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Knorr Kesselspeise-Pumpen

Durch einfaches Drehen am Handrad des Frischdampfventils regelt der W arter
die Pumpenleistung entsprechend der Kesselbelastung, sofern nicht ein selbst-
tatiger Regler vorgesehen ist.

Dampfsteuerung und Arbeitskolbensatz arbeiten zuverlassig — im gleich-
méanRigen FlulR wird das Wasser geférdert, denn der neuartige Windkessel mit
Schwimmkolben, ,Schwimmer-StoRdampfer” genannt, beruhigt die Druckleitung
so wirksam, dall weder Erschitterungen noch St6Re im Pumpenraum und in den
Rohrleitungen zu spiren sind.

Die uUbersichtliche und doch raumsparende Bauart macht alle betriebswichtigen
Teile leicht zugéanglich. Mit wenig Handgriffen kann der W arter, ohne Pumpen-
fachmann zu sein — selbst auf Seefahrt Stdrungen beseitigen.

Darauf kommt's im Schiffsbetrieb besonders an!

<©) KNORR-BREMSE A-G BERLIN
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Lochstanzen und Scheren
in einfacher und vereinigter Ausfiihrung

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

Jogglingmaschinen
ohne Rollenwechsel

Schwenkbare Spantenlochstanzen.
Tafelscheren,
Blechrichtmaschmen,
Blechbiegemaschinen,
Schmiegemaschinen usw.

Schiess Aktiengesellschaft Disseldorf

BORSIG-
SCHIFFS-

KALTEANLAGEN

Kihlanlagen fur Lade- und Proviantrdume
Klimaanlagen ¢ Sonderraum-Kuhlvorrichtungen
Berieselungs-Luftkuhler

RHEINMETALL-BORSIG

AKTIENGESELLSCHAFT WERK BORSIG BERLIN-TEGEL

Blohm & Voss
Hamburg

Schiffswerft
Maschinenfabrik
Flugzeugbau

|urg, aus Duralumin hergestellte/ Forderkorb fiir 6080 kg Nutzlast,

an Stelle von Stahlkérben seit/1934 in Betrieb sind. Eigengewicht
2720 kg, gegenuber 5000, kg in StaWaustuhrung. Dietast tuntzigprozentige Gewichtsver-
ringerung ermdglichte eine entsprechende Erhdhung der Nutzlast, schnelleres Anfahren,
Bremsen usw. und damit efhe wesentliche Leistungssteigerung der betreffenden Zeche.-

DURENER METALLWERKE A.G.

HAUPTVERWALTUNG BERLIN-BORSIGWALDE
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Hochste Anspriche,
die heute an die Maschinen gestellt

werden, erfordern

Hochstleistungen

Dichtungsteile, Hufmanschetten,
Topfmanschetten, Wellenringe

und anderen Formkaorper!

TEWANAL

befriedig! alle Ihre Erfordernisse.

Einige Bezirksvertretungen fir gut eingefiihrte Faehfirmen noch frei.

.mhaUwna"-
Gunmi-Laufer

gewebt in Léangen bis 20 m

liefert:

M. Unger

Fahrma - Gummilaufer - Fabrik

Hildburghausen i.Thar.
Telefon 269.

"XeWQesk
J. HPeters ABey
Gegr. 1881 HamburgTl
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Schnellaufende

MANNESMANN-SCHIFFSBLECHE GLEICHSTROM-
KAPSELDAMPFMASCHINEN

nach den Bedingungen samtlicher Klas-
sifikationsgesellschaften, auf Wunsch entsprechen allen Forderungen nach Wirtschaft-
auch mit erhdhtem Rostwiderstand, mit lichkeit, Zuverlassigkeit, Dauerhaftigkeit.
hoher Streckgrenze und in St.-52-Gute.

MASCHINENFABRIK MEER

MANNESMANN ROHREN-WERKE AKTIENGESELLSCHAFT
M.-GLADBACH
DUSSELDORF

fy irr- ifri(¢ M idi-w c, -Atfo& AU iett
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W-BLEISTIFT FABRIK NURNBERG
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Vollstdndige elektrische u. warmelechnische
,us 0 *ralTl” BORI;/)-MESSANLAGEN

Elektrische MelRRgerate lur E-, FT- und
Kreisel-Anlagen.
Warmelechn. MeRgeréate fur Kessel-, Tur-
binen- und Diesel-Uberwachungsanlagen.
) Elektrische Temperatur-Mefjanlagen
Porirg -rl;m fur.Passagier-, Lade- und Kiihlraume.

Eleklr. Umdrehungs-Fernzeigeranlagen.
Fahrt-Fernanzeiger HSVA-Slevenlog.

HARTMAN N& BRAUN
,a-g frankfurt/ main
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Zur Frage der Schiffsvermessung.

Von Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg.

Die immer aktuelle, weil wirklich ,,im Argen liegende* Angelegen-
heit der Schiffsvermessung kam neuerdings wieder in der Schiffahrts-
presse zur Erdrterung mit den dankenswerten Ausarbeitungen der
Schiffbauingenieure Judaschke und Krause in den Heften 39141
und 45141 der deutschen Schiffahrtszeitschrift ,Hansa“ und
durch weitere AuRerungen der genannten Herren im Heft 5J/4J. — Da-
nach ist im Heft 5 vom 31. Januar 1942 der gleichen Zeitschrift
eine Stellungnahme des oben Genannten zu diesem Thema unter dem Titel
i.Raum- oder Gewichtsvermessung — und wie? mit einem
neuen Vorschlag verdffentlicht worden. Da die Grundlagen und die
Durchfihrung der Schiffsvermessung nun auch schiffbautechnische An-
gelegenheiten sind, so rechtfertigt sich ein ausfuhrlicher Bericht uber
lene Erdérterungen und Vorschlage auch fur WRH, wozu die Schrift-
leitung der ,,Hansa" ihre Zustimmung gegeben hat. Die nachstehende
Wiedergabe ist stellenweise in Einzelheiten umredigiert bzw. noch etwas
ergénzt, den Vorschlagen nach aber gleich. Schriftleitung.

Die in der Vorbemerkung erwéahnten Aufsédtze haben mit Recht
darauf hingewiesen, dall die jetzt kommende Zeit denkbar geeignet
fur einen energischen VorstoB zugunsten einer durchgreifenden Re-
form nicht nur der Vermessungsvorschriften, sondern auch ihrer
Fundamente ist.

Herr Judaschke schlagt eine reine Gewichtsvermessung vor,
Wobei das Totalgewichtdes Schiffes bei der Ein-

hauchung bis zum sommer-Freibord-Tiefgang
die Identitatsziffer fiar Abgaben und Statistik sein soll. Herr
Krause schlagt im Gegensatz dazu eine Total-Raum-

vermessung vor, bei deren Ermittlung nichts von der Ver-
messung ausgeschlossen wird; dagegen will Herr Krause sinngeméaRe
Abziige davon gelten lassen, welche je nach der Eigenart des Schiffes
eine individuell méglichst gerechte Beurteilung des Objektes fir die
Abgabenberechnung herbeifihren sollen. Die Raume fir die An-
triebsanlagen einschlieBlich der Bunker sollen aus der abgabepflich-
tigen Tonnage ausscheiden, wenn dariiber Einigkeit der Interessenten
erzielbar ist.

Gemeinsam ist beiden Aufsédtzen die beredte Kennzeichnung der
schiefen Lage, in welche die Vermessung heute durch den Kampf der
Interessenten um die Abgabenhdhe gebracht worden sei, was zu bau-
lichen MalRnahmen von ungesunder Art gefuhrt hat.

