  S pü llu ft-G eb läse

Abb. 2.

oder Pum pen die L u f t  du rch  einen bis ins F re ie  ge fü h rte n  Saugeschacht 
entnehm en und  d a m it ke inen E in flu ß  haben a u f d ie  In n e n lu f t  des 
Raumes. F ü r  diese A n o rd n u n g  s p r ic h t der U m stand , daß dem M o to r 
m ö g lich s t küh le  und  re ine L u f t  z u g e fü h rt w ird , welche V orausse tzun
gen be i de r u n m itte lb a re n  A nsaugung aus dem  M o to rra u m  n ic h t 
im m e r z u tre ffe n . W enn m an aber zugunsten e iner e in facheren Spül- 
lu fta n la g e  un d  z u r V erm e idung  der d u rch  L u ftsch w in gu nge n , R e i
bung und  R ich tungsänderungen in  den langen Saugeschächten h e rv o r
gerufenen W ide rs tände  von  diesem G es ich tspun k t absieht, so stehen 
d a m it w iede r andere Nebenerscheinungen in  V e rb in dun g , d ie  es v e r
dienen, e iner näheren B e tra c h tu n g  unterzogen zu werden.

Bezogen a u f den K u b ik in h a lt  des M oto rraum es b is  U n te rk a n te  
Schornste in , e rzeug t das S pü llu ftgeb läse  einen e tw a 20— 25fachen 
Lu ftw echse l in  de r S tunde. Diese L u fte rn e u e ru n g  is t  be i da m p fbe 
triebenen A n lagen n ic h t  im m e r ausreichend, wenn m an die  V o rs c h r if
te n  der K rie g sm a rin e  zug runde le g t, d ie  einen bis zu gofachen L u f t 
wechsel in  diesem F a lle  vo rsch re iben . E rfah rungsgem äß  genügt aber 
in fo lg e  der günstigeren R aum ve rhä ltn isse  der geringere L u ftw echse l 
auch be i T ro p e n fa h rt der H a nd e ls -M o to rsch iffe  m it  R ü c k s ic h t a u f die 
L u ftve rsch le ch te ru nge n  d u rch  A bw ärm en, Ö l- un d  Abgasedunst. B e 
d ingung  is t  d ie  e inw and fre ie  K ü h lu n g  des M o to rs , e in  g u te r W ä rm e 
schu tz  der A u s p u ffro h re  un d  eine sachgemäße L ü ftu n g .

A ls  eine sachgemäße L ü f tu n g  is t  d ie jen ige anzusprechen, d ie  den 
M o to rra u m  in  a llen  T e ilen  b e rü h rt, ohne daß s ich  L u ftn e s te r  ausbilden, 
in  denen s ich  Lu ftve rsch le ch te ru n g e n , u n te r U m ständen sogar ex 
plosib le , anhäufen können. In  dieser Beziehung kom m en in  e rs te r 
L in ie  d ie  überhängenden Decks in  B e tra ch t. D ie  w irksa m s te  A b h ilfe  
is t  im m e r eine e in fache schräge B lechabdeckung in  A r t  der A bb . 3, 
w ie  sie m it  E r fo lg  auch in  den schw ie rigs ten  F ä llen  d ic h t  über den 
Dam pfkesse ln angewendet is t. H ie rb e i w ird  der Z w ischenraum  d u rc h 
lü f te t  m it  dem  E rgebn is, daß s ich  e in  sonstiger W ärm eschu tz  du rch

/

1 W i n t e r :  Die Lü ftung der Maschinen- und Kesselräume. W erft 
Reed. Hafen 1 (1936) S. 7.

2 F r e u d e n t h a l :  Lüftungsanlagen an Bord von Handelsschiffen. 
W erft Reed. Hafen 18 (1934) S. 230 und 252.
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Asbest, K o rk , K iese lgur, M agnesia und sonstige Is o lie rm a te ria lie n  
vo llkom m e n  e rü b rig t. Im  G egenteil zeigen die E rfah ru ng en  m it  dieser 
Is o lie ru n g sa rt du rch  ström ende L u fts c h ic h te n  a u f einer ganzen Reihe 
von  hochw ertigen Schiffen, daß h ie rm it eine w esentlich  bessere K ü h l
h a ltu n g  von  s ta rke r E rh itz u n g  ausgesetzten W änden zu erre ichen is t. 
E ine einfachere, fü r  M o to rräum e genügende D u rc h lü ftu n g  der L u f t 
sch ich t u n te rh a lb  der überhängenden D eckflächen lä ß t s ich nach 
A bb . 3 du rch  einfache Lochung  des Sülls erzielen, w ie  sie auch schon 
be i D am pfan lagen  m it  E r fo lg  d u rc h g e fü h rt is t.

D ie  D u rc h lü ftu n g  des M otorraum es im  ganzen e r fo lg t be i den 
An lagen m it  S pü llu fte n tna hm e aus dem F re ien in  g le icher W eise w ie 
be i den D am pfan lagen. D ie  m it  D ru c k 
köp fen  versehenen Z u lu ftsch äch te n  m ü 
den in  einer gewissen H öhe über dem 
F lu rb o d e n  des M otorraum es und  e rha lten  
nach B e d a rf A bzw eigkanäle, um  die L u f t  
nach b e s tim m te n  S te llen zu le iten .
A ußerdem  t r ä g t  noch der W e llen tu nne l 
z u r B e lü ftu n g  be i, indem  er an seinem 
h in te re n  E nde m it  einem Z u lu ftsch a ch t 
versehen is t ,  de r g le ich ze itig  als N o taus
gang d ie n t. D ie  küh le re  F r is c h lu f t  b re ite t 
s ich  über F lu r  aus un d  bewegt s ich verm öge ih re r  W ärm eaufnahm e 
un d  des Absaugens der oberen L u fts c h ic h te n  du rch  O b e rlic h t und 
Schornste in  au fw ä rts .

B e i L u fte n tn a h m e  u n m itte lb a r  aus dem  M o to rra u m  ergeben sich 
jedoch ganz andere S tröm ungsverhä ltn isse . D er M o to r saugt nach 
A bb . 4 in  e iner gewissen H öhe über F lu r  d ie  L u f t  an un d  erzeugt dabei 
im  R aum  einen U n te rd rü c k , der je  nach D rosselung in  den Z u lu f t 
schächten, b e d in g t du rch  K la pp ens te llu ng  und  W in d w irk u n g , so groß 
werden kann, daß er den A u ft r ie b  im  O be rlich tsch ach t und  S chornste in  
a u fh e b t und  sogar eine U m ke h run g  der Lu ftbew egung  zu r Folge ha t.

Es b ild e n  s ich  also in  diesem Fa lle  zwei entgegengesetzte L ü f 
tu n g s a rte n  aus, und  zw ar d ie  eine von  un ten  nach oben, und  die 
andere v o n  oben nach un ten. I h r  be ide rse itige r A n te il an der D u rc h 
lü ftu n g  des Raum es is t  sehr wechselnd. E r  kann  im  ungünstigs ten 
F a ll be i ganzem oder te ilw e isem  A bsch luß  a lle r un te ren  L u f tz u fü h 
run gsö ffnungen  ganz oder zum  überw iegenden T e il de r zw eiten A r t  
zukom m en und  kan n  dann erfahrungsgem äß zu Gasverseuchungen des 
M otorraum es füh re n , wenn der S chornste in  an der K ro n e  o ffe n  is t  und 
in fo lg e  des großen U n te rd ru ckes  im  R aum  sogar d ie  Auspuffgase an
gesaugt werden.

D ieser G efahr, zu der noch be i Ö lb ränden im  M o to rra u m  die 
feueranfachende W irk u n g  hoher o ffe n e r3 Schächte h inzu kom m t,

Abb. 4.

such t m an in  neuerer Z e it d a m it zu begegnen, daß m an den Schornste in  
oben absch ließ t und in  seinem un te ren  T e il du rch  Regenkappen ge
schü tz te  und  abzud ich tende Ö ffnungen fü r  das Ansaugen der S p ü llu ft 
vo rs ieh t. Oder m an o rd ne t in  A r t  der A bb . 5 besondere L u ftsch äch te  
an, d ie  gegen das E in d rin g e n  von  W asser m it  Regenkappen versehen 
s ind  und  im  un te ren  T e il A b fü h ru n g e n  fü r  das noch eindringende 
W asser haben. E in  solcher zusä tz licher F ris c h lu fts c h a c h t m ünde t 
in  der Nähe der S pü llu ft-A nsaugeö ffnung , so daß der M o to r m ög lichs t 
fris ch e  un d  kü h le  L u f t  e rh ä lt.

D e r Zw eck der le tz te ren , au f T anksch iffe n  h ä u fig  verw endeten

3 Zuschrift des Verfassers zum Aufsatz von Foerster „E in rich tungs
brände auf Fahrgastschiffen“  in  W erft Reed. Hafen 23 (1934) S. 349.
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A r t  der zusätzlichen L u ftz u fü h ru n g  is t  d ie  A u fre ch te rh a ltu n g  der 
B e lü ftu n g  auch be i schlechtem  W e tte r, wenn die sonstigen Ö ffnungen 
des M otorraum es d ich tge fah ren  und  die  D ru c k lü fte r  aus dem  W in d

gedreht werden müssen. Außerdem  
so ll dieser L u fts c h a c h t den F a h r t
w in d  ausnützen, indem  er m it  seiner 
Ö ffn u n g  nach dem V o rs c h if f  we ist. 
Diese G rundsätze lassen s ich au f die 
a llgem eine B e lü ftu n g  des M o to r
raum es übertragen  du rch  A nw en
dung des w asserd ichten K ugelkopfes 
nach A bb . 6. Diese be re its  fü r  die 
allgem eine S c h iffs lü ftu n g  a u f einer 
großen Reihe von  H ande lssch iffen  
des In -  und  Auslandes und n ied rigen  
Schnellbooten bew ährte  K o n s tru k 
t io n , über deren F e rtig u n g  noch 
A bb. 7 und  die  u n te n 1 angegebene 
A bhan d lu ng  des Verfassers A u f
schluß geben, e rfo rd e rt h in s ic h tlic h  
ih re r  V erw endung fü r  M o to rrä um e  
eine andere A no rdn un g  des Kopfes 
a u f dem  L ü fte r ro h r  als die üb liche  
nach A bb . 8, d ie  dem  B la t t  L i i.  13 des 
H a n d e lssch iff - Norm en-Ausschusses 
entnom m en is t. D enn sonst w ird  das 

Abb. 6. aus dem  K o p f w ieder austretende
W asser du rch  den S ch litz  im  Bere ich 

der L a u fro lle n  in fo lg e  des du rch  den U n te rd rü c k  im  M o to rra u m  ge
s te igerten W in d d ru c k s  w ieder angesaugt. M an h a t diesem U m stand  
schon be i Verw endung des n ic h t wasserd ichten N o rm a l-D ru c k lü fte rs  
d a m it Rechnung getragen, daß m an den S ch litz  m it  e iner K appe üb e r
deckt, welche M aßnahm e jedoch gegen von  un ten  kom m ende S p ritze r 
n ic h t genügend w irksam  is t. A bb . 6 ze ig t auch, w ie  das du rch  den 
K o p f in  das L ü fte r ro h r  noch e indringende W asser u n te rh a lb  der L a u f
ro lle n  abge le ite t w ird , um  dann un ten  an der A usm ündung des L u f t 
schachtes noch e inm a l und dann restlos abgeschieden zu werden. 
H ie ra u f so ll noch im  fo lgenden zurückgekom m en werden.

A u f eine K la rs te llu n g  der S tröm ungsve rhä ltn isse  der L u f t  im  
M o to rra um  wurde im  vorhergehenden besonders W e r t gelegt, um  
gewissen Anschauungen über d ie  Lu ftb ew e gu ng  im  In n e rn  des fah ren 
den Schiffes e rneu t entgegenzutreten. Sie fin d e n  s ich le ide r auch in  der 
neuesten Ausgabe der See-Berufsgenossenschaft5 w ieder und  füh re n  
be i k r it ik lo s e r  Anw endung zu techn isch und w ir ts c h a ftl ic h  n ic h t m ehr 
zu ve rtre te nde n  Lü ftungsan lagen . Gerade be i den M asch inenräum en 
ze ig t s ich am W e llen tu nne l die Lu ftbew egung, die o ffen ba r zu der 
V era llgem einerung g e fü h rt ha t, daß im  fahrenden S c h iff s ich d ie  L u f t 
massen gewissermaßen von  h in te n  nach v o rn  schieben, um  es so 
drastisch  auszudrücken, und  daß m an diese Tendenz ausnutzen müsse 
du rch  entsprechende A no rdn un g  der Z u lu ft-  und  A b lu ftk ö p fe . A uß e r
dem kann  aber nach der a llgem einen E in fü h ru n g  des in  a llen  W in d 
rich tu n g e n  als Sauger w irkend en  W indsaugers Lü . 3 nach A bb . 9

1 Die Formgebungen im  Schiffbau unter Berücksichtigung verschie
dener Arbeitsverfahren und ih re r E inw irkung auf den W erkstoff. W erft 
Reed. Hafen 6 (1937) S. 79.

