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Knorr Kesselspeise-Pumpen
Durch einfaches Drehen am H andrad  des Frischdam pfventils re g e lt de r W ärte r 
d ie  Pumpenleistung entsprechend der Kesselbelastung, sofern nicht ein selbst
tä tig e r Regler vorgesehen ist.
Dam pfsteuerung und A rbe itsko lbensa tz  a rb e ite n  zuverlässig  — im g le ich
m äßigen Fluß w ird  das W asser ge fö rd e rt, denn der neuartige  W indkessel mit 
Schwimmkolben, „S chw im m er-S toßdäm pfe r'' genannt, be ruh ig t d ie  D ruckleitung 
so w irksam , daß w eder Erschütterungen noch Stöße im Pumpenraum und in den 
Rohrleitungen zu spüren sind.
Die übersichtliche und doch raum sparende Bauart macht a lle  be triebsw ichtigen 
Teile le icht zugänglich. M it w en ig  H andgriffen  kann de r W ärte r, ohne Pumpen
fachm ann zu sein —  selbst au f S eefahrt S törungen beseitigen.
D arau f kom m t’s im Schiffsbetrieb besonders an!

< (© )> KNORR-BREMSE A-G BERLIN
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Abteilung Waggonbau

Eisenbahnwagen

Straßenbahnwagen

Triebwagen

Drehgestelle

Straßenfahrzeuge

zur Beförderung von

Eisenbahnwagen

Kraftwagenaufbauten
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Abteilung Maschinenbau M  '  *

Dampfturbinen

Schiffsturbinen

Dampfmaschinen

Schiffsmaschinen

Dieselmotoren

Schiffsmotoren
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Uetersener
Maschinenfabrik

HÄTLAPÄ
U e t e r s e n  /  H o l s t e i n

Schiffswinden

Großküchen-Geschirre
i n  R e i n - A l u m i n i u m

für Schiffseinrichtungen, Lazarette, Krankenanstalten,Werks
kantinen usw. für Kohlen- und Elektroherde.
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TRINKWASSER-
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m it

AKTIV-KOHLE

HYDRAFFIü

LURGI
G E S E L L S C H A F T  F Ü R  W Ä R M E T E C H N I K  M.  B. H. F R A  N  K F U R T - M  A  I N 

A B T E I L U N G  A K T I V K O H L E  

Aktivkohlen und Verfahren der Aktivkohle-Union:

Deutsche Gold- und Silber-Scheideanstalt vormals Roessler • I. G. Farben-lndustrie Aktiengesellschaft 

Metallgesellschaft Aktiengesellschaft. Verein für chemische und metallurgische Produktion

M _________________________________________



W erft * Reederei * Hafen
1. Februar 1942.

A N ZE IG E N 1

Blechbearbeifungimasdiinen
in geffluteißten hnuhfichenvn Bauweife.

Jogglingmaschinen
ohne Rollenwechsel

Schwenkbare Spantenlochstanzen. 
Tafelscheren, 

Blechrichtmaschmen, 
Blechbiegemaschinen, 

Schmiegemaschinen usw.

WIR STELLEN HER
Lochstanzen und Scheren

in einfacher und vereinigter Ausführung

Schiffbau-Pressen
mit Werkzeugen zum'biegen, Abflan* 
sehen und Joggeln von blechen, m it  

Mannlochwerkzeugen usw.

Schiess Aktiengesellschaft Düsseldorf

B l o h m  &  V o s s

Hamburg

Schiffswerft
Maschinenfabrik

Flugzeugbau

BORSIG-
S C H I F F S -  

K A L T E A N  L A G  E  N
K ü h la n la g e n  fü r  L a d e - und P ro v ia n trä u m e  
K lim aan lagen  • Sonderraum -Kühlvorrichtungen  

Berieselungs-Luftkühler

RHEINMETALL-BORSIG
AKTIENGESELLSCHAFT WERK BORSIG BERLIN-TEGEL

|ü rg ,  aus D ura lum in  h e rge s te llte / F ö rd e rko rb  fü r  6 0 8 0  kg N u tz las t, 
a n  S te lle  von S tah lkö rben  se it/1934  in B etrieb sind. E igengew icht

2 7 2 0  kg, gegenübe r 5000, kg in S taW austuhrung. D ie ta s t  tu n tz ig p ro z e n tig e  G ew ich tsve r
r ingerung  erm öglichte  e ine entsprechende E rhöhung d e r N u tz las t, schnelleres A n fa h ren , 
Bremsen usw. und dam it efhe w esentliche Leistungssteigerung d e r be tre ffe n de n  Zeche.-

DÜRENER METALLWERKE A.G.
H A U P T V E R W A L T U N G  B E R L IN -B O R S IG W A L D E
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Höchste Ansprüche,
die heute an die Maschinen gestellt 

werden, erfordern

Höchstleistungen

Dichtungsteile, Hufmanschetten, 

Topfmanschetten, Wellenringe 

und anderen Formkörper!

TEWANAL
befriedig! alle Ihre Erfordernisse.

Einige Bezirksvertretungen für gut eingeführte Faehfirmen noch frei.

für den Schiffbau
aus Resopal u. Leichtmetall

Beschriftung von Fertigteilen

Schilderfabrik Ernst Strunk
Unnau/W esterwald

„■haUwna"- 
Gummi-Läufer

gewebt in Längen bis 20 m 

liefert:

M . U n g e r
Fahrma - Gummiläufer - Fabrik 

H ild b u r g h a u s e n  i .T h ü r .
Telefon 269.

"XeW Qesx

J. H. Peters ABey
k

Gegr. 1881. H am burgTl
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MANNESMANN-SCHIFFSBLECHE
nach den Bedingungen sämtlicher Klas
sifikationsgesellschaften, auf Wunsch 
auch mit erhöhtem Rostwiderstand, mit 
hoher Streckgrenze und in St.-52-Güte.

M A N N E S M A N N  ROHREN-WERKE  
D U S S E L D O R F

Schnellaufende
GLEICHSTROM

KAPSELDAMPFMASCHINEN

entsprechen allen Forderungen nach Wirtschaft
lichkeit, Zuverlässigkeit, Dauerhaftigkeit.

M A S C H I N E N F A B R I K  M E E R
A K T IE N G E S E L L S C H A F T

M . - G L A D B A C H

f y ir r -  ifrü (¿ M id i-w c , -A tfo & A U ie łt
Jkw äM  im  ä & c fiip a w v e rfa firc i* 

W- B L E I S T I F T  F ABRI K N Ü R N B E R G
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JUNO GROSSKOCHANLAGEN Gä M. B. H. 
HERBORN (HESSEN-NASSAU) elastisch, flexibel, gedrängte Bauweise, für alle Antriebszwecke

EISENWERK WANHEIM
G. M. B. H. D U I S B U R G - W  A N H E I M  /vi

Itttd iM ls fro m
HO  V -

\  Kondensator
0.1

, us 0 * ralTI”

P orn ‘ T mi p e n ^ ^ .

OSRAM

Vollständige elektrische u. wärmelechnische

BORD-MESSANLAGEN
■ '/

Elektrische M eßgeräte lür E-, FT- und 
Kreisel-Anlagen.
Wärmelechn. Meßgeräte für Kessel-, Tur
binen- und Diesel-Überwachungsanlagen. 
Elektrische Tem peratur-M efjanlagen  
für.Passagier-, Lade- und Kühlräume.
Eleklr. Umdrehungs-Fernzeigeranlagen. 
Fahrt-Fernanzeiger HSVA-Slevenlog.

HARTMAN N& BRAUN
,’a-g  frankfurt/ main
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H E R A U S G E B E R : D R .-IN G . E. FO ER STER  u n d  O BERB A U R A T D R .-IN G . A. BO LLE
fü r  das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik fü r Hai'enausrüstung und Umschlagstechnik

S C H R IFT W A LTE R : D R .-IN G . E. FO ER STER, H A M B U R G  36, N E U E R W A LL 32.

Zur Frage der Schiffsvermessung.
V on D r.- In g . E.

D ie  im m er aktuelle , w eil w irk lic h  ,,im  A rgen liegende“  Angelegen
heit der Schiffsvermessung kam neuerdings wieder in  der Schiffahrts
presse zu r E rörterung m it den dankenswerten Ausarbeitungen der 
Schiffbauingenieure Judaschke und  Krause in  den H e fte n  39I41 
u n d  45I41 d e r d e u ts c h e n  S c h i f f a h r t s z e i t s c h r i f t  „ H a n s a “  und  
durch weitere Äußerungen der genannten H erren im  H e ft 5J/4J. —  D a 
nach is t im  H e f t  5 vom 31. J a n u a r 1942 der gleichen Z e itschrift 
eine Stellungnahme des oben Genannten zu diesem Thema unter dem T ite l 
¡ .R a u m - o d e r G e w ic h ts v e rm e s s u n g  —  u n d  w ie ?“  m it einem 
neuen Vorschlag veröffentlicht worden. D a  die Grundlagen und die 
D urchführung der Schiffsvermessung nun  auch schiffbautechnische A n 
gelegenheiten sind, so rechtfertigt sich ein ausführlicher Bericht über 
lene Erörterungen und Vorschläge auch fü r  W R H , wozu die S ch rift
le itung der ,, H ansa“  ihre Zustim m ung gegeben hat. D ie  nachstehende 
Wiedergabe is t stellenweise in  Einzelheiten um redig iert bzw. noch etwas 
ergänzt, den Vorschlägen nach aber gleich. Schriftle itung.

D ie  in  der V orbem erkung  e rw ähn ten  A ufsä tze  haben m it  R echt 
darauf hingewiesen, daß die  je tz t  kom m ende Z e it denkbar geeignet 
fü r  e inen energischen Vorstoß  zugunsten e ine r durchgre ifenden Re
fo rm  n ic h t n u r der Verm essungsvorschriften, sondern auch ih re r 
F undam ente  is t.

H e rr  J u d a s c h k e  sch lägt eine re ine G ewichtsverm essung vor, 
Wobei das T o t a l g e w i c h t d e s  S c h i f f e s  b e i  d e r  E i n 
h a u c h u n g  b i s  z u m  S  o m  m  e r  - F  r  e i  b  o r  d  - T  i  e f  g a n  g
die Id e n t itä ts z if fe r  fü r  Abgaben und  S ta tis t ik  sein soll. H e rr  
K r a u s e  sch lägt im  Gegensatz dazu eine T o t a l - R a u m -  
v e r m e s s u n g  v o r, b e i deren E rm it t lu n g  n ich ts  von  der V e r
messung ausgeschlossen w ird ;  dagegen w i l l  H e rr  K rause sinngemäße 
Abzüge davon ge lten lassen, welche je  nach der E ig e n a rt des Schiffes 
eine in d iv id u e ll m ög lichs t gerechte B e u rte ilu n g  des O bjektes fü r  die 
Abgabenberechnung h e rbe ifüh re n  sollen. D ie  Räum e fü r  die A n 
triebsanlagen e insch ließ lich  der B u n k e r sollen aus der abgabepflich
tigen  Tonnage ausscheiden, w enn da rüber E in ig k e it de r Interessenten 
e rz ie lba r is t.

Gemeinsam is t be iden A u fsä tzen  die  beredte K ennze ichnung der 
schiefen Lage, in  welche die  Verm essung heute du rch  den K a m p f der 
Interessenten um  die Abgabenhöhe gebracht w orden sei, was zu bau
lichen M aßnahm en vo n  ungesunder A r t  g e fü h rt ha t.

Beide Verfasser dieser sachlich ge füh rten  Auseinandersetzung 
haben sich a u f das S org fä ltigste  in  die E inze lhe iten  ih re r entgegen- 
gesetzten Vorschläge v e r t ie ft ,  um  e in  unanfechtbares Vorgehen be i 
deren D u rch fü h ru n g  sicherzuste llen. Sie haben sich dagegen n ic h t 
A ngehender m it  den F ragen beschä ftig t, die sich fü r  die U m - 
setzung  in  d ie  P rax is  der A bgaben techn ik  ergeben, w enn es sich 
UItl S ch iffe  von gleichen Id e n titä ts z if fe rn  des T o ta lgew ich ts  oder 
Tota lraum es, aber w e it verschiedenen W e rte n  hande lt. Es is t 
lü r  den S ch iffbaue r oder S ch iffah rtsm ann  n ic h t schwer, sowohl 
dem T o ta lra u m - w ie  dem  T o ta lgew ich ts -V erfech te r an Beispielen 
nachzuweisen, w ie sehr kom p rom iß lich  und  begründeten M e i
nungsverschiedenheiten ausgesetzt d ie  e i n s e i t i g e  L ö s u n g  
der Frage is t. D ie  gleiche T o ta lra u m z iffe r  kann  sich fü r  e in  S ch iff 
des re inen  F ra c h tty p s  ohne Fahrgäste und e in  doppe lt so teures, 
überw iegend Fahrgastzwecken dienendes S ch iff ergeben, dem wom ög
lich  noch fü r  eine v ie lle ic h t do pp e lt so große Maschinenanlage ein  
größerer A bzug von  der A llra u m z iffe r  gew ährt w ird  (wenn ih r  
K aum bedarf 32°/0 der B ru tto -T on nag e  üb e rs te ig t). D ie  r e i n e  
ü e w i c h t s v e r m e s s u n g  is t w iders inn ig , w e il in ne rha lb  der 
gleichen T o ta lg e w ich tsz iffe r grund legend verschiedene S ch iffs typen  
v on W ertun te rsch ieden  b is w e it üb e r 100%  Vorkom m en können, 
^ as auch fü r  die vergleichsweise V e rd ie n s tk ra ft des Schiffes g ilt .  D ie 
Entscheidung fü r  eine r e in e  R a u m v e rm e s s u n g  oder eine reine 
Gewichtsverm essung w ird  im m e r e in  unbefriedigendes K om prom iß  
Weiben und  k a n n  d e n  b e id e n  e in a n d e r  a r t f r e m d e n  F a k t o r e n  
n le m a ls  z u g le ic h  g e r e c h t  w e rd e n .  E in ige  be isp ie lha fte  Be-

Foerster, H am burg .

gründungen d a fü r s ind in  der z it ie r te n  S tellungnahm e angeführt, 
doch w ird  den an dieser M aterie  in te ressierten  Lesern ohnehin zu 
em pfehlen sein, die Aufsätze von  Judaschke und  Krause und die 
daraus in  H e ft  5 gezogenen Schlußfolgerungen im  W o rtte x te  selbst 
zu lesen. I n  H e ft  6 der „H a n s a “  h a t V e rf. noch e in  B e isp ie l zu 
sam m engestellt, das in  bestim m ten  Bere ichen als typ isch  ge lten  kann.

S ch iff

B ru t to
RegTon-

nage

ca.

N e tto
RegTon-

nage

ca.

v k n

ca.

P S i

ca.

V e rhä ltn isw erte . 
„K ro n p rin ze ss in  
M aschi- F a h r- 

n e n k ra ft gäste 
% %

Basis 
Cäcilie* * 

A b 
gaben- 

Basis °/o

S chnelldam pfer 
„K ro n p r .  C äc ilie "

19500 6500 2 3 .5 40 OOO IOO IOO IOO

„J o h a n n  H e in r. 
B u rc h a rd " 
(„R e lia n c e ")

10 500 9200* 16,5 13OOO ~  3 3  ~  5 0 142

E in ig e  Z iffe rn  dieser Tabelle  d iffe r ie re n  au f G rund  neuerlicher Festste llung gering füg ig  
von den seitens des V e rf. in  der Hansa angegebenen W erten .

*  Abgaben-Basis fü r  fast alle nordatlantischen Häfen (m it einigen 
Ausnahmen wie z. B. Rotterdam, das nach B ru tto  Reg Tons arbeitet) 
und fü r  Suez und Panama is t die Netto-Tonnage. E in e  D urchfahrt 
durch Suez-Kanal, wo „R e liance" m it 13045 N etto  Reg Tons bewertet 
wurde, kostete rd. Rm. 50000. Der Panama-Kanal bewertet „Reliance“  
m it 9053 Netto Reg Tons. (Angaben der Hapag, A b t. Kontrolle). Der 
F a ll der beiden obigen Schiffe is t typisch.

Im  folgenden werden jedoch nu n  die pos itiven  Ausführungen 
des V e rf. ohne wesentliche K ürzungen wiedergegeben, w e il sie einen 
neuen W eg be tre ten, dessen P rü fu ng  und  E rö rte ru n g  n ic h t von  der 
K en n tn is  der frühe ren  V e rö ffen tlichungen  abhängig ist, im  übrigen 
aber a u f die klassische L ite ra tu r  der N achkriegsze it (D r. A lb r e c h t ,  
Professor E r b a c h )  m it  der no tw endigen A u s fü h rlic h k e it e in 
gegangen w ird .

R aum - und Gewichtsvermessung —  und w ie?
„ .  . . W enn m an sich als H aup tzw eck  der Schiffsvermessung vo r 

A ugen h ä lt, den vergleichsweise annehm barsten A bgabew ert des Ob
jek tes  als Ganzes so g u t w ie m ög lich  zu kennzeichnen, so w ird  man 
danach streben, einen m ög lichst e in fachen W eg zu finden , um  d i e  
o f f e n k u n d i g e n  u n d  g r o b e n  U n s t i m m i g k e i t e n  
d u r c h  e i n e  s i n n g e m ä ß e  V e r e i n i g u n g  d e r  R a u m 
u n d  G e w i c h t s v e r m e s s u n g  z u  b e s e i t i g e n  und  der 
faustrege la rtigen  V ergew a ltigung  stets eines der be iden Belange bei 
e ine r absoluten E ntsche idung fü r  d ie  eine o d e r  die andere A r t  dev 
Vermessung e in  Ende zu be re iten . Es wäre daher zu erwägen, jeden 
M eß brie f k ü n ft ig  nach dem  G rundsatz logischer B e rücks ich tigung  der 
R aum - u n d  G ew ichtsausnutzung des Schiffes als Basis fü r  die A b 
gaben auszugestalten, z. B . w ie fo lg t:

1. A b g a b e  f ü r s  L e e r  - u n d  f ü r s  N u t z g e w i c h t .
(Siehe h ie rzu  die  A bb .)

Das Leergew icht, d. h. der D ep lacem entsw ert be im  N u llp u n k t der 
T ra g fä h ig k e it au f der an B o rd  be fin d lich e n  T ie fgangs- und D eplace
m entsskala, w ird  m it  e ine r M in im a lra te  je  Tonne belegt. E ine höhere 
A bgabenrate g i l t  fü r  den N utzungsbere ich  b is zum  S om m erfre ibord- 
T ie fgang (oder S cho tten tie fgang !). D ie  E rm it t lu n g  der fü r  die A b 
gabe m aßgeblichen N u tzg e w ich ts -Z iffe r kann  durch ha fenam tliche 
Fests te llung  des e inkom m enden und  des ausgehenden Schiffstiefganges 
und  D u rch sch n ittsb ild u n g  be ider geschehen, so daß eine einzige A b 
lesung der B ordska la  eine e indeutige  Z iffe r  fü r  die N u tzgew ich ts-A b- 
gabe e rg ib t. B edenkt m an, e in  w ie un ve rg le ich lich  größerer A pp a ra t 
du rch  die  Z o llfo rm a litä te n  und das E in - und A usk la rie ren  des Schiffes 
m it  zah lre ichen v e ra n tw o rtlic h e n  Z iffe rn  und Angaben in  Bewegung 
gesetzt w ird , so werden diese e in fachen M an ip u la tion en  kau m  den 
E in w a nd  der U m s tä n d lic h k e it re ch tfe rtigen  ? W enn h ie r eine streng-
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gläubige Vermessungsbehörde e inwenden könn te , daß e in  zuve r
lässiges Ablesen der S chiffstie fgänge eine zu ungenaue Sache sei, 
so is t  w irk lic h  zuzugeben, daß auch h ie r eine technisch schon ge
sicherte R e fo rm  vonnö ten is t, die dieses (zum al be i bewegtem  Wasser) 
a llzu  rohe V erfahren  des Ablesens der äußeren „A h m in g s “  a u f das 
technische N iveau  der im  üb rig en  heute so hoch e n tw icke lten  B o rd 
meßgeräte heb t (innere A blesung an zw ei genügend von  e inander 
e n tfe rn t e ingebauten und a m tlic h  gea ich ten R öhren m it  Fernm e ldung  
des T ie fgangs-M itte ls  nach de r B rücke).