Beide Verfasser dieser sachlich gefiihrten Auseinandersetzung
haben sich auf das Sorgfaltigste in die Einzelheiten ihrer entgegen-
gesetzten Vorschlage vertieft, um ein unanfechtbares Vorgehen bei
deren Durchfuhrung sicherzustellen. Sie haben sich dagegen nicht
Angehender mit den Fragen beschéftigt, die sich fur die Um-
setzung in die Praxis der Abgabentechnik ergeben, wenn es sich
Ultl Schiffe von gleichen Identitatsziffern des Totalgewichts oder
Totalraumes, aber weit verschiedenen Werten handelt. Es st
lur den Schiffbauer oder Schiffahrtsmann nicht schwer, sowohl
dem Totalraum- wie dem Totalgewichts-Verfechter an Beispielen
nachzuweisen, wie sehr kompromiBlich und begrindeten Mei-
nungsverschiedenheiten ausgesetzt die einseitige Ldésung
der Frage ist. Die gleiche Totalraumziffer kann sich fur ein Schiff
des reinen Frachttyps ohne Fahrgaste und ein doppelt so teures,
Uberwiegend Fahrgastzwecken dienendes Schiff ergeben, dem womdg-
lich noch fiir eine vielleicht doppelt so groBRe Maschinenanlage ein
groBerer Abzug von der Allraumziffer gewahrt wird (wenn ihr
Kaumbedarf 32°/0 der Brutto-Tonnage ubersteigt). Die reine
Uewichtsvermessung ist widersinnig, weil innerhalb der
gleichen Totalgewichtsziffer grundlegend verschiedene Schiffstypen
von Wertunterschieden bis weit Uber 100% Vorkommen konnen,
Nas auch fur die vergleichsweise Verdienstkraft des Schiffes gilt. Die
Entscheidung fir eine reine Raumvermessung oder eine reine
Gewichtsvermessung wird immer ein unbefriedigendes Kompromif3
Weiben und kann den beiden einander artfremden Faktoren
nlemals zugleich gerecht werden. Einige beispielhafte Be-

grindungen dafir sind in der zitierten Stellungnahme angefihrt,
doch wird den an dieser Materie interessierten Lesern ohnehin zu
empfehlen sein, die Aufsdtze von Judaschke und Krause und die
daraus in Heft 5 gezogenen SchluBfolgerungen im W orttexte selbst
zu lesen. In Heft 6 der ,Hansa“ hat Verf. noch ein Beispiel zu-
sammengestellt, das in bestimmten Bereichen als typisch gelten kann.

Verhéaltniswerte. Basis

Netto JKronprinzessin Cacilie**

Brutto
RegTon- RegTon-

ca. ca. ca. ca. % % Basis °/o
Schnelldampfer 195459 500 ,,, 40000 100 100 100
SKronpr. Cécilie" :
,Johann Heinr.
Burchard" 10500 9200* 16,5 13000 . 33 - 5o 142

(,Reliance")
Einige Ziffern dieser Tabelle differieren auf Grund neuerlicher Feststellung geringfugig
von den seitens des Verf. in der Hansa angegebenen Werten.

* Abgaben-Basis flir fast alle nordatlantischen Hafen (mit einigen
Ausnahmen wie z. B. Rotterdam, das nach Brutto Reg Tons arbeitet)
und fur Suez und Panama ist die Netto-Tonnage. Eine Durchfahrt
durch Suez-Kanal, wo ,Reliance” mit 13045 Netto Reg Tons bewertet
wurde, kostete rd. Rm. 50000. Der Panama-Kanal bewertet ,Reliance*
mit 9053 Netto Reg Tons. (Angaben der Hapag, Abt. Kontrolle). Der
Fall der beiden obigen Schiffe ist typisch.

Im folgenden werden jedoch nun die positiven Ausfihrungen
des Verf. ohne wesentliche Kiirzungen wiedergegeben, weil sie einen
neuen Weg betreten, dessen Prifung und Erdrterung nicht von der
Kenntnis der friheren Verdéffentlichungen abhangig ist, im ubrigen
aber auf die klassische Literatur der Nachkriegszeit (Dr. Albrecht,

Professor Erbach) mit der notwendigen Ausfuhrlichkeit ein-
gegangen wird.
Raum- und Gewichtsvermessung — und wie?

.. .. Wenn man sich als Hauptzweck der Schiffsvermessung vor
Augen halt, den vergleichsweise annehmbarsten Abgabewert des Ob-
jektes als Ganzes so gut wie moglich zu kennzeichnen, so wird man
danach streben, einen moglichst einfachen Weg zu finden, um die
offenkundigen und groben Unstimmigkeiten
durch eine sinngemafe Vereinigung der Raum-
und Gewichtsvermessung zu beseitigen und der
faustregelartigen Vergewaltigung stets eines der beiden Belange bei
einer absoluten Entscheidung fur die eine oder die andere Art dev
Vermessung ein Ende zu bereiten. Es ware daher zu erwégen, jeden
MeRbrief kiinftig nach dem Grundsatz logischer Berlicksichtigung der
Raum- und Gewichtsausnutzung des Schiffes als Basis fur die Ab-
gaben auszugestalten, z. B. wie folgt:

1. Abgabe fiurs Leer - und furs Nutzgewicht.
(Siehe hierzu die Abb.)

Das Leergewicht, d. h. der Deplacementswert beim Nullpunkt der
Tragfahigkeit auf der an Bord befindlichen Tiefgangs- und Deplace-
mentsskala, wird mit einer Minimalrate je Tonne belegt. Eine hdhere
Abgabenrate gilt fur den Nutzungsbereich bis zum Sommerfreibord-
Tiefgang (oder Schottentiefgang!). Die Ermittlung der fur die Ab-
gabe mafRgeblichen Nutzgewichts-Ziffer kann durch hafenamtliche
Feststellung des einkommenden und desausgehenden Schiffstiefganges
und Durchschnittsbildung beider geschehen, so dal? eine einzige Ab-
lesung der Bordskala eine eindeutige Ziffer fir die Nutzgewichts-Ab-
gabe ergibt. Bedenkt man, ein wie unvergleichlich gréBerer Apparat
durch die Zollformalitdten und das Ein- und Ausklarieren des Schiffes
m it zahlreichen verantwortlichen Ziffern und Angaben in Bewegung
gesetzt wird, so werden diese einfachen Manipulationen kaum den
Einwand der Umsténdlichkeit rechtfertigen ? Wenn hier eine streng-
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glaubige Vermessungsbehorde einwenden konnte, dall ein zuver-
lassiges Ablesen der Schiffstiefgdnge eine zu ungenaue Sache sei,
so ist wirklich zuzugeben, daR auch hier eine technisch schon ge-
sicherte Reform vonndten ist, die dieses (zumal bei bewegtem Wasser)
allzu rohe Verfahren des Ablesens der &uBeren ,Ahmings” auf das
technische Niveau der im ubrigen heute so hoch entwickelten Bord-
mefRgerate hebt (innere Ablesung an zwei genugend von einander
entfernt eingebauten und amtlich geaichten Réhren mit Fernmeldung
des Tiefgangs-Mittels nach der Bricke).

Die verschieden groRBen Gewichtsanspriiche fir die Antriebs-
anlagen sind schon darin bericksichtigt, dal die Leergewichts-Mini-
malrate das Gesamtgewicht der Antriebsanlagen umfaf3t. Der Grol3e
der Anlagen wird also selbsttatig Rechnung getragen gleichsam als
Verdienstfaktor zweiten Grades. Auch bestinden keine Bedenken, in
das Leergewicht ein bestimmtes der AnlagengroRe entsprechendes evt.
auf eine Prozentage des Ladedeplacements beschranktes Brennstoff-
gewicht hineinzunehmen. Dies sind Einzelheiten, die mit dengrund -
legenden Erdrterungen und Entscheidungen nichts zu tun haben.