5 See-Berufsgenossenschaft: Unfallverhütungsvorschriften fü r  Dampf- 
und Motorschiffe. G ü ltig  vom  x. Oktober 1935.

Abb. 8.

n ic h t m eh r die Rede davon sein, daß ein  Sauger je  nach W in d r ic h tu n g  
au f D rücken  oder Saugen e ingeste llt werden soll, w ie  es in  §129 der 
angezogenen V o rs c h r if t  la u te t. I n  dem  vorliegenden S onderfa ll be ru h t 
d ie  gekennzeichnete Lu ftbew egung  na tu rge 
m äß n u r a u f dem  U n te rd rü c k  im  M o to r- bzw .
M asch inenraum , he rvorgeru fen  du rch  den A u f
t r ie b  der e rw ärm ten  L u f t  im  Schacht und
S chornste in  un d  gegebenenfalls noch v e rs tä rk t
du rch  u n m itte lb a res  Ansaugen der Spül- oder 
V e rb re n n u n g s lu ft aus dem  R aum . Es is t  fü r  
den L ü ftu n g s e ffe k t deshalb vo llkom m e n  be
lang los, ob  der Schornste in  am  V o r- oder 
H in te re nde  oder in  der M it te  des Raum es an
geordnet is t.

B e i S pü llu fte n tna hm e  u n m itte lb a r  aus 
dem  M o to rra u m  k a n n  s ich  der U n te rd rü c k  in  
ih m  so ste igern , daß s ta rke  Beanspruchungen 
de rW ände un d  gesundhe itliche Schädigungen 
des M aschinenpersonals e in tre te n  können. In  
der Annahm e, daß be i schlechtem  W e tte r alle 
Z u lu ftö ffn u n g e n  außerdem  am  H in te re nde  des 
W e llen tunne ls  angeordneten Z u lü fte r  von  b e i
spielsweise 700 m m  0  d ich tge fah ren  werden 
un d  die  e rfo rd e rlich e  S p ü llu ft fü r  den M o to r 
30 000 m 3 in  der S tunde b e trä g t, e rg ib t s ich 
eine L u ftg e s c h w in d ig k e it im  L ü f te r ro h r  von  
e tw a 22 m /sec. D ieser e n ts p r ic h t e in  U n te r
d rü c k  von  etw a 30 m m  W .S . gegenüber einem U n te rd rü c k  von  n u r e tw a 
1 m m  W .S ., wenn a lle  5 L ü f te r  von  700 0  offengefahren werden. B e i 
dieser Berechnung s ind die  L u ftw id e rs tä n d e  von  der E in s trö m u n g  in  
den L ü f te rk o p f b is zu r A usm ündung in  den R aum  n ic h t b e rü cks ich tig t, 
d ie  schon in  hohem  Maße au f tre te n  können, wenn die wegen schlechten 
W e tte rs  aus dem  W in d  gedrehten D ru ckkö p fe  saugend w irke n . A uch  
in  diesem F a lle  ze ig t s ich  deshalb der w asserd ichte K u g e llü fte r , der 
auch be i sch lechtem  W e tte r  im  W in d  b le iben kann , t ro tz  seines 
größeren W ide rs tandes dem  N o rm a llü fte r  überlegen, indem  er einen 
k le ine ren  U n te rd rü c k  im  M o to rra u m  e rg ib t.

A ußer einer V ergrößerung des Lü fte rw irku ngsg rad es  v e r fo lg t be
sagten Zw eck der U n te rd ru ckve rm in d e ru n g  im  M o to rra u m  d ie  düsen
a rtig e  A u sb ild u n g  der S chach tm ün
dung nach  A bb . 10. F ü r  sie w a ren  
nebenbei fo lgende G esich tspunkte  
le ite n d  :

1. d ie  restlose A bsche idung des 
noch  m it  der Z u lu f t  e indringenden 
W assers,

2. d ie  h o riz o n ta le  A usb re itu ng  
des G esam t- oder T e illu fts tro m e s  
je nach D rosse lung des in  der 
M it te  des P ra llb leches angeordneten 
T e lle rs ,

Abb. 9. Abb. 10 E n tw ä sse ru n g

3. die senkrechte A b le itu n g  eines T e ils  der G esa m tlu ft du rch  
Ö ffn e n  des T e lle rs .

M it  diesem L u ftv e r te ile r  e rre ich t m an also in  e in facherer W eise 
als m it  dem in  der un ten  ange füh rten  A bhan d lu ng  6 beschriebenen 
„A n e m o s ta t“  d ie  V o rte ile  der H o r iz o n ta l-  u n d 'V e r t ik a llü f tu n g  und 
e r fü l l t  d a m it außerdem  noch die  W asserabscheidung.

D ie  oben errechnete L u ftg e s c h w in d ig k e it in  den L u ftz u fü h ru n g s 
schächten zum  M o to rra u m  und  der entsprechende U n te rd rü c k  in  ih m  
ste llen  M it te lw e rte  dar, w e il d ie  S p ü llu fte n tna hm e  des M o to rs  von  
einem  H ö c h s tw e rt b is  a u f o wechselt. Diese Schw ankungen b ringen  
im  B ere ich  des M otorraum es W ände un d  T ü ren  zum  M itschw ing en  
und  b e e in träch tig en  das Gehör des M aschinenpersonals. H in z u  ko m 
m en noch die  E rschü tte rung en  und  Geräusche, d ie  m it  den D ru c k 
schw ingungen der L u f t  zusammen ganz unzulässige Beanspruchungen 
des N erven - und  Gehörsystem s ergeben und  E rm üdungserscheinungen 
he rbe ifüh ren  können. D ä m p fu n g sm itte l, w ie  das V e rs to p fen  der 
Gehörgänge m it  W a tte  oder d ie  A nw endung sog. A n tip ho ne , haben s ich 
nach den zu r Lä rm be käm p fun g  vorgenom m enen U n te rsuchungen 7

6 Die Lü ftung der Maschinen- und Kesselräume. W erft Reed. Hafen 
16 (1936) S. 266.

7 Gewerbliche Ohrenschädigungen und ih re  Verhütung. Zbl. Ge- 
werbehyg. 1928, Beiheft 8.
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n ic h t bew ährt, je d e n fa lls  is t  m it  der E in fü h ru n g  des M otoran triebes 
au f S ch iffen  gegenüber dem b isherigen D a m p fb e trie b  eine so wesent
liche S teigerung der Geräusche zu verzeichnen, daß deren system atische 
B ekäm pfung  im  Interesse der Besatzung und  der F ahrgäste lieg t.

N ach der A b h an d lu ng  von  S chü tte  8 s ind  be im  D iese lm otoren
a n trie b  in  der H auptsache folgende G eräuscharten zu un tersche iden:

1. das A uspuffgeräusch ,
2. das Ansauge- bzw. Spülgebläsegeräusch,
3. das no rm a le  Laufgeräusch des M otors .

D ie B ekäm pfung  der le tz te ren  und in  ih re r  A u sw irku n g  au f d ie  dem
M o to rra u m  benachbarten  S ch iffs 
räum e w o h l am  w irksam sten  Ge
räuschque lle  is t  schw ie rig , w e il es 
s ich in  diesem F a lle  in  e rs te r L in ie  
um  den sog. B odenscha ll hande lt. 
U n te r U m gehung a lle r sonstigen 
S pe rrvo rrich tung en  du rch  U m schot- 
tu n g  und  Is o lie ru n g  des M o to rra u 
mes können sich diese Geräusche 
un ge h in de rt du rch  das eiserne B au
w e rk  des S chiffes fo rtp fla n z e n .

S chach tw and 1 L

Abb. i i .
M ech n ach  dem  M aschinenraum  

Abb. i2.

D ie  E in dä m m ung  des Ansauge- bzw. Spülgebläsegeräusches s töß t 
auch be i L u fte n tn a h m e  aus dem M o to rra u m  selbst a u f n ic h t so große 
S chw ie rigke iten . D ie  Ansaugung e rfo lg t h ie rbe i aus innen w e ich
gepo lsterten  L u ftk a m m e rn  oder S cha lldäm pfe rn  versch iedener B au
a r t  , deren E ig e n a rt die weiche Innenp o ls te rung  is t.

Die- D äm Pfu n g des Auspuffgeräusches e r fo lg t du rch  die  schon als 
W ärm eschutz dienende s ta rke  U m h ü llun g  der A usp u ffroh re , du rch  die 
zw ischengeschalteten Heizkessel, S cha lldäm pfe r un d  F unkenfänger, 
t r o tz  dieser M it te l is t  das aus dem S chornste in  austre tende Geräusch 
h ä u fig  noch s ta rk  genug, um  den A u fe n th a lt an D eck oder die V e rs tä n 
d igung  a u f der B rücke  zu bee in träch tigen . D ie  A usb ild u n g  des oberen 
te i ls  des Schornsteines in  A r t  der A bb . n  als zusä tz liche r A u s p u ff
to p f  und  F unken fänger w ird  eine w e ite re  S cha lldäm p fung  herbe i- 
iu h re n  und so ll außerdem  eine E n t lü f tu n g  des Schornste ins bew irken, 
um  die sonst im  oberen T e il u n te r der d ich te n  A bdeckung stagnierende

, L SA h Ü t te .: Ursachen des bei Dieselmotoren auftretenden Geräusches 
und M itte l zu seiner Bekämpfung. W erft Reed. Hafen 21 (1934) S. 299.

F r e u d e n t h a l :  Schallschutz auf Schiffen. W erft Reed Hafen 
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heiße und  o lduns tige  L u f t  abzule iten . D ie  A bdeckung des Düsen 
Schlitzes oben und un ten  so ll das Z u rückpende ln  des Gasstromes ver- 
hu ten  und das E in d rin g e n  des Auspuffgeräusches nach dem Schorn
ste in  abdäm m en. Je nach der regelbaren Größe der A bsaugung aus 
dem  Schornstein, d ie  höchstens zu e tw a 20%  der Abgasmenge ange
nom m en werden kann, is t  es m ög lich , die Lu ftschw ingungen  im  M o to r
raum  zu beeinflussen, da die  größte Ansaugung des M o to rs  und  die 
der Schornstem düse z e itlic h  gegeneinander ve rse tz t sind

In  ih re r  G esam theit m achen sich die gekennzeichneten Geräusche 
111 e rs te r L im e  du rch  den Bodenscha ll au f die N achbarscha ft des M o
to rraum es bem erkbar, dem  w ie oben gesagt, sch lech t be izukom m en 
is t, da eine B e ttu n g  der M o to ren  au f weichen U n te rlagen  schw ierig  
wenn n ic h t unm ög lich  is t. W as dann noch als sog. L u fts c h a ll s ich der 

m gebung m it te i l t ,  lä ß t s ich du rch  eine entsprechend schwerere 
U m sch o ttu ng  des M otorraum es le ic h te r und  w irksam er abdäm m en 
als m it  e iner ko m b in ie rte n  h a rte n  und weichen S cha lliso lie rung  10

E ine zusätzliche weiche S cha lliso lie rung  nach dem M o to rra um  
h m  is t  dann n u r noch be rech tig t, wenn sie dem R aum  selbst zugute 
kom m t, um  dessen sog. S cha llhä rte , bed ing t du rch  die scha llre flek - 
tie rcn de n  eisernen W ände, zu ve rrin g e rn . E ine M ö g lic h k e it h ie rzu  
b ie te t d ie  A no rdnung  der weichen Is o lie ru n g  in  A r t  der A bb . 12 wobei 
das a u f den W andvers te ifungen  be festig te  B lech ge locht is t,  so daß 
n u r noch ein T e il de r W and  den Inn ensch a ll z u rü c k w ir f t ,  w ährend der 
h in d u rch tre te n d e  von  dem weichen S to ff ve rsch lu ck t w ird . D ie  dann 
noch du rch  den Schacht und das O b e rlic h t nach oben h e rvo rd ring en 
den Geräusche lassen s ich m it  der schon fü r  die D am pfan lagen "aus 
anderen G esich tspunkten  heraus em pfohlenen hohen U m scho ttung  
des M otorschach tes über dem fre ie n  D eck im  Sinne eines s tö rungs
fre ien  A u fe n th a lte s  an D eck in  die fre ie  L u f t  ab füh ren

D ie  im  vo rige n  fü r  die L ü ftu n g  und  den W ärm e- und  Scha llschutz 
der M o to rräum e au fgeste llten  G rundsätze decken sich m it  den vom  
Verfasser m  seinen frühe ren  A bhand lungen gegebenen G esich tspunk
ten. Diese s ind  ein  E rgebn is jah re langer p ra k tisch e r und  theore tischer 
B e tä tig u n g  a u f diesem Sondergebiet des Schiffbaues und haben sich 
be i den größ ten un d  schw ierigsten A usführungen bew ährt. Voraus
setzung fü r  deren allgem eine A nw endung is t  neben der theoretischen 
K e n n tn is  der U rsachen und  W irku n g e n  von  Ström ungserscheinungen 
und  W ärm e- un d  S cha llfluß  das S iche in füh len  in  d ie  m anchm a l 
schw ierigen und  wechselnden B e triebsve rhä ltn isse  an B o rd  der S ch iffe  
und  deren p ra k tisch e  E rfo rde rn isse  und  das S ich fre im achen von 
ve ra lte te n  unbegründeten Anschauungen. A llgem e in  kann  gesagt 
werden, daß in  r ic h tig e r  E rk e n n tn is  der ta tsäch lich en  B o rd v e rh ä lt
nisse und  in  A ne rkennung  der p ra k tische n  und hyg ien ischen A n fo rd e 
rungen V ere in fachungen und  Verbesserungen im  L ü ftu n g s b e tr ie b  und 
in  der sachgemäßen V erw endung der Iso lie rs to ffe  m ö g lich  sind. D ie  
A usnu tzung  aber von  K r a f t  und  S to ff b is zum  größ ten w irts c h a ftlic h e n  
und  hyg ie n ischen W irku n g sg ra d  is t  m eh r denn je  e in  G ebot der Ze it.