D ie  versch ieden großen G ewichtsansprüche fü r  die A n tr ie b s 
anlagen sind schon d a rin  be rücks ich tig t, daß die  Le e rgew ich ts -M in i
m a lra te  das G esam tgew icht der A n triebsan lagen um faß t. D e r Größe 
der A n lagen  w ird  also se lb s ttä tig  Rechnung getragen gleichsam  als 
V e rd ie n s tfa k to r zw e iten  Grades. A uch bestünden keine Bedenken, in  
das Leergew icht e in  bestim m tes der Anlagengröße entsprechendes evt. 
a u f eine Prozentage des Ladedeplacem ents beschränktes B re n n s to ff
ge w ich t h ine inzunehm en. D ies s ind E inze lhe iten , die m it  den g r u n d 
l e g e n d e n  E rö rte ru ng en  und  Entsche idungen n ich ts  zu tu n  haben.

2. A b g a b e  f ü r  d i e  P e r s o n e n r ä u m e .
Im  M eß brie f jedes Schiffes w ird  der to ta le  um bau te  R aum  des 

Oberschiffes festge legt und  zwar fü r  a lle Räum e b is e insch ließ lich der
jen igen des un te rs ten  Decks, welches noch du rch  äußere Seitenfenster 
Tageslicht e rh ä lt und fü r  A u fe n th a lts - und Betriebsräum e des S chiffs
personals und der Fahrgäste benu tzbar und  behörd lich  zugelassen 
is t. Diese R äum te  w ird  m it  e ine r R aum ra te  be legt, und der er- 
rechnete B e tra g  dem jenigen der Gewichtsabgabe h inzugefügt.

w w M m AF a h r g a s t -  P e r s o n a l - ,
/ / /  / /  / / / / / / , / / / / / / / / ,

/ / / /  F ü r  P e rs o n e n ra u m  -  Flbgabe 

j e  cbm um bauten R a u m
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Abb. i .  Schema der kombinierten Raum- und Gewichtsvermessung. 
Die Gewichts- und die Raumabgabe setzen die endgültige Abgabe zu
sammen. Die E inheitsrate fü r  das Leergewicht (B bis L) kann geringer 
festgesetzt werden als fü r den Bereich des Nutzgewichts (L  bis N). Die 
Gewichte werden an den Bord-Tragfähigkeitsskalen abgelesen, welch letztere 
behördlich zu zertifiz ieren sind. F ü r die Nutzgewichts-Angabe g ilt  das 
M itte l der Wasserverdrängungen nach der A n ku n ft und vor der A b fahrt. 
Bei Schiffen m it mehr als 12 Fahrgästen g ilt  der Schottentiefgang als 

Grenze der Tragfähigkeit.

O b von  der A llra u m z iffe r  des O berschiffs Abzüge fü r  S ch iffs füh
ru n g  und  S ch iffsbe trieb  gem acht werden sollen, kan n  irgendw ie  fes t
ge legt werden. Im  allgem einen besteht e in  z iem lich  konstantes V e r
h ä ltn is  zwischen Personenzahl de r Fahrgäste und  des Personals; das g i l t  
auch von  den W irtsch a fts - und den Gesellschaftsräum en, deren Größe 
ja  a u c h  in  Beziehung zum  N u tz w e rt und zu r A usnu tzung  steht.

B e i der B ehand lung  des Oberschiffes, die a lle in  der wahren N a tu r 
seiner B enu tzung  en tsp rich t, e rscheint es n ic h t m ög lich  oder nö tig , 
die verschieden große A usnu tzung  zu erfassen. M an m uß h ie r v ie l
m ehr d ie  L e is tu n g s fä h ig k e it an sich, da rge s te llt du rch  den „A llra u m  
des O bersch iffes“ , in  e inen K u b ik m e te r ta r if  h ine inb ringen .

D e r Ü bergang z u r B enu tzung  eines solchen jew e ils  d ie  A usnutzung 
der T ra g fä h ig k e it und  die Personenräum te sinngem äß g e tre nn t aus
w ertenden Systems der Abgabenberechnung is t  so denkbar, daß m an 
a u f s ta tis tischem  W ege eine große Z ah l typ isch e r F ä lle  a u f diese Weise 
berechnet und die  g leichen Schiffe dann m it  ih re r  frühe ren  V e r
messungstonnage nach den d a fü r ge ltenden A bg ab e ta rife n  e ino rdne t. 
So könn te  man, nach ein igen E in fü h ru ng s-K onvu ls io ne n , au f dem  e in 
fachen, k la ren  und  n a tü rlichen  Gelände e ine r der W irk lic h k e it  und  Ge
re c h tig k e it v ie l nähe r kom m enden B ew ertung  w e ite rsch re iten . H ie r 
m it  wäre eine A bgabenre fo rm  gegenüber den heute ge ltenden T a rife n  
dahingehend zu verb inden , daß das re ine  F ra ch tsch iff, welches heute 
v ie l zu sch lech t w egkom m t, anders e in g e s tu ft w ird .

A uch  diese Vorschläge m achen ke inen anderen A nspruch, als 
daß sie in  die Überlegungen k ü n ftig e r R e fo rm en m it  e inge füg t w erden; 
sie s ind gewiß unvo llkom m en, verd ienen aber e i n e n  bestim m ten  
V o rw u rf n i c h t ,  der sich le ic h t aus flü c h tig e r L e k tü re  gegenüber 
solchen neuerungssüchtigen Kundgebungen e rg ib t, n ä m lich  den der 
K o m p liz ie r th e it.  D ie  p rak tische  V e rw irk lic h u n g  e ine r sinngemäßen 
H eranziehung von  R aum  u n d  G ew ich t is t v ie lm e h r durchaus e in 
fach un d  ohne besondere Schu lung d u rch füh rba r. D ie  A b lesung von  
T iefgängen, welche von  je h e r zu den v e ra n tw o rtlich e n  und  ro u tin e 

m äßigen V e rrich tun gen  der R e ises ta tis tik  gehört, is t in  p ra k tisch  an
nehm baren Annäherungsgrenzen fü r  diese Zwecke ebenso g u t tu n lich , 
w ie  dies seitens der v e ra n tw o rtlich e n  S ch iffs füh rung  schon von  je he r 
geschieht. Verbesserungsm öglichkeiten w u rden  schon e rw ähnt. Das 
Leergew ich t w ird  be i der Abnahm e jedes Schiffes du rch  gemeinsame 
w e rft-  und reedereiseitige F estste llung b e i Gelegenheit des K rä n 
gungsversuches be s tim m t. K o rre k tu re n  des Leergew ichtes könn ten  
im  T u rnu s  der K lass ifika tionsperioden  oder nach U m bau ten  (z. B. 
nach E in ba u  vo n  Iso lie rungen oder s tärkeren M aschinen) erfolgen.

V o r dem  D ru c k  der vorstehenden A usführungen h a t der V e rf. Ge
legenhe it genommen, diese dem V ors tand  des Schiffsvermessungsamtes 
in  H am burg , H e rrn  B a u ra t L  o h m  a n  n, vo rzu legen. K e ine rle i Ä nd eru n 
gen w u rden  danach vorgenom m en; w oh l aber wies B a u ra t Lohm ann  
da rau f h in , daß v o r 21Jahren H e rr  D r.- In g . A  l  b  r  e c h  t,  H am burg , u n te r 
dem T ite l „D ie  Frage der offenen Räum e und  die M ö g lich ke it e ine r Neu- 

. gesta ltung der Schiffsverm essung“  e inen V o rtra g  v o r der S ch iffbau 
technischen G esellschaft in  B e r lin  gehalten hat, der im  22. Jah rbuch 
der STG  1931 erschienen is t. D ie  L e k tü re  dieses V ortrages is t in  der T a t 
höchst aufschlußre ich, da sie auch den W id e rs tre it  zw ischen S ch iffs
verm essung und  F re ib o rd  und  die U n r ic h t ig k e it  sowohl der heutigen 
„ B r u t to “ -Verm essungsziffer w ie der Ne 'tto-Verm essungsziffer kenn
zeichnet und dies überzeugend begründet. F ü r  den h ie r vorliegenden 
F a ll is t es aber von  besonderem Interesse, daß D r. A lb re c h t sich m it  
der U n tu n lic h k e it e ine r re inen G ewichtsverm essung au f das einge
hendste auseinandersetzt, —  und  zw ar auch (auf S. 246 des Jahrbuchs) 
m it  dem  Gedanken der G ewichtsverm essung le d ig lich  fü r  den N u tzge 
w ic h ts te il des Deplacem ents zwischen Leer- und  Lade tie fgang. E r  is t 
aber be i seiner m. E . be rech tig ten  A b lehnung, m it  e ine r r e i n e n  
G ewichtsverm essung das ganze O b je k t zu umfassen, n ic h t a u f den Ge
danken gekommen, die —  fü r  d ie  V e rd ie n s tk ra ft v ie le r k o m b in ie rte r 
S ch iffs typen  entscheidende •—  Personenräum te, d ie  m it  e ine r Ge
w ic h ts z iffe r n a tü r lic h  gar n ic h t zu erfassen is t, gesondert zu behan
deln. A lb re c h t behaup te t auch, daß be i de r G ewichtsverm essung ein  
E ingehen au f die T re ib k ra ft  ü b e rh a u p t unm ög lich  sei. D ies t r i f f t  na
tü r lic h  dann n ic h t zu, w enn m an das Leergew ich t als Ausgangs
p u n k t oder N u ll-L in ie  e ine r N u tz ra te  n im m t, und  das u n te rh a lb  des 
Leertie fgangs liegende D eplacem ent dann ja  den G ew ichtsw ert der 
A n triebsan lage  e insch ließ t und  als in  zw e ite r L in ie  m itve rd ienende 
G ew ichtsgruppe der „M in im a lra te "  u n te rw ir f t .  W enn A lb re c h t 
g le ich ze itig  ku n d g ib t, daß der R a u m  b e i P a s s a g ie r s c h i f f e n  
u n te r a llem  U m ständen einen w e it besseren W ertm aß stab  als das Ge
w ic h t b ie te , so is t es fas t ve rw underlich , daß e r n ic h t schon selber zu 
der Schlußfo lgerung e ine r kom b in ie renden B ehand lung  gekom m en ist, 
sondern v ie lm e h r alles G ewichtsm äßige u n te r dem  H u t  der R aum 
verm essung v e re in ig t sehen w ill.  E r  s ieh t h ie r in  die e inz ig  m ögliche 
Lösung des P roblem s im  Sinne e ine r in te rn a tio n a le n  Regelung. In  
seinem V ortrage  z it ie r t  e r noch die vom  In te rn a tio n a le n  S ch iffa h rts 
kongreß 1904 in  L issabon e in s tim m ig  genehm igten Vorschläge des 
dänischen Ingen ieu rs  I  s a k  s o n  fü r  d ie  N eugesta ltung der V e r
messung a u f G rund lage des sogenannten C o m p o  u n d - T o n -  
n a g e - S y s t e m s ,  wo das e ingetauchte V o lum en  des S ch iffs
rum pfes (Verdrängungsgew icht) m it  dem  n ic h t e ingetauchten V o lu 
m en des O berschiffes und der A u fb a u te n  in  V e rb in dun g  gebracht w ird . 
A u sd rück lich  aber is t  be i dieser K o m b in a tio n  das V o l u m e n  d e s  
U n t e r s c h i f f s  b is zu r L a d e lin ie  als e in  R a u m m a ß  gem eint, 
welches sich m it  dem  O bersch iffsraum  zu r B ru tto -T on nag e  vere in igen 
soll. Ganz w illk ü r lic h  b r in g t Isakson den O berraum  dann fü r  die E r 
m it t lu n g  der „K e n n z if fe r “  n u r zu e inem  T e ile  zu r Anrechnung.

V on  den E rgebn isthesen D r. A lb rech ts  s ind ein ige in  V e rb in dun g  
m it  den vorstehenden A usführungen von  besonderem Interesse, näm 
lic h : „D ie  T re ib k ra f t  au f S ch iffen  is t vom  S tandpunkte  der k a u f
m ännischen H andhabung  de r S chiffe  aus als V e rd ie n s tfa k to r anzu
sehen. E in  R aum abzug d a fü r is t  daher n ic h t b e re c h tig t.“

„D ie  Ergebnisse der bestehenden Vermessung sind fü r  die Zwecke, 
denen sie d ienen soll, n ic h t verw endbar, w e il sie keine exak ten  W erte  
d a rs te llen .“

„T heo re tisch  b ie ten  sowohl die Deplacem entsverm essung w ie die 
Raum verm essung e inen solchen W e r t ;  p ra k tisch  d u rch fü h rb a r is t je 
doch n u r de r a lle  Räum e umfassende B ru tto w e r t der R aum verm es
sung.“  (W ie Vorsch lag Krause.)

E in  w e ite re r H inw e is  des B au ra ts  L  o h m  a n  n  e rs treckte  sich 
au f die V e rö ffe n tlich u n g  des D anz iger Professors D r. E r b a c h  in  
H e ft  13 des Jahrgangs 1930 „W e rft-R e e d e re i-H a fe n “ . H ie r  fin d e n  sich 
in  de r T a t, besonders a u f Seite 290 des Jahrgangs, e in ige Angaben, 
deren w örtliches  Z ita t  fü r  sich selbst sp rich t:

„D ie  zweite G ruppe von  Fragen, welche ung lücklicherw eise  m it  
dem  F re ib o rd  v e rq u ic k t werden, sind Verm essungsfragen, obw ohl 
beide F ragen in  ih re m  W esen gar n ich ts  m ite in a n d e r gemeinsam 
haben. Ic h  w i l l  m ich  h ie r n ic h t im  e inze lnen au f die un ha ltba re n  und 
unsinn igen V o rsch rifte n  näher einlassen, die heute be i der in te rn a tio 
na len Schiffsverm essung bestehen, und die den u rsp rüng lich  b rauch 
baren M oorson’schen G rundgedanken der Vermessung nach dem  ver-
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fe ile n d e n  R a u m in h a lt heute zu e ine r K a r ik a tu r  gem acht haben, 
tro tzd e m  m uß ich  auch an dieser S te lle  w iede r das „c e te ru m  censeo“  
erheben, daß unsere heu tigen  Verm essungsvorschriften von  G rund 
au f ze rs tö rt un d  neu au fgebau t w erden m üssen.“

G elegentlich der 31. H aup tve rsam m lu ng  der S chiffbautechnischen 
Gesellschaft, üb e r welche im  Jahrgang 1930 der Z e its c h r ift  W R H , 
ß e f t  24, b e ric h te t is t, f in d e t sich au f den Seiten 513— 14 e in  Auszug 
eines V ortrages vo n  G ustav N i e l s s o n ,  S tockholm , über F re ib o rd  
and Schiffsvermessung, w o r in  s ta tt  de r N e tto -Tonnage als K e n n z iffe r 
ü r die A bgaben die  V e rd rängung des Schiffes au f e inem  T iefgange, 

der 85%  der Seitenhöhe be trä g t, em pfohlen w ird , „ w e il die V e rd rän 
gung der T ra g fä h ig k e it besser folge und  geringere U nterschiede bei 
uen verschiedenen Sch iffen  zeige als be im  N e tto -R au m geh a lt“ . .M an 
sieht h ie r w iede r das Bestreben, die N u tz b a rk e it als F ra ch tträ g e r au f 
dem Wege über das Deplacem ent zum  a lle in igen  M aßstab der Bewer- 
tung zu machen.

In  e inem  K o rre fe ra t des Professors E r b a c h  bekunde t dieser, 
a® „ in  der Bemessung der Abgaben nach der W asserverdrängung au f

der T ie fla d e lin ie  e in  W eg zu e ine r e in fachen gerechten Vermessungs
o rdnung zu e rb licke n “  wäre.

Im  H in b lic k  au f a lle Schiffe , welche in  nennenswertem  Maße oder 
gar überw iegend der F ahrgastbe fö rderung dienen, kan n  m . E . dem 
Vorschläge e ine r r e i n e n  G ewichtsverm essung, öder auch n u r V o 
lum enverm essung des e ingetauchten Schiffskörpers, ke in  E rfo lg  be- 
schieden sein, w e il die U ngerech tigke iten , ja  sogar A b su rd itä te n , die 
sich dabe i ergeben, eine Verbesserung des gegenwärtigen Zustandes 
ebensowenig he rbe iführen w ürden  w ie  Reform versuche an der reinen 
Raum verm essung. D u rch  die ganze S ch iffa h rts te chn ik  geht heute 
das Bestreben, an S telle je de r sum m arischen und kom prom iß lichen 
B ehand lung der D inge das Sinngemäße und  Begründete zu setzen 
und zum  K e rn  der Problem e vbrzudringen . In  der Vermessungsfrage 
sollte das k ü n ft ig  e inm a l ausschließen, die ta r if lic h e  Behand lung 
von  G ew ichtsw erten nach einem  konstan ten  R a um w e rt des ganzen 
Schiffes oder die fü r  den W e rt un d  die  V e rd ie n s tk ra ft entssheidende Per- 
sonen-N u tz räum te  der F ahrgastsch iffe  m it  e inem  h ie rdu rch  an te ilm äß ig  
am  a lle rw en igsten  be d ing te n  G ew ich tsw ert in  einen T o p f zu werfen.

Stabilität im Bordbetrieb
V orsch lag fü r  e in  H i lfs b la t t  zu r B es tim m u ng  von  S ta b ilitä tsä nd e run ge n  fü r  den B ordgebrauch.

V on  D ip l.- In g . E. K lin d w o rt, H am burg .

Die S tab ilitä tsunterlagen fü r  den Bordbetrieb im  M itte lp u n k t der 
E rö rte ru ng  von S tab ilitä tsfragen.