2. Abgabe fir die
Im MeRbrief jedes Schiffes wird der totale umbaute Raum des
Oberschiffes festgelegt und zwar fur alle Rd&ume bis einschlieRlich der-
jenigen des untersten Decks, welches noch durch auRere Seitenfenster
Tageslicht erhalt und fur Aufenthalts- und Betriebsrdume des Schiffs-
personals und der Fahrgaste benutzbar und beh6rdlich zugelassen
ist. Diese R&aumte wird mit einer Raumrate belegt, und der er-
rechnete Betrag demjenigen der Gewichtsabgabe hinzugefugt.

Wi Mlr enf):

Personenrdume.

/111 Fur Personenraum - Flbgabe

je cbm umbauten Raum

t 2u JOOO kg — *

Abb. i. Schema der kombinierten Raum- und Gewichtsvermessung.
Die Gewichts- und die Raumabgabe setzen die endgiltige Abgabe zu-
sammen. Die Einheitsrate fiir das Leergewicht (B bis L) kann geringer

festgesetzt werden als fiir den Bereich des Nutzgewichts (L bis N). Die

Gewichte werden an denBord-Tragféahigkeitsskalen abgelesen, welch letztere

behordlich zu zertifizieren sind. Fur die Nutzgewichts-Angabe gilt das

Mittel der Wasserverdrangungen nach der Ankunft und vor der Abfahrt.

Bei Schiffen mit mehr als 12 Fahrgésten gilt der Schottentiefgang als
Grenze der Tragfahigkeit.

Ob von der Allraum ziffer des Oberschiffs Abzige fur Schiffsfih-
rung und Schiffsbetrieb gemacht werden sollen, kann irgendwie fest-
gelegt werden. Im allgemeinen besteht ein ziemlich konstantes Ver-
haltnis zwischen Personenzahl der Fahrgéste und desPersonals; das gilt
auch von den Wirtschafts- und den Gesellschaftsraumen, deren GroRe
ja auch in Beziehung zum Nutzwert und zur Ausnutzung steht.

Bei der Behandlung des Oberschiffes, die allein der wahren Natur
seiner Benutzung entspricht, erscheint es nicht mdéglich oder nétig,
die verschieden groRBe Ausnutzung zu erfassen. Man mufB} hier viel-
mehr die Leistungsfahigkeit an sich, dargestellt durch den ,Allraum
des Oberschiffes”, in einen Kubikmetertarif hineinbringen.

Der Ubergang zur Benutzung eines solchen jeweils die Ausnutzung
der Tragfahigkeit und die Personenraumte sinngemall getrennt aus-
wertenden Systems der Abgabenberechnung ist so denkbar, dal man
auf statistischem Wege eine grofRe Zahl typischer Féalle auf diese Weise
berechnet und die gleichen Schiffe dann mit ihrer friheren Ver-
messungstonnage nach den dafir geltenden Abgabetarifen einordnet.
So kénnte man, nach einigen Einfuhrungs-Konvulsionen, auf dem ein-
fachen, klaren und nattrlichen Gelande einer der Wirklichkeit und Ge-
rechtigkeit viel ndher kommenden Bewertung weiterschreiten. Hier-
mit wére eine Abgabenreform gegenuber den heute geltenden Tarifen
dahingehend zu verbinden, dal3 das reine Frachtschiff, welches heute
viel zu schlecht wegkommt, anders eingestuft wird.

Auch diese Vorschlage machen keinen anderen Anspruch, als
daR sie in die Uberlegungen kiinftiger Reformen mit eingefiigt werden;
sie sind gewi unvollkommen, verdienen aber einen bestimmten
Vorwurf nicht, der sich leicht aus fluchtiger Lektire gegeniber
solchen neuerungsstchtigen Kundgebungen ergibt, namlich den der
Kompliziertheit. Die praktische Verwirklichung einer sinngemafRen
Heranziehung von Raum und Gewichtist vielmehr durchaus ein-
fach und ohne besondere Schulung durchfihrbar. Die Ablesung von
Tiefgangen, welche von jeher zu den verantwortlichen und routine-

Foerster, Zur Frage der Schifisvermessung.
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mé&Rigen Verrichtungen der Reisestatistik gehort, ist in praktisch an-
nehmbaren Annéherungsgrenzen fiir diese Zwecke ebenso gut tunlich,
wie dies seitens der verantwortlichen Schiffsfihrung schon von jeher
geschieht. Verbesserungsmoglichkeiten wurden schon erwahnt. Das
Leergewicht wird bei der Abnahme jedes Schiffes durch gemeinsame
werft- und reedereiseitige Feststellung bei Gelegenheit des Kréan-
gungsversuches bestimmt. Korrekturen des Leergewichtes kdnnten
im Turnus der Klassifikationsperioden oder nach Umbauten (z. B.
nach Einbau von Isolierungen oder starkeren Maschinen) erfolgen.

Vor dem Druck der vorstehenden Ausfihrungen hat der Verf. Ge-
legenheit genommen, diese dem Vorstand des Schiffsvermessungsamtes
inHamburg, Herrn BauratL ohm ann, vorzulegen. KeinerleiAnderun-
gen wurden danach vorgenommen; wohl aber wies Baurat Lohmann
daraufhin, da vor21JahrenHerrDr.-Ing. Albrecht, Hamburg, unter
dem T Titel ,Die Frage der offenen Raume und die Méglichkeiteiner Neu-

.gestaltung der Schiffsvermessung“ einen Vortrag vor der Schiffbau-

technischen Gesellschaft in Berlin gehalten hat, der im 22. Jahrbuch
der STG 1931 erschienenist. Die Lektlre diesesVortrages istin derTat
hochst aufschluBreich, da sie auch den Widerstreit zwischen Schiffs-
vermessung und Freibord und die Unrichtigkeit sowohl der heutigen
,Brutto“-Vermessungsziffer wie der Ne'tto-Vermessungsziffer kenn-
zeichnet und dies Uberzeugend begrindet. Fur den hier vorliegenden
Fall ist es aber von besonderem Interesse, daR Dr. Albrecht sich mit
der Untunlichkeit einer reinen Gewichtsvermessung auf das einge-
hendste auseinandersetzt, — und zwar auch (auf S. 246 des Jahrbuchs)
m it dem Gedanken der Gewichtsvermessung lediglich fir den Nutzge-
wichtsteil des Deplacements zwischen Leer- und Ladetiefgang. Er ist
aber bei seiner m. E. berechtigten Ablehnung, mit einer reinen
Gewichtsvermessung das ganze Objekt zu umfassen, nicht auf den Ge-
danken gekommen, die — fur die Verdienstkraft vieler kombinierter
Schiffstypen entscheidende «— Personenrdumte, die mit einer Ge-
wichtsziffer natirlich gar nicht zu erfassen ist, gesondert zu behan-
deln. Albrecht behauptet auch, dalR bei der Gewichtsvermessung ein
Eingehen auf die Treibkraft Gberhaupt unmadglich sei. Dies trifft na-
tirlich dann nicht zu, wenn man das Leergewicht als Ausgangs-
punkt oder Null-Linie einer Nutzrate nimmt, und das unterhalb des
Leertiefgangs liegende Deplacement dann ja den Gewichtswert der
Antriebsanlage einschlieBt und als in zweiter Linie mitverdienende
Gewichtsgruppe der ,Minimalrate” unterwirft. Wenn Albrecht
gleichzeitig kundgibt, dalR der Raum bei Passagierschiffen
unter allem Umstédnden einen weit besseren Wertmafstab als das Ge-
wicht biete, so ist es fast verwunderlich, daR er nicht schon selber zu
der Schlu3folgerung einer kombinierenden Behandlung gekommen ist,
sondern vielmehr alles GewichtsméaRige unter dem Hut der Raum-
vermessung vereinigt sehen will. Er sieht hierin die einzig mogliche
Lésung des Problems im Sinne einer internationalen Regelung. In
seinem Vortrage zitiert er noch die vom Internationalen Schiffahrts-
kongreB 1904 in Lissabon einstimmig genehmigten Vorschlage des
dénischen Ingenieurs | sak son fur die Neugestaltung der Ver-
messung auf Grundlage des sogenannten Compo und-Ton-
nage-Systems, wo das eingetauchte Volumen des Schiffs-
rumpfes (Verdrangungsgewicht) mit dem nicht eingetauchten Volu-
men des Oberschiffes und der Aufbauten in Verbindung gebracht wird.
Ausdrucklich aber ist bei dieser Kombination das Volumen des
Unterschiffs bis zur Ladelinie alsein RaummafR gemeint,
welches sich mit dem Oberschiffsraum zur Brutto-Tonnage vereinigen
soll. Ganz willklrlich bringt Isakson den Oberraum dann fir die Er-
mittlung der ,Kennziffer* nur zu einem Teile zur Anrechnung.