1° N i e m a n n  H .: A lfo l im  Schiffbau. W erft Reed. Hafen 18 (1933)
S. 263. v

36. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft
von Mittwoch, 17. November, bis Sonnabend, 20. November 1937, in Berlin.

A u to ris ie rte r Berich t.
D ie d ies jährige  H a up tve rsam m lu ng  der STG. zeichnete s ich  du rch  

einen Rekordbesuch aus, den m an auch als kennzeichnend fü r  die 
w ieder e rs ta rk te  Lage des deutschen Schiffbaues und  seiner H i l fs 
in d u s tr ie n  ansehen d a rf. Das P rog ram m  der T agung wies eine große 
Z ah l von  F a chvo rträ ge n  üb e r neuere Le is tungen des deutschen S c h iff
baues und  Schiffsm aschinenbaues a u f und  w a r im  üb rig en  m it  B e rich te n  
über w issenschaftlicheForschungsergebnisse von  B edeutung d u rch se tz t.

A m  ersten V o rtra g s ta g  sprachen:
D ire k to r  B l e i c k e n ,  H a m b u rg -A m e rik a -L in ie , H a m bu rg , 

über „D e r  D re h s tro m a n tr ie b  von  H a u p t-  un d  H ilfsm asch ine n  au f 
G rund  der E rfa h ru n g e n  m it  dem  F ra c h ts c h iff  „W u p p e r ta l“ ,

O beringen ieu r D  r  e v  e s , W e r f t  B lo h m  &  Voß, H a m bu rg , über 
„S ta rrg e k u p p e lte  G etriebe-D iese lm oto ren im  S c h iffs a n tr ie b “ , ’

D ire k to r  D r .- In g . K e m p f ,  H am burg ische S ch iffbau-V ersuchs
an s ta lt, H a m bu rg , über „G eschw ind igke itsg renzen  fü r  den Schlepp
zug a u f dem  K a n a l“ ,

D ire k to r  D r. R  e 11 s t  a b  , S iem ens-Apparate u n d  -M aschinen 
G. m . b. H . B e rlin , über „T h e o r ie  un d  E rfa h ru n g  be i der S ch linger
dä m pfun g  von  Seeschiffen“ ,

D ip l.- In g . S t e i n  w a r z ,  N S -G em e inscha ft „ K r a f t  du rch  
F reude“ , A m t Schönheit der A rb e it,  B e rlin , über „D ie  U n te rb rin g u n g  
von M annscha ften  a u f deutschen Seeschiffen“ ,

D r.- In g . G  u t  s c h  e , P reuß. V e rsu chsa nsta lt fü r  W asserbau 
und  S ch iffbau , B e rlin , über „E in f lu ß  der G itte rs te llu n g  a u f d ie  E igen
scha ften der im  S ch raubenen tw u rf benu tz ten  B la tts c h n it te " ,

D r.- In g . S c h u l t z  - G r u n o w ,  K a ise r W ilh e lm - In s t itu t  fü r  
S tröm ungsforschung an der U n iv e rs itä t G öttingen , über „D e r  h y 
draulische R e ibungsw iderstand von  P la tte n  m it  m äß ig rauhe r O ber
fläche, insbesondere von  S c h iffs p la tte n “ .

D ire k to r  B u c h s b a u m ,  V o rs ta n d s m itg lie d  des Germ anischen 
L lo y d , B e rlin , über „L u k e n  un d  S ta b il i tä t “ .

A m  zw eiten V o rtra g s ta g  sprachen:
P ro f. D r.- In g . F ö t t i n g e r ,  Technische H ochschule B e rlin , 

über „Ü b e r  einige Forschungsarbe iten aus dem  Gebiete der S trö 
m ungslehre und  ih re  A nw endungen“ ,

P ro f. D r.- In g . W e i n b l u m ,  Preuß. Versuchsansta lt fü r  
W asserbau und S ch iffbau, B e rlin , über „W e lle n w id e rs ta n d  au f be
sch ränk tem  W asser“ ,

D ire k to r  R i e p e ,  Fahrzeug- und  M otorenw erke  G. m . b. H „  
B e rlin , über „E n tw ic k lu n g  des ausgesprochenen H ilfsd ie se lm o to rs  in 
den le tz te n  Jah ren “ ,

D r.- In g . v . d e n  S t e i n e n ,  Forschungsste lle  fü r  S ta b ilitä t  
und  Schw ingungen der H S V A ., H am burg , über „D ie  F un k tio n e n  der 
Z usa tzs tab ilitä te n  als Rechenverfahren insbesondere zu r B estim m ung 
der G re n z s ta b ilitä t“ ,

P ro f. D r.- In g . M  a r  c a r  d  , Technische Hochschule H annover, 
über „Feuerungstechnische V erhä ltn isse  in  Schiffskesseln“ ,

B ra n d d ire k to r D r.- In g . Z a p  s , H a m bu rg , über „E rfa h ru n g e n  
über S ch iffsb rände der le tz te n  Jahre und  Schlußfolgerungen fü r  die 
no tw end igen S icherheitsm aßnahm en“ .
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3 6 938. H a u p tve rsa m m lu n g  der S ch iffbau techn ischen Gesellschaft.

D ie gesellschaftlichen V eransta ltungen  der Tagung e rs treck ten  
sich au f eine Reihe von  B esichtigungen (K au fhaus H ertzog , Garde
robe der Preuß. S taatstheater, S taa tl. P o rze lla n -M a nu fa k tu r, Ide a l- 
W erke, Haus des R und funks, H aup tte leg ra ph en am t B e rlin , D ürener 
M eta llw e rke  A .-G ., W e rk  W itte n a u , B e rlin -B o rs ig w a ld e ).

A m  Donnerstag, 18. Novem ber, fand  ein  Gssellschaftsabend bei 
K ro l l  s ta tt,  welcher sehr g u t besucht w a r lin d  e in d ru cksvo ll ve rlie f.

D ie  ausführlichen  W iedergaben a lle r V o rträ g e  m it  R e p ro d u k tio 
nen der gezeigten L ic h tb ild e r  und  den E rö rte ru ng en  erscheinen be
k a n n tlic h  im  Jah rbuch der Schiffbautechn ischen G esellschaft 1938.

A n  Stelle eines Ü bersich tsberich tes, w ie  ih n  das G esellschafts
organ der STG., die Z e its c h r ift  „S c h iffb a u , S c h iffa h rt und  H a fenbau“  
b r in g t, v e rö ffe n tlic h t die Z e its c h r ift  „W e r f t  Reederei H a fe n “  m it  Z u
s tim m un g  der STG. und  der be te ilig ten  V ortragenden  und  E rö r te 
rungsredner ausführliche re  B e rich te  n u r über einige der gehaltenen V o r
träge , te ils  wegen deren besonderer A k tu a litä t ,  te ils  m it  R ü cks ich t auf 
den Leserkre is dieser Z e its c h rift, te ils  auch au f u n m itte lb a re n  W unsch 
der STG. aus G ründen p ro m p te r au s fü h rlich e r W iedergabe e in iger fü r  
die Ö ffe n tlic h k e it u n m itte lb a r w ich tig e n  fach lichen  E rö rte rungen .

U n te r diesen U m ständen werden in  den H e fte n  des 15. Dezember, 
des 1. und  des 15. Januar ausführlichere  B e rich te  über nachstehende 
V o rträg e  erscheinen:

B ra n d d ire k to r D r.- In g . Z a p s :  „E rfa h ru n g e n  über S ch iffs 
brände der le tz te n  Jahre und  Schlußfolgerungen fü r  d ie  notw endigen 
S icherheitsm aßnahm en“ ; D ire k to r  D r.- In g . I C e m p f :  „G e sch w in 
d igke itsgrenzen fü r  den Schleppzug au f dem  K a n a l“ ; D ire k to r  
B  1 e i  c k  e n : „D e r  D re h s tro m a n tr ie b  von  H a u p t-  und  H ilfsm asch inen  
au f G rund  der E rfah ru ng en  m it  dem F ra c h ts c h iff  „W u p p e r ta l“ ; 
D r.- In g . v o n  d e n  S t e i n e n :  „D ie  F u n k tio n e n  der Z u s a tz s ta b ili
tä te n  als Rechenverfahren insbesondere zu r B estim m ung der G renz
s ta b il itä t “ ; D ire k to r  D r. R e i l s t a b :  „T h e o r ie  und  E rfa h ru n g  bei 
der S ch lingerdäm pfung von Seeschiffen“ ; D ire k to r  B u c h s b a u m :  
„L u k e n  und  S ta b il i tä t" .

E rfahrungen über Schiffsbrände und Schlußfolgerungen fü r  notwendige 
S icherheitsm aßnahm en.

V orgetragen von  B ra n d d ire k to r D r .- In g . Z a p s ,  H am burg .

D ieser V o rtra g  h a t in  der S ch iffa h rts - und  S ch iffb auw e lt b e trä c h t
liches Aufsehen erregt, w e il er, —  aufbauend au f der u n s tr itt ig e n  T a t
sache größerer Schiffsbrände in  neuerer Ze it, —  eine K r i t ik  bestehen
der technischer A nordnungen und K o n s tru k tio n e n  m it  Vorschlägen 
zu Verbesserungen verbunden ha t.

D er V ortragende ha t, was besonders hervorgehoben werden möge, 
n ic h t n u r in  seinem V ortrage , sondern auch au f dem Wege na ch träg 
lic h e r Bekundungen, u. a. im  S ch luß w ort, W e r t  da rau f gelegt, anzu
erkennen, daß in  D eutsch land die F o r ts c h r it ts a rb e it zu r w e ite r gestei
gerten Feuers icherhe it de r S chiffe  und  zu r technischen un d  perso
nellen B estgesta ltung des Feuer-M elde- un d  -Löschwesens an B ord  
b e w irk t ha t, daß D eutsch land m it  schweren S ch iffsb randka tastrophen, 
die M enschenverluste zur Folge h a tte n , ve rschon t geblieben is t.

Diese Tatsache m in d e rt n ic h t den W e r t der we iteren E n tw ic k 
lu n g sa rb e it: —

Es g ib t  äußerlich ke in  s inn fä lligeres V erb indungsg lied  u n te r den 
V ö lke rn  als die S ch iffa h rt. D e r h iernach no tw endige G em einschafts
ge ist bed ing t, daß keine sch iffah rts tre ibende  N a tio n  ih re  F o r ts c h r it ts 
a rb e it als eine Sache n u r ih re r  eigenen E n tw ic k lu n g  ansehen d a rf, und 
es is t  n u r zu begrüßen, wenn eine offene und  sachliche Aussprache 
über die Problem e s ta ttf in d e t;  denn gerade dadu rch  kann  die du rch  
Festste llungen der Verbesserungsw ürd igkeit v e rm e in tlic h  erzeugte 
B e u n r u h i g u n g ,  die an sich a u s  d e n  S c h i f f s b r ä n 
d e n  s e l b s t  u n l e u g b a r  r e s u l t i e r t ,  verm ieden werden.

D e r V ortragende s te ll t  eingangs die These au f, daß heute S ch iffs 
brände m it  großem M a te ria l- und  M enschenverlust, und zw ar au f eine 
w ir ts c h a ftl ic h  tragb a re  Weise, ve rm e idba r seien. E r  ve rn e in t den 
feuerhem m enden W e rt ungeschützter S tah lscho tten  und beanstandet 
die B estim m ung im  in te rna tiona le n  S ch iffss icherhe itsve rtrage von 
1922, wonach die Feuerschotten a u s  M e t a l l  oder e i n e m  a n 
d e r e n  f e u e r s i c h e r e n  S t o f f  herzuste llen  seien, d a m it sie 
eine S tunde lang einem W ärm egrad  von  815 0 Celsius w iderstehen 
können. E r  beanstandet das Irre füh re nd e  dieses W o rtla u ts , w e il un 
bekle idete M e ta ll-K o n s tru k tio n e n  von Schotten ih re  F es tigke it, d. h. 
also auch ih re  F o rm , sehr schnell ve rlie re n  und Ö ffnungen freigeben. 
D ie  W ä rm e le itfä h ig k e it eines S tah lscho tts  von  sogar 25 m m  D icke  
is t  etw a 1000 m a l so groß w ie d ie jen ige eines Ziegelste ins (von 25 cm 
S tärke). D e r V ortragende ve rla n g t fü r  S tah lscho tten  m it  Feuerhem 
m ungszweck B ek le idung  du rch  feuerbeständ ige M it te l oder un ve r
brenn liche E in lagen zwischen zwei S ta h lp la tte n ; er e rs tre c k t diese 
F orde rung  auch au f D ecks:.

Z u r K ennze ichnung der D e fo rm ie ru ng  unbek le ide te r S tah lkon 
s tru k tio n e n  b rach te  der V ortragende einige B ild e r, die einem größeren 
B ran d  eines Fahrgastsch iffes en ts tam m ten . Es ha nd e lt s ich h ie r a lle r

dings, w ie später in  der D iskussion von anderer Seite e rw äh n t wurde, 
um  B ild e r eines e rs t im  B au be find lich en  Schnelldam pfers (in  welchem 
sich außer den fes t e ingebauten H o lzverschalungen und  Deckshölzern 
auch noch V o rra tsh o lz  und  Stellagen befunden haben sollen).

A ls  H a up tg ründ e  fü r  die schnelle V e rb re itu ng  von  E n ts tehungs
bränden in  F ahrgastsch iffen  werden folgende Thesen a u fges te llt: 

r. B ek le idung  der Decken un d  W ände m it  b rennbaren  S to ffen  
besonders in  Gängen und  Treppenräum en m it  Sperrho lz.