U n te r den zah lre ichen V e rö ffe n tlich un gen  üb e r S tab ilitä ts fragen , 
16 in  den le tz te n  Jahren im  deutschen S c h r ift tu m  erschienen sind, 

*at die p raktische  Frage de r S tab ilitä tsübe rw achung  an B ord  einen 
eirä ch tlich e n  R aum  eingenom m en. Diese Frage be s itz t in  der T a t 

®me erstrangige Bedeutung, denn m ehr als irgendwelche anderen 
-1genschaften des Schiffes können die S tab ilitä tse igenschaften des 
chiffes du rch  die  V e rte ilu n g  der L a d u n g  und  der T a nk fü llu nge n  nach

Ermessen und  de r E in s ich t der S ch iffs le itung  von  dieser in  w e item  
. a®e 'w illk ü r lic h  b e e in flu ß t w erden. V on  der E in s ich t der N a u tik e r 

(Üe S tab ilitä tszusam m enhänge und  dem  Vorhandensein geeigneter 
M itte l zur F ests te llung  und  Ü berw achung der vorhandenen S ta b ilitä ts - 
^ erte  häng t daher die M ö g lich ke it w e itgehend ab, d ie  S ta b ilitä t eines 

chiffes den je w e ilig en  äußeren U m ständen bestm öglichst anzupassen.
D er in  den le tz te n  Jahren in  V e rb in dun g  m it  dem  E in ba u  sog. 

erstim m ungstanks gem achte Vorschlag, das vom  Seegang ausgeübte 
r ängende M om ent dadurch p ra k tisch  zu vern ich ten , daß m an den 
ch if fen ejn  A n fangs-M G  von  e tw a o m  g ib t und a u f der anderen 

, S,ite die bekannte  Tatsache, daß eine Reihe der größten Handels- 
Sch iffsneubauten de r le tz te n  Jahre S ta b ilitä tsw e rte  im  B e trie b  von 

m  e rh a lte n  haben, ohne daß sich gegenüber de r h ie rdu rch  er- 
angten V ere in fachung in  der H andhabung der Schiffe be trieb liche 

^ h te i le  gezeigt haben, w enn n u r du rch  entsprechende Betriebsm aß- 
’Jahrnen das E in tre te n  von  Resonanz zwischen den E igenschwingungen 

es Schiffes und  dem  Seegang verm ieden w ird , zeigen die ganze 
Pannweite der auch heute noch o ffenen theoretischen Fragen der 

w aI* jlitä t.  A u f der anderen Seite h a t sich aber auch im m e r deu tlicher 
bezeigt_ ( jaß von  au erL N a u tik e rn  eine g ründ liche K en n tn is  der ein- 
a°hsten Zusammenhänge de r S ta b ilitä t  v e rla n g t werden muß.

2- M G -E rm ittlu n g  durch K rängungsversuch bzw. au f anderem 
unm itte lbarem  Wege, oder durch M om entenrechnung?

B e i den in  den le tz te n  Jahren fü r  d ie  B ehand lung der S ta b ilitä ts - 
r ^ ® n an B o rd  von  T echn ike rn  und  N a u tik e rn  vorgebrachten \ o r -  
c" 'ägen stehen sich im  wesentlichen zw ei G esichtspunkte ge genübc i. 

• E ine R ich tu n g  geht davon  aus, daß n u r au f dem Wege über die 
n der S ch iffbau theorie  üb liche  M om entenrechnung de r S ta b ilitä ts - 
ustand e*nes Schiffes in  a llen  seinen A u fb au  bestim m enden E le- 
6lvten k la r übersehen w erden kann, daß fe rne r die du rch  eine Ände- 

jj ju g  (I er S tauung entstehende S tab ilitä tsä nd erun g  n u r m it  H ilfe  der 
°n ien tenrechnung rech tze itig , d. h. bevor diese Ä nderung ausgeführt 
l r d, fes tgeste llt werden kann, und  daß daher auch im  B o rd be trieb  re 

t  °n ie n ten rech nung zur S tab ilitä tsb es tim m un g  und S ta b ilitä tsko n - 
t ik  6 “ d Semein  e in g e fü h rt w erden müsse. D ies bedeute fü r  den Nau- 
s eE der an v ie l schw ierigere Berechnungen gewöhnt sei, keine e- 
St \  6l-e abgesehen von  dem  m it  e ine r regelm äßig durchge füh rten
a ^ E tä ts k o n t r o l le  du rch  M om entenrechnung verbundenen Zer -

„  andere R ic h tu n g  s te llt  diesem Vorschlag die E rfa h ru n g  en t
L a i 11’ da® in fo lge  der zahlre ichen Annahm en über die V e rte ilu n g  er 
des 'i?®sSe'wichte und  die A r t  ih re r S tauung, d ie  be i der Berechnung 
^  Gesamtschwerpunktes aus den E inze lgew ichten gem acht werden 
ei sen> au f dem  Wege über eine M om entenrechnung niem als eine 
ai]eT'andfreie E rm it t lu n g  des M G -W ertes m ög lich  sei, und daß vo r 

m der m it  der S tab ilitä tsübe rw achung  beau ftrag te  S ch itfso ffiz ie r

auch gar n ic h t in  de r Lage sei, eine solche S ta b ilitä ts k o n tro lle  in  der 
ve rfügba ren  Z e it lücken los du rchzu führen. Diese Gruppe von  Fach
leu ten  schlägt daher vo r, den jew e iligen  S tab ilitä tszus tand  eines 
Schiffes u n m itte lb a r, d. h. m it  H ilfe  eines K rängungs- oder Schlinger
versuches, oder durch Beobachtung der Schw ingungsperiode im  See
gang zu bestim m en. S chw ie rigke iten  b e re ite t be i A nw endung dieses 
V erfahrens n u r die V o r h e r  bestim m ung de r S ta b ilitä t,  die nach 
Vornahm e e iner Ladungsänderung e in t r i t t ,  und deren Ergebn is v o r 
A us führung  der Ladungsänderung be kan n t sein muß, w enn der 
K a p itä n  die M ög lich ke it haben w ill,  d ie  beabsich tig te  Ladungsände
rung  wegen ungünstiger Bee in flussung der S ta b ilitä t  abzulehnen, oder 
die beabsichtig te  S tauung um zuändern . D e r Vorschlag, du rch  eine 
m ehrfache S ta b ilitä ts k o n tro lle  w ährend des Beladens die S ta b ilitä ts 
änderung so zu verfo lgen, daß du rch  eine E x tra p o la tio n  der lau fend 
erha ltenen M eßwerte rech tze itig  de r voraussichtliche E ndstand  e r
m it te lt  w ird , kann  aus verschiedenen G ründen keine befried igende 
Lösung dieser Aufgabe darste llen.

D a fü r  jede S ta b ilitä ts k o n tro lle  an B ord , wenn diese überhaup t 
S inn haben soll, d ie K e n n tn is  des ta tsäch lichen S tab ilitä tsw ertes  des 
jew e iligen  Beladungszustandes ebenso no tw end ig  is t w ie  eine feh le r
fre ie  V o r h e r  bestim m ung der durch Ä nderung  in  de r B eladung 
entstehenden S ta b ilitä ts  ä n  d e r  u  n  g e n , kann  eine Lösung der 
Aufgabe, welche E in rich tu n g e n  und  U n te rlagen  zur S ta b ilitä tsü b e r
wachung fü r  den B ord be trieb  e rfo rd e rlich  sind, n u r d a rin  gesehen 
werden, daß sowohl eine irgendw ie geartete V ersuchse inrich tung zur 
B estim m ung des jew e iligen  M G -W ertes, w ie a lle fü r  die D u rch füh rung  
von  M om entenrechnungen erfo rderlichen  U n te rlagen  an B ord  sein 
müssen.

So groß die Bedenken, die gerade von  technischer Seite zunächst 
gegen den Vorschlag, den Krängungsversuch als M it te l zur S ta b ilitä ts 
bestim m ung in  den B ord be trieb  e inzuführen, a u f G rund v ie le r E r 
fahrungen be i der A usführung  von  W erftkrängungsversuchen sein 
werden, so d ü rfte  es doch m ög lich  sein, die technische D u rch füh rung  
eines solchen Krängungsversuchs im  B ord be trieb  so zu vere in fachen 
und Feh le rm ög lichke iten  so w e it auszuschließen, daß eine allgem eine 
A nw endung dieser Versuchsm ethode in  den B ord be trieb  ve ra n tw o rte t 
werden kann. H ie rü b e r w ird  dem nächst ausführliche r be rich te t werden.

E ine  solche allgem eine E in fü h ru n g  des Krängungsversuchs in  den 
B ord be trieb  schließt n a tü rlich  n ic h t aus, daß N a u tike r, d ie  fü r  die 
Zusammensetzung des S tab ilitä tsw ertes  aus den M om enten der E in ze l
gewichte besonderes Interesse haben, fü r  ih re  eigenen Zwecke v o ll
ständige M om entenrechnungen ausführen. F ü r  eine allgem eine, w o
m ög lich  ob ligatorische E in fü h ru n g  zum  Zwecke de r B estim m ung eines 
vorhandenen S tab ilitä tszustandes e ignet sich die M om entenrechnung 
aber n ich t. Ih re n  W e rt auch fü r  den B ord be trieb  w ird  sie aber be
ha lten  als M itte l,  die du rch  eine Ladungsänderung entstehende S ta
b ilitä tsä nde run g  vorherzubestim m en. D ie  M om entenrechnung kann  fü r  
diese Aufgabe, be i der es au f die E rfassung des E influsses nu r e iner oder 
e in iger w eniger Ladungsänderungen ankom m t, n ic h t en tbeh rt werden.

&D ie  F ra g e : u n m itte lb a re  S ta b ilitä ts e rm ittlu n g  o d e r  M om enten
rechnung ? kann  daher n u r so b e an tw o rte t w e rd e n : un m itte lb a re  
S ta b ilitä ts e rm ittlu n g  u n d  M om entenrechnung, jedes am  geeigneten 
P la tz.

F ü r die folgenden A usführungen w ird  jeden fa lls  die K e n n tn is  des 
vorhandenen M G -W ertes a u f G rund eines vorgenom m enen K rängungs
versuches genau so als be kan n t vorausgesetzt, w ie die K en n tn is  der
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Verdrängung a u f G rund  der T iefgangsablesungen. D ie  dann noch zu 
lösende Aufgabe la u te t: fü r  e in  bestim m tes Zu- oder A b ladungs
gew ich t au f die e infachste und  zweckm äßigste W eise die  M G -Ä nderung  
zu bestim m en.

in  w e lcher Höhe e r am  besten eine Ladungsänderung v o rn im m t (so
fe rn  e r zwischen verschiedenen H öhen wählen kann), um  m öglichst 
günstige See-Eigenschaften des Schiffes zu e rha lten , soll das h ie r v o r
geschlagene H ilfs b la tt  dienen.

3. Rechnung oder graphisches Verfahren zur Bestim m ung von 
S tabilitä tsänderungen ?

So e in fach  fü r  den m it  der D u rch fü h ru n g  von  M om entenrechnungen 
h in lä n g lich  V e rtra u te n  eine einfache M om entenrechnung is t, so be
re ite t diese dem  w eniger K un d ig e n  und  dem, der sie n u r selten an
wendet, doch m ancherle i  Schw ie rigke iten . Sie e rfo rd e rt stets eine 
zweim alige A blesung des M K -W ertes , zw ei M u ltip lik a tio n e n  und eine 
D iv is io n  neben den zugehörigen A d d itio n e n  und  S ub trak tionen , und 
gegen D ez im als te llen feh le r sind selbst W erft-Ing en ieu re  n ic h t u n te r 
a llen  U m ständen ge fe it.

D ie  M om entenrechnung an B o rd  m uß aber unbed ing t zuverlässig 
und e in fach  sein und soll m ög lichst w en ig  D e n ka rb e it e rfo rdern .

F ü r  die E rm it t lu n g  von  T r i m m  änderungen, d ie  ebenso e in fach 
w ie S tab ilitä tsänderungen durch einfache M om entenberechnung be
s t im m t w erden können, h a t sich se it e in igen Jahren eine einfache 
graphische A u ftra g u n g  a llgem ein  im  B o rd be trieb  e in g e fü h rt; daß fü r  
d ie  B erechnung von  S t a b i l i t ä t s  änderungen n ic h t schon länger 
e in  ähnliches B la t t  fü r  den B o rd be trieb  e n tw ic k e lt w orden is t, lie g t 
v o r a llem  w o h l an  den vergle ichsweise größeren Schw ierigke iten , die 
der E n tw u r f eines solchen B la tte s  wegen de r s tarken V e rä nd e rlichke it 
de r M -K u rv e  b e re ite t.

4. Der praktische Nutzen graphischer Auftragungen.
D e r in  A bb . 1 fü r  e in  bestim m tes Zahlenbeisp ie l dargeste llte  V o r

schlag fü r  eine graphische E rm it t lu n g  von  S tab ilitä tsänderungen  v e r
d a n k t seine E n ts tehung  der Überlegung, u n te r V e rz ich t a u f eine A u f
tragu ng  der absoluten H öhenlagen des G esam tschwerpunktes und  der 
M etazentren, n u r d ie  S ta b ilitä ts  ä n d e r u n g e n  zum  Gegenstand 
der D a rs te llu ng  zu m achen un d  h ie rd u rch  der D a rs te llu ng  von  v o rn 
he re in  eine so große G enauigke it zu geben, w ie  sie m it  e ine r g ra ph i
schen A u ftrag ung , die d ie  W erte  G K  und  M K  e n th ä lt, b e i g le icher 
B la ttg rö ß e  niem als e rre ichbar is t.

Das B la t t  is t in  seinem A u fb a u  daher dem  se it Jahren in  der 
P rax is  e inge füh rten  T r im m b la tt,  das eben fa lls  n ic h t die absoluten 
T iefgänge am  vorderen  und  h in te re n  L o t  an g ib t, sondern n u r die 
T ie fgangs ä n d e r u n g e n  be im  Zu- oder A b lad en  von  G ew ichten 
e n th ä lt, w e itgehend verg le ichbar.

D ie  b isher im  B o rd be trieb  gebräuchlichen S tab ilitä tsu n te rlage n  
—  e in  Ladep lan  und  das üb lich e  B la t t  „ S ta b i l i tä t  und  T r im m  fü r  
verschiedene Ladezustände“  —  geben dem  S ch iffso ffiz ie r n u r geringe 
M ög lich ke ite n  zur eigenen B e tä tigung . Fast im m e r w ird  d ie  ta tsäch
liche  S tauung von  den Stauungsangaben fü r  die e inze lnen im  S ta b ili
tä ts b la t t  au fge füh rten  F ä lle  abweichen, und  selbst b e i sehr ähnlichen 
Beladungen, beispielsweise fü r  den Abgangszustand oder A n k u n fts 
zustand des vo llbe ladenen Schiffes, w ird  die ta tsäch liche S ta b ilitä t des 
Schiffes m it  der im  S ta b ilitä ts b la tt en tha ltenen  Angabe n ic h t übere in 
stim m en, da a lle  R echnungsfälle des S ta b ilitä ts b la tte s  du rch  die A n 
nahm e hom ogener La du ng sve rte ilun g  und v ö llig  g e fü llte r  Tanks m ehr 
oder weniger id e a lis ie rt sind. A be r selbst w enn es ge lingen sollte, aus 
den Angaben des S ta b ilitä ts b la tte s  eine angenähert r ich tig e  Schätzung 
fü r  die ta tsäch liche S ta b ilitä t  abzule iten , be s itz t de r S ch iffso ffiz ie r in  
der Regel keine M ög lich ke it, den E in flu ß  e ine r beabsich tig ten Ä nde
run g  der S tauung au f d ie  S ta b ili tä t  festzuste llen , da Schw erpunkts
angaben fü r  die einze lnen Laderäum e und  de r V e r la u f der M -K u rve  
im  a llgem einen n ic h t vorhanden s ind. U m  diesem M angel zu begegnen, 
haben ein ige W e rfte n  bere its  begonnen, an die e inze lnen Berechnungs
fä lle  des S ta b ilitä ts b la tte s  eine T abe lle  anzuhängen, in  de r fü r  jeden 
gerechneten F a ll die Ä nderung  des M G -W ertes  be i 100 t  Z u ladung fü r  
verschiedene Höhenlagen der Zu ladung angegeben is t. D ies is t zwar e in  
S c h r itt  vo rw ä rts  zu e ine r a k tiv e re n  S tab ilitä tsb eh and lu ng  an B ord , kann  
aber als endgültige Lösung n ic h t be fried igen, da sich diese Angaben 
ja  n u r a u f die Ide a lfä lle  der angenomm enen Beladungen beziehen.

Dem gegenüber is t das T r im m b la t t  e in  ausgesprochenes A rb e its 
b la tt ,  das, ausgehend von  den vorhandenen T iefgängen, die du rch  eine 
Ä nderung  de r B e ladung entstehende V eränderung dieser T iefgänge 
schnell zu bestim m en ges ta tte t, und  das daher dem  S ch iffso ffiz ie r d ie  
M ö g lic h k e it g ib t, Ladungsänderungen bzw. T a n k fü llu n g e n  so vo rzu 
nehmen, daß die Ä nderung  der T iefgänge den aus dem  a llgem einen 
B e tr ie b  des Schiffes sich ergebenden W ünschen m ög lichst en tsp rich t. 
D ieser a k tiv e n  V e rw e n d b a rke it v e rd a n k t das T r im m b la t t  w ahrschein
lic h  v o r a llem  seine schnelle E in fü h ru n g  in  den B o rd be trieb  und seine 
allgem eine B e lie b th e it, obgle ich es, da alle Angaben au f e in  E in h e its 
gew ich t von  100 t  bezogen sind, in  a llen  F ä llen  noch eine V e rv ie l
fachung der abgelesenen W erte  entsprechend der ta tsäch lichen  Ge
w ich tsänderung  e rfo rd e rt.

D em  gle ichen Zweck h in s ic h tlic h  der S tab ilitä tsbee in flussung , 
näm lich  dem  S ch iffs füh re r e inen raschen Ü b e rb lic k  zu erm öglichen,

5. G rundsätzlicher Aufbau eines H ilfsb la ttes zur Bestim m ung von 
M G -Änderungen.

D e r e infache A u fb au  des ü b lic h e n T rim m b la tte s  is t im  w esentlichen 
dadurch erm ög lich t, daß die  Ä nderung  der E in he its tr im m o m en te , die 
be im  Zu- und  A b laden  größerer G ewichte eine R o lle  sp ie lt, ve rnach
lässigt w ird  und a lle  Berechnungen von  dem  E in h e its tr im m o m e n t der 
Ausgangswasserlin ie ausgehen. E in  solcher V e rz ic h t a u f die B e rü ck 
s ich tigung  des E in flusses ve rä nd e rte r T iefgänge au f d ie  grundsätz
lichen  F o rm w erte  des Schiffskörpers, der fü r  die T rim m rechnung  von 
geringerer B edeutung und daher tra g b a r is t, is t be i der Berechnung 
von  S ta b ilitä ts w e rte n  n i c h t  m öglich, da die  Ä nderung  der M -K u rv e  
be i k le ine n  T ie fgängen so große B eträge e rg ib t, daß ih re  V ernach
lässigung eine M om entenrechnung übe rhaup t überflüssig  m achen w ü rde .