Von den Ergebnisthesen Dr. Albrechts sind einige in Verbindung
m it den vorstehenden Ausfiihrungen von besonderem Interesse, nam-
lich: ,Die Treibkraft auf Schiffen ist vom Standpunkte der kauf-
mannischen Handhabung der Schiffe aus als Verdienstfaktor anzu-
sehen. Ein Raumabzug dafir ist daher nicht berechtigt.”

.Die Ergebnisse der bestehenden Vermessung sind fur die Zwecke,
denen sie dienen soll, nicht verwendbar, weil sie keine exakten Werte
darstellen.”

~Theoretisch bieten sowohl die Deplacementsvermessung wie die
Raumvermessung einen solchen W ert; praktisch durchfuhrbar ist je-
doch nur der alle Ra&ume umfassende Bruttowert der Raumvermes-
sung.* (Wie Vorschlag Krause.)

Ein weiterer Hinweis des Baurats L o h m a n n erstreckte sich
auf die Verdffentlichung des Danziger Professors Dr. Erbach in
Heft 13 des Jahrgangs 1930 ,W erft-Reederei-Hafen“. Hier finden sich
in der Tat, besonders auf Seite 290 des Jahrgangs, einige Angaben,
deren wortliches Zitat fur sich selbst spricht:

,Die zweite Gruppe von Fragen, welche unglicklicherweise mit
dem Freibord verquickt werden, sind Vermessungsfragen, obwohl
beide Fragen in ihrem Wesen gar nichts miteinander gemeinsam
haben. Ich will mich hier nicht im einzelnen auf die unhaltbaren und
unsinnigen Vorschriften néher einlassen, die heute bei der internatio-
nalen Schiffsvermessung bestehen, und die den urspringlich brauch-
baren Moorson’schen Grundgedanken der Vermessung nach dem ver-
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feilenden Rauminhalt heute zu einer Karikatur gemacht haben,
trotzdem muR ich auch an dieser Stelle wieder das ,ceterum censeo“
erheben, dalR unsere heutigen Vermessungsvorschriften von Grund
auf zerstdrt und neu aufgebaut werden mussen.”

Gelegentlich der 31. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen
Gesellschaft, Uber welche im Jahrgang 1930 der Zeitschrift WRH,
RBeft 24, berichtet ist, findet sich auf den Seiten 513— 14 ein Auszug
eines Vortrages von Gustav Nielsson, Stockholm, uber Freibord
and Schiffsvermessung, worin statt der Netto-Tonnage als Kennziffer
ir die Abgaben die Verdrangung des Schiffes auf einem Tiefgange,
der 85% der Seitenhdhe betragt, empfohlen wird, ,weil die Verdréan-
gung der Tragfahigkeit besser folge und geringere Unterschiede bei
uen verschiedenen Schiffen zeige als beim Netto-Raumgehalt*. .Man
sieht hier wieder das Bestreben, die Nutzbarkeit als Frachttrager auf
dem Wege Uber das Deplacement zum alleinigen MalRstab der Bewer-
tung 7y machen.

In einem Korreferat des Professors Erbach bekundet dieser,
a®,in der Bemessung der Abgaben nach der Wasserverdrangung auf
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der Tiefladelinie ein Weg zu einer einfachen gerechten Vermessungs-
ordnung zu erblicken* ware.

Im Hinblick auf alle Schiffe, welche in nennenswertem MaRe oder
gar Uberwiegend der Fahrgastbeférderung dienen, kann m. E. dem
Vorschlage einer reinen Gewichtsvermessung, dder auch nur Vo-
lumenvermessung des eingetauchten Schiffskdrpers, kein Erfolg be-
schieden sein, weil die Ungerechtigkeiten, ja sogar Absurditaten, die
sich dabei ergeben, eine Verbesserung des gegenwartigen Zustandes
ebensowenig herbeifuhren wirden wie Reformversuche an der reinen
Raumvermessung. Durch die ganze Schiffahrtstechnik geht heute
das Bestreben, an Stelle jeder summarischen und kompromi3lichen
Behandlung der Dinge das Sinngemé&Re und Begriindete zu setzen
und zum Kern der Probleme vbrzudringen. In der Vermessungsfrage
sollte das kunftig einmal ausschlieBen, die tarifliche Behandlung
von Gewichtswerten nach einem konstanten Raumwert des ganzen
Schiffes oderdie flir denW ertund dieVerdienstkraft entssheidende Per-
sonen-Nutzraumte derFahrgastschiffe m it einem hierdurch anteilméagig
am allerwenigsten bedingten Gewichtswert in einen Topf zu werfen.

Bordbetrieb

Vorschlag fur ein Hilfsblatt zur Bestimmung von Stabilitditsdnderungen fir den Bordgebrauch.

Von Dipl.-Ing. E. Klindwort, Hamburg.

Die Stabilitdtsunterlagen fur den Bordbetrieb im Mittelpunkt der
Erdrterung von Stabilitatsfragen.

Unter den zahlreichen Verdffentlichungen tber Stabilitatsfragen,
16 in den letzten Jahren im deutschen Schrifttum erschienen sind,
*at die praktische Frage der Stabilitatsuberwachung an Bord einen
eirdchtlichen Raum eingenommen. Diese Frage besitzt in der Tat
®me erstrangige Bedeutung, denn mehr als irgendwelche anderen
-Igenschaften des Schiffes kdnnen die Stabilititseigenschaften des
chiffes durch die Verteilung der Ladung und der Tankfullungen nach

Ermessen und der Einsicht der Schiffsleitung von dieser in weitem
. a®e 'willktrlich beeinflult werden. Von der Einsicht der Nautiker

(Ue Stabilititszusammenh&dnge und dem Vorhandensein geeigneter
Mittel zur Feststellung und Uberwachung der vorhandenen Stabilitats-
AN erte hangt daher die Moglichkeit weitgehend ab, die Stabilitat eines

chiffes den jeweiligen duBeren Umstédnden bestmdoglichst anzupassen.