2. H oh lräum e zwischen dieser B ek le idung  und  den E isenb lech
wänden der K am m ern , Gänge un d  T reppenräum e.

3. Ungenügende U n te rte ilu n g  der Gänge, T reppen und  F a h rs tu h l
schächte, L ü ftu n g s - und  K abe lkanä le .

4. N ach Z ah l und  A r t  ungenügende Anlage feuerbeständ iger A b 
schlüsse in  h o rizo n ta le r und  v e r t ik a le r  H in s ic h t.

D er V ortragende ve rw e is t w e ite r da rau f, daß die Brandgefahren 
au f Sch iffen  be i den heutigen B renns to ffen  n ic h t geringer, sondern 
eher größer im  V erg le ich  zu r K oh le feue rung  geworden seien, und  b r in g t 
h ie r fü r  einige Beispiele bekannte r U n fä lle , um  da rzu tun , daß eine 
noch bessere technische S icherung e rw ünsch t sei.

B e i der E rö rte ru n g  der Frage, was geschehen m üßte, um  B ra n d 
ka tas trophen  a u f Fahrgastsch iffen  k ü n ft ig  noch besser zu verhüten , 
erw ähnte  der V ortragende zunächst die Feuer-M elde- und  -Lösch
e in rich tungen , die er im  großen und ganzen als den zu ste llenden A n 
forderungen entsprechend f in d e t. D och seien noch Verbesserungen in  
bau liche r und  be trieb lich e r H in s ic h t du rch  B e rü cks ich tigung  derjen igen 
feuerpo lize ilichen  Forderungen m ög lich , deren B eachtung be i W ohn- 
und  Versam m lungsgebäuden in  D eutsch land und  anderen K u ltu r 
s taa ten se it langem  se lbstvers tänd lich  sei. Daß dies be i großen F a h r
gastsch iffen  techn isch m ög lich  is t,  w ird  an einigen zu rze it im  Bau 
be find lich en  deutschen S ch iffen  bewiesen, be i denen folgende G rund 
sätze beach te t w e rde n :

V e rh ü tu n g  einer A usschaltung der Schiffsbe leuch tung durch 
einen B ran d  im  M aschinen- oder M oto r-R aum .

M a te ria l fü r  d ie  T räge r s trom füh render Teile  n u r Porzellan 
oder S te a tit.

Feuerhemmende A b tre nnu ng  lebensnotw endiger H ilfs m a s c h i
nenräum e, w ie z. B . fü r  L ich tm asch inen  und Feuerlöschpum pen, von 
N achbarräum en.

A no rdnung  von  W assersp rühvorrich tungen fü r  d ie  B ilgen  der 
M aschinen-, M o to r- und Kesselräum e (M inera lö le  m it  einem höheren 
F la m m p u n k t w ie z. B . D iesel- und  Heizö le  können w irk u n g s v o ll 
du rch  S prühw asserstrah len abgelöscht werden),.

D rah tg las fens te r fü r  d ie  O be rlich te r von  M aschinen- und  M o to re n 
räum en, um  den Lu fta b sch lu ß  eines brennenden Raumes besser 
als b isher bew irken  zu können. Folgendes interessante Zahlen
beisp ie l w u rde  fü r  d ie  B edeutung des Lu ftabschlusses be i M in e ra lö l- 
B ränden gebrach t:

In  einem Versuchsraum  von 20 m 3 L u f t in h a lt  brennen in  einer 
o ffen  au fgeste llten  Schale von hineingegossenen 10 L ite r  B enzin n u r 
D / i  L i te r  ab. D e r B ran d  e rlis c h t dann in fo lge  Sauerstoffm angels.

Feuerhem m ende B ek le idung  der Außenseiten von  M aschinen- 
und  M otor-R äum en.

Sinngemäße Bemessung der Feuerlöschpum pen und der R o h r
le itungen , sowie des B e triebsd rucks  fü r  die g le ichzeitige Bedienung 
einer angemessenen A nza h l von  S trah lroh ren .

V erm e idung b rennbare r S to ffe  be i der B ek le idung  von  K anälen 
und  Schächten sowie von  Decks in ne rha lb  des Schiffes.

G le ich w e rtig ke it de r Feuers icherhe it von  Türversch lüssen in  
Feuerschotten m it  der Feuersicher h e it der S c h o ttk o n s tru k tio n  selbst.

B ek le idung  von  brennbaren W änden und  Decken in  Längs
und  Quergängen sowie T reppenhäusern m it  wenigstens fla m m e n 
abweisenden B austo ffen , w ie  z. B . A sbest-Zem entp la tten .

V on Interesse w a r d ie  B ekundung des V ortragenden, daß von  den 
über 100 im  H ande l be find lich en  Im p rä g n ie ru n g s m itte ln  zum  Schwer
en tflam m barm achen  von  H o lz  und  Gewebe n u r der geringfüg ige 
P rozentsatz von  10 s ich als g u t und weitere 10 sich als „n o c h  b ra uch 
b a r“  nach den eingehenden U nte rsuchungen eines VD I-Ausschusses 
erwiesen hä tten . U n s tr i t t ig  aber sei, daß diese Im präg n ie run ge n  schon 
be i einem T e m p e ra tu r-A n g riff von  e tw a 450° ih re  W irk u n g  ve rlö ren , 
und  daß das H o lz  dann m it  g le icher In te n s itä t und  S chne llig ke it 
brenne w ie  n ic h t im p rägn ie rtes  H o lz .

Selbstschließende feuerhem m end gebaute P ende ltü ren in  den 
T reppenhäusern a lle r Decks und  Gänge, w obe i D ra h tg las  oder 
Spiegeldrahtg las als T ü r fü llu n g  unbedenk lich  is t.

V erw endung von  V orhangsto ffen  n u r nach S chw eren tflam m - 
barm achung.

S e lbsttä tige  V e rb in dun g  der Feuerm eldung m it  A b s te llu n g  der 
Be- und  E n tlü ftu ng san lag en  der S ch iffsräum e.

Gesicherte A no rdnung  und  Bauweise der F. T .-A n lage  zu r E rh a l
tu n g  ih re r  B e trie b s fä h ig ke it auch be i Feuer in  benachbarten R ä um en . 

Zum  Schluß seiner A us füh rungen  verw ies de r V o rtragende  
da rau f, daß das große V ertrau en , welches die D eutsche H ande ls
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m arine  in  der ganzen W e lt  genieße, n ic h t  n u r  der vo rzüg lichen  E in 
r ic h tu n g  ih re r  S ch iffe  zu danken sei, sondern auch der a llgem ein be
kann ten  T ü c h tig k e it,  Z uve rläss ig ke it und  E in sa tzbe re itsch a ft der 
Schiffsbesatzungen. Dies en tb inde  n ic h t  von  de r V e rp flic h tu n g , als 
no tw end ig  e rka nn te  Verbesserungen be im  Neubau und  U m bau von 
F ahrgastsch iffen  auszuführen, sow eit dies w ir ts c h a ft l ic h  tra g b a r is t. 
D ies sei um  so le ich te r, als s ich solche S icherungen du rch  E inspa
rungen be i der o f t  re c h t kostsp ie ligen A u ss ta ttu n g  der W ohn - und  
A u fe n tha lts rä um e  du rch füh ren  ließen. N ic h t  aber könne es v e ra n t
w o rte t werden, m it  d ringend  nö tigen  Verbesserungen zu w a rten , bis 
diese F ragen e tw a in te rn a tio n a l du rch  Ergänzungen der V e rträ g e  ge
rege lt seien, da  dies erfahrungsgem äß v ie le  Jahre dauern könne. Es sei 
zu begrüßen, daß in  D eu tsch land  die  maßgebenden S te llen bem üh t seien, 
die E rfah ru ng en  der le tz te n  Jahre m ög lich s t ba ld  nu tzb rin gen d  anzu
wenden. D ie  h ie rzu  no tw end igen V o ra rbe iten  seien bere its  im  Gange.

D e r See-Berufsgenossenschaft sprach der V ortragende D a n k  und 
A ne rkennung fü r  d ie  S ach lichke it aus, m it  der a lle  Vorschläge von 
d o r t  g e p rü ft werden, um  so zum  besten E rgebn is fü r  die deutsche 
S eesch iffah rt und  da rübe r h inaus fü r  d ie  G esam theit zu kom m en.

In  der E rö rte ru n g  des V ortrages 1 sprach zunächst der D ire k to r  
des G erm anischen L lo y d , P ro f. D r.- In g . F . S a ß ,  w e lcher bestä tig te , 
daß die  Sorge des V ortragenden um  die H ebung der F euers icherhe it 
auch von  der deutschen S ch iffsk la ss ifika tio n  sowie von  den deutschen 
S ch iffbaue rn  un d  Reedern g e te ilt w ürde. P ro f. Saß leg te  eingangs 
seiner A usführungen besonderen W e r t  au f d ie  F estste llung , daß die  
vom  V ortragenden angezogenen Beispiele größerer S ch iffsb rände m it  
zahlre ichen V erlus ten  von  Menschenleben n ic h t d ie  deutsche S c h iff
fa h r t  b e tro ffe n  h ä tte n . Z u r Kennze ichnung dessen b rach te  e r eine 
S ta t is t ik  be i, welche zeigte, daß die T o ta lve rlu s te  der deutschen F lo tte  
d u rc h F e u e r in  den Jahren 1931— 37 sich au f n u r 5 S chiffe  beschränkt 
haben, un d  zw ar durchw eg k le inere D am pf-, M o to r- und  Segelschiffe.

D e r Redner gab dann  eine Zusam m enste llung der größeren 
B rände  von  F ahrgastsch iffen , d ie  s ich in  den le tz te n  i ' / 2 Jahrzehnten 
ere ignet haben, un d  bezüg lich  derer d ie  E inze lhe iten  be kan n t sind.

W e ite r b ra ch te  e r eine Zusam m enste llung von  Teilschäden au f 
deutschen S ch iffen  du rch  Feuer, welche fü r  d ie  Jahre 1933 b is  M it te  
1937 insgesam t 137 F ä lle  au fw e is t.

D ie  deutschen zuständigen S te llen s ind  se lbs tve rs tän d lich  be
s treb t, ih re n  B e itra g  dazu zu lie fe rn , daß jedes S c h iff , ,f ire -p ro o f“  
gebaut w ird ;  aber d ie  Aufgabe sei n ic h t h u n d e rtp ro ze n tig  zu lösen. 
Jedenfa lls w ürden die  V o rs c h r ifte n  zu r V e rh ü tu n g  von  Feuern an 
B o rd  dauernd e rgänzt und  verbessert. So unzu läng lich , w ie  der V o r
tragende sie h ins te lle , seien sie aber n ic h t.

D e r Redner beanstandet w e ite r  d ie  V erg le ichung der fü r  d ie  A b 
löschung von  S ch iffsb ränden nö tigen  un d  m ög lichen M it te l m it  denen 
an L a nd  un d  kennze ichnet seine A u ffassung du rch  die Z it ie ru n g  einer 
Ä ußerung in  der S c h iffa h rts z e its c h r ift „H a n s a “ , wonach die Feuer
lösche in rich tungen  von  einem  F ra ch td a m p fe r m it  der k le inen  zum  
Feuerlöschen zu r V e rfü gun g  stehenden Besatzung n ic h t  m it  Feuerlösch- 
e in rich tungen  an L a n d  in  erstk lass igen H ä fe n  verg lichen werden können.

P ro f. D r. Saß äuß e rt w e ite r die V e rm u tu ng , daß die  vom  V o r
tragenden be igebrachten P ho tograph ien  ausgebrannter G esellschafts
räum e eines großen F ahrgastsch iffes einen B ra n d fa ll au f einem  aus
länd ischen S ch iff kennzeichnen.

Zu dem  vom  V ortragenden e rw ähnten  F a ll der E n tzü n d u n g  von  
M in e ra lö l du rch  A u fsp ritze n  au f einen heißen M asch inen te il e rw äh n t 
P ro f. D r. Saß einen g le icha rtigen  F a ll in  einer Land tu rb inenan lage , um  
d a m it zu kennzeichnen, daß an L a n d  Ä hn liches  vorkom m e. D ie  
deutsche S ch iffsk la ss ifika tio n  h a t aber gerade nach diesem F a ll die 
V o rs c h r if t  erlassen, daß D ru ckö lle itu n g e n  k ü n ft ig  aus S tah l herzuste llen 
und  nach M ö g lic h k e it so zu verlegen und  gegebenenfalls zu schützen 
s ind, daß sich auch das be im  B ru c h  eines Rohres austre tende Ö l n ic h t 
an heißen Te ilen  de r M aschinen- oder Kesselanlage entzünden kann.

Zu den Vorschlägen, welche der V ortragende bezüg lich  der V e r
besserung der B ran ds iche rh e it m ach t, n im m t der Redner d ie  S te llung 
ein, daß gerade diese V orsch läge se it m ehreren M onaten in  der von  der 
See-Berufsgenossenschaft eingesetzten Feuerschu tzkom m ission, an 
der auch der Germ anische L lo y d  m ita rb e ite , m it  dem  E rgebn is 
beraten w orden seien, daß ein  T e il davon du rch  die  W e rfte n  und 
Reedereien w e ite r g e p rü ft werde, w ährend  ein  anderer T e il vom  V o r
tragenden se lbst zurückgezogen w orden wäre, da s ich d ie  A us fü h run g  
als u n d u rc h fü h rb a r erw iesen habe.