Diese rasche V eränderung de r M -W erte  zw ing t b e i der E n tw ic k 
lung  eines graphischen V erfahrens zu r B estim m ung von  M G -Ä nde
rungen von  vo rnhe re in  zu e ine r T rennung des Berechnungsganges in  
eine re ine M om entenrechnung und  eine gesonderte B erücks ich tigung  
der M -Ä nderung als w ich tigs te  Voraussetzung fü r  eine einfache D a r
ste llung.

6. Grundzüge der M om entenrechnung.
B evo r an einem  B e isp ie l d ie  A u ftra g u n g  der in  dem  H ilfs b la tt  

en tha ltenen K u rv e n  im  einze lnen e rö rte rt w ird , is t es zweckmäßig, 
sich d ie  w ich tigs te n  Beziehungen der M om entenrechnung an einem  
einfachen Zahlenbeisp ie l v o r A ugen zu ha lten . Diese Beziehungen zeigt 
fü r  einzelne grundsätz liche Rechnungsvorgänge die nachstehende Ü b e r
sicht. In  ih r  is t außer der re inen M om entenrechnung jew eils  auch die 
R echnung nach dem  Verschiebungssatz au fge füh rt.

B e i s p i e l  1:
Sch iffsgew icht P  (Ausgangsgewicht) (
zugehöriger G ew ichtsschw erpunkt G K  1 g le ichb le ibend 
Zuladungsgew icht p  J
H öhenschw erpunkt der Z u ladung veränderlich .
P  =  10 000 t ,  © p  =  7 m, p  =  10001, © p =  7, 9, u m .  

Nach dem  M om entensa tz : Nach dem  V ersch iebungssatz:
10 000 X 7 

1 000 x  7
70 000 

7 000
11 000 X 7
10 000 x  7 

1 000 X 9

=  77 000
=  70 000 
=  9 000

11 000 X 7,18 =  79 000

1000 x  
o :

o =  
11 000 =

o
o

1000 x  2 =  2000 
2000 : 11 000 =  0,182

10 000 x  7 = 7 0  000 1000 ,X 4 =  4000
1 000 x i i  =  11 000 4000 : 11 000 =  0,364

11 000 X 7,36 =  81 000

D e r H öhenschw erpunkt e ine r bestim m ten  Ausgangsverdrängung 
ände rt sich durch Zuladen eines gle ichble ibenden Zusatzgewichtes 
p ro p o rtio n a l dem  A bstand  des Schw erpunktes dieses Zusatzgewichtes 
von dem  H öhenschw erpunkt des Ausgangsgewichtes, d. h., graphisch 
gesehen: üb e r den S chw erpunkten des Zusatzgewichtes aufgetragen, 
liegen die Verschiebungen des G esam tschwerpunktes au f e ine r geraden 
L in ie .

B e i s p i e l  2:
S ch iffsgew icht P  (Ausgangsgewicht) | 
zugehöriger G ew ichtsschw erpunkt G K  1 g le ichble ibend 
H öhenschw erpunkt de r Z u ladung i 
Zuladungsgew icht veränderlich .
P  =  100001, © p  =  7 m, p  =  500, 1000, 1500, 2000 t,  © p =  9 m. 

Nach dem  M om entensa tz : N ach dem  Versch iebungssatz:
10 000 x  7 = 70000 500 x  2 =  1000

500 x  9 = 4 500 1000 : 10 500 =  0,095
10 500 x  7,095 7 4  Soo
10 000 x  7 = 70 OOO 1000 x  2 =  2000

1 000 x  9 = 9 000 2000 : 11 000 =  0,182
I I  OOO X  7,18 79 000
10 000 x  7 = 70 000 1500 X  2 =  3000

1 500 x  9 = 13 500 3000 : 11 500 =  0,260
I I  500 X 7,26 = 83 500
IO  OOO x  7 = 70 000 2000 X 2 — 4000
2 000 x  9 = 18 000 4000 : 12 000 =  0,333

12 000 x  7,33 = 88 000

B e i un ve rä nde rte r Ausgangsverdrängung m it  unverändertem  
S chw erpunkt b r in g t das V erv ie lfachen  e ine r bestim m ten  Zu ladung in
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einem  gle ichble ibenden H öhenschw erpunkt ke in  V ie lfaches in  der 
Schw erpunktsänderung des gesamten G ewichts, v ie lm e h r fä l l t  die 
Zunahm e des G esam tschwerpunktes m it  zunehm enden Zuladege
w ich ten  ab.

B e i s p i e l  3:
S chiffsgew icht P  (Ausgangsgewicht) 1 
zugehöriger G ew ichtsschw erpunkt G K  J g le lchb le ibend 
E in flu ß  g le icher Zu- und A b ladung  m it  g le ichem  Schw erpunkts
abstand vom  S chw erpunkt des Ausgangsgewichtes.
P  =  10000 t,  0 p  =  7 m , p  =  - f  1000 t,  — 1000 t,  © p =  9 bzw. 5 m  

Nach dem  M om entensa tz : Nach dem  Versch iebungssatz:
10 000 X  7 = 70 OOO IO O O X  2 =  2000

+  1 000 x  9 = 9 000 2000 : 11 000 =  0,182
I I  OOO X  7,18 = 79 OOO
10 000 x  7 = 70 OOO --- IO O O X  2 =  — 2000

— 1 000 x  9 =  ■— 9 000 --- 2000 : 9000 =  — 0,222
9 000 x  6,78 = 61 OOO

10 000 x  7 = 70 OOO IO O O X  2 =  2000
+ 1000 x  5 = 5 000 2000 : 11 000 =  0,182

11 000 x  6,82 = 75 000
10 000 x  7 = 70 OOO --- IO O O X  2 =  ---  2000

— 1 000 x  5 =  ■— 5 OOO --- 2000 : 9 000 =  — 0,:
9 000 x  7,22 = 65 OOO

D ie Zu- bzw. A b lad ung  g le icher G ew ichte in  g le icher Höhenlage 
e rg ib t entsprechend der Fests te llung  in  B e isp ie l 2 in fo lge  der e in 
tre tenden  Veränderung des Gesamtgewichtes verschiedene Ä nderungs
beträge fü r  den H öhenschw erpunkt. F ü r gleiche Zuladungen bzw. 
gleiche A b ladungen e rg ib t sich in  Ü bere ins tim m ung  m it  B e isp ie l 1 ein 
linea re r V e rla u f de r Schw erpunktsverschiebungen des Gesamtgewichts.

B e i s p i e l  4 :
G ew ichtsschw erpunkt der Ausgangsverdrängung G K  ) g le ich- 
Zu ladungsgew icht p  [ b le i-
H öhenschw erpunkt der Z u ladung J bend
Sch iffsgew icht P  (Ausgangsgewicht) ve ränderlich  
F  =  8000, 10000, 12000 t,  © p  =  7, p  =  10001, © p = 9 m .  

Nach dem  M om entensa tz : Nach dem  V ersch iebungssatz:
8 000 x  7 =  56000 1000 x  2 =  2000
1 0 0 0  x  9 =  9  0 0 0 2 0 0 0 :  9 0 0 0 =  0 , 2 2 2

9  0 0 0  X  7 , 2 2 =  6 5  0 0 0

1 0  0 0 0  x  7 =  7 0  0 0 0 1 0 0 0  x  2 — 2 0 0 0
1 0 0 0  x  9 =  9  0 0 0 2 0 0 0  : 1 1  0 0 0  =  0 , 1 8 2

I I  OOO X  7 , 1 8 =  7 9  0 0 0

1 2  0 0 0  x  7 =  8 4  0 0 0 IO O O  x  2  =  2 0 0 0
1 0 0 0  x  9 =  9  0 0 0 2 0 0 0  : 1 3  0 0 0  =  0 , 1 5 4

1 3  OOO X  7 ,1 5 =  9 3  0 0 0

D u rch  H inzu fügen  eines gle ichen Zusatzgewichtes m it  gleichem  
S chw erpunktsabstand vom  S chw erpunkt des Ausgangsgewichtes zu 
verschiedenen Ausgangsgewichten m it  unve rände rte r Höhenlage des 
G ew ichtsschw erpunktes e rg ib t sich, was ohne weiteres e in leuchte t, 
eine m it  zunehm endem  Ausgangsgewicht geringer werdende Schwer
punktsversch iebung.

A u f diesen v ie r  Vorgängen b e ru h t im  w esentlichen die in  A bb . x 
gezeigte A u ftrag ung . D en A usgangspunkt dieser A u ftra g u n g  b ilde n  
S trah lenbüschel, d ie  d ie  in  den ange führten  v ie r Zahlenbeispie len an
gegebenen grundsätz lichen Ä nderungen des Höhenschw erpunktes fü r 
a lle  vorkom m enden Verdrängungen, M G -W erte , d. h. Höhenlagen des 
G ew ichtsschw erpunktes, fü r  a lle Zu- und A b ladungen b is zu 2000 t  
und fü r  a lle  m öglichen Schw erpunktslagen dieser Zu- bzw. Abladungen 
darste llen .

7. E ntstehung der Kurvennetze. F ü n f Veränderliche in  einer Ebene.
In  A bb . 2 is t  d ie  E n ts teh un g  der A u ftra g u n g  an e inem  B eisp ie l 

e n tw icke lt. A u f der O rd ina tenska la  s ind die  Schw erpunktslagen des 
gle ichen Schiffes, das dem in  A bb . 1 gezeigten B e isp ie l zugrunde 
gelegt is t, be i Verdrängungen von  8000 und 14000 t  und einem  M G - 
W e rt — o m  eingetragen. D u rch  eine ein fache M om entenrechnung 
sind die  A usw anderungen der Schw erpunkte be im  H inzu fü gen  von 
G ew ichten von  500, 1000 und 2000 t  je  in  13 m  H öhe üb e r K ie l 
e rrechnet und a u f de r 13 m -H ö hen lin ie  entsprechend der M aßein
te ilu n g  des eingezeichneten ho rizon ta len  Maßstabes abgesetzt. D ie 
V e rb in dun gs lin ien  dieser P unkte  m it  den zugehörigen G ewichtsschwer
p u n k te n  de r Ausgangsverdrängungen geben gemäß den oben e rläu 
te rte n  Zusam m enhängen der M om entenrechnung fü r  a lle u n te r und 
über 13 m  vorgenom m enen Zufügungen der angenom m enen G ew ichts
größen von  500, 1000 und 2000 t  d ie  Ausw anderungen de r Schwer
p u n k te  von  der u rsp rüng lichen  Schw erpunktslage an. Jeder dieser 
L e i t s t r a h l e n  g ib t also fü r  d ie  gewählte Ausgangsverdrängung

und das gewählte Ausgangs-M G  sowie fü r  das zugrunde gelegte Z u la 
dungsgew icht die Ä nderung  der Höhenlage des G esam tschwerpunktes 
fü r  a lle  Höhen, in  denen diese Zuladungen angebracht werden, an.

T rä g t m an in  der Zeichnung nun  e in  g le ichm äßig u n te rte ilte s  N etz 
von O rd in a ten  ein, das alle fü r  das be tre ffende S ch iff p ra k tisch  in  
Frage kom m enden Größen der Zu- und Abladungsgew ichte um faß t, 
so schneiden sich d ie  L e its tra h le n  fü r  d ie  verschiedenen Zuladungs
gew ichte und  die den gle ichen Zuladungsgew ichten zugeordneten O rd i
na ten  in  P unkten , d ie, w ie  e in  B lic k  au f d ie  Zeichnung zeigt, jew eils  
au f e ine r gegen die  H o rizon ta le  u n te r e inem  bes tim m ten  W in k e l ge
ne ig ten Geraden liegen. Diese Geraden seien h ie r zum  Zwecke der be
g r iff lic h e n  K la rlegung  als „ B e s t i m m u n g s g e r a d e “  bezeichnet.

D ie  fü r  d ie  be iden gew ählten Ausgangszustände gü ltigen  B estim - 
m ungsgeraden s ind in  A bb . 2 eingezeichnet. Sie legen du rch  ih re 
S ch n ittp u n k te  m it  dem  N e tz  der Z u ladungsord inaten fü r  d ie  gewählten 
Ausgangszustände die  Lage der L e its tra h le n  fü r  a lle be lieb igen Zu
ladungsgew ichte zw ischen o und  2000 t  e ind eu tig  fest.

Es besteht h iernach also d ie  M ög lich ke it, fü r  a lle m öglichen Lagen 
des Ausgangsschwerpunktes, d. h. fü r  a lle  vorkom m enden V e rd rä n 
gungen und  alle vorkom m enden M G -W erte , d ie  Lage der Le its tra h len  
zu bestim m en, w enn die Lage säm tliche r Bestim m ungsgeraden be
k a n n t is t. D ie  w e ite re  Aufgabe besteht daher da rin , eine übers ichtliche 
O rdnung fü r  diese Bestim m ungsgeraden zu finden . D ies w ird  durch 
das Vorhandensein der g le ichm äßigen O rd in a ten te ilu ng  fü r  die Z u
ladungen e rle ich te rt. B e n u tz t m an näm lich  die vorhandenen Z u la 
dungsord inaten, w ie im  rechten T e il de r Zeichnung angegeben, zu
gle ich als N e tz te ilu n g  fü r  a lle in  Frage kom m enden Ausgangsverdrän
gungen von  der k le ins ten  bis zu r größten V erdrängung, so kann  durch 
den S c h n ittp u n k t je d e r Bestim m ungsgeraden m it  der zugehörigen 
O rd ina te  fü r  die Ausgangsverdrängung e in  P u n k t be s tim m t werden, 
der d ie  Lage der Bestim m ungsgeraden e ind eu tig  festleg t. F ü r  die 
be iden gew ählten Ausgangsverdrängungen von  8000 und 14000 t  sind 
diese S ch n ittp u n k te  in  der Zeichnung du rch  einen s ta rk  ausgezogenen 
K re is  hervorgehoben un d  durch eine g le ich s ta rk  ausgezogene K u rve  
m ite in a n d e r verbunden. Diese K u rv e  le g t fü r  a lle zwischen 8000 und 
14000 t  liegenden Verdrängungen die  Lage der Bestim m ungsgeraden 
fü r  den e inh e itliche n  M G -W e rt von  o m  fest.

D a  sich d ie  Schw erpunkts lagen der Ausgangsverdrängungen fü r 
von o abweichende M G -W e rte  du rch  e in  dem  gewählten H öhenm aß
stab entsprechendes T iefersetzeü der eingezeichneten Schw erpunkte 
ergeben und  die Berechnung dieser anderen M G -W e rte  genau in  der 
g le ichen W eise e rfo lg t, w ie  dies eben fü r  M G  =  o m  beschrieben ist, 
is t e in leuchtend, daß die  K u rv e n  zu r Festlegung der Bestim m ungs- 
geraden fü r  von  M G  =  o abweichende M G -W e rte  zu de r eingezeich
neten M G  =  o -K u rv e  p a ra lle l und  in  e inem  dem  M G -W e rt en tspre
chenden A bstand  verlau fen .

Es ergeben sich a u f diese W eise die in  A bb . 1 gezeigten K u rv e n 
netze, die die Lage der Bestim m ungsgeraden fü r  a lle vorkom m enden 
Verdrängungen und a lle  vorkom m enden M G -W e rte  festlegen. Selbst
ve rs tän d lich  könn te  auch jede be liebige andere E in te ilu n g  inne rha lb  
und außerhalb des e igen tlichen  Zeichnungsfeldes gew ählt werden, um  
die  Beziehungen zwischen der Lage der Bestim m ungsgeraden, den 
Ausgangsverdrängungen und den A usgangs-M G -W erten zu kenn
zeichnen. F ü r  den p rak tischen  Gebrauch sche in t die in  A bb . 1 ge
zeigte D a rs te llu ng  aber am  vo rte ilh a fte s te n  zu sein, da sie eine über
mäßige V ergrößerung der Zeichnungsfläche ve rm e ide t und  die v ie r 
E ckku rve n fe ld e r im  B ere ich  de r großen Zu- und  Abladungsgew ichte 
liegen, d ie  be i der p rak tischen  Verw endung de r A u ftra g u n g  v e rh ä ltn is 
m äßig seltener b e n u tz t werden.

M an kann  sich die E n ts tehung dieser E ckku rve n fe lde r auch so 
vors te llen , daß fü r  jede S tufe von 1000 zu 1000 t  Ausgangsverdrängung 
die  Lage der Bestim m ungsgeraden fü r  a lle in  Frage kom m enden M G - 
W erte  z. B . au f der 2000 t-Z u - bzw. A b ladungsord ina te  aufgetragen 
w ird  und diese übere inanderliegenden A u ftragungen  nachher um  90° 
in  die Zeichenebene um gek lapp t werden (un te r B each tung  des N e i
gungsw inkels der Bestim m ungsgeraden). A uch  h ie rbe i w ürde sich die 
gleiche in  A bb . 1 gezeigte A u ftra g u n g  ergeben.

D u rch  den K u n s tg r if f  de r doppelten Verw endung der O rd in a ten 
e in te ilu n g  is t es m öglich , die gesetzmäßige Z uordnung der 5 V eränder
lichen  be i de r M om entenrechnung: Ausgangsverdrängung, Lage des 
Schw erpunktes de r Ausgangsverdrängung, Zu ladungsgew icht, Schwer
p u n k t, in  dem  das Zuladungsgew icht angebracht w ird  und Ä nderung 
der Lage des Ausgangsschwerpunktes, in  e ine r einzigen Ebene in  e iner 
e in fachen und  übe rs ich tlichen  F o rm  darzuste llen .

E ine  A u ftra g u n g  säm tlicher  m öglichen L e its tra h le n  fü r  a lle A us
gangsverdrängungen und  alle M G -W e rte  sowie a lle Zu- und A b la 
dungsgewichte zw ischen o und 2000 t  w ürde e in  v ö llig  un übers ich t
liches G ew irr von  geraden L in ie n  ergeben. D ie  v ie r  E ckkurvennetze  
s te llen  die in  dies G ew irr h ine ingebrachte gesetzmäßige O rdnung 
dieser L in ie n  dar.

D e r V e rla u f der K u rv e n  in  den E ck fe ld e rn  häng t eng m it  dem 
V e rla u f de r M -K u rv e  zusammen, d ie  fü r  g le ichble ibende M G -W erte
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Zugleich den K u rv e n v e r la u f de r G ew ichtsschw erpunkte de r Ausgangs- 
V K rä n g u n g e n  ang ib t.

8. D ie B erücksich tigung der M -Ä nderung .
D er b isher beschriebene T e il de r Zeichnung g ib t n u r das Ergebnis 

er re inen M om entenrechnung, d. h. d ie  Ä nderung  der Höhenlage des 
W ichtsschwerpunktes w ieder. Zu diesen Ä nderungsbetiägen kom m t 

le durch die Ä nderung  des T iefgangs entstehende M -Ä nderung als 
Uschlag oder A bzug h inzu , je  nachdem , ob es sich um  eine Gewichts- 
erringerung, also um  das A b laden  von  G ew ichten, oder um  eine 
ew ichtsvergrößerung, d. h. um  das Zuladen von  Gewichten, hande lt.