Der in den letzten Jahren in Verbindung mit dem Einbau sog.
erstimmungstanks gemachte Vorschlag, das vom Seegang ausgelbte
rangende Moment dadurch praktisch zu vernichten, daR man den
chiffen ejn Anfangs-MG von etwa om gibt und auf der anderen
,Site die bekannte Tatsache, daR eine Reihe der gréRBten Handels-
Schiffsneubauten der letzten Jahre Stabilitatswerte im Betrieb von

m erhalten haben, ohne daR sich gegeniber der hierdurch er-
angten Vereinfachung in der Handhabung der Schiffe betriebliche
"hteile gezeigt haben, wenn nur durch entsprechende BetriebsmafR-
‘Jahrnen das Eintreten von Resonanz zwischen den Eigenschwingungen
es Schiffes und dem Seegang vermieden wird, zeigen die ganze
Pannweite der auch heute noch offenen theoretischen Fragen der
w al*jlitdt. Auf der anderen Seite hat sich aber auch immer deutlicher
bezeigt_ (jaB von auerL Nautikern eine grindliche Kenntnis der ein-

a°hsten Zusammenhénge der Stabilitat verlangt werden mufR.

2- MG-Ermittlung durch Kréangungsversuch bzw. auf anderem

unmittelbarem Wege, oder durch Momentenrechnung?

Bei den in den letzten Jahren fur die Behandlung der Stabilitats-
r"®n an Bord von Technikern und Nautikern vorgebrachten \or-
¢' 'agen stehen sich im wesentlichen zwei Gesichtspunkte gegenubci.
. Eine Richtung geht davon aus, daB nur auf dem Wege Uber die
n der Schiffbautheorie ubliche Momentenrechnung der Stabilitats-
ustand e*nes Schiffes in allen seinen Aufbau bestimmenden Ele-

6lvten klar Ubersehen werden kann, daR ferner die durch eine Ande-
jjjug (er Stauung entstehende Stabilititsanderung nur mit Hilfe der
°nientenrechnung rechtzeitig, d. h. bevor diese Anderung ausgefiihrt
Ird, festgestellt werden kann, und dal3 daher auch im Bordbetrieb re
t °nientenrechnung zur Stabilitatsbestimmung und Stabilitatskon-
tik 6 “dSemein eingefuhrt werden misse. Dies bedeute fiir den Nau-
s eE der an viel schwierigere Berechnungen gewohnt sei, keine e-
St\ 6le abgesehen von dem mit einerregelmafRig durchgefihrten
a"Etatskontrolle durch Momentenrechnung verbundenen Zer -

B andere Richtung stellt diesem Vorschlag die Erfahrung ent
L aill da®infolge der zahlreichen Annahmen lber die Verteilung er
des 'i?®sSe'wichte und die Art ihrer Stauung, die bei der Berechnung
A Gesamtschwerpunktes aus den Einzelgewichten gemacht werden
ei sen>auf dem Wege Uber eine Momentenrechnung niemals eine

aileTandfreie Ermittlung des MG-Wertes moglich sei, und daR vor
m der mit der Stabilitatsiberwachung beauftragte Schitfsoffizier

auch gar nicht in der Lage sei, eine solche Stabilitatskontrolle in der
verfugbaren Zeit lickenlos durchzufiihren. Diese Gruppe von Fach-
leuten schlagt daher vor, den jeweiligen Stabilititszustand eines
Schiffes unmittelbar, d. h. mit Hilfe eines Krangungs- oder Schlinger-
versuches, oder durch Beobachtung der Schwingungsperiode im See-
gang zu bestimmen. Schwierigkeiten bereitet bei Anwendung dieses
Verfahrens nur die Vorher bestimmung der Stabilitdt, die nach
Vornahme einer Ladungsénderung eintritt, und deren Ergebnis vor
Ausfihrung der Ladungsédnderung bekannt sein mufR, wenn der
Kapitan die Moglichkeit haben will, die beabsichtigte Ladungsénde-
rung wegen unginstiger Beeinflussung der Stabilitdt abzulehnen, oder
die beabsichtigte Stauung umzuéndern. Der Vorschlag, durch eine
mehrfache Stabilitdtskontrolle wahrend des Beladens die Stabilitats-
anderung so zu verfolgen, dal durch eine Extrapolation der laufend
erhaltenen MeRwerte rechtzeitig der voraussichtliche Endstand er-
mittelt wird, kann aus verschiedenen Griunden keine befriedigende
Ldosung dieser Aufgabe darstellen.

Da fur jede Stabilitaitskontrolle an Bord, wenn diese uberhaupt
Sinn haben soll, die Kenntnis des tatsachlichen Stabilitatswertes des
jeweiligen Beladungszustandes ebenso notwendig ist wie eine fehler-
freie Vorher bestimmung der durch Anderung in der Beladung
entstehenden Stabilitits anderungen, kann eine Losung der
Aufgabe, welche Einrichtungen und Unterlagen zur Stabilitdtsiber-
wachung fir den Bordbetrieb erforderlich sind, nur darin gesehen
werden, daB sowohl eine irgendwie geartete Versuchseinrichtung zur
Bestimmung des jeweiligen MG-Wertes, wie alle fir die Durchfuhrung
von Momentenrechnungen erforderlichen Unterlagen an Bord sein
mussen.

So groR die Bedenken, die gerade von technischer Seite zunéchst
gegen den Vorschlag, den Krangungsversuch als Mittel zur Stabilitats-
bestimmung in den Bordbetrieb einzufihren, auf Grund vieler Er-
fahrungen bei der Ausfuhrung von Werftkrangungsversuchen sein
werden, so durfte es doch mdéglich sein, die technische Durchfiihrung
eines solchen Krangungsversuchs im Bordbetrieb so zu vereinfachen
und Fehlermdglichkeiten so weit auszuschlieBen, daR eine allgemeine
Anwendung dieser Versuchsmethode in den Bordbetrieb verantwortet
werden kann. Hieruberwird demnéachstausfihrlicherberichtet werden.

Eine solche allgemeine Einfuhrung des Krangungsversuchs in den
Bordbetrieb schlieRt natirlich nicht aus, daR Nautiker, die fur die
Zusammensetzung des Stabilititswertes aus den Momenten der Einzel-
gewichte besonderes Interesse haben, fur ihre eigenen Zwecke voll-
standige Momentenrechnungen ausfihren. Fur eine allgemeine, wo-
moglich obligatorische Einfihrung zum Zwecke der Bestimmung eines
vorhandenen Stabilitdtszustandes eignet sich die Momentenrechnung
aber nicht. lhren Wert auch fir den Bordbetrieb wird sie aber be-
halten als Mittel, die durch eine Ladungsédnderung entstehende Sta-
bilitdtsdnderung vorherzubestimmen. Die Momentenrechnung kann fir
diese Aufgabe, bei der es auf die Erfassung des Einflusses nur einer oder
einiger weniger Ladungsanderungen ankommt, nicht entbehrt werden.

&ie Frage: unmittelbare Stabilitdtsermittlung oder Momenten-
rechnung ? kann daher nur so beantwortet werden: unmittelbare
Stabilitatsermittlung und Momentenrechnung, jedes am geeigneten
Platz.

Fur die folgenden Ausfihrungen wird jedenfalls die Kenntnis des
vorhandenen MG-Wertes auf Grund eines vorgenommenen Krangungs-
versuches genau so als bekannt vorausgesetzt, wie die Kenntnis der
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Verdrangung auf Grund der Tiefgangsablesungen. Die dann noch zu
l6sende Aufgabe lautet: fir ein bestimmtes Zu- oder Abladungs-
gewicht auf die einfachste und zweckmaRigste Weise die MG-Anderung
zu bestimmen.