D e r Redner m e in t, daß m indestens in  b e te ilig te n  deutschen 
K re isen n iem and daran denke, a u f die Ä nderung  des S ch iffs -S ich e r
he itsvertrages zu w a rten , und zum  Beweise dessen z ie h t e r d ie  m it 
ge te ilte n  geringen Zahlen über die Brandschäden au f deutschen

1 Die Schiffbautechnische Gesellschaft ha t W R H . fü r diesen Bericht 
die Original-Stenogramme der Erörterungsredner überlassen und W ert auf 
möglichst vollständige Wiedergabe der Erörterungsreden gelegt. Die hier
nach gefertigten auszugsweisen Erörterungsberichte sind gleichwohl den 
Rednern und dem Vortragenden bzgl. seines Schlußwortes noch zur Ge
nehmigung vorgelegt worden. Chefredaktion.

S chiffen heran. Diese Z iffe rn  b rauch ten  den V erg le ich  m it  den L a n d 
feuerschäden n ic h t zu scheuen, deren Z ah l im  A ugust 1937 ru n d  14000 
und  im  Septem ber 1937 a lle in  ru n d  13 000 gewesen sei. Danach 
w ürde D eutsch land jä h r lic h  150 000 Landfeuerschäden zu verzeichnen 
haben. N ach einer Z e itungsno tiz  so ll sogar au f G rund  einer Angabe des 
Verbandes p r iv a te r  Feuerversicherungen die  Z ah l der Feuerschäden in  
den ersten 9 M onaten des Jahres 1937 ru n d  185 000 betragen haben.

Zum  Schlüsse seiner A usführungen behandelte P ro f. D r. Saß über 
d ie  B rand fragen  hinaus noch die  G esam tverluste der deutscheu 
H a n d e ls flo tte  d u rch  Feuer, U n w e tte r, S trandung, K o llis ion en  w ährend 
der le tz te n  15 Jahre und  w e is t nach, daß m it  Ausnahm e des Jahres 
1930 die deutschen V erlus te  entweder e rheb lich  geringer oder doch 
n u r ganz unw esentlich, n ä m lich  um  0,05 vom  H u n d e rt, größer als 
die prozen tua len V e rlus te  der W e ltha n d e ls flo tte  gewesen sind.

N ach P ro f. Saß sprach D ire k to r  H a s h a g e n ,  der n a u tis c h 
technische L e ite r  des N orddeutschen L lo y d :

E r  lehn te  namens der Seeleute und  Reeder d ie  Schlußfo lgerung 
des V ortragenden, daß die  bestehenden E in r ic h tu n g e n  z u r V e r
h ü tu n g  von  B rän de n  n ic h t  genügten, ab und  gab der A n s ic h t A usd ruck , 
daß der H e rr  V ortragende b is lang  w en ig  G elegenheit gehabt haben 
müsse, a u f fahrenden deutschen Fahrgastsch iffen  s ich d ie  Feuerlösch
e in rich tung en  und  die  M it te l zu r B ekäm pfung  von  B ränden an 
zusehen. W enn w ir  von B ränden a u f F ah rgas tsch iffen  reden, so tu n  w ir  
gu t, wenn w ir  n u r von  den deutschen F ah rgas tsch iffen  sprechen, 
da w ir  d ie  Ursachen der B rände von  S ch iffen  u n te r fre m d e r F lagge 
und das W ich tig s te , nä m lich  d ie  Besatzungen, d ie  die Feuerlösch
m it te l zu bedienen haben, n ic h t  kennen. B randm auern  kann  m an 
n ic h t  ü b e ra ll e inziehen w ie an Land , da auch noch etwas P la tz  fü r  
Passagiere und  Ladung  vorhanden b le iben m uß. —  E isenschotte  h ä tte n  
bis lang noch jeden B un ke rb rand  lo k a lis ie r t, und  dem Redner is t  ke in  
F a ll bekann t, w o in  der F l o t t e  d e s  N o r d d e u t s c h e n  L l o y d 2 
irgende in  B u n ke rb ra n d  au f einen Laderaum  üb e rg eg riffe n  ha t.

D e r Redner s te ll t  fest, daß der Norddeutsche L lo y d  ke in  F a h r
gas tsch iff bes itz t, wo Feuerschotten als re ine E isenschotten ausge
fü h r t  worden seien; a l le  Feuerschotten seien be iderseits m it  e iner feuer
hemm enden B ek le idung  versehen. A u f den neuesten S ch iffen  „S c h a rn 
h o rs t"  und  „G ne isenau“  stehen die  Feuerschotte  auch n ic h t  40 m, 
sondern n u r  e tw a 30 m  auseinander, und die Zw ischenräum e s ind noch 
du rch  f  euer hem m ende S cho tten u n te r te il t .

Zu den Beispie len des V ortragenden  ve rm u te te  der Redner 
(r ic h tig ) , daß m it  einem  F a ll eines Schiffsbrandes im  H a fe n  der 
D a m p fe r ,,P o tsdam “  gem eint sei. H ie r  sei zu bem erken, daß das 
S c h iff noch in  der A usrüs tung  lag  und  die Besatzung n u r  te ilw e ise  an 
B o rd  gewesen is t.  Es müsse b e rü c k s ic h tig t werden, daß, wenn ein S c h iff  
in  der A usrüs tung  e rs t 75- oder goproz. fe r t ig  sei, B auho lz, Hobelspäne, 
T w is t usw. herum liegen un d  m an dann n ic h t den M aßstab eines f e r t i 
gen Schiffes anlegen dü rfe . D e r be tre ffende B ra n d  sei in  einer S tunde 
ge löscht gewesen, und  d ie  P rob e fah rt-T e ilnehm er h ä tte n  von  der 
W irk u n g  des Brandes kaum  noch etwas gesehen. E in  solcher B ran d  
wäre au f See in  e in igen M in u te n  b e m erk t und  vom  Gänge-Steward 
m it  H andfeuerlöscher ge löscht w orden.

D e r Redner beanstandet w e ite r d ie  B ehauptung, daß die  B ra n d 
ge fahr au f M o to rsch iffen  oder Ö lbrennern  größer sei als au f K o h le 
brennern. D e r N orddeutsche L lo y d  habe im m e r noch in  m anchen 
Jahren m it  20 B unke rb ränden  zu rechnen, aber noch nie  einen B ran d  
in  einem  Ö lbu nke r e rle b t.

B ezüg lich  des M aschinenraum brandes der „P o ts d a m “  au f See 
w e is t der Redner da rau f h in , daß es s ich h ie r um das P la tzen  eines 
S teuerölrohres handelte  und  das herauslaufende Ö l s ich dann an heißen 
Te ilen  der T u rb in e  en tzündet habe. D e r ausbrechende B ra n d s e i jedoch 
bereits nach einer S tunde ge löscht gewesen, —  sicher ein Beweis fü r  
das gu te  F u n k tio n ie re n  der Feuerw ehr an B ord .

D ire k to r  Hashagen beanstandet w e ite r die vom  V ortragenden 
vorgezeigten B ild e r eines ausgebrannten Speisesaals. E r  t e i l t  m it ,  daß 
diese B ild e r  von  einem im  B au b e find lich en  S ch iffe  s tam m ten , das noch 
6 M onate v o r  der P ro b e fa h rt w ar. D ie  B ild e r h ä tte n  ebenso g u t m it  
g le icher W irk u n g  den B ra n d  einer S p e rrh o lz fa b rik  zeigen können. 
B e i einem S c h iff in  diesem Zustand sind die  Feuerschotten und  Türen 
noch n ic h t fe r t ig . Das S c h iff h a t von  5 U h r m orgens b is n  U h r 
nachts gebrannt, und  die  H a m bu rg e r Feuerw ehr w a r n ic h t m  der 
Lage, den B rand  nennensw ert e inzudäm m en.

D ire k to r  Hashagen schloß seine A us führungen m it  den W o rte n : 
,W ir  Seeleute kennen die  G efahr der B rände  an B o rd , w ir  u n te r

schätzen sie gewiß n ic h t. W ir  kennen aber auch unsere Besatzung 
und die  M it te l,  die w ir  ih r  z u r B ekäm pfung  von  e tw a ausbrechenden 
B ränden zu r V erfügung  ges te llt haben. W ir  s ind fes t überzeugt, daß 
sie der G efahr je de rze it und in  jede r Lage H e rr  werden w ird “ .

N ach diesem E rö rte ru ng sredn e r sprach O bergewerberat a. D . 
A b te ilu n g s d ire k to r D  a a s c h  , H a m b u rg :

2 Nachträgliche Einschränkung auf Lloydschiffe nach Entscheidung 
des Redners. Chefredaktion.
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Dieser bekundete, daß er im  Interesse des heute bestehenden 
von der See-Berufsgenossenschaft (SBG .) be treu ten  Feuerschutzes 
die h ie r geäußerte Sorge, daß der V o rtra g  in  der Ö ffe n tlic h k e it v ie l
le ic h t m iß verstanden werden könn te , durchaus te ile . Es sei nach 
den gezeigten Ergebnissen durchaus ke in  G rund  zu irgendw elcher 
B eunruh igung , die in  der Ö ffe n tlic h k e it la u t  werden könnte . D ie 
See-Berufsgenossenschaft überwache den Feuerschutz und  füh re  die 
Feuerschutzbestim m ungen genau so du rch  w ie  die Feuerw ehr an 
Land , n u r m it  dem U n te rsch ied , daß die SBG. noch einen Fach
ausschuß als Unterausschuß des bestehenden Schiffss icherheits-A us- 
schusses habe, in  dem die Feuerwehr v e rtre te n  sei. D e r Redner 
m ach t da rau f au fm erksam , daß die bestehenden na tiona len  de u t
schen Feuerschutzbestim m ungen in  den U n fa llv e rh ü tu n g s v o rs c h rifte n  
der See-Berufsgenossenschaft sehr v ie l w e ite r gehen als der S ch iffs 
s icherhe itsvertrag  von  1929. E r  e rw äh n t h ie r n u r d ie  Schaumgenera
to re n  b e s tim m te r vorgeschriebener Le is tu n g  und  d ie  Scha ffung von 
Feuerschu tz leu ten an B ord , die der V ortragende n ic h t e rw äh n t habe. 
D ie  See-Berufsgenossenschaft habe inzw ischen 3000 Feuerschutzleute 
ge p rü ft, deren A u sb ildun g  z. T. im  Benehm en m it  der Feuerwehr 
seitens der Reeder erfo lg te , und  deren T ä t ig k e it  s ich schon segens
re ich  in  der H a n d e ls flo tte  au sge w irk t habe.

W enn der V ortragende behaupte, daß F euerscho tte  aus S ta h l
b lech n ic h t  genügen, um  die A usb re itu ng  eines Brandes zu v e rh in 
dern, und  die  be tre ffenden V o rs c h rifte n  des in te rn a tio n a le n  S ch iffs- 
s icherheits-V ertrages diesbezüglich ungenügend finde , so sei bem erkt, 
daß die  See-Berufsgenossenschaft in  ih re n  U n fa ll-V e rh ü tu n g s v o r
sch rifte n  h ie r w e ite r geht. Danach müssen S cho tten  aus M e ta ll über 
dem Schottendeck, sow eit sie an F a h rg a s t-E in rich tu n g e n  angrenzen, 
feuersicher is o lie r t sein. Dasselbe g i l t  fü r  wasserd ichte Schotte  un te r 
dem Schottendeck, sow eit auch diese an F ahrgas te in rich tungen  an
grenzen, sowie fü r  e tw a zwischen Feuerscho tt und  wasserd ichtem  
S ch o tt vorhandene D eckstu fen .

W enn der V ortragende v e rla n g t, daß der R aum  fü r  lebensno t
wendige M aschinen, z. B . L ich tm asch ine n  und  Feuerlöschpum pen, 
von  den N achbarräum en abge trenn t sein müsse, so s ind diese F orde
rungen nach A n s ic h t des Redners in  den V erhand lungen der Feuer
schu tzkom m ission w ieder zurückgezogen w orden. Es is t  h ie rb e i zu 
berücksichtigen, we lch große S chw ie rigke it s ich be i der V e rk le idung  
von S chotten, die m it  Ö ffnungen, D urchb rechungen und  A rm a tu re n  
versehen sind, e rg ib t. D ie  Frage der M in de s tle is tun g  von Feuerlösch
pum pen is t  in  der P rü fu n g  und  ve rla n g t eine gewisse Z e it zu ih re r 
E rled igung .

Großen W e rt le g t dieser Redner dem  an B o rd  ausgebildeten 
Feuerschutzm ann bei, der au f seinem  S ch iffe  Bescheid weiß.

D ie  vom  V ortragenden gewünschte E n tfe rn u n g  der Feuerschotte 
w ird  nach M it te ilu n g  der Redners in  den U n fa llv e rh ü tu n g s v o r
s c h r ifte n  der See-Berufsgenossenschait be re its  ge fo rde rt. D e r H in 
weis des V ortragenden könn te  in  der Ö ffe n t lic h k e it  den E in d ru c k  
erwecken, als sei h ie r noch n ich ts  geschehen. D er Redner m öch te  u n te r 
keinen U m ständen den E in d ru c k  der U n te rlassung au f kom m en,lassen.