A n  sich besteht d ie  M ög lich ke it, diese Änderungsbeträge aus e iner 
u® gleichen M aßstab w ie die G K -Ä nderungen aufgetragenen Skala, die 

16 A b h än g ig ke it de r V erdrängungen von  dem  V e rla u f der M -K u rve  
"'ledergibt, zu en tnehm en und  als besonderen Zuschlag oder Abzug 
Zu der e rm itte lte n  G K -Ä nderung  h inzuzufügen. D a  diese getrennte

schneiden, die v ie r K urvenscharen in  gesetzmäßiger A bh än g ig ke it von 
e inander stehen, genügt es, eine einzige K urvenschar zu berechnen. Da 
diese selbst jedoch in  sich w ieder aus e ine r Z ah l g le icher K u rv e n  m it  
g le ichble ibendem , du rch  die gewählte H ö he n te ilun g  bes tim m ten  M G - 
A bstand  besteht, b ra uch t n u r eine einzige K u rv e  berechnet zu werden. 
A n  R echenarbe it e rfo rd e rt die A u fs te llu n g  des B la tte s  also keine 
w e ite re  M ühe, als fü r  d ie  n iedrigste  und höchste vorkom m ende V e r
drängung und  v ie lle ic h t zw ei oder d re i Zw ischenwerte fü r  e inen in  
a llen  F ä lle n  g le ichble ibenden M G -W e rt je  eine M om entenrechnung 
du rchzu führen.

D e r U m fan g  an zeichnerischer A rb e it  wäre, wenn fü r  jedes S ch iff 
e in  eigenes B la t t  an ge fe rtig t werden m üßte, v ie lle ic h t etwas größer, 
als e r b e i verg le ichbaren D ars te llungen  sonst w oh l üb lich  is t. W enn 
aber an den Zweck dieses B la ttes , als e inhe itliche  D a rs te llung  der 
M om entenrechnung a u f a llen  S ch iffen  V erw endung zu finden , gedacht 
w ird , e rg ib t sich ohne S chw ie rigke iten  d ie  M ög lich ke it, vo rbere ite te

Und
An] i^ b b h ä n g ig e  B erechnung m it  wechselndem  Vorze ichen jedoch 
tätshi ZU ^ h le r n  geben könn te , w ird  fü r  d ie  A usführung  des S ta b ili-  
nUr ,aK^s_yorgeschlagen, den ho rizon ta len  Maßstab, an dem  bisher 
Schi G K -Ä nderungen abgelesen sind, a u f e inem  ho rizo n ta l ve r- 

baren D e c k b la tt anzubringen, das entsprechend der jew eiligen 
Ä nderung verschoben w ird  und dadurch  den fü r  die B erück- 

Weg l^ Ung der M -Ä nderung e rfo rd e rliche n  Zuschlag oder Abzug vor-

Beis
Dileses V e rfa h ren  is t in  A bb . i  fü r  das d a rin  eingezeichnete

ganJ*16̂  gezeigt. D e r eingezeichnete F a ll bezieht sich au f eine Aus- 
2ui®*ve rdr ängung von  9 5 0 0 1 m it  e inem  M G  von  0,7 m  und ein  
an„  , UnSsgewicht vo n  800 t,  das in  e ine r Höhe von  4,6 m  über K ie l 
Ver ra®ht werden soll. D ie  gezeichnete E in s te llung des gedachten 
I 0 C lebbaren D eckb la ttes  e rg ib t h ie r fü r e inen M G -Zuwachs von 
Untp01' ^ as Maß, um  das das D e c k b la tt verschoben is t, is t aus den 
Ver»11). axKgetragenen Verdrängungsska len e rs ich tlich . D ie  r ich tige  
ver „ C, *ebung w ird  dadurch e rre ich t, daß die obere m it  dem  D e ckb la tt 
Aus» lebbare Skala, d ie  d ie  neue V erdrängung da rs te llt, über die 
gest^?.nSsver drängung, die a u f der un te ren  festen Skala angegeben ist, 
die 6 ^ '"K d . V o rs c h r ift fü r  die E in s te llu n g  des D eckb la ttes  is t also, 
in d 16116 ^ er<K ängung m it  der a lte n  in  Ü bere instim m ung zu bringen, 
zeif,»111 §ezeichne ten B e isp ie l 10300 und 9500 t  (durch P fe il gekenn-

net).

’ " fa n g  an Rechen- und Zeichenarbeit zu r H erste llung dieses Blattes.

Sch e i^ )enS0 ve rw ic k e lt, w ie d ie  A b le itu n g  der K u rv e n  zunächst er- 
üüno-116̂  rna®’ ebenso e in fach ges ta lte t sich ih re  ta tsäch liche Berech- 
gera j  a durch die  P a ra lle litä t der schwach geneigten Bestim m ungs- 
sich f6.11 u n d die E igenschaft der d iagona l laufenden Le its tra h len , 
Aus» Ur e' ne bes tim m te  Ausgangsverdrängung und e in  bestim m tes 

aügs-M G  im  H öhenschw erpunkt dieser Ausgangsverdrängung zu

V ord rucke  fü r  wenige G rößenstufen herzustellen, die m it  Ausnahm e 
der K urvenscharen und der M K -Ä nd e ru ng  alle Angaben bere its  fe r tig  
en tha lten . F ü r  diesen F a ll würde auch der e rfo rderliche  zeichnerische 
A u fw and  in  jedem  Fa lle  tragbar.

10. D ie praktische Anw endung

des B la tte s  gesta lte t sich fo lgenderm aßen: In  den v ie r E ckku rve n 
netzen werden zunächst die S chn ittpun k te  von  Ausgangsverdrängung 
und Ausgangs-M G m a rk ie rt. D ie V erb indung der be iden un teren 
m a rk ie rte n  P unkte  und  der be iden oberen m a rk ie rte n  P unkte  je  fü r  
sich e rg ib t die be iden Bestim m ungsgeraden. D ie  S chn ittpun k te  dieser 
Bestim m ungsgeraden m it  den O rd in a ten  fü r  das in  Frage stehende 
Zu- bzw. A b ladungsgew ich t bestim m en die Lage des L e its tra h ls  fü r  
dieses Zu- bzw. Abladungsgew icht. Nach E in s te llung  des D eckb la ttes, 
so daß die  neue V erdrängung über der a lte n  V erdrängung steht, kann 
an dem v e r t ik a l verschiebbaren M aßstab der M G -Ä nderungen fü r  jede 
be liebige Höhe, in  der das Zu- bzw. A b ladungsgew ich t angebracht 
w ird , der M G -Zuwachs bzw. der M G -V e rlu s t u n m itte lb a r abgelesen 
werden.

B e i häu figer Verw endung dieses B la tte s  w ird  das E inzeichnen der 
Bestim m ungsgeraden von  selbst aufgegeben w erden; m it  H ilfe  des an 
die m a rk ie rte n  P unkte  in  den E ck fe ld e rn  angelegten L inea ls  werden 
»leich die S chn ittpun k te  m it  den Zu- bzw. A b ladungsord ina ten  be
s tim m t, so daß an zeichnerischer A rb e it  p ra k tisch  nu r noch das Z iehen 
e ine r Geraden e rfo rd e rlich  is t.

F ü r die A us füh rung  dieser A u ftra g u n g  fü r  Bordzwecke is t  v o r
gesehen, die Skala der neuen V erdrängung a u f dem  D e c k b la tt in  ro t 
auszuführen, ebenso den rechten, die M G -V erlus te  angebenden T e il 
des MG-Maßstabes, so daß die  M ög lich ke it von F eh lern  au f das denkbar 
geringste Maß beschränkt ist.
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I I .  Bei der kritischen  Beurte ilung
a lle r solcher A u ftragungen  bzw . Geräte, die fü r  den prak tischen  Ge
brauch an B ord  der Schiffe be s tim m t sind, m uß so rg fä ltig  erwogen 
werden, ob diese dem B edürfn is  der N a u tik e r nach e ine r denkbar 
e in fachen und übers ich tlichen  D a rs te llu ng  v o ll entsprechen. Dies 
lä ß t sich e rs t nach p ra k tische r B enutzung  e ine r solchen E in r ic h tu n g  
beurte ilen . M it  der in  A bb . i  gezeigten D a rs te llung  is t wegen des 
Fehlens des verschiebbaren D eckb la ttes  e in  der p raktischen  A us
fü h ru n g  entsprechendes A rb e ite n  le ide r n ic h t m öglich. Versuche an 
einem  ausgeführten M odell, w ie  es fü r  den Bordgebrauch gedacht ist, 
zeigen aber, daß jede S tab ilitä tsä nd erun g  nach dieser M ethode in n e r
ha lb  e ine r sehr kurzen F r is t (weniger als eine M inu te ) schnell und 
zuverlässig be s tim m t werden kann.

D ie  V o rte ile  der D a rs te llung  sind :
1. ih re  große G enauigke it, d ie  d a rin  begründe t ist, daß die  ganze 

F läche des B la tte s  fü r  d ie  D a rs te llu ng  de r M G -Ä nderungen be nu tz t 
w ird , da a u f die A u ftra g u n g  der W erte  G K  und M K  ve rz ich te t is t. 
D e r feh lende K o o rd in a te n n u llp u n k t w ird  durch die  v ie r  E ckku rve n 
scharen ersetzt.

2. E in  w e ite re r V o r te il is t die weitgehende M echanisierung des 
Berechnungsganges, der p ra k tisch  ke ine rle i Nachdenken e rfo rd e rt und 
auch im  Falle  seltener A nw endung nach diesem V erfah ren  schnellstens 
du rch füh rba r is t.

3. D ie  E in fa c h h e it der E in r ich tu n g , die p ra k tisch  nu r das Zeichnen 
e ine r Geraden no tw end ig  m acht, d ü rfte  du rch  keine andere A u ftra 
gungsart ü b e rtro ffe n  w erden können.

4. E in  H a u p tv o rte il,  besonders fü r  den p raktischen  Gebrauch an 
B ord , d ü rfte  aber d a rin  zu sehen sein, daß jede Le its trah l-G e rade  
gle ich fü r  a lle m öglichen Höhenschw erpunkte , in  denen eine Last 
zuge füg t oder weggenom m en werden soll, d ie  M G -Ä nderung  ang ib t, 
so daß der N a u tik e r m it  H ilfe  dieser D arste llung , sofern die v o r
handenen Räum e hierzu die M ö g lich ke it geben, d ie  zweckmäßigste 
Höhenlage, in  de r zu- oder abgeladen werden soll, bestim m en kann. 
D ie  A u ftra g u n g  g ib t also eine übers ich tliche  D ispos itionsm ög lichke it 
fü r  den Lade- und  Löschbetrieb .

12. Ergänzende Bem erkungen.

D ie  vorgeschlagene D a rs te llu ng  is t in  erster L in ie  fü r  den Zweck 
gedacht, fü r  ungewöhnliche Beladungsvorgänge, besonders z. B , be i 
der Ü bernahm e von  Decksladung, einen raschen Ü b e rb lic k  über die 
e in tre tende  S tab ilitä tsä nd e run g  zu geben. A be r auch be i der g le ich
ze itigen Ü bernahm e oder Abgabe m ehrere r E inze lposten lä ß t sich diese 
A u ftra g u n g  m it  N u tzen  anwenden. H ie rb e i können en tw eder die 
e inze lnen G ew ichte m it  ih rem  S chw erpunkt zu e inem  G esam tgewicht 
m it  resu ltie rendem  S chw erpunkt zusam m engefaßt werden. Wegen 
der E in fa c h h e it und S chne llig ke it de r H andhabung der D a rs te llung  
b e re ite t es aber auch keine M ühe, die einze lnen Ladevorgänge h in te r
e inande r graphisch auszuführen.

Da, w ie d ie  A u ftra g u n g  zeigt, die Lage der Bestim m ungsgeraden 
du rch  ve rhä ltn ism äß ig  geringe A bw eichungen in  der Ausgangsver
drängung und im  Ausgangs-M G  n u r w en ig  geändert w ird , h a t eine 
geringe U ngenau igke it be im  M ark ie ren  der Ausgangswerte in  den 
E ckku rve n fe ld e rn  auch n u r einen geringen E in flu ß  au f die Lage des 
L e its tra h ls . B e im  Zu- oder A b laden m ehrerer k le ine re r E inze lposten is t 
es daher n ic h t unbed ing t e rfo rde rlich , jedesm al eine in  ih re r Lage 
kaum  veränderte  neue Bestim m ungsgerade zu zeichnen.

B e i der A u ftra g u n g  der E ckkurvennetze  sind die Verdrängungen 
e in h e itlic h  von  lin k s  nach rechts abgesetzt, entsprechend der euro
päischen G ewohnheit des Schreibens und  Lesens. Ob u. U . eine 
andere A u ftrag ung , z. B . eine von  de r M itte  des Zeichnungsb la ttes 
ausgehende sym m etrische A u ftra g u n g  vorzuziehen sein könnte , müssen 
p rak tische  E rfah ru ng en  zeigen.

Das B la t t  selbst kann  in  verschiedenen A usführungsform en he r
ges te llt und auch mechanisch noch w e ite r e n tw ic k e lt werden. D u rch  
diese M ög lichke iten  w ird  an der g rundsätz lichen A r t  der A u ftrag ung  
aber n ich ts  geändert, so daß von  e ine r Beschreibung dieser anderen 
A usführungsfo rm en h ie r abgesehen werden soll.

13. Mangelndes Stabilitätsinteresse der N autike r oder ungeeignete 
S tab ilitä tsunterlagen ?

W enn ge legentlich über e in  zu geringes Interesse der N a u tik e r 
fü r  S ta b ilitä ts fra g e n  gek lag t w orden is t und bem ängelt wurde, daß 
dieser fü r  d ie  S icherhe it und die  A n n e h m lich ke it des Schiffsbetriebes 
w ich tig e n  Frage im  B o rd be trieb  b isher zu w en ig  A u fm e rksa m ke it 
geschenkt w urde , so t r i f f t  h ie r fü r  den N a u tik e r n ic h t a lle in  die Schuld. 
D ie  U n te rlagen , die ih m  b is lang über d ie  S ta b ilitä t  seines Schiffes zur 
V erfügung ges te llt w orden sind, gaben ih m  in  der Regel gar keine 
M ög lich ke it, sich m it  S tab ilitä ts frag en  eingehend zu beschäftigen.

B e i e ine r erneuten E rö rte ru n g  der B ehand lung der S ta b ilitä t  im  
B o rd be trieb  so llte  daher in  erster L in ie  die Frage ges te llt und bean t
w o rte t werden, ob und welche S tab ilitä tsu n te rlage n  dem  N a u tik e r in

die  H a n d  gegeben werden können, die seinen Forderungen nach A n 
schau lichke it und E in fa c h h e it genügen, und die  ih m  erm öglichen, m it  
ihnen w irk lic h  zu a rbe iten . E rs t wenn dies e rre ich t is t, e rh ä lt die 
Bestim m ung, daß d e r K a p itä n  die  vo lle  V e ra n tw o rtu n g  fü r  die S ta
b i l i tä t  seines Schiffes hat, ih ren  r ich tig e n  Sinn, denn solange dieser 
gar keine M ög lich ke it besitz t, sich e in  e inw andfre ies B ild  über die 
S ta b ilitä t seines Schiffes zu verschaffen, müssen alle de ra rtigen  V o r
schriften , w ie sie z. B . auch die  U n fa llve rh ü tu n g svo rsch rifte n  der
S .B . G. en tha lten , m ehr oder w eniger au f dem  P ap ie r stehen.

Anhang.
Nachweis der Neigungskonstanz der „Bestim m ungsgeraden“  und 

E rm itt lu n g  des Neigungswinkels dieser Geraden.
Nach dem  Verschiebungssatz is t (vgl. Abb. 3)

w o rin  x  =  Verschiebungsstrecke des u rsp rüng lichen Schwerpunktes 
von  P,

p  =  Zusatzgew icht,
e =  A bs tand  des Schw erpunktes des Zusatzgewichtes p  vom  

S chw erpunkt des Ausgangsgewichtes P,
P  =  Ausgangsgewicht.

«>

A bb. 3.

B e i der im  H ilfs b la tt  zur B estim m ung der M G -Ä nderung  ange
w andten A u ftra g u n g  besteht fo lgender Zusam m enhang:

Nach dieser A u ftra g u n g  g i l t  fü r  e in  bestim m tes Ausgangsgewicht P 
und ganzzahlige V ie lfache eines bestim m ten  Zusatzgew ichts p :

C2P Cp e3P e2p enp e(n —. i) p
Xp x p x p

(n =■-■ ganze pos itive  Zahl).
Es is t zu beweisen, daß dies V e rh ä ltn is  unabhängig von  P und p 

is t, d. h. daß die du rch  das V e rh ä ltn is
e n p  e ( n —  1) p

x p

ausgedrückte N e igung der Bestim m ungsgeraden fü r  a lle  F ä lle  ko n 
s ta n t und  in  e ine r be s tim m te n  D a rs te llu n g  n u r abhäng ig  von  den 
gew ählten  O rd in a ten - und Abszissenm aßstäben is t.

B e w e i s :  N ach dem  Verschiebungssatz is t
_  _p • ep 

Xp P  +  P

X2p — 2 Xp — 

X3P — 3 ‘ XP ^

2 P ’ 62p
P  +  2p
3 P ' e3P
P  +  3P

11SW.
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h e rau s  fo lg t:

and

x P (P + P)
P

2 X p  ( P + 2 p )  __ X p ( P  +  2  p )

2 P ~  P 
3 x p  (P +  3 P) x p  (P +  3 P)

3 P

ep =  — (P +  2 P - - P -  

P -

P ) =  p ' P

' Pe3P — e2p =  — (P +  3p  — P — 2 P)

be . ^ enn durch Zusetzen eines bes tim m ten  Zusatzgewichtes in  einem 
estim m ten A bs ta nd  vom  S chw erpunkt des Ausgangsgewichtes eine 

stim m te Verschiebung des G esam tschwerpunktes b e w irk t w ird , so 
steht eine do pp e lt so große S chw erpunktsverschiebung durch A u f

b ringen  eines doppe lt so großen Zusatzgewichtes, wenn dies doppelte 
Zusatzgew icht in  e inem  A bstand  vom  S chw erpunkt des Ausgangs
gewichtes angebracht w ird , der um  das Maß de r S chw erpunktsver
schiebung be im  Zufügen des e in fachen Gewichtes verg röß ert is t. Dies 
g i l t  nach der A b le itu n g  fü r  a lle  be lieb igen V erv ie lfachungen eines 
be s tim m te n  Zusatzgew ichtes und unabhäng ig  von  de r Größe des 
Ausgangsgewichtes P  und des Zusatzgew ichtes p.