3. Rechnung oder graphisches Verfahren zur Bestimmung von
Stabilitatsénderungen ?

Soeinfach furden mitderDurchfihrung von Momentenrechnungen
hinlanglich Vertrauten eine einfache Momentenrechnung ist, so be-
reitet diese dem weniger Kundigen und dem, der sie nur selten an-
wendet, doch mancherlei Schwierigkeiten. Sie erfordert stets eine
zweimalige Ablesung des MK-W ertes, zwei Multiplikationen und eine
Division neben den zugehdrigen Additionen und Subtraktionen, und
gegen Dezimalstellenfehler sind selbst Werft-Ingenieure nicht unter
allen Umstanden gefeit.

Die Momentenrechnung an Bord mufd aber unbedingt zuverlassig
und einfach sein und soll moéglichst wenig Denkarbeit erfordern.

Fir die Ermittlung von Trim m &nderungen, die ebenso einfach
wie Stabilitatsanderungen durch einfache Momentenberechnung be-
stimmt werden kdnnen, hat sich seit einigen Jahren eine einfache
graphische Auftragung allgemein im Bordbetrieb eingefuhrt; daB fur
die Berechnung von Stabilitats &nderungen nicht schon langer
ein ahnliches Blatt fur den Bordbetrieb entwickelt worden ist, liegt
vor allem wohl an den vergleichsweise gréReren Schwierigkeiten, die
der Entwurf eines solchen Blattes wegen der starken Veranderlichkeit
der M-Kurve bereitet.

4. Der praktische Nutzen graphischer Auftragungen.

Der in Abb. 1filr ein bestimmtes Zahlenbeispiel dargestellte Vor-
schlag fiir eine graphische Ermittlung von Stabilitatsdénderungen ver-
dankt seine Entstehung der Uberlegung, unter Verzicht auf eine Auf-
tragung der absoluten Hohenlagen des Gesamtschwerpunktes und der
Metazentren, nur die Stabilitits @nderungen zum Gegenstand
der Darstellung zu machen und hierdurch der Darstellung von vorn-
herein eine so groRe Genauigkeit zu geben, wie sie mit einer graphi-
schen Auftragung, die die Werte GK und MK enthélt, bei gleicher
BlattgréRe niemals erreichbar ist.

Das Blatt ist in seinem Aufbau daher dem seit Jahren in der
Praxis eingefuhrten Trimmblatt, das ebenfalls nicht die absoluten
Tiefgange am vorderen und hinteren Lot angibt, sondern nur die
Tiefgangs @nderungen beim Zu- oder Abladen von Gewichten
enthélt, weitgehend vergleichbar.

Die bisher im Bordbetrieb gebrauchlichen Stabilitatsunterlagen
— ein Ladeplan und das lbliche Blatt ,Stabilitat und Trimm fur
verschiedene Ladezustande* — geben dem Schiffsoffizier nur geringe
Mdéglichkeiten zur eigenen Betatigung. Fast immer wird die tatsach-
liche Stauung von den Stauungsangaben fur die einzelnen im Stabili-
tatsblatt aufgefiuhrten Falle abweichen, und selbst bei sehr ahnlichen
Beladungen, beispielsweise fir den Abgangszustand oder Ankunfts-
zustand des vollbeladenen Schiffes, wird die tatsachliche Stabilitat des
Schiffes mit der im Stabilitatsblatt enthaltenen Angabe nicht Gberein-
stimmen, da alle Rechnungsfalle des Stabilitdtsblattes durch die An-
nahme homogener Ladungsverteilung und vollig gefillter Tanks mehr
oder weniger idealisiert sind. Aber selbst wenn es gelingen sollte, aus
den Angaben des Stabilitdtsblattes eine angenahertrichtige Schéatzung
fur die tatsachliche Stabilitat abzuleiten, besitzt der Schiffsoffizier in
der Regel keine Moéglichkeit, den EinfluR einer beabsichtigten Ande-
rung der Stauung auf die Stabilitat festzustellen, da Schwerpunkts-
angaben fur die einzelnen Laderdume und der Verlauf der M-Kurve
im allgemeinen nicht vorhanden sind. Um diesem Mangel zu begegnen,
haben einige W erften bereits begonnen, an die einzelnen Berechnungs-
falle des Stabilitatsblattes eine Tabelle anzuh&ngen, in der fir jeden
gerechneten Fall die Anderung des MG-Wertes bei 100t Zuladung fur
verschiedene Hohenlagen der Zuladung angegeben ist. Dies ist zwar ein
Schritt vorwarts zu einer aktiveren Stabilitatsbehandlung an Bord, kann
aber als endgultige Lésung nicht befriedigen, da sich diese Angaben
ja nur auf die Idealfélle der angenommenen Beladungen beziehen.

Demgegeniber ist das Trimmblatt ein ausgesprochenes Arbeits-
blatt, das, ausgehend von den vorhandenen Tiefgdngen, die durch eine
Anderung der Beladung entstehende Veranderung dieser Tiefgdnge
schnell zu bestimmen gestattet, und das daher dem Schiffsoffizier die
Méglichkeit gibt, Ladungsédnderungen bzw. Tankflllungen so vorzu-
nehmen, daR die Anderung der Tiefgdnge den aus dem allgemeinen
Betrieb des Schiffes sich ergebenden Winschen mdglichst entspricht.
Dieser aktiven Verwendbarkeit verdankt das Trimm blatt wahrschein-
lich vor allem seine schnelle Einfihrung in den Bordbetrieb und seine
allgemeine Beliebtheit, obgleich es, da alle Angaben auf ein Einheits-
gewicht von 100t bezogen sind, in allen Fé&llen noch eine Verviel-
fachung der abgelesenen Werte entsprechend der tatsadchlichen Ge-
wichtsanderung erfordert.

Dem gleichen Zweck hinsichtlich der Stabilititsbeeinflussung,
namlich dem Schiffsfiithrer einen raschen Uberblick zu erméglichen,
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in welcher Hohe er am besten eine Ladungsanderung vornimmt (so-
fern er zwischen verschiedenen Hohen wahlen kann), um maoglichst
glinstige See-Eigenschaften des Schiffes zu erhalten, soll das hier vor-
geschlagene Hilfsblatt dienen.

5. Grundsatzlicher Aufbau eines Hilfsblattes zur Bestimmung von
MG-Anderungen.

Dereinfache Aufbau des UblichenTrimmblattes ist im wesentlichen
dadurch erméglicht, daR die Anderung der Einheitstrimmomente, die
beim Zu- und Abladen gréBerer Gewichte eine Rolle spielt, vernach-
lassigt wird und alle Berechnungen von dem Einheitstrimmoment der
Ausgangswasserlinie ausgehen. Ein solcher Verzicht auf die Beruck-
sichtigung des Einflusses veranderter Tiefgdnge auf die grundsatz-
lichen Formwerte des Schiffskérpers, der fir die Trimmrechnung von
geringerer Bedeutung und daher tragbar ist, ist bei der Berechnung
von Stabilititswerten nic ht mdoglich, da die Anderung der M-Kurve
bei kleinen Tiefgdngen so groRe Betrage ergibt, daB ihre Vernach-
lassigung eine Momentenrechnung iberhauptiberflissigmachenwurde.