H ie rna ch  sprach D ire k to r  S t u r m  von der See-Berufsgenossen
scha ft, welcher d ie  E rö rte ru n g  t ro tz  der dabei zutage getre tenen Gegen
sä tz lichke iten  begrüß t und  bezüg lich  der zu erhebenden Forderungen 
davo r w a rn t, Land fo rde rungen der Feuerw ehr ohne weiteres au f die 
See zu übertragen, da au f S ch iffen  im m e r n u r e in  beschränk te r Raum  
ve rfüg ba r is t  und  eine Menge anderer D inge beach te t werden muß, 
d ie  an L a nd  en tfa lle n . D er Redner fo rd e r t  d ie  S ch iffbaue r au f, m it  
R ü cks ich t au f die gegebenen A nregungen etwas Neues zu le isten. 
Das kann  schon dadurch  geschehen, daß die  V o rs c h rifte n , und  zwar 
besonders d ie  neuen, au fm erksam  beach te t werden.

In  seinem S ch luß w ort fü h rte  B ra n d d ire k to r D r. Zaps folgendes au s :
E r  habe im m e r den G rundsatz  ve rtre te n , n ic h t den K o p f in  den 

Sand zu stecken, sondern vorliegende E rfa h ru n g e n  auch an m aß
gebender Stelle, —  so auch gerade in  dieser V ersam m lung, —  zu Gehör 
zu bringen. Es könne sein, daß er zu wenig b e to n t habe, daß die 
S icherhe itse inrich tungen au f deutschen S ch iffen  und die  Zuverläss ig
k e it  unserer deutschen Schiffsbesatzungen v o rb ild lic h  seien. Auch 
habe er unterlassen, in  dem sehr ze itbesch ränkten  V o rtra g  zu er
wähnen, daß die  H a m bu rg e r Feuerw ehr zusam m en m it  der See-Be
rufsgenossenschaft und den Reedereien schon ein ige Tausend Feuer
schu tz leu te  fü r  die deutsche F lo tte  ausgebilde t habe.

D r. Zaps bedauert das anscheinend eingetretene M iß ve rs tä n d 
nis, als h ä tte n  s ich d ie  großen M enschenverluste be i den S ch iffs 
bränden in  neuerer Z e it auch au f deutsche F ahrgas tsch iffe  e rs treck t. 
D ie  bezüglichen Tatsachen lägen ja  u n s t r i t t ig  fest.

In  sach licher H in s ic h t ve rw e is t der Redner au f die Versuche, die 
bezüglich der E n tz ü n d b a rk e it von  M in e ra lö len  v e rö ffe n t lic h t worden 
s ind, und  a u f denen er seine A n s ic h t m it  au fgebau t ha t.

Zu der B ehauptung  des H e rrn  Hashagen, daß e in  B u n k e r
b rand  noch niem als zum  Ü berg re ifen  des Feuers a u f angrenzende 
Räum e fü h rte , b i t te t  der V ortragende , s ich von  de r U n r ic h t ig 

k e it  dieser B ehauptung  aus v e rö ffe n tlic h te n  Seeam ts-Verhandlungen 
der neueren Z e it überzeugen zu w o llen . M an w ird  zahlre iche Fä lle  
finden , wo du rch  g lühend gewordene B unkerscho tte  Feuer in  die an
grenzenden Räum e h inübergetragen w orden is t 3.

B ezüg lich  der B ek le idung  von  Feuerschotten m it  feuersicheren 
B austo ffen  m uß da rau f hingewiesen werden, daß d ie  B ek le idung  m it  
A sbest-Zem entp la tten  ungeeignet is t,  auch n u r als feuerhem m end an
gesehen zu werden. Sie s ind v ie lm e h r n u r fü r  ku rze  Z e it fla m m e n 
abweisend, daher höchstens z u r B ek le idung  von  H o lzw änden der 
Gänge und  Treppenhäuser bed ing t b rauchbar, w ie im  V o rtra g  bere its  
ausge führt. A ls  feuerhem m end werden die  A sbest-Zem entp la tten , 
die be i einer H itze e in w irku n g  von  800— 900° bereits nach ein igen M i
nu ten  Sprünge bekom m en, auch vom  M a te ria lp rü fu n g sa m t n ic h t  an 
e rka nn t. D ie  von  einem E rö rte rungsredner erw ähnten B ekle idungen 
von Feuerschotten au f zwei großen neuen F ahrgastsch iffen  s ind aber 
m it  A sbest-Z em en tp la tten  vorgenom m en.

D e r V ortragende habe a b s ic h tlic h  keine Schiffsnam en genannt, 
w e il es verständ licherw e ise  den Reedereien n ic h t w illko m m e n  sein 
kann, im m e r w ieder an B rände ih re r  S ch iffe  e r in n e rt zu werden. 
W enn aber D ire k to r  Hashagen selber den N am en „P o ts d a m “  in  
d ie  E rö rte ru n g  h in e in b r in g t, dann m uß  dem entgegnet werden, daß 
die „P o ts d a m “  an dem Tage, w o das Feuer im  H a m bu rg e r H a fe n  aus
brach, n ic h t e tw a n u r  75— goproz. fe r t ig  w ar, sondern wenige S tunden 
spä ter ih re  A bn ah m ep ro be fa h rt a n tra t.

W enn dem Vortragenden au f G rund  des V ortragsd ruckes  von  an 
derer Seite entgegengehalten w urde , daß die  S perrho lzwände im  „P o ts -  
dam “ -F a ll gerade fr is c h  gestrichen und  deshalb le ic h te r zu entzünden 
gewesen wären, so h a t der B e fu nd  dam als ergeben, daß die  B re tte r  am 
s tä rks ten  da angebrannt waren, wo s ich  keine Farbe befunden h a tte , 
w ährend die fr is c h  gestrichenen Teile  n u r B lasen gezogen h a tte n . D ie 
ser F a rb a n s trich  h a t o ffen ba r flam m enabw eisend g e w irk t.

Das S c h iff h a tte  fü r  d ie  P ro b e fa h rt die vo lle  Besatzung an B ord , 
und es haben u n m itte lb a r an der S te lle  des E ntstehungsbrandes 
2 S ch iffsbaum e is te r der B a u w e rft gestanden, denen m an w o h l m in 
destens so v ie l Zutrauen kann  w ie  einem Steward, der nach der M einung 
des E rö rte rungsredners  a u f hoher See das Feuer angeb lich  in  einigen 
M in u te n  ge löscht hä tte . Gerade h ie r handele es s ich um  eine jener 
Fehlbehauptungen, welche in  ih re r  G esam theit den E in d ru c k  des 
„K op f-in -d en -S a nd -S te cken s“  erwecken, was im  Interesse der V e r
besserung der S icherhe it n ic h t  zu ve ra n tw o rte n  sei.

Daß M o to rsch iffe  oder m it  Ö lfeuerung versehene S ch iffe  n ic h t 
feuerge fährliche r sein sollen als S ch iffe  m it  K oh le feue rung , h a t der 
V ortragende zum  ersten M ale ge h ö rt und  h ä lt  diese B ehauptung  n ic h t 
fü r  zu tre ffen d .

W as d ie  Beanstandung der Fotos des ausgebrannten Speisesaals 
b e t r i f f t ,  so s t im m t es gewiß, daß a lle rh a n d  S tellagen und  auch noch 
n ic h t m on tie rtes  V erscha lungsm ateria l d a r in  ge lagert waren. In  
einem fe rtig e n  G esellschaftsraum  be finden sich aber a u c h  brennbare 
M öbe l und S to ffe  un d  das m o n tie rte  S pe rrho lzm a te ria l. Dennoch h a t 
der V ortragende b ishe r davon abgesehen, fü r  das le tz te re  eine f la m 
m enabweisende B ek le idung  vorzuschlagen.

W enn vom  E rö rte ru ng sredn er des N orddeutschen L lo y d  dem  V o r
tragenden vo rgeha lten  w urde , daß e r anscheinend w enig  Gelegenheit 
gehab t habe, s ich  a u f f a h r e n d e n  deutschen F ahrg as tsch iffen  d ie  
Feuerlösche in rich tungen und  die  M it te l zu r B ekäm pfung  von  B ränden 
anzusehen, so is t  der V ortragende der A n s ic h t, daß m an a lle  diese E in 
ric h tu n g e n  ebenso eingehend a u f im  H a fe n  liegenden S ch iffen  un d  die  
bau lichen  E in r ic h tu n g e n  besonders w ährend des Baues am  besten 
kennenle rnen könne. H ie rzu  habe er se it 30 Jahren h in re ichend  Ge
legenhe it gehabt und  diese entsprechend ausgenu tz t und  ausgewertet.

Im  übrigen v e r t r i t t  de r V ortragende den S ta n d p u n k t, daß die  
Feuers icherhe it eines Schiffes in  ih re r  G esam theit n ic h t  so sehr nach 
den vorhandenen Feuer-M elde- und  -Lö sche in rich tun gen  b e u r te i lt  
werden dü rfe , sondern ha up tsä ch lich  danach, welche vorbeugenden 
b a u l i c h e n  M aßnahm en angew andt s ind, um  die  E n ts te h u n g  eines 
Brandes und  dessen schnelle W e ite rv e rb re itu n g  zu ve rh ü ten . F e h lt es 
in  . dieser H in s ic h t an e iner genügenden ho rizo n ta le n  und  v e rt ik a le n  
w irk lic h  feuerhem m enden oder feuerbeständ igen U n te rte ilu n g  des 
S chiffes, und  s ind  dann e tw a noch Gang- und  Treppenhauswände m it  
b rennbaren B au sto ffe n  bek le ide t, so können u. U . d ie  w irk u n g s v o lls te n  
L ö s c h m itte l und  die tü c h tig s te n  F eue rw e h rk rä fte  n ic h t  ve rh in de rn , 
daß s ich e in  B ra n d  zu e iner K a ta s tro p h e  a u s w irk t 4.

Diese Tatsache g i l t  n ic h t  n u r fü r  S ch iffe , sondern auch fü r  H o c h 
bauten jede r A r t .  Seit 4— 5 Jahrzehnten s ind  die  S icherheitsbehörden 
bem üh t, du rch  bauliche und  be trieb lich e  V o rs c h r if te n  den A usb ruch  
und besonders d ie  schnelle W e ite rv e rb re itu n g  eines B randes be i H o c h 
bau ten  zu ve rhü ten , —  m it  dem e rfreu lich en  E rgebn is, daß in  den le tz 
te n  10— 15 Jahren t r o tz  ve rm e h rte r G efahrenque llen d ie  G roßbrände 
in  den S täd ten  nach Z ah l und  U m fang  ganz a u ß e ro rd en tlich  abgenom -

3 Der Diskussionsredner D irek to r Hashagen hat seine Bekundung nach
träg lich  auf die F lo tte  des Nordd. L loyd beschränkt. Chefredaktion.

4 Nachträgliche Ergänzungen des Vortragenden. Chefredaktion.
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men haben, und daß d a nk  dieser vorbeugenden M aßnahm en beisp ie ls
weise in  den entsprechend gebauten Theatern, K inos, H o te ls  und  Sälen 
in  D eutsch land keine großen B ran dka ta s tro ph en  m ehr zu be fü rch ten  
sind, w ie sie in  den frühe ren  Jahrzehnten zu verze ichnen w aren und  in  
m anchen L ä n d e rn  auch heute noch Vorkom m en 4.

Zum  Schluß seiner A us führungen e rk lä r te  der V ortragende sein 
V erständn is da fü r, daß die  maßgebenden K re ise n ic h t gern zugäben, 
m  m ancher H in s ic h t noch Verbesserungen n ö tig  zu haben. W enn sie 
aber einen Feuerschutz-S achverständ igen, der s ich se it 30 Jahren 
h a u p ta m tlic h  m it  den S ch iffsb ränden zu befassen h a t und  zum  S tu 
d ium  der Verbesserungen v e rp flic h te t is t, zu einem V o rtrag e  ein- 
laden, so müsse er auch au f die ih m  vorschwebenden Verbesserungs
m ög lich ke ite n  h inweisen dü rfen . E tw as anderes sei m it  seinem V o r
trage  n ic h t  be ab s ich tig t gewesen.

Bem erkungen zum  vorstehenden Berich t.
In  W ahrnehm ung des re d a k tio n e lle n  R echts zu r K om m e n tie rung  

eigener F ach tagungsberich te  m öch te  d ie  B em erkung  g e s ta tte t sein, 
daß die  deutsche F ro n ts te llu n g  in  der F ö rde run g  techn ischer und 
personeller M aßnahm en zur verbesserten F euers icherhe it der S chiffe  
schon im  A n fa n g  und  im  Schluß des V ortrages  se lbst und  im  A nsch luß  
daran du rch  die E rö rte ru ng sredn e r k la r  b e to n t w orden  is t.  D ie  d e u t
sche S c h iffa h r t un d  die d a fü r zuständigen K la s s if ik a tio n s - und  A u f
s ich tsbehördenhaben sich u n s t r i t t ig  s tets m it  a lle r S o rg fa lt dieser A u f
gaben angenomm en, auch w enn —  w ie fes ts te h t —  größere B rände 
und  M enschenverluste a u f im  B e tr ie b  b e find lich en  S ch iffen  u n te r d e u t
scher F lagge in  neuerer Z e it n ic h t  zu verze ichnen gewesen waren.