D a m it is t de r Beweis fü r  d ie  P a ra lle litä t und  Neigungskonstanz 
der Bestim m ungsgeraden e rb rach t.

Aus der A b le itu n g  e rg ib t sich aber auch, daß die N e igung dieser 
Geraden fü r  e in  bestim m tes A usführungsbe isp ie l n u r abhängig von 
dem V e rh ä ltn is  des gewählten Maßstabes der Abszissenachse und der 
O rd ina te  is t. B e i g le ichen M aßstäben fü r  beide Achsen w ürden alle 
Bestim m ungsgeraden u n te r e inem  W in k e l von  45° verlau fen , d. h. der 
N e igungsw inke l der Bestim m ungsgeraden is t e in fach  dadurch fes t
gelegt, daß, w enn m an die Bestim m ungsgerade als H ypotenuse in  
e inem  aus den Hauptachsen geb ilde ten re ch tw in k lig e n  D re ieck  an
sieht, d ie  Seiten dieses D re iecks d ie  gleichen Maße in  m  bzw. cm 
haben.

Rechenapparat für die Überwachung der Stabilität von Schiffen
beim Beladen und Entladen.

V on D r.-In g . E . h. H . Techel, H am burg .

1 1 ^ er S ch iffs füh re r is t d a fü r v e ra n tw o rtlic h , daß sein S ch iff so be- 
p C en oder en tladen w ird , daß es stets ausreichende S ta b ilitä t  besitzt.

den S ch iffbauer lie g t es nahe, fü r  die K o n tro lle  der S ta b ilitä t die 
^  Wendung der M om entenrechnung zu em pfehlen. D ieser Gedanke, 

den sich besonders D r. D a h l m a n n  eingesetzt ha t, w ird  von 
^  anchen S ch iffs füh re rnheu te  p ra k tisch  angewandt. E r  bes itz t jedoch, 
üe Unter anderem  auch in  dem  vorstehenden A ufsa tz  darge legt ist, 
se "^ ^ 'v e rw ie g e n d e n  N ach te il, daß sich das Ergebn is solcher um fas- 
m en M om entenrechnungen wegen der v ie len  e rfo rde rlichen  A nnah- 
ŝ an v ° n dem  w irk lic h e n  S tab ilitä tszu s ta nd  des beladenen Schiffes 

r lt  un tersche iden kann.

de u ic h t so weites Z ie l h a t sich daher der Verfasser des vorstehen- 
q A  ^ u^satzes, D ip l.- In g . K l i n d w o r t ,  gesteckt. D ie  von ih m  in  
S t S.e*  H e ft  auseinandergesetzte M ethode zu r V orherbestim m ung von 
re(.a, d itä tsänderu iigen  b a u t zwar im  w esentlichen au f der M om enten- 
ha Ü * 1®' auf, beschränkt sich aber, ausgehend von einem  e inm a l vo r- 
sach enen’ afs be kan n t vorausgesetzten Ladezustand, in  der H a u p t- 
• le darauf, n u r die Ä n d e r u n g  von  M G  zu bestim m en, die durchHi
j j c^ 2ufügen oder W egnehm en e ine r La s t en ts teh t, wobe i diese na tü r- 
§(. , auch aus m ehreren E in ze lte ile n  zusammengesetzt sein kann. A n  
auf 6 6*ner R echnung w ird  h ie rb e i d ie  V erw endung eines zweckmäßig 

s bauten D iagram m s vorgeschlagen.

"Nachstehend w ird  e in  V e rfah ren  und e in  sich da rau f au fbauender 
Has v a t besch n et>en> m it  denen das gleiche Z ie l e rre ich t werden kann. 
t iaj E rfah re n  be ru h t au f der Anw endung des B eg riffs  des „D iffe re n - 
ß ic k etaZentrum s“ - ^ as lc h an anderer S te lle  im  Fa lle  endlicher 
zgp, e der e in - oder austauchenden Schicht das W o rt „S ch ich tm e ta - 
W e iru m ' ‘ gew ählt habe. D ies S ch ich tm etazentrum , das in  ähn liche r 
Scp Se Wle der B e g r if f  des gewöhnlichen M etazentrum s die Lage des 
t,2wn it^PUnktes der A u ftr ie b s k ra ft de r be im  Zu- oder A b laden ein- 
des oaustauchenden Verdrängungssch ich t m it  der Sym m etrieebene 
besp. °h iffes  be i A nnahm e unend lich  k le in e r Neigungen bezeichnet, 
We A e  E igenschaft, daß, w enn die Höhenlage der zugefügten oder 
übe &e.norumenen La s t m it  de r Höhenlage des S chichtm etazentrum s 
Maße® l t i r n m t, das P ro d u k t P - M G  ungeändert b le ib t, m ith in  das 
gün V e rh ä ltn is  der Ausgangsverdrängung zur neuen V e rd rän 
gtet ändert. W ie  sich die Lage des allgem ein gebräuchlichen

azentrum s über dem  K ie l aus

M K  =  F K  +  M F

chnet, so die Lage des Schich tm etazentrum s M ' über K ie l

L ig j^ b ^ K  die Höhenlage des Schw erpunktes der Schicht über dem

M ' K  =  F ' K  +  M ' F ',

M 'F ,' =
A  J
A  v

angim^’Ŝ an<f  des S ch ich tm etazentrum s von dem  Sch ich tschw erpunkt 
W ird  d ie  L a s t p  in  e ine r E n tfe rn u n g  d vom  Schichtm eta-

h inzugefügt, so g i l t  die F orm e l
_ _  P  • M G a l t  ±  p
M G n e u  —  , ,

In  ih r  is t das pos itive  Vorzeichen zu nehmen, wenn der Schw erpunkt 
der Zu ladung u n te r dem  S ch ich tm etazentrum  lieg t, das negative,wenn 
e r über dem S ch ich tm etazentrum  lieg t. F ü r A b ladung  g i l t  das U m 
gekehrte  m it  P  —  p im  Nenner.

D ie  Lage des Schich tm etazentrum s is t also von  zwei V eränder
lichen  abhängig, beispielsweise von  dem In h a lt  de r Schicht und von 
der Größe der Ausgangsverdrängung oder auch von  der Ausgangs
und der E ndverdrängung. Im  kon kre ten  F a ll m üßte also in te rp o lie r t 
werden. D ies kann u. a. in  der Weise geschehen, daß aus e iner Tabelle 
m it  doppeltem  E ingang, deren B enutzung dem  K a p itä n  ja  keine 
S chw ie rigke iten  m achen kann, die Lage des S chichtm etazentrum s 
entnom m en w ird . Noch bequem er d ü rfte  die B enutzung eines e in 
fachen A ppara tes sein, der in  der A b b ild u n g  im  G rund riß  gezeigt is t.

Jeder Q uerschn itt de r W alze A  g ib t in  P o la rkoo rd ina ten  die E n t
fe rnung des S chichtm etazentrum s vom  K ie l als F u n k tio n  der E n d 
verd rängung fü r  eine gegebene Ausgangsverdrängung an. S te llt  m an 
durch D rehung des K nopfes die W alze A  au f die E ndverd rängung und 
durch E in s te llung  des Schiebers B  au f den Zeiger C die Ausgangsver
drängung ein, so kann  man, nachdem m an den S t if t  D  an die W alze 
he range führt hat, an der Skala E  die Höhenlage des S ch ich tm eta
zentrum s ablesen. D e r A pp a ra t kann  in  der Hauptsache aus H o lz  her
geste llt werden.

A ls  B e isp ie l fü r  seine B enutzung werde das folgende gegeben: 
E in  S ch iff von 8000 t  V erd rängung habe ein  M G  =  0,45 m. Es soll 
eine Zuladung von 500 t  e rha lten , w obe i deren S chw erpunkt 5,2 m 
über dem K ie l lieg t. D u rch  E in s te llen  des Apparates au f die beiden 
M arken, die den Zahlenw erten 8000 und 8500 entsprechen, e rg ib t sich, 
daß das S ch ich tm etazentrum  6,1 m  über dem K ie l lieg t. Daraus fo lg t

M G n e u  —
8000 • 0,45 +  (6,1 —  5,2) • 500 

8000 + 5 0 0
4050
8500

=  0,48 m.
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Ganz entsprechend is t das V erfahren , w enn Ladung  von  B o rd  ge
scha fft w ird , m an s te llt  in  diesem F a ll w iede r die größere V erdrängung 
an dem  K o p f de r W alze A  e in  usw. D ie  Bezeichnungen Ausgangs
und E ndverd rängung, die fü r  d ie  B eschreibung zunächst zweckm äßiger 
waren, kehren also ih ren  S inn um  und  w erden daher in  e ine r Gebrauchs
anweisung besser n ic h t verw endet. W ie  zu verfah ren  is t, w enn m ehrere

Ladungsgruppen be rü cks ich tig t w erden sollen, e rg ib t sich nach dem 
ob igen von  selbst.

M it  dem  ob igen Vorschlag so ll nebenbei auch noch die  jüngere  
G eneration von  S ch iffbau ingen ieuren angeregt werden, den sehr 
fru ch tb a re n  B e g r if f  des Schich tm etazentrum s m ehr zu verw enden, als 
dies b ishe r geschehen is t.

Zuschrift
zu dem Vorfrage des Ing. E. Heckscher über den 22 m-Motor-Fischkuller (veröffentlicht in W R H l941, Heft 21).

V on D ip l.- In g . C. W . E ich le r, H am burg .

B e i der le tz te n  H am burge r O rts tagung der Gesellschaft der 
F reunde und  F ö rde re r der H am burg ischen Schiffbau-V ersuchsansta lt 
w u rde  von  In g . E . H e c k s c h e r  über M odellversuche an einem  22 m - 
F is c h k u tte r be rich te t, w e lcher nach dem  K riege  nach einem  best
m ög lichen E in h e its r iß  in  größerer A u flage  gebaut w erden soll. Es 
w urde  dargelegt, w ie le d ig lich  durch Ä n d e r u n g  d e r  L in ie n f ü h r u n g ,  
ohne dabe i d ie  Hauptabm essungen oder d ie  V erd rängung zu ändern, 
eine Le istungsersparn is von  6%  bzw. eine G eschw indigkeitsste igerung 
um  0,2 k n  in  de r F re ifa h r t  e rz ie lt werden konnte.

In  der D iskussion des V ortrages wies ich  schon da rau f h in , daß 
es doch noch n ic h t gesagt sei, ob d ie  als gegeben angenommenen 
A b m e s s u n g e n  die fü r  diesen S ch iffs typ  und  seine G eschw ind igke it 
usw. bestm öglichen seien, daß es v ie lm eh r A ufgaben der Schleppver
suche sein müsse, h ie r  das D u n k e l1 e in  w en ig  zu lü fte n  und  durch 
s y s te m a t is c h e  Schleppversuche dem  K o n s tru k te u r U n te rlagen  zu 
lie fe rn , die geeignet sind, ih n  in  der Festlegung der Hauptabm essungen 
sicherer a rbe iten  zu lassen.

A n  dem  B eisp ie l der F ischdam pferm odelle  (vgl. „W erft-R e e d e re i- 
H a fe n “  vom  15. A p r i l 1941) sei e rläu te rt, um  welche W erte  an m ög

lic h e r  Le istungsersparn is es gehen kann. Es w urde  d o r t e in  „ü b lic h e r “  
F ischd am p fe r m it  L  : B  = 6 ,5  un tersuch t, a lsdann u n te r B e ibeha ltung  
von  Länge, T ie fgang  und  V erdrängung le d ig lich  d ie  B re ite  verg rößert, 
und  es ergab sich schließlich, daß be i e inem  L : B  von  5,5 der Le is tungs
be da rf a u f 63%  he run te rg in g  be i e ine r G eschw ind igke it von  15 kn, 
d ie  a lle rd ings  um  etw a 3 k n  über der üb lichen  G eschw ind igke it dieser 
S ch iffe  lag. Es seien h ie r noch e inm a l im  einze lnen die  W erte  und die 
dazugehörigen Froudeschen Zahlen zusam m engeste llt:

Leistungsbe-
Geschwindigkeit Froudesche darf in  %

Zahl gegen Regel-
in  kn in  m/sek schiff

IO 5.14 0,196 96
I I 5.67 0,216 96
12 6,17 0,234 91
13 6,69 0,254 82
14 7,20 0,274 68
15 7.72 0,294 63

Verg le iche ich  h ie rm it das F isch ku tte r-P ro je k t, so ste lle ich  fest, 
daß dieses Fahrzeug in  e inem  ähn lichen G eschw indigkeitsbereiche 
lä u f t :

Geschwindigkeit 
in  kn  | in  m/sek

Froudesche
Zahl

7 3,6o 0,256
8 4,11 0,284
9 4,63 0,320

Das s ind d ie  W erte  fü r  den 22 m -F isch ku tte r. Daß m an beide 
Schiffe aber sehr g u t m ite ina nde r verg le ichen kann, beweist schon

L
der Schärfegrad der Schiffe, 5— ; er b e trä g t be i dem  F ischdam pfer 5,08

VD
und be i dem  F is c h k u tte r u n te r Annahm e e ine r V erd rängung von 
120 cbm  (genaue U n te rla gen  feh len  im  A ugenb lick) 4,47.

W ir  haben also e in  durchaus ähnliches S ch iff v o r uns. Es lä u f t  
in  e inem  Geschwindigkeitsbereiche, der e ine r G eschw ind igke it von 
15 k n  des F ischdam pfers en tsp rich t. W ürde n  du rch  Veränderung der 
B re ite  e tw a ähnliche Leistungsersparnisse w ie be im  F ischdam pfe r zu 
e rw arten  sein, so w ürden  diese w iederum  37%  betragen k ö n n e n . Das 
is t  ganz enorm  und  e in  mehrfaches dessen, was b isher le d ig lich  durch 
Ä nderung  der L in ie n fü h ru n g  e rre ich t w orden is t. Ehe aber n ic h t 
du rch  Versuche bewiesen is t, daß diese E rsparn is  du rch  V a ria tio n  in  
der B re ite , v ie lle ic h t auch im  T ie fgang (von der Länge zunächst zu

1 Uns scheint nach dem Vortrage Heckscher aber doch mindestens 
schon eine Dämmerung zu herrschen, in  der man die wesentlichen R ich t
lin ien der zweckmäßigsten Entw icklung deutlich erkennt.

Schriftle itung.

schweigen) n i c h t  zu erre ichen is t, solange m uß im m e rh in  d a m it 
gerechnet werden, daß sie e rre ich t werden k a n n .

W oher stam m en die  verw endeten W erte  von  L : B , T : B  usw. be i 
dem  behande lten  S ch iffs typ  ? Aus der P rax is , w ird  m an an tw orten . 
H ie rzu  sei daran e rinn e rt, daß sich die F is c h k u tte r aus Sege lku tte rn  
e n tw ic k e lt haben, welche zunächst e inen schwachen H ilfs m o to r und  
im  Lau fe  der Z e it e rs t eine im m e r stärkere Maschine e rh ie lten . Sow eit 
m ir  bekannt, w u rde  aber an den Hauptabm essungen n ich ts  geändert, 
denn der S ch iffs typ  w a r an sich bew ährt und  be lieb t, un d  m an sah 
auch gar keine Veranlassung zu e ine r Änderung . S o llten  nunm ehr 
du rch  system atische Schleppversuche n e u e  Abmessungen gefunden 
werden, welche e in  w iderstandstechnisch günstigeres S ch iff lie fe rn , 
so wäre zu untersuchen, ob dieses S ch iff auch in  der P rax is  verw endet 
werden kann, insbesondere h in s ich tlich  der S tab ilitä tse igenschaften.

H ie rzu  n im m t H e rr Ing . E . Heckscher S tellung w ie  fo lg t:
I n  der Z u s c h rift zu m einen A usführungen über „F o rm gebung  und 

A n triebsgesta ltung  des 22 m -M o to r-F is c h k u tte rs “  (W R H . 1941, 
H e ft  21) n im m t H e rr  D ip l.- In g . E ic h le r  S te llung  zu den Versuchs
ergebnissen und  ve rg le ich t diese m it  den Ergebnissen der W id e r
standsversuche m it  d re i F ischdam pfer-M ode llen  (W R H . 1941, H e ft  8).

D ie  berech tig te  Frage, d ie  H e rr  E ich le r au f G rund  dieses V e r
gleiches s te llt, is t  die, ob n ic h t du rch  Ä nderung  der Hauptabm essungen, 
w obe i in  erster L in ie  an die B re ite  gedacht is t, noch Le is tungsve r
besserungen e rz ie lt werden können und  zwar in  ähn liche r Größe, w ie 
sie s. Z t. m it  dem  b re ite n  F ischdam pfe r-M ode ll gegenüber dem 
schm alen e rre ich t w urden. V on  den ange führten  F ischdam pfe r-V er- 
suchen ergab das M ode ll m it  dem  k le ins te n  L /B -V e rh ä ltn is  von  5,5 
die günstigsten W iderstandsw erte , w obe i a lle rd ings da rau f hingewiesen 
w urde, daß nach dem  W e lle n b ild  zu u rte ile n , m it  diesem L /B -V e r
h ä ltn is  der K le in s tw e rt bere its  üb e rsch ritte n  sei.

D a  de r hohe W ide rs ta nd  des F ischku tte rs  zu r H auptsache au f 
den E in flu ß  der sehr ungünstigen Abm essungsverhältn isse zu rück
zuführen is t  (s. B e rich t) und  m it  e inem  L /B -V e rh ä ltn is  von  3,5 wesent
lic h  ungünstiger lie g t als der erw ähnte  F ischdam pfer, is t  m it  S icherhe it 
anzunehmen, daß eine B re ite nve rring e ru ng  des K u tte rs  von  je tz t  
6,2 m  a u f beispielsweise 4 m , entsprechend einem  L /B -V e rh ä ltn is  
von  5,5, m it  e inem  größeren W iderstandsgew inn verbunden is t. D ie 
g le ichze itig  h ie rm it  aus S ta b ilitä ts - und  L in ie ng rün den  vorzuneh
mende T iefgangsvergrößerung w ird  den E rfo lg  noch vergrößern . 
S o llten  nu n  bestim m te  A rbe itsbed ingungen die  je tz ige  B re ite  des 
Bootes wünschensw ert erscheinen lassen, is t  auch eine V erlängerung 
gew innversprechend, denn daß diese Boote zu ku rz  sind, ze ig t schon 
der V erg le ich  der Längenschärfen-Verhältn isse des F ischdam pfers und 
des F ischku tte rs . D em  L/D '/s von  5,08 fü r  den F ischdam pfe r s teh t 
e in  außergewöhnlich n ied rige r W e r t von  4,47 fü r  den F is c h k u tte r 
gegenüber. W ürde  u n te r B e ibeha ltung  de r V erd rängung der F isch
k u t te r  a u f das Längenschärfen -V erhä ltn is  des F ischdam pfers gebracht, 
so e rg ib t dies eine V erlängerung des K u tte rs  in  der W asserlin ie um  
3,0 m  a u f 25 m, eine Verlängerung, m it  der au f jeden F a ll eine erheb
liche  G eschw indigkeits-Verbesserung v e rk n ü p ft is t. Es fra g t sich 
h ie rb e i nu r, ob und  w iew e it d ie  Bedenken gegen eine Verlängerung, 
d ie  ich  in  m einen A usführungen zum  A usd ruck  gebracht habe, zu 
R ech t bestehen.