Diese rasche Veranderung der M-Werte zwingt bei der Entwick-
lung eines graphischen Verfahrens zur Bestimmung von MG-Ande-
rungen von vornherein zu einer Trennung des Berechnungsganges in
eine reine Momentenrechnung und eine gesonderte Berlicksichtigung
der M-Anderung als wichtigste Voraussetzung fiir eine einfache Dar-
stellung.

6. Grundzuge der Momentenrechnung.

Bevor an einem Beispiel die Auftragung der in dem Hilfsblatt
enthaltenen Kurven im einzelnen erdrtert wird, ist es zweckmaRig,
sich die wichtigsten Beziehungen der Momentenrechnung an einem
einfachen Zahlenbeispielvor Augen zu halten. Diese Beziehungen zeigt
fir einzelne grundsétzliche Rechnungsvorgdnge die nachstehende Uber-
sicht. In ihr ist auBer der reinen Momentenrechnung jeweils auch die
Rechnung nach dem Verschiebungssatz aufgefihrt.

Beispiel 1:
Schiffsgewicht P (Ausgangsgewicht) (
zugehoriger Gewichtsschwerpunkt GK 1gleichbleibend
Zuladungsgewicht p J
Hohenschwerpunkt der Zuladung veranderlich.

P = 10000t, ©p = 7m, p = 10001, ©p = 7,9, um .
Nach dem Momentensatz: Nach dem Verschiebungssatz:

10000 X 7 70 000 1000 x o= (o]
1000 x 7 7 000 0 11 000 = (o]
11 000 X 7 = 77 000
10000 x 7 = 70000 1000 x 2 = 2000
1000 X 9 = 9000 2000 : 11 000 = 0,182
11 000 X 7,18 = 79 000
10000 x 7 =70 000 1000 ,X 4 = 4000
1000 x ii = 11000 4000 : 11 000 = 0,364
11 000 X 7,36 = 81 000

Der Héhenschwerpunkt einer bestimmten Ausgangsverdrangung
andert sich durch Zuladen eines gleichbleibenden Zusatzgewichtes
proportional dem Abstand des Schwerpunktes dieses Zusatzgewichtes
von dem Hohenschwerpunkt des Ausgangsgewichtes, d. h., graphisch
gesehen: uber den Schwerpunkten des Zusatzgewichtes aufgetragen,
liegen die Verschiebungen des Gesamtschwerpunktes auf einer geraden
Linie.

Beispiel 2:
Schiffsgewicht P (Ausgangsgewicht) |
zugehoriger Gewichtsschwerpunkt GK 1 gleichbleibend
Hohenschwerpunkt der Zuladung i
Zuladungsgewicht veranderlich.

P = 100001, ©p = 7m, p = 500, 1000, 1500, 2000t, ©p = 9 m.
Nach dem Momentensatz: Nach dem Verschiebungssatz:
10000 x 7 = 70000 500 x 2 = 1000
500 x 9 = 4500 1000 : 10 500 = 0,095
10 500 x 7,095 74 Soo
10000 x 7 = 70 000 1000 x 2 = 2000
1000 x 9 = 9000 2000 : 11 000 = 0,182
Il 00O X 7,18 79 000
10000 x 7 = 70000 1500 X 2 = 3000
1500 x 9 = 13 500 3000 : 11 500 = 0,260
11 500 X 7,26 = 83 500
10 000 x 7 = 70000 2000 X 2 — 4000
2000 x 9 = 18000 4000 : 12 000 = 0,333
12000 x 7,33 = 88000
Bei unveranderter Ausgangsverdrangung mit unverandertem

Schwerpunkt bringt das Vervielfachen einer bestimmten Zuladung in
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einem gleichbleibenden Hoéhenschwerpunkt kein Vielfaches in der
Schwerpunktsdnderung des gesamten Gewichts, vielmehr fallt die
Zunahme des Gesamtschwerpunktes mit zunehmenden Zuladege-
wichten ab.

Beispiel 3
Schiffsgewicht P (Ausgangsgewicht) 1
zugehoriger Gewichtsschwerpunkt GK J glelchbleibend
EinfluR gleicher Zu- und Abladung mit gleichem Schwerpunkts-
abstand vom Schwerpunkt des Ausgangsgewichtes.

P = 10000t, Op = 7m, p = -f 1000t, —1000t, ©p = 9 bzw. 5m
Nach dem Momentensatz: Nach dem Verschiebungssatz:

10000 x 7 = 70000 1000 X 2 = 2000

+ 1000 x 9 = 9 000 2000 : 11 000 = 0,182
11 ooo x 7,18 = 79 00O

10000 x 7 = 70000 —1000 X 2= — 2000

— 1000 x 9 = »=—9000 —2000 : 9000 = —0,222
9000 x 6,78 = 61 oo0

10000 x 7 = 70000 1000 X 2 = 2000

+ 1000 x 5 = 5000 2000 : 11 000 = 0,182
11 000 x 6,82 = 75 000

10000 x 7 = 70000 —1000 X 2 = — 2000

—1000x 5 = ®-5000 —2000 : 9000 = —0,:
9000 x 7,22 = 65 ooo

Die Zu- bzw. Abladung gleicher Gewichte in gleicher Hohenlage
ergibt entsprechend der Feststellung in Beispiel 2 infolge der ein-
tretenden Veranderung des Gesamtgewichtes verschiedene Anderungs-
betrage fir den Hohenschwerpunkt. Fir gleiche Zuladungen bzw.
gleiche Abladungen ergibt sich in Ubereinstimmung m it Beispiel 1 ein
linearer Verlaufder Schwerpunktsverschiebungen des Gesamtgewichts.

Beispiel 4:
Gewichtsschwerpunkt der Ausgangsverdrangung GK ) gleich-

Zuladungsgewicht p blei-
Hohenschwerpunkt der Zuladung j bend
Schiffsgewicht P (Ausgangsgewicht) verédnderlich
F = 8000, 10000, 12000t, ©p = 7, p = 10001, ©p =9m.
Nach dem Momentensatz: Nach dem Verschiebungssatz:
8000 x 7 = 56000 1000 x 2 = 2000
1000 x 9 = 9000 2000: 9000 = 0,222
9 000 X 7,22 = 65 000
10 000 x 7 = 70000 1000 X 2 — 2000
1000 x 9 = 9000 2000 : 11 000 = 0,182
Il 000 X 7,18 = 79 000
12000 x 7 = 84000 1000 X 2 = 2000
1000 x 9 = 9000 2000 : 13 000 = 0,154
13 000 X 7,15 = 93 000

Durch Hinzufugen eines gleichen Zusatzgewichtes mit gleichem
Schwerpunktsabstand vom Schwerpunkt des Ausgangsgewichtes zu
verschiedenen Ausgangsgewichten mit unverédnderter Hoéhenlage des
Gewichtsschwerpunktes ergibt sich, was ohne weiteres einleuchtet,
eine mit zunehmendem Ausgangsgewicht geringer werdende Schwer-
punktsverschiebung.

Auf diesen vier Vorgédngen beruht im wesentlichen die in Abb. x
gezeigte Auftragung. Den Ausgangspunkt dieser Auftragung bilden
Strahlenbuschel, die die in den angefiuhrten vier Zahlenbeispielen an-
gegebenen grundsatzlichen Anderungen des Hohenschwerpunktes fir
alle vorkommenden Verdrangungen, MG-Werte, d. h. Héhenlagen des
Gewichtsschwerpunktes, fir alle Zu- und Abladungen bis zu 2000t
und fur alle moglichen Schwerpunktslagen dieser Zu- bzw. Abladungen
darstellen.