W enn nun  der V ortragende u. E . n ic h t  deutschen S te llen  einen 
V o rw u rf nachlässiger Behand lung der A ufgaben der Feuers icherhe it im  
V erg le ich  zu dem Vorgehen anderer N a tion en  zu m achen be ab s ich tig t 
ha t, so konn ten  doch seine z. T. über die gegenwärtigen V o rs c h r ifte n  und 
A usfüh rungen  hinausgehenden E m pfeh lungen  da h in  m iß verstanden 
werden, als sei gerade be i uns der F o r ts c h r it t  b isher n ic h t um fassend 
genug. W enn m an nu n  den G rundsa tz  fü r  r ic h t ig  h ä lt,  daß „ je d e r  
am  besten v o r  seiner eigenen T ü r  keh re “ , so so llten  u. E . f o r t 
s c h r itt lic h e  E m pfeh lungen von  S achverständigen gerade das Gegen
te i l  von  B eu n ru h ig un g  be w irke n  — v ie lm e h r das V e r t r a u e n  d e r  
A l l g e m e i n h e i t  a u f  d i e  l a u f e n d e  B e a r b e i t u n g  
d i e s e r  d o c h  n o c h  n i c h t  e n d g ü l t i g  a b g e s c h l o s 
s e n e n  F r a g e n  s t ä r k e n .  In  E ng la nd  w u rden  in  dem be

kan n ten  B uch  von  Spanner: "F ire p ro o f  S h ips“  v ie l weitergehende 
Forderungen ges te llt als vom  V ortragenden. A uch  die in  „ W e r f t  Reed. 
H a fen  (H e ft  19 vom  1. xo. 1934 und  H e ft  7 vom  1.4.1937) gem achten 
Vorsch läge e iner D urchse tzung der S perrho lz -K am m erg ruppen  m it  
e in igen w irksa m  feuerhem m enden K am m erb locks  aus dünnen Doppel- 
S tah lb lechw änden m it  iso lie render F ü llu n g  nebst H e rs te llu ng  tu n lic h s t 
a lle r S perrho lz-Decken und -SeitenVerschalungen in  den K am m e rn  so
w ie  der T ü ren  aus doppeltem  M e ta llb lech  m it  iso lie render F ü llu n g  — 
w urden  noch n ic h t e inm a l vom  V ortragenden —  (dem sie unbekann t 
waren) vo rgeb rach t. D i e s e s  P r in z ip  is t  aber schon p ra k tis c h  e r
p ro b t und  z. Z. in  größerem  M aßstab a u f einem deutschen F ah rg as t
s c h iff  (der A rb e its fro n t)  in  der V e rw irk lic h u n g . H ie r  werden die  die 
beiden großen Treppenhäuser umgebenden K am m erw ände in  m ehreren 
Decks übere inander aus doppelten S tah lb lechen m it  iso lie render F ü l
lu ng  hergeste llt. Gerade bezüglich s o l c h e r  Verbesserungen is t  die 
A u fm e rksa m ke it der in te rna tiona le n  F a h rg a s ts c h iffa h rt u. E . heute 
noch steigerbar. H ie ra u f w ird  m an auch du rch  einen anderen V o rtra g  der
d ies jährigen  S ch iffbautechn ischen Tagung h ing e le nk t, wo der V o r tra 
gende, D ip l.- In g . S te inw arz, m it  R ü cks ich t a u f d ie  Schönheit der 
U n te rb rin g u n g  an B o rd  den H o lzkam m e rn  wegen ih re r  größeren 
W o h n lic h k e it das W o r t  redet. Abgesehen davon, daß m an heute au f 
G rund  der d a fü r en tw icke lte n  M it te l eine K am m e r m it  S tah lb lech 
w änden un d  -E in r ic h tu n g e n  ebenso w a rm  und  w o h n lich  in  der W ir 
kung  ausgesta lten kann  w ie eine hö lzerne K am m er, is t  -_. neben
dem  G es ich tspun k t der gesteigerten Feuers icherhe it von  m it  S ta h l
kam m erb locks du rchse tz ten größeren hö lzernen F a h rg a s t-E in r ic h 
tungen  —  auch noch der hyg ien ische G esich tspunk t der le ichte ren 
R e in igung , also der der S auberke it und  G e ru ch fre ih e it zu b e rück 
s ich tigen. Besonders be i S ch iffen  der E inhe itsk lasse , bzw. in  S ch iffs 
klassen m it  3, 4, 5 und  m ehr B e tte n  je  K am m e r, g e w in n t dies be
sondere B edeutung. H ö lzerne K am m erw ände un d  Bespannungen 
nehm en Gerüche le ic h te r und  d a u e rh a fte r au f als die beste Feuer
im p rägn ie rung , wie jede r weiß.

A uch  solche G esich tspunkte  w o llen  zum  Besten des R u fs  und 
der gu ten  A usn u tzun g  k ü n ftig e r  S ch iffe  bedacht sein, un d  auch h ie r 
geht D eu tsch land  anderen N a tion en  voran . Es m uß gewünscht 
werden, daß diese P io n ie rs te llu n g  auch k ü n ft ig  du rch  T a t un d  W o r t  
gew ahrt b le ib t. D r .- In g . E . F o e r s t e r .

(F ortse tzung  des S TG .-B erich tes nächstes H e ft.)

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

SB Seegehende Sonderschiffe.
Fa 107. Neuere 1 S.-Großtankschiffe. „ T e x a s  S u n “ : M otor Ship, 

Lond., Juni 1937, s - 90—95, Längsschnitt, 3 Deckspläne, Hauptspant m it 
E inzelheiten der Vernietung und Verschweißung der Längsspanten an den 
Querschotten, Maschinenanl., 6 L ich tb .; „ P e t r o f  i n a " :  M otor Ship, 
Lond., September 1937, S. 189— 193, Längsschnitt, 2 Deckspläne, Maschi
nenanl., 8 L ic h tb .; „ K o n g s g a a r d “ : M otor Ship, Lond., September 
1937. S- 204— 205, Längsschnitt, 2 Deckspläne, Tragfähigkeitsskala: „ H o y o  
M a r u “ : M otor Ship, Lond., September 1937, S. 218 —221, Längsschnitt, 
4 Deckspläne, Maschinenanl., 2 L ich tb .; „ L o u i s i a n a " :  Marine Engng’. 
a. Shipp. Rev., September 1937, S. 466—472, Längsschnitt, 3 Deckspläne, 
Hauptspant, 10 L ich tb .)

So verschiedenartig die Gewohnheiten der einzelnen Tankreedereien 
nach wie vor bleiben, so läßt sich eine gewisse auf Vereinheitlichung gerich
tete Entw icklung im  Tankschiffbau doch nicht verkennen. Diese b e trifft 
n icht nur die Größe der Schiffe, — unter den fertigen und im  Bau befind
lichen Neubauten sind Schiffe m it 12— 15000 t  T ragfähigkeit am häufigsten 
vertreten , sondern auch die Bauart und die Geschwindigkeit. D ie Bauart 
m it zwei Längsschotten setzt sich immer mehr durch, so befindet sich unter 
den m it den Hauptzahlen in  der nachstehenden Tabelle aufgeführten Schiffen 
n icht eines m it M ittellängsschott und „Som m ertanks“ . D ie Geschwindigkeit 
neuerer Tankschiffe lieg t meistens m it 13— 14 kn um  1—2 kn höher als der 
Durchschnitt der einige Jahre älteren Schiffe Die Aufbautenanordnung und 
-große is t schon seit langem ziem lich e inheitlich; bei den neueren Schiffen 
finde t man im m er häufiger eine gute Abrundung der Aufbautenfronten zur 
Herabsetzung des Windwiderstandes. F ü r das Tankschiff „P e tro fin a “ , 
dessen Aufbauten in  dieser H insich t besonders sorgfä ltig durchgebildet sind! 
w ird  angegeben, daß durch die Abrundungen der W indwiderstand um 40% 
herabgesetzt und die Geschwindigkeit bei einem Gegenwind von 15 m/sec 
um  1 kn  erhöht is t ;  darüber hinaus sind durch die Abrundung der Aufbauten 
noch 35 ts Gewichtsersparnis erzie lt worden.

Der Einschraubenantrieb herrscht vor. Als Antriebsmaschinen findet 
weitaus am häufigsten der Dieselmotor Verwendung. Unter 1220000 B r.- 
Reg.-T. in  A u ftrag  gegebener Tankschiffe sind etwa 995000 Reg.-T M otor
schiffe und nu r 225000 Reg.-T. Dampfschiffe (M otor Ship, Lond August 
1937, S. 154).

Sehr verschieden sind noch immer die Bausysteme: Längsspanten m it 
und ohne Kniebleche oder kom bin ierte Längs- und Querspantenbauweise 
Beim Tankschiff m it 2 Längsschotten werden sowohl Schiffe m it etwa gleich 
breiten Tankräumen, d. h. etwa gleichen Abständen der Längsschotte unter

einander und von der Außenhaut („H oyo  M aru“ ), wie auch Schiffe gebaut, 
bei denen der Abstand der Längsschotte voneinander etwa doppelt so groß 
is t wie von der Außenhaut (übrige Schiffe der Tabelle). Bei diesen w ird  
in  der Regel nur jedes zweite M itte lquerschott durch die Seitentanks bis 
an die Außenhaut geführt, so daß Seitentanks von doppelter Länge der 
M itte ltanks entstehen. Keineswegs einheitlich is t auch die konstruktive 
Ausbildung im  einzelnen : die Aussteifung der Längsschotte, die Anordnung 
von Laschen bei den Außenhautstößen und die Zulassung von Schweiß
verstärkungen und selbständigen Schweißverbindungen (vgl. auch Fa 85 
und Fa 86 in  W erft Reed. Hafen vom 15. Juni bzw. x. Ju li 1937 und die in 
der obigen Schrifttumangabe genannten Veröffentlichungen m it H aup t
spantzeichnungen) .

Die Hauptzahlen der genannten Schiffe sind, soweit veröffentlicht, in 
der nachstehenden Tabelle zusammengefaßt.

„ T e x a s  S u n "  is t von der Sun Shipbuilding and D ry  Dock Co. fü r 
die Chester Sun O il Co. erbaut und hat als A n trieb  einen Sun-Doxford- 
Gegenkolbenmotor m it 6 Zylindern, 640 mm Zylinderdurchmesser und 
850-f- 1160 mm Hubhöhe. Die H ilfseinrichtungen bestehen aus drei 100 kW - 
Dieselgeneratoren zur Stromerzeugung, einem Abgaskessel zum Beheizen 
der Treibölbunker und fü r allgemeine Zwecke m it einer stündlichen Dampf
leistung von 816 kg, sowie einem Wasserrohrkessel von 13,6 t  stündlicher 
Dampferzeugung fü r den Hafenbetrieb.

„ P e t r o f in a “  is t auf den Götaverken fü r den Reeder Sigurd Herlofson 
in  Oslo erbaut und von diesem fü r 7 Jahre an die Cie. Financière Belge des 
Pétroles verchartert. Dies Schiff w ird  durch einen fünfzylindrigen doppelt
wirkenden M otor von Burm eister & W ain getrieben. Die Zylinderabmessun
gen sind 620 X 1400 mm. Von den beiden Kesseln is t einer fü r Abgasverwer
tung eingerichtet. D ie Stromerzeuger sind zwei 140 kW-Dieselgeneratoren.

Das von der Kockums Mek. Verkst. gebaute Tankschiff „ K o n g s 
g a a r d “  gehört der Skibs A /S . Solvang in  Stavanger. Es w ird  angetrieben 
durch einen doppeltwirkenden Zweitaktm otor derM .A .N .-Bauart m it 7 Z y lin 
dern von 600 X 1100 mm. Es sind 3 Hilfskessel vorhanden, von denen einer 
fü r  Abgasheizung, die andern beiden nur fü r Ölfeuerung eingerichtet sind.

Das japanische Tankschiff „ H o y o M a r  u “ , auf der Yokohama-W erft 
von M itsubishi fü r  die N ippon Tanker Kaisha erbaut, hat gleichfalls einen 
M .A .N .-M otor gleicher Bauart und von gleichen Zylinderabmessungen wie 
„Kongsgaard" als Antrieb, nur m it 6 s ta tt 7 Zylindern. Von den beiden 
Kesseln kann einer auch durch Abgase beheizt werden. Stromerzeugung 
durch zwei 30 kW -Dampfdynamos.

,,L  o u i s i a n a "  is t w ie „Texas Sun“  von der Sun Shipbuilding and
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Länge zwischen den Loten
B re ite .................................
S e ite n h ö h e .....................
T iefgang.............................
V ö l l ig k e i t .........................
V erd rängung .......................
T ra g fä h ig k e it .................
B ruttoraum gehalt . . . 
Nettoraum gehalt . . . .

B a u a r t ...............................
Abstand der Längsschotte 
A nzah l M itte lta n k s  . 
A nzah l Seitentanks . 
Gesamtzahl der Ladetanks 
In h a lt  der Ladetanks 
Laderaum inha lt 
In h a lt  der B unke r

Bausystem.....................
Spanten in  Seitentanks

Dienstgeschwindigkeit.
no rm a le .........................
Maschinenleistung . . 
Drehzahl .....................

Rg.T
Rg.T.

,,Texas Sun“ ,,Petrofina“ „Kongsgaard“ „H oyo  M aru“ „Lou is iana“

155,750 148.59 149,349 143,3 141,72920,041 19.51 19,126 18,6 19,81211,277 11,63 11,151 11,43 IO>4398,928 8,991 8,763 9,051 8,540
— 0,791 — —
— 19 825 — —

15 800 15 310 15 OOO 13 305 12 400
9 902 10 300 9 467 8 692 8569
6 033 — — 6 042 5 069

2 Längsschotte 
10,846

2 Längsschotte 2 Längsschotte 2 Längsschotte 2 Längsschotte

9 9 IO 9 92X5 2X5 2 x 5 2 x 8 2X 4  - f  2X8
19

rd. 21 370
19
20 628

20
19 777  (i3  566 t)

25
16 010

911 br. 1 915 br. 1 237 9831 603 1 490 1 285(1109 ts) — i  550 ts.