M an m uß sich n a tü r lic h  be i a llen  Ä nderungen v o r A ugen ha lten , 
daß jede r W iderstandsgew inn geschw ind igkeitsabhängig is t, in  diesem 
F a lle  also e rs t besondere Bedeutung gew innt, w enn die w irtsch a ftlich e  
F re ifah rt-G e schw ind igke it, d ie  fü r  d ie  22 m  lange un d  6,2 m  b re ite  
B oo ts fo rm  m it  sieben K n o te n  als günstig  angegeben w urde, h ie rübe r 
h inaus gesteigert werden soll. E ine  andere Frage is t d ie, ob n ic h t das 
längere S ch iff auch e in  besseres V e rh a lte n  im  Seegang au fw e is t und 
es sich dadurch erm öglichen läß t, m it  dem  B o o t noch be i e inem  See
gang zu fischen, b e i dem  die  kürzeren Boote bere its  d ie  Netze einholen 
müssen. D ie  V o rte ile , d ie  hieraus erwachsen w ürden, liegen so k la r 
au f der H and , daß sich e in  näheres E ingehen h ie ra u f e rü b rig t.

A lles  in  a llem  w i r f t  d ie  Z u sch rift von  H e rrn  E ich le r eine Reihe 
von  F ragen auf, d ie  fü r  den geplanten Serienbau dieser Fahrzeuge 
Beachtung verd ienen, und  ich  begrüße es daher, daß m eine dam aligen 
A usführungen diese E rw e ite ru n g  e rfah ren  haben.
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Werkstoffnachrichlen.
Unter M itw irkung  des Sparstoffkommissars des Wehrkreises X , D ip l.-Ing . H u x d o r f f ,  und anderer Fachreferenten.

L i t e r a t u r - A u s w e r t u n g e n .
^ ans Hougardy und Franz Lo ib : N i c h t r o s t e n d e r  S t a h l  

S t n F l u g z e u g b a u .  Stahl und Eisen, Bd. 61 (1940) Nr. 47,
• 1066/67, 2 Zahlentafeln.

j j  ,, n den Vereinigten Staaten w ird  wegen Mangel an Leichtm etall- 
üjj ZeuS versucht, auf nichtrostenden Stahl m it 18% Cr. und 8%  N i. 
VoiJ z’i§et>en. A u f Grund des Gewichtsverhältnisses Stahl-A lum inium  w ird 
eine « ^ » -N io k e ls ta b l eine Streckgrenze von mindestens 84 qmm und 
I£ ® Zugfestigkeit von mindestens 023 kg/qmm  verlangt. Die Auswir- 
Wei-a au  ̂ K onstruktion des Flugzeuges und auf die Fertigungsverfahren 

hen kurz behandelt.

f r k>r.-Ing. H . R. M ülle r: V e r s c h i e d e n e  w i c h t i g e  L a g e r -  
j  Abt)6 n Anzei§er ^-asckiuenwesen, Bd. 63 (1941) Nr. 94, S. 54/56,

Q.r ^ nwendungsgebiete von Wälzlagern und Gleitlagern. Verwendung von 
\y  V 11dstdlmierung fü r Gleitlager. Verwendung von zinnarmem Lager- 
q'jle kstoff z b . Lagermetall Therm it, Lager-Metall W M  70, W M  80. Ferner 
res f modur_ Gleitlager fü r  Kraftwagen und Flugzeug-Dieselmotoren. Le tzte
bro esteht aus einer Stahlstützschale m it einem Ausguß von Glyco-Gleit- 
dinoZ j 3°- Stelle von Uno-Glyco (B le i-Antim on-Zinn) wurde neuer- 
feil S 9er zinnf reie W erkstoff Turbo-Glyco entw ickelt. Legierungs-Bestand- 

- auch der A n te il an Sparmetallen w ird  in  diesem A rtik e l n ich t gegeben.
q l-*r --Ing. F r itz  Tödt, U niv. B e r lin : M e s s u n g  u n d  V e r h ü t u n g  
lin r  * e t a H k o r r o s i o n .  164 S. m. 55 Abb. Lwd. geb. 9,—  RM. Ber- 

r94x. Verlag W alter de G ruyter & Co. 
ver] Gas law inenartig angeschwollene S chrifttum  der Korrosionsforschung 
hierangt nacl1 einer handlichen Darstellung des Wesentlichen. Sie liegt 
stri ^ or und ha t den Vorzug, tro tz  Kürze exakt zu sein. Schutz durch An- 

und Metallüberzüge wurde kurz behandelt, die Normung sehr aus- 
Eis lCa' Seiner Bedeutung entsprechend, is t dem Korrosinsschutz des 
qes®?,s der weiteste P latz eingeräumt. Eine reichhaltige Zusammenstellung 

' achschrifttums weist die Wege zu weiterer Unterrichtung.
j ■ E. U h lig : D e r  H o h l s t e g - V e r b u n d t r ä g e r .  Beton und 

en 40 (1941) Nr. 11, S. 152/54.
ge Eiseneinlage fü r einen Eisenbetonträger w ird  ein I-Träger vor-
qi c . a§en, der entstanden is t aus zwei verschieden großen Walzträgern, 
ten Zlc^ zackförm ig aufgetrennt sind, und bei dem je zwei verschiedene H a lf

an den hohen Stellen zusammengeschweißt werden.
a n Gerhard Schikorr: E i n i g e  Z e r s t ö r u n g s e r s c h e i n u n g e n  
Sci A lum inium , E i s e n  u n d  Z i n k  i n  M a u e r w e r k .  Wissen- 
rTra Abhandlungen d. deutschen Materialprüfungsanstalten, H e ft 2 
U94 i )  S. 5i / 54, 6 Abb.
Ijg 1' Kohrdrähte, deren M äntel aus A lum in ium -p lattiertem  Stahl bestehen, 
Sest1?11 von Mauerwerk, das m it chloridhaltigen Frostschutzm itteln her- 
jq wurde, stark angegriffen werden. ■— 2. Eisen kann in feuchtem 

erwerk, besonders wenn dieses Gips enthält, so rasch rosten, daß eiserne 
ist ?seideitungsrohre im  Laufe weniger Jahre durchlöchert werden. —  3. Z ink 
Ser , ? onders Stark dem A n g riff durch kohlensäurearmes destilliertes Was- 
2 inkH-ilW' tzwasser) ausSesetzt- dieser A n g riff kann zur Folge haben, daß 
na , dacher z. B. bei Verlegung auf n ich t ausgetrockneten Beton bereits 

einem Jahr zerstört sind.

v e r 'H ng- E m il v. Rajakovics V D I., Berlin-Borsigwalde: D a u e r -  
2e:tr S u c h e  m i t  L e i c h t  m e t  a l l - P l e u e l - S t a n g e n .  V D I- 

D^r  ’ 85. H e ft 43/44, November 1941, S. 867/8, 4 Abb.
sto ff f 16 Fra§e der Verwendbarkeit von Aluminiumlegierungen als W erk
er,, , 11 r Pleuelstangen is t wegen des geringen Gewichts und der sich daraus 
Vor ,e.nc*en kleineren Massenkräfte von Bedeutung. Hierbei interessiert 
kärth 6m *̂ as Verhalten im  Dauerbetrieb. Für Pleuelstangen aus der aus
in ei aren A lum inium legierung Duralum in 681 B, Gattung Al-Cu-Mg, die 
triebQeni ê icllten Flugm otor Verwendung finden sollten, wurde unter be- 
metl srnaßigen Bedingen die W öhlerlinie der Gestaltfestigkeit aufgenom- 

A u f Grund der Lage der Brüche konnte in  Verbindung m it Schliff

untersuchungen durch gesenktechnische Maßnahmen die Dauerfestigkeit 
verbessert werden.

N e u e  D r e h b a n k  f ü r  L e i c h t m e t a l l e .  M etallw irtschaft, 
20 (1941) N r. 20, S. 5X1-—512, 3 Abb.

Es w ird  eine neuentwickelte Drehbank beschrieben, die zufolge der in 
weiten Grenzen regelbaren Schnittgeschwindigkeiten sowohl zur Bearbeitung 
von Stahl wie auch fü r Le ich tm eta ll sich eignet. Die höchste Drehzahl 
beträgt 2000 U/m in. Das Getriebe erg ib t durch Austausch von Wechsel
rädern 5 Drehzahlbereiche, die in  12 Stufen weiter un te rte ilt sind. Das 
Vorschubgetriebe erlaubt in  L inks- und Rechtsgang 50 verschiedene Vor
schubgeschwindigkeiten, wahlweise fü r Zoll- und metrische Gewinde. Die 
Spindel lä u ft auf nachstellbaren Rollenlagern.

A. Farave lli: A l u m i n i u m l e g i e r u n g e n  i m  S c h i f f 
b a u  u n d  S c h i f f s m a s c h i n e n b a u .  Ann. Vasca naz. Esper. 
A rchitekt. Nav., Rom, 9 (1940) S. 191— 210.

Die Verwendung von Leichtm eta ll is t  fü r den Schiffbau von großer 
Bedeutung, insbesondere fü r den Bau von sehr schnell fahrenden Schiffen. 
Die verwendeten W erkstoffe müssen dem A n g riff von M eerluft und Meer
wasser widerstehen können. Die Eigenschaften der hauptsächlich in  Frage 
kommenden A l-S i- sowie Al-Mg-Legierungen (S ilum in und Hydronalium ) 
werden besprochen. Für Verbindungen m it Schwermetall w ird  Verzinken 
der Berührungsstellen empfohlen. (Ref. nach M etallw irtschaft, 20 (1941) 
N r. 20, S. 510— 511.)

K u n s t s t o f f e .  Stahl und Eisen, Bd. 61, H e ft 44 (1941) S. 1009. 
Gestaltung und Anwendung von Gummiteilen. Ausgabe Mai 1941. (M it 
92 Abb. und 3 Tafeln.)

Aufgestellt vom VDI-Fachausschuß fü r Kunst- und Preß-Stoffe. Ber
lin  N W  7: VDI-Verlag, G. m. b. H., (1941) 22 S. 40 RM. 2,—  (V D I-R ich t- 
lin ien Nr. 2005).

R. Nitsche und E. Salewski: E i n f l u ß  d e r  T e m p e r a t u r  a u f  
d i e  F e s t i g k e i t  v o n  K u n s t s t o f f e n .  Schlagbiegefestigkeit bei 
hohen und tiefen Temperaturen. Kunststoffe, Bd. 31, H e ft 11, Novem
ber 1941, S. 383/88, 17 Abb. und Zahlentafeln.

Im  Staatlichen M aterialprüfungsamt Berlin-Dahlem wurden Unter
suchungen über die Abhängigkeit der Festigkeit von 26 Kunststoffen im  
Temperaturbereich von —  70o bis +  200o durchgeführt, um auf diese 
Weise die noch unzureichenden Stoffkenntnisse zu erweitern. Während in 
einem ersten Bericht (Kunststoffe Bd. 29, 1939, S. 209/20) die Versuchs- 
ergebnisse hinsichtlich der Biegefestigkeit und der Durchbiegun itge te ilt 
wurden, werden je tz t Angaben über die Schlagbiegefestigkeit in. alb des 
genannten Temperaturbereichs gemacht. Die Ergebnisse gelten zunächst 
nur fü r eine bestimmte Kunststoffsorte. Der Verlauf der Schlagbiegefestig
ke it kann erheblich von der Kerbzähigkeit abweichen.

I.  G. Farben: S c h w e i ß e n  t h e r m o p l a s t i s c h e r ' K u n s t -  
s t o f f e .  Energie, Techn. Zeitschr. Bd. 20, H e ft 10 (1941) 6 Abb., S. 205.

Herstellung von Schweißverbindungen in  gleicher Weise wie bei Me
tallen. Erweichungstemperatur von V in idur lieg t zwischen 80 und 150o. 
Bei 1800 erfo lgt die Verschweißung, n ich t m itte ls offener Flamme, sondern 
durch einen Heiß luftstrom . Der Griesheim-Schweißbrenner fü r Kunststo ff 
sowie die einzelnen Arbeitsgänge werden n ich t beschrieben.

E. G ilbert und K . Lürenbaum : H o c h b e a n s p r u c h t e  P r e ß -  
s t o f f l a g e r .  Rundschau Dtsch. Technik, 21. Jahrg. (1941) H e ft 37,
S. 3, 4 Abb.

Die F irm a Schäfer-Preßstoff G. m. b. H., Berlin, lie fe rt sogenannte 
Schäfer-Folien aus Kunststo ff. Quellung und Wärmedehnung kann bei 
derartigen Kunststoff-Lagern vernachlässigt werden. Es liegen gute E r
fahrungen, insbesondere aus der Flugzeug-Industrie, m it diesen Folien vor. 
Eine ausführliche Abhandlung soll demnächst in  der V D I-Z e itschrift er
scheinen.

Gewerbliche Schutzrechte.
Patent anmel düngen.

Einspruchs f r i s t  b i s  zum 11. M ä r z  I 941-
V 0 ' , 10, G 102645. E rf., zugl. Anm.: D ip l.-Ing . E rich Grundt, Berlin. 
Zus a u  m i t  W e l l e n s c h l u c k e r t a s c h e n  f ü r  S c h i f f e ;  
65a*, P,^t ' 6C88 544- 3- 12. 40. „  . ,
^ run V- I 5^ 931- E rf.: R ichard M obitz, Preetz-Schellhorn. Anm.. Fried. 
1 i  n i G erm aniaweritAG., Kiel-Gaarden. A n o r d n u n g  v o n  S t r o m -  
6532 e n ' B a l a n c e r u d e r n  b e i  S c h i f f e n .  10. 10. 40.
Deu/ td - H 83 378. E r f . : F r itz  Schleufe, Wesermünde-Geestemünde. Anrn.: 
S c h Che Schiff- und Maschinenbau AG., Wesermünde-Geestemünde. 
6332 7 e^ ^ r a f t - K l a p p d a v i t .  21. 9. 40.
z u r’ “ ?' St 54 930. Askania-Werke AG., Berlin-Friedenau. V e r f a h r e n  
84b ^ a b i l i s i e r u n g  v o n  S c h i f f e n .  12. 6. 36.

82 490. E rf.: K a rl Schlagenhauff, Dortm und. Anm .: Dortm under

U n ion  B rückenbau-A G ., D o rtm u n d . T r i e b - S t ü t z w a g e n  z u r  
F o r t b e w e g u n g  v o n S c h w e r l a s t e n ,  i n s b e s .  v o n  S c h if fs -  
t r ö g e n  a u f  g e n e i g t e n  B a h n e n .  13. 4. 40. P ro te k to ra t Böhm en 
und  Mähren.

P aten te .
35b, 3/16. 715731. E rf.: Bruno H ertling , Mainz. Inh .: Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.G., Nürnberg. V o r r i c h t u n g  z u m  F e s t 
h a l t e n  v o n  K r a n e n  o. d g l .  7. 3. 39. M 144462. P ro tekto ra t 
Böhmen und Mähren.
356,6 /15 . 715732. E rf.: Johann Kuhlen, Duisburg. In h .: Demag-Polyp- 
Greifer G. m. b. H ., Duisburg. E i n s e i  1 g r  e i  f  e r. 6. 12. 38.  D 79 398. 
35 b, 7/04. 715 980. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie, Baden,
Schweiz. H u b -  u n d  S e n k s c h a l t u n g  f ü r  G l e i c h s t r o m 
m o t o r e n .  19. 7. 34. B 166212.
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65 a2, 33. 715896. E r l :  Johann Jäger, Bremen. Inh .: Deutsche Schiff- 
und Maschinenbau AG., Bremen. V  e r r i e g e l u n g s v o r r i c h t u n g  
f ü r  S c h i f f s l u k e n d e c k e l .  20. 4. 40. D 82511.

65 c, 3. 715742. E rf., zugl. Inh .: D r.-Ing. Günther Werner, Darm stadt. 
F a l t b o o t  m i t  e i n r o l l b a r e m  G e r ü s t .  29. 12. 37. W  102 589. 
Österreich.
65 c, 14. 715 791. E rf., zugl. Inh .: Ludw ig Lorenz, Ingelheim, Rhein.
Z w e i t e i l i g e s  R u d e r  z u m  R u d e r n  i n  d e r  G e s i c h t s 
r i c h t u n g .  28. 4. 39. L  97828.
65 f 2, 6. 715 897. E rf.: D r.-Ing. W alter Benz, Leverkusen-Schlebusch. Inh .: 
K löckner-Hum boldt-Deutz AG., Köln. G l e i c h l a u f r e g e l e i n r i c h 
t u n g ,  i n s b e s .  f ü r  M e h r s c h r a u b e n - S c h i f f s k r a f t a n -  
l a g e n .  18. 2. 39. K  153 510. P rotekto rat Böhmen und Mähren.

65 a2, 57. 716015. E rf.: H einrich Großhans, Blankenfelde über Mahlow, 
Bez. Potsdam. Inh .: Siemens Apparate und Maschinen G. m. b. H ., Berlin. 
S t e u e r e i n r i c h t u n g  f ü r  S c h i  f  f  s s t  a b i  1 i  s i  e r  u n g s a n -

l a g e n ;  Zus. z. Pat. 676 696. 8. 2. 40. S. 140 046. P ro tekto ra t Böhmen 
und Mähren.
65 b, 28. 716 162. W etzel Gummiwerke AG., Hildesheim. A u f b l a s 
b a r e s  F l o ß .  5. 6. 40. W  107326.
65 c, 3. 715963. E rf., zugl. Inh .: Günther Werner, Darm stadt. R o l l -  
b a r e  A u ß e n h a u t  f ü r  z u s a m m e n l e g b a r e  B o o t e .  16.6. 
Ö5 C, 3- 7I 5 963. E rf., zugl. Inh .: Günther Werner, Darm stadt. R o l l -  
b a r e  A u ß e n h a u t  f ü r  z u s a m m e n l e g b a r e  B o o t e .  16 .6. 
37. W  101 330.
65c, 4. 716211. E rf., zugl. Inh .: W ill i Schütte, Berlin. S c h l a u c h 
b o o t  m i t  i m  Q u e r s c h n i t t  a n n ä h e r n d  r  u n d e n S c h lä u 
c h e n ;  Zus. z. Pat. 714254. 17. 1. 39. Sch 117501.

Gebrauchsmuster.
35 b. 1511346. O tto  Heinemann, Berlin-Bohnsdorf. F a h r b a r e r  
D r e h k r a n  m i t  h e b -  u n d  s e n k b a r e m  A u s l e g e r .  17. 9. 
40. H  49 272.

Persönliche und Fach-Nachrichten.
Ernst V06 vor hundert Jahren geboren.