Längsspt. ohne Knie 
Fangs spant.

— Längs spa nt. _ Längsspant.
Querspant. Quer spant. Querspant.

*3% — 13 I3
5 600 5 800 4 500 4 500 4 850

7 000 5 400 _ —
100 107 108 130 90

- 14,82 14,64 16,14 _
7 3481 5 2ooe (6 282i) 5 555e —

109,5 II3 A 5 I37A —
— 8,864 5,804 - --
— 19 650 12 51° — _

0,778 o,745 — -

4,724 5,330 5,1.35 4,776 5,638
4,724 4,525 4,Ol6 3,439 4.979ro,73 Fp — 9,37 Fp — 10,16 Fa

. kn
( PSe
\ PSi
i/m in

Probefahrtsgeschwindigkeit . kn 
,, -le istung . . . .  PS
,, -drehzahl . . . i/m in
,, -tiefgang . . . .  m
,, -Verdrängung . . ts

V ö lligke it f. Probefahrtsverdr.

Propeller: Durchmesser . . .  m
,, Steigung..........  m

Fläche. . . . . . m 2

D ry  Dock Co. in  Chester erbaut. Es gehört der Texas Co. in  Delaware Der 
Antriebsm otor arbeite t wie auf „Texas Sun“  nach dem Zweitaktverfahren 
von Doxford. E r hat 4 Zylinder m it 787 mm Durchmesser und 2184 mm

Gesamthub. Zwei Turbodynamos von je 50 kW  Leistung lie fern den elek
trischen Strom. 1 Abgaskessel und 2 Ölkessel stehen fü r die Dampferzeugung 
" " "  K l.zur Verfügung

A m  8. Dezember vo llende t D r.- In g . e. h. H e rm ann  F rahm  das 70 Le 
bensjahr. M it  ih m  t r i t t  ein M ann über die Schwelle des 8. Lebensjahrzehnts 
der v ie r Jahrzehnte lang  an der E n tw ick lu n g  
des deutschen Schiffbaues als technischer Le ite r 
der S ch iffsw erft von  B lohm  und Voss in  H a m 
burg  hervorragend b e te ilig t war.

U n te r seiner L e itu ng  en tstand  im  ersten 
D r i t te l  dieses Jah rhunderts  au f der W e rft von  
B lohm  &  Voss jene lange Reihe großer und 
schneller Schiffe, w ie die derze it g röß ten D a m p 
fe r der W e lt „V a te r la n d “  und „B is m a rc k “ , 
d ie Panzerkreuzer „ v .  d. T ann “ , „ M o ltk e “
„G oeben“ , „S e y d litz “ , „D e rff lin g e r“ , die N ach
kriegsbauten der „H a n s a “ -Klasse, die „C a p  
A rcona“ , die „E u ro p a “  sowie zahlreiche andere 
in - und ausländische Schiffe, d ie als h e rvo r
ragende Le istungen der deutschen S ch iffbau 
te ch n ik  bekanntgew orden sind. Das hohe A n 
sehen, dessen sich F ra h m  in  den Fachkreisen 
des In -  und Auslandes erfreu t, g rü n d e t sich 
n ich t n u r au f diese Leistungen, sondern be ruh t 
auch au f seinen hervorragenden w issenschaft
lichen A rb e ite n .

F rahm  s tu d ie rte  nach einer 3 jährigen p ra k 
tischen A usb ildungsze it bei D ennert &  Pape in  
A lto n a  und  be i B lohm  & Voss allgemeinen 
M aschinenbau und S ch iffbau in  H annover.
Nach den ersten be i B lohm  & Voss, be i H an ie l 
&  Lueg in  Düsseldorf und in  D iensten der 
S tad t K ö ln  ve rb rach ten  B e ru fs jahren  keh rte  
F ra h m  1898 zum  zweiten M ale und  nun end
g ü lt ig  z u r F irm a  B lo h m  & Voss zu rück . H ie r 
w urde  ih m  zunächst d ie A b te ilu n g  fü r  w is 
senschaftliches Versuchswesen u n te rs te llt. Im  
Jahre 1904 w urde  er D ire k to r  und h a tte  die 
technische G esam tle itung der W e rft b is zu
seinem Anfang dieses Jahres erfolgten Ausscheiden aus dem aktiven 
Dienst.

M it sicherem G efühl p a ck te  F rahm  d i e j e n i g e n  Fragen an, die 
sich in  der Folgezeit als d ie Voraussetzungen fü r  die Steigerung der Scliiffs-
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großen und Maschinenleistungen erweisen sollten. Dies ga lt in  hervorragen
dem Maße fü r  das Problem der S c h w i n g u n g e n .  Auf Grund seiner 

in  der Lehrzeit erworbenen feinmechanischen 
Kenntnisse schuf er selbst eine große Reihe 
heute in  zahlreichen Ausführungen bewährte 
Meßapparate, m it denen Bewegungs- und 
Schwingungsvorgänge in Schiffen und Maschinen 
gemessen werden können. Sein in tu itives E in 
dringen in das Wesen physikalischer Vorgänge 
füh rte  dann zu einer Anzahl noch heute grund
legender theoretischer Arbeiten über die dyna
mischen Vorgänge in  W ellenleitungen und 
Schiffsmaschinou, über die Anwendung von 
Schlingertanks zur Abdämpfung von Schiffs
rollbewegungen, über Zahnradgetriebe fü r  T u r
binen- und Motorenantrieb und über die A n 
wendung des Hochdruckdampfes. Seine Arbei
ten, die er z. T. als Vorträge vo r den schiffbau
technischen Gesellschaften Deutschlands und 
Englands der Ö ffentlichkeit b'ekanntgab, zeich
nen sich dadurch aus, daß sie außer der klaren 
Erfassung der wesentlichen physikalischen E r
scheinungen gleichzeitig stets das praktische 
Lösungsmittel zu ih rer Beherrschung im  Be
triebe angeben.

F ü r seine Arbeiten hat es Frahm an Ehrun
gen nicht gefehlt. Die technischen Hochschulen 
Hannover und Berlin ernannten ihn zum Dr.- 
Ing. e. h „  im. Jahre 1924 «¡-hielt er die goldene 
Denkmünze der Schiffbautecmdschen Gesell
schaft, und 1926 verlieh ihm  der Verein deut
scher Ingenieure seine höchste Auszeichnung; 
die Grashof-Denkmünze.

So ist es dem nun 70jährigen gelungen, 
weit über den engeren Arbeitsbereich seiner 
F irm a hinaus die gesamte Schiffbautechnik in 

hervorragendem Maße zu befruchten. Sein vornehmer Charakter und seine ge
winnende menschliche Wärme vereinen sich m it überragendem theoretischen 
und praktischen Können zu dem harmonischen Gesamtbild eines deutschen 
Ingenieurs, dem nachzueifern den Jüngeren stets höchstes Ziel sein w ird.
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Geheimrat de Thierry 75 Jahre alt.
Der Ehrenvorsitzende der Hafenbautechnischen Gesellschaft, Herr 

Geheimrat Prof. D r.-Ing. e . h . d e T h i e r r y ,  begeht am 17. Dezember 1937 
seinen 75. Geburtstag in  vo ller geistiger und körperlicher Frische. Die 
H a f e n b a u t e c h n i s c h e  G e s e l l s c h a f t  ha t besonderen Anlaß, 
an diesem Tage ihres Ehrenvorsitzenden zu gedenken, da ihre Gründung! 
Le itung und Förderung m it seinem Namen aufs engste verknüp ft is t. E r 
gehörte seinerzeit m it Wendemuth und Kauermann zu den Anregern der 
Gesellschaft. Im  A p r il 1914 tra ten  diese drei Herren m it einem Rund
schreiben an namhafte V ertre te r der Wissenschaft, der Behörden und der 
Industrien heran, um den Hafenbau und -betrieb durch einen Zusammen
schluß zu fördern. Schon einen Monat später füh rte  H err de T h ie rry  in  
der Gründungsversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft den Vor
sitz, den er dann 20 Jahre lang unermüdlich .und erfolgreich führte.

Die Verdienste des H errn de Th ie rry  um die Hafenbautechnische 
Gesellschaft beruhten auf seiner einflußreichen und ausgleichenden Persön
lichke it, welche sich internationaler Anerkennung erfreute. H err de T h ie rry  
wurde in  Genua geboren, erwarb in  St. Gallen das Reifezeugnis, studierte 
in  Zürich und Dresden, war Assistent von Ludw ig Franzius bei der Weser- 
K orrektion und wurde 1903 Nachfolger von F. Bubendey als ordentl.

W erft •  Reederei *  Hafen
1937. H e ft 24.

Professor fü r Wasser- und Hafenbau an der Technischen Hochschule Berlin 
wo er bis 1931 tä t ig  war. Seine hohe fachliche Befähigung wurde durch 
eine glanzende sprachliche Gewandtheit ergänzt, die seine umfassende in te r
nationale G utach te rtä tigke it besonders förderte.

Bezüglich der fach lite ra rischen  T ä tig k e it  des Jub ila rs  mag nu r au f die 
A u fsa tze  hingewiesen werden, die er in  den Jahrbüchern  der H T G  deren 
E hrenvors itzender er nach N iederlegung seiner Ä m te r 1934 w urde ver- 
ö ffe n tlich te .

Im  1. Band (1918) schreibt er über Bedeutung und Entw icklung der 
Seehäfen, im  n .B a n d  (1928/29) über neuere Molenbauten und die zu
künftige Tiefe von Seezufahrtsstraßen und Hafenbecken. Der 12. Band 
(1930/31) b ring t von ihm  einen Aufsatz über Grundseen und ihre Bezie
hungen zur Bauweise von Hafendämmen. I m 14. Band (1934/35) behandelt 
de Th ie rry  m it besonderer Liebe die Geschichte des Hafens seiner Vater
stadt Genua.

Möge es Herrn G e h e i m r a t  d e  T h i e r r y  noch lange vergönnt 
sein, den Schatz seines Wissens und die Summe seiner Erfahrungen der 
M it-  und Nachwelt dienstbar zu machen.

Wundram.

Mitteilungen
der durch „Werft * Reederei * Hafen" vertretenen Gesellschaften.

I G e s e l l s c h a f t  der  Freunde und Förderer der
Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt e.V.

t  G e s c h ä f t s s t e l l e :  Hamburg 1, A ls te rd a m m  39 (F e rn sp r.: 333332  u. 332130).

EPP“  ...'/HÜHI _________________‘ "1 . i . i .

An die M i t g l i e d e r  der Schiffbautechnischen Gesellschaft und der 
Gesellschaft der Freunde und Förderer der HSVA.

D ie S ch iffbau techn ische  G ese llschait und  die G ese llschaft der F reunde und  F ö rde re r der H am burg ischen  S c h iff bau-V ersuchsansta lt 
haben in  V e rhand lungen der le tz te n  W ochen a lle  frü h e re n  M einungsversch iedenhe iten  in  dem W unsch , zu e iner g lü ck lich e n  gem einscha ft
lichen  Zusam m enarbe it im  Interesse der S c h iffa h rts te c h n ik  zu kom m en, e n d g ü ltig  b e re in ig t und  abgeschlossen.

D ie  z e itw e ilig  un te rb rochen  gewesenen gegenseitigen M itg lie d s c h a fte n  der in  be iden Gesellschaften fü r  d ie  L e itu n g  un d  die  G eschäfts
fü h ru n g  V e ra n tw o rtlic h e n  werden w iede rhe rge s te llt.

Berlin und Hamburg, Anfang November 1937.

der S ch iffbau techn ischen  
G ese llschaft B e rlin .

D ie  V o rs tände

der G ese llschaft der F reunde un d  F örde re r der 
H am burg ischen  S ch iffbau-V e rsuchsansta lt e.V.

Hafenbautechnische Gesellschaft.
B e rlin -C harlo ttenbu rg  2, B erliners tr. 170/71, Technische Hochschule

Postscheckkonto: B ankkon to : Deutsche Bank u. D is- Fernsprecher: Berlin , C 1
K öln  N r. 387 74. conto-Gesellschaft F ilia le  Düsseldorf. Steinplatz o o n , App. 164

Vortragsabend in öerlin.
i > • H a fenbau techn i che G ese llschaft v e ra n s ta lte t am  27. Janua r 1938 im  R ahm en de r V o rtra g sve ra n s ta ltu n g e n  der R e ichsarbe its- 

em schaft der d  ,  chen W asserw irtscha ft einen V ortragsabend in  B e rlin .
H e rr M a n ' ub e rb au ra t D r . In g .  G e r  d e s, W ilhe lm shaven, w ird  sprechen über:

1 r  H a f e n e i n f a h r t  i n  W i l h e l m s h a v e n  u n d  i h r e  g r ü n d l i c h e  I n s t a n d s e t z u n g  
r ! a  d e n  J a h r e n  *934— 1937“  (m it  L ic h tb ild e rn  u n d  F ilm )

' i ~' 11,11 ' ■‘"'-’' t l  lm  Ingenieurbaus, B e r lin  N W  7, H e rm ann  G öring-S traße 27, um  17 U h r.

H afenbautechnische G esellschaft.

FÜr den ge5am,eQ red8ktloneUe“  T e il verantw ortlich: E. F o j S f c ^ r ' ,  Ham burg, fü r  den Handelsschiff-Normen-TeU; Ing. m  N i l t opp7  Berlin 7
Verlag von J u l i u s  S p r  i n g e r , jJ & d m SifcgX, Druck von J u l i u s  B e l t z  in  Langensalza.