Am  12. Januar 1842 wurde E r n s t  V o ß ,  der M itbegründer der 
Schiffswerft von Blohm & Voß, in  Fockbeck bei Rendsburg als Sohn eines 
Hufschmieds geboren. Nach dem Be
such der Volksschule in  seinem Heim at
dorf und der Rektorschule in  Rendsburg 
machte er eine fün fjährige Lehre als 
Schlosser und Maschinenbauer bei der Hol- 
lerschen Carlshütte bei Rendsburg durch, 
arbeitete von 4 U hr morgens bis 11 Uhr 
abends und war nach Beendigung der Lehr
zeit in  verschiedenen Maschinenfabriken 
bei Hamburg tä tig . M it  20 Jahren ging 
er zu seiner W eiterbildung im  Zeichnen, 
in  der M athem atik, Physik und Chemie 
zur Kgl. Preuß. Provinzdal-Kunst- und 
Gewerbeakademie in  E rfu rt, wo er fü r 
gute Leistungen die Kleine Silberne Me
daille der Akademie der Künste erhielt.
Durch diesen E rfo lg  erm utig t, beschloß er, 
sich auf dem Polytechnikum  in  Zürich zum 
Maschineningenieur auszubilden und legte 
nach sechssemestrigem Studium do rt die 
D ip lom prüfung ab.

Danach war E rns t Voß einige Jahre 
als Konstrukteur von Pumpen und Schiffs
maschinen in  England und Schottland tä tig .
Im  Jahre 1870 kam  er nach Hamburg zu
rück, um m it seinem Schwager eine W erft 
zu gründen. Der Plan wurde durch den 
Krieg gegen Frankreich zurückgestellt.
Bald darauf bo t sich Gelegenheit, fü r  die 
Stoom vaart M ij. „Nederland“ , Amsterdam, 
zur Beaufsichtigung von Neubauten dieser 
Reederei nach Schottland zu gehen. Drei 
Jahre später kehrte  Voß wieder nach 
Hamburg zurück, um die Stellung des 
Maschineninspektors bei der neugegrün
deten Adler-L in ie zu übernehmen; die 
Schiffe dieser Reederei wurden aber 1874 
schon von der Hapag übernommen. Ernst 
Voß betätig te  sich dann als Zivilingenieur 
fü r Schiff- und Schiffsmaschinenbau in 
Hamburg, wo er 1876 m it dem Ingenieur Hermann B l o h m  zusammen
tra f, der ih n  einlud, sich an der Gründung einer W erft fü r  Eisenschiffbau 
m it Maschinenfabrik und Kesselschmiede zu beteiligen.

Im  A p r il 1877 wurde m it dem Bau der W erft von Blohm & Voß auf 
einem Gelände von 15 000 Quadratmetern an der Elbe auf der Nordostecke

des Kuhwärders begonnen und am 12. Ja
nuar 1878 —  dem Geburtstag von Ernst 
Voß —  die Werk-Dampfmaschine zum 
erstenmal in  Betrieb gesetzt; am Sedantag 
1879 fand die Probefahrt des ersten Dam p
fers s ta tt, nachdem als erster Neubau ein 
Segelschiff vom  Stapel gelaufen war. Es 
is t hier n ich t der Raum, die vielen Schiffe 
und Maschinenanlagen auf zuzählen, die wäh
rend der W irkungszeit von E rnst Voß auf 
der W erft von Blohm  & Voß entstanden 
sind. Es soll nur kurz auf seine technischen 
Leistungen und auf seine E instellung den 
Menschen auf der W erft gegenüber hinge
wiesen werden. Im Laufe  des Jahres 1880/81 
wurde das erste eiserne Schwimmdock im 
Hamburger Hafen nach den Entwürfen 
und Berechnungen von Voß auf der W erft 
fertiggestellt. Dieses und die folgenden 
Docks bedeuteten damals beste Kunden
werbung; sie haben der W e rft über flaue 
Zeiten hinweggeholfen, so daß sie ihren 
Arbeiterstam m  immer zu halten vermochte, 
und schließlich auch zum finanziellen E r
folg beigetragen. An denErweiterungsbauten 
der W erft und an den E ntwürfen der Ma
schinenanlagen fü r die größeren Handels
schiffe und ersten Kriegsschiffe ha tte  Voß 
größten Ante il, auch nahm er immer Gelegen
heit, sich auf seinem täglichen Rundgang in 
denW erkstätten von der Fertigung zu über
zeugen und auf Hochwertigke it der A rbe it 
zu dringen. Seine H erkun ft und langeLehr- 
zeit ha tten ihm  eine genaue Kenntnis des 
schaffenden Menschen ve rm itte lt. Bei seinen 
Rundgängen sprach er die A rbe iter an, und 
diese und die Meister wußten, daß er seine 
und ihre Sache verstand. Am  30. Jun i 1913» 
im  72. Lebensjahr stehend, zog er sich aus 
der Geschäftsleitung zurück, kam aber bis 

zu seinem Lebensende häufig auf die W erft, wo er fü r alle Geschehnisse 
Interesse zeigte. Am  1. August 1920 is t E rnst Voß nach einem Leben des 
Sirebens, der A rbe it, aber auch des Erfolges sanft entschlafen.
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Handelsschif f-Normen-Ausschui3. 45

HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS
DIN HNA

Geschäftsführer: Oberingenieur Hans Niltopp, Berlin NW 7 , Dorotheenstr. 4 0 . F e rn ru f: 1 2 61 45  
A lle in v e r t r ie b  d e r N o rm b lä tte r :  B e u th -V e r tr ie b  G . m .b . H ., B e r l in  S W  68, D re s d e n e r S tr . 97.

Nachstehend aufgeführte Kriegsmarine-Normen (KM) haben auch fü r 
£>K 623.8 :621.646.2.

KM 951 B la tt 1 Arm aturen fü r Meßgeräte
Manometerventile N W  3, ND 100 und 125 
Anwendungsbeispiele Ausgabe Dezember 1941

den Handelsschiff-Normen-Ausschuß (HNA) G ü ltigke it:
Nachstehend einige Anwendungsbeispiele; hierzu is t zu sagen, daß die 

Anordnung n ich t den bildlichen Darstellungen entsprechen braucht. Ge
zeigt sind 5 Beispiele und zwar fü r Eckventile, Durchgangsventile, Eck
ven til fü r direkten Manometeranschluß, Doppelmanometerventil und Kon- 
trollm anom eterventil.

ß  D 
rnano;°ppel-

ffleter-
Ven til

Links:
Verbindung m it normalem  

Betriebsgerät

Rechts:
Präzisionsgerät wäh
rend der Erprobung 
angeschlossen

manometer

Kontroll-
manometer

Kontrollmanometer für Druckprobe oder
Vakuummeter für Konservierung des Kessels

E K on tro ll- 
manometer- 

ven til
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K M  951 B la t t  2 A rm atu ren  fü r  Meßgeräte
M anom eterventile  N W  3, N D  io o  und 125 
Zusam menstellung und S tücklis te  
Ausgabe Dezember 1941

B la t t  6 A rm atu ren  fü r  Meßgeräte
M anom eterventile  N W  3, N D  100 und 125 
K on tro llm anom ete r-V  entilgehäuse 
Ausgabe Dezember 1941

A  Eckvsntil

K M  951 B la t t  3

B la t t  4

B la tt  5

A rm atu ren  fü r  Meßgeräte 
M anom eterven tile  N W  3, N D  100 und 125 
Eckventilgehäuse Ausgabe Dezember 194 t

A rm atu ren  fü r  Meßgeräte 
M anom eterven tile  N W  3, N D  100 und 125 
Durchgangventilgehäuse 
Ausgabe Dezember 1941

A rm atu ren  fü r  Meßgeräte 
M anom eterven tile  N W  3, N D  100 und 125 
Doppelm anom eter-Ventilgehäuse 
Ausgabe Dezember 1941

B la t t  7 A rm atu ren  fü r  Meßgeräte

B la t ts  M anom eterven tile  N W  3, N D  100 und 125 
E inze lte ile  Ausgabe Dezember 1941

B la t t  9 A rm atu ren  fü r  Meßgeräte
M anom eterven tile  N W  3, N D  100 und 125 
Gesenkteile fü r  E ck- und Durchgangventilgehäuse 
Ausgabe Dezember 1941

B la t t  10 A rm atu ren  fü r  Meßgeräte
M anom eterven tile  N W  3, N D  100 und 125 
Gesenkteile fü r  D oppelm anom eter- und K on tro llm ano - 
m eter-Ventilgehäuse Ausgabe Dezember 1941

I N H A L T :  Z u r F rage de r Schiffsvermessung. Von D r.- In g . E . F  o e r  s t  e r  , H a m burg . S 33*. —  S ta b ilitä t  im  Bo rdbe trieb . Von D ip l.- In g . E . K  1 i  n  d  w o r  t , H am burg. S. 35*. —  Rechen

appara t fü r  d ie  Überwachung der S ta b ilitä t  von Schiffen beim  Beladen und E n tladen. V on  D r.- In g . e. h. H . T  e c h e 1 , H am burg . S. 41* -  Z u s c h rift  zu dem V o rtra ge  des In g . E . Heckscher 

über den zz m -M o to r-F isch ku tte r. Von D ip l.- In g . C. W . E  i  c h 1 e r  , H a m bu rg . S. 43. -  W erksto ffnachrich ten. S . 41. -  Gewerbliche Schutzrechte. S .43. -  Persönliche und Fachnach

r ich ten . S. 44*. —  Handelsschiff-Norm en-Ausschuß. S. 45*. * bedeutet Abb ildungen im  T ext.

F ü r den gesamten redaktione llen  T e il ve ra n tw o rtlich : D r.- In g . E. F o e r s t e r ,  H a m bu rg ; fü r  den H ande lssch iff-N orm en-Te il: In g . H . N  i  11 o p  p , B erlin .

S p ringer-V erlag, B e rlin  W  9. D ru ck  von Ju lius  B e ltz  in  Langensalza. L /0490.
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A H Z E IG EN I I I

S c h m ir g e ls c h e ib e n -  |f l  
A b d r e h a p p a r a t  t l «

O R IG IN A L

//VE R IT A S "
aus Spezialstahl

> a r t  A r b e i t s z e i t  u n d  M a t e r i a l

n  w k  i \  i  ■ «
aus Spezialstahl

S p a r t  A r b e i t s z e i t  u n d  M a t e r i a l
S S 5 *  1 =  5,60 RM, Ersatz rolle =  1,70 RM P re is . +  A .W .A .

oße 0 =  2,85 RM, Ersatzrolle =  0,90 RM ab Lager Berlin . $  1 £ i .
Zu beziehen du rch

KUNZMANN & CO., K.-G., BERLIN O 34 J  '
■lhelm-Stolze^6trane 19/tc oder durch unsere Vertretungen ^C K V A Ö '*

V e rtre te r ge such t r \ t *

S o f o r t  a b  L a g e r  l i e f e r b a r

Ja fm rä d e r

Jfantfiurt/ -  fjuhrtnfffd Scfiüttcmtraße 239

W tM U i'ie ü e d & s tU t
fär alle Verwendungszwecke

DEUTSCHE FEUERLOSCHER-BAUANSTALT 
WINTRICH & CO., BENSHEIM (HESSEN)

D ip l.-In g  und Ing . der Fach
richtung Allgemeiner Maschinen
bau werden fü r  d ie Erprobung 
von Flughafen-Bodengeräten ge
sucht. Bevorzugt werden Be
w erber, d ie Erfahrung m it Tank
anlagen oder Hebezeugen nach- 
weisen, oder auf Prüfständen 
tä tig  waren. Bei Bewährung, 
sowie bei Vorliegen der e rfo r
derlichen Voraussetzungen ist 
Übernahme in das Ing.-Korps 
der Luftwaffe möglich. Außer
dem werden gesucht: Techni
sche Z e ichner zur selbstän
digen Anfertigung von normge
rechten W erkstattzeichnungen 
nach vorliegenden Entwürfen. 
Bezahlung nachTO.A.Trennungs
entschädigung undUmzugskosten- 
vergütung werden nach den 
geltenden Bestimmungen ge
w ährt. Schriftliche Bewerbungen 
sind m it den üblichen U nterla 
gen un ter Angabe der Gehalts
ansprüche und des frühesten 
A n tritts te rm ines  zu rich ten  unter 
Nr. Z. 603 an Ala-Anzeigen-Ge- 
sellschaft m. b. H., S tettin  I., 
Königsplatz 3. (956)

F a h rb a re r E le k tro -P o rta l-  
k ra n , 16 m Ausld., 6% t  Trag
k ra ft an Selbstinteressenten ab
zugeben. Anfragen unter W .R.H. 
956 an den Springer - Verlag, 
Berlin W  9.

w i r  sucnen einen i-terrn ais Ver
t r e te r  fü r  den  L e ite r un
se re r F ak tu re n a b te ilu n g  
und M arin e a b re c h n u n g s 
s te lle . Gute Erfahrung auf dem 
G ebiet der industrie llen  Nach
ka lku la tion  (Schiffsinstandset- 
zungsarbeiten)und Abrechnungen 
m it der Marine ist erwünscht. 
Ausführliche Angebote m it Ge
haltsansprüchen und L ich tb ild  
erbeten von F. Schichau A.-G.. 
W e rk  Danzig. (955)

Für großen Binnenhafen (Kohlen- 
Umschlag) w ird  zum baldigen 
A n t r it t  ein in Schiffahrtsfragen 
erfahr. D iplom  - In g en ieu r
fü r eine le itende Stellung g e 
sucht. Bewerb, unter W .R.H. 958 
a.d. Springer-Verlag, Berlin  W 9 .

Z w e i s tehende D re i-Z y lin 
d e r  -  V ie r ta k t  -  G ü ld n e r-  
S chiffs -D ieselm otore , be
triebsbe re it, 315 PS je M otor, 
Drehzahl n =  375, zum Umbau 
auf Gas geeignet, sind zu v e r
kaufen. Zuschriften erbeten 
un ter W . R. H. 957 an den 
Springer-Verlag, Berlin W  9.

seit über 
50 Jahren ais Spezialität 

Barmer Eisen- und Bleehwarenfabrik 
und Verzinkerei

W ILH. MÄUELER Wuppertal - Barmen«

H a n d e ls s c h if f  n o rm e n  nach  H .N .A .
ß ezu g sn ach w eis  und F rag o kas to n  •  M an  b itte t, sich bei A n fra g e n  a u f d iese A nze ig«  zu b ezieh en

N orm en-
A rm aturen
nach H N A - K M - D I N
vom L a g e r und k u rz fr is tig

Fritz Barthel
H a m b u rg -A lto n a  1 Ruf:* 421825

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

für Kupfer-, Stahl- und Leichtmetallrohre
(Einbaumasse nach HNA/KM  u. DIN) 

für den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motorenbau

G enera ive rtr. Heinrich Lauterbach, Hamburg 26
Tel. 26 91 35 / Borgfelderstr. 82

J. P. C. Luck
H am burg, R ödingsm arkt 54

Sam m el-N um m er: 3619  37 
Ferngespräche: 3619  39

S c h i f f  s g I ä s e r ( B u l l a u g e n )  
D e c k s g l ä s e r

Am Lager vorrätig nach H. N. A,-Tabellen

Alle Metalle
Messing: Bleche, Stangen, 

Profile, Rohre, 
Yeliow~Bieche

RT BAC KO F - Hamburg 37 ■ Fernruf 53 06 96

ARMATUREN
'*

1
für a lle  zw e ck e

I U N D  N A C H

KM HNA DIN
LIEFERUNG AB LAGER 

C O D ER  K U R Z F R IS T IG

. j&

M e t a l l w e r k e

v. Galkowsky & Kielblock K. G.
Finow bei Eberswalde

liefern

e lek trisch e  Le itungs- und  
Beleuchtungs -  A rm a tu re n  
nac h  H N A -  N o r m e n .

Verschraubungen und Armaturen 
aller A rt nach Muster 

oder Zeichnung.

M a tU te y tu e
Paul Pietzschke
Ch em. - t ec hn .  Fabr i k

H am b u rg  2 6

S c h i f f s m o d e l l e
Kran- und 
Brücken
modelle
Modelle 

im Schnitt
CHR. S TU H R M A N N , H AM BURG  2 0

rm k la p p e n
mpt^,?i'armaruren u- Ventile nach H N A  aus Schwer- 

-r- nnc^ t Qhlguß. I M etallguß in garantie rten  Spe- 
-'a lle g ie ru ng e n  / Leichtmefallguß / Zinkguß 

E ila n fe r t ig u n g e n .

Ü g  n n i g  & W  e h e r

r f?

J O T -

M eta llg ieß ere i und Arm aturenfabrik 
H a m b u rg  11, Venusberg 4/5

Elektrische

Schiffsarm aturen J g p ä
nach  H X A  u n d  K  M N  
h o  w ie  S p e z ia l-M o d e lle

HOPPMANN & MÜLSOW
H a m b u rg  1 9

M etallgie üerei • Preßwerk

W IL H E L M  SCHLEY
Metallgießerei und Armaturenfabrik
H a m b u rg -W a n d s b e k  -gegr.1913
l i e f e r t  R ohguß u n d  A rm a tu ra n  i n

Leicht- u. Schwermetall
und deren Legierungen nach e igenen oder 
e ingesandten Zeichnungen und M ode llen  
sowie nach H N A-, KM- und D IN -Norm en 
in bester f a c h m ä n n i s c h e r  Ausführung.



IV A N Z E IG E N W erft * Reederei *  Hafen
1942. Heft 8.

L - E - S
Lentz-Einheits-Schiffsmaschine

S - D - S
Salge-Dreifach-Expansionsmaschine

S - H - S
Salge-Hochdruck-Schiffsmaschine

sämtlich mit Ventilsteuerung 
die wirtschaftlichen, bewährten

Einheits - Schiffsdampfmaschinen

W illy  Salge&Co.
Technische Gesellschaft, Berlin W  62

25
J A H R E

H A N S  F A L K
DUSSELDORF NEUSS HAMBURG

Theodor Zeise
Spezialfabrik fü r Schiffsschrauben 

Hamburg-Altona

S e lb s ta n s a u g e n d e  Lenz- und 
Feuerlöschpumpe VSZ horizontal

Vertika le  selbstansau
gende Deckwasch- und 
Bergungspum pe VSZ

Vertikale Kühlwasser- 
Pumpe M ode ll SZ, 
Leistung 835 l/m in , 30 m 

d ir e k t  g e k u p p e lt  m it 
vertikaler Dampfturbine, 
Bauart WEISE SO H N E, 
Zuckampf 125— 70 ata, 
Dan4pftemperatur420’ C, 
300tfU m dr./m in, 7,$Ht&r

WEISE SOEHIME HALLE S
POST-S-CHUĘSSFACH 141 • TELEGRAMME: WEISESOEHNE HALLESAALE • FERNSPRECHER 27761

F ür den T e x tte il ve ra n tw o rtlich : D r.- In g . E. Foerster. H a m bu rg ; fü r  den A nzeigente il: Ibert Meyer, B e rlin -S te g litz , Kühlebornweg 5 .__ PI. 5.
D ruck von Ju lius Belt/, in  Langensalza. —  Springer-V erlag, Beri W  9. —  P rin ted in  Germany.