7. Entstehung der Kurvennetze. Fiunf Verdnderliche in einer Ebene.

In Abb. 2 ist die Entstehung der Auftragung an einem Beispiel
entwickelt. Auf der Ordinatenskala sind die Schwerpunktslagen des
gleichen Schiffes, das dem in Abb. 1 gezeigten Beispiel zugrunde
gelegt ist, bei Verdrangungen von 8000 und 14000t und einem MG-
Wert —om eingetragen. Durch eine einfache Momentenrechnung
sind die Auswanderungen der Schwerpunkte beim Hinzufiigen von
Gewichten von 500, 1000 und 2000t je in 13 m HOhe lUber Kiel
errechnet und auf der 13 m-Hdhenlinie entsprechend der Malein-
teilung des eingezeichneten horizontalen MaBstabes abgesetzt. Die
Verbindungslinien dieserPunkte mit den zugehdrigen Gewichtsschwer-
punkten der Ausgangsverdrangungen geben gemaR den oben erlau-
terten Zusammenhangen der Momentenrechnung fir alle unter und
Uber 13 m vorgenommenen Zufiigungen der angenommenen Gewichts-
gréRen von 500, 1000 und 2000t die Auswanderungen der Schwer-
punkte von der ursprunglichen Schwerpunktslage an. Jeder dieser
Leitstrahlen gibt also fir die gewahlte Ausgangsverdrangung
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und das gewahlte Ausgangs-MG sowie fur das zugrunde gelegte Zula-
dungsgewicht die Anderung der Héhenlage des Gesamtschwerpunktes
fur alle Héhen, in denen diese Zuladungen angebracht werden, an.

Tragt manin der Zeichnung nun ein gleichmafig unterteiltes Netz
von Ordinaten ein, das alle fir das betreffende Schiff praktisch in
Frage kommenden GréRRen der Zu- und Abladungsgewichte umfaft,
so schneiden sich die Leitstrahlen fiir die verschiedenen Zuladungs-
gewichte und die den gleichen Zuladungsgewichten zugeordneten O rdi-
naten in Punkten, die, wie ein Blick auf die Zeichnung zeigt, jeweils
auf einer gegen die Horizontale unter einem bestimmten Winkel ge-
neigten Geraden liegen. Diese Geraden seien hier zum Zwecke der be-
grifflichen Klarlegung als ,Bestimmungsgerade“ bezeichnet.

Die fir die beiden gewahlten Ausgangszustande glltigen Bestim-
mungsgeraden sind in Abb. 2 eingezeichnet. Sie legen durch ihre
Schnittpunkte mit dem Netz der Zuladungsordinaten fir die gewé&hlten
Ausgangszustande die Lage der Leitstrahlen fir alle beliebigen Zu-
ladungsgewichte zwischen o und 2000t eindeutig fest.

Es besteht hiernach also die Mdglichkeit, fir alle méglichen Lagen
des Ausgangsschwerpunktes, d. h. fir alle vorkommenden Verdran-
gungen und alle vorkommenden MG-Werte, die Lage der Leitstrahlen
zu bestimmen, wenn die Lage samtlicher Bestimmungsgeraden be-
kanntist. Die weitere Aufgabe besteht daher darin, eine Gbersichtliche
Ordnung fir diese Bestimmungsgeraden zu finden. Dies wird durch
das Vorhandensein der gleichmé&Bigen Ordinatenteilung fur die Zu-
ladungen erleichtert. Benutzt man namlich die vorhandenen Zula-
dungsordinaten, wie im rechten Teil der Zeichnung angegeben, zu-
gleich als Netzteilung fur alle in Frage kommenden Ausgangsverdran-
gungen von der kleinsten bis zur gro3ten Verdrangung, so kann durch
den Schnittpunkt jeder Bestimmungsgeraden mit der zugehdrigen
Ordinate fur die Ausgangsverdrangung ein Punkt bestimmt werden,
der die Lage der Bestimmungsgeraden eindeutig festlegt. Fir die
beiden gewahlten Ausgangsverdrangungen von 8000 und 14000t sind
diese Schnittpunkte in der Zeichnung durch einen stark ausgezogenen
Kreis hervorgehoben und durch eine gleich stark ausgezogene Kurve
miteinander verbunden. Diese Kurve legt fur alle zwischen 8000 und
14000t liegenden Verdrangungen die Lage der Bestimmungsgeraden
fur den einheitlichen MG-Wert von o m fest.

Da sich die Schwerpunktslagen der Ausgangsverdrangungen fur
von o abweichende MG-Werte durch ein dem gewéahlten H6henmaR-
stab entsprechendes Tiefersetzel der eingezeichneten Schwerpunkte
ergeben und die Berechnung dieser anderen MG-Werte genau in der
gleichen Weise erfolgt, wie dies eben fir MG = o m beschrieben ist,
ist einleuchtend, daR die Kurven zur Festlegung der Bestimmungs-
geraden fur von MG = o abweichende MG-Werte zu der eingezeich-
neten MG = o-Kurve parallel und in einem dem MG-Wert entspre-
chenden Abstand verlaufen.

Es ergeben sich auf diese Weise die in Abb. 1 gezeigten Kurven-
netze, die die Lage der Bestimmungsgeraden fir alle vorkommenden
Verdrangungen und alle vorkommenden MG-W erte festlegen. Selbst-
verstandlich konnte auch jede beliebige andere Einteilung innerhalb
und auBerhalb des eigentlichen Zeichnungsfeldes gewéahlt werden, um
die Beziehungen zwischen der Lage der Bestimmungsgeraden, den
Ausgangsverdrangungen und den Ausgangs-MG-Werten zu kenn-
zeichnen. Fiur den praktischen Gebrauch scheint die in Abb. 1 ge-
zeigte Darstellung aber am vorteilhaftesten zu sein, da sie eine uber-
maRige VergroRerung der Zeichnungsflache vermeidet und die vier
Eckkurvenfelder im Bereich der groRen Zu- und Abladungsgewichte
liegen, die bei der praktischen Verwendung der Auftragung verhaltnis-
maéaRig seltener benutzt werden.

Man kann sich die Entstehung dieser Eckkurvenfelder auch so
vorstellen, daB fur jede Stufe von 1000 zu 1000t Ausgangsverdrangung
die Lage der Bestimmungsgeraden fir alle in Frage kommenden MG-
Werte z. B. auf der 2000 t-Zu- bzw. Abladungsordinate aufgetragen
wird und diese Ubereinanderliegenden Auftragungen nachher um 90°
in die Zeichenebene umgeklappt werden (unter Beachtung des Nei-
gungswinkels der Bestimmungsgeraden). Auch hierbeiwirde sich die
gleiche in Abb. 1 gezeigte Auftragung ergeben.

Durch den Kunstgriff der doppelten Verwendung der Ordinaten-
einteilung ist es mdglich, die gesetzméaflige Zuordnung der 5 Verander-
lichen bei der Momentenrechnung: Ausgangsverdrangung, Lage des
Schwerpunktes der Ausgangsverdrangung, Zuladungsgewicht, Schwer-
punkt, in dem das Zuladungsgewicht angebracht wird und Anderung
der Lage des Ausgangsschwerpunktes, in einer einzigen Ebene in einer
einfachen und ubersichtlichen Form darzustellen.

Eine Auftragung samtlicher moglichen Leitstrahlen fur alle Aus-
gangsverdrangungen und alle MG-Werte sowie alle Zu- und Abla-
dungsgewichte zwischen o und 2000t wirde ein vollig unubersicht-
liches Gewirr von geraden Linien ergeben. Die vier Eckkurvennetze
stellen die in dies Gewirr hineingebrachte gesetzmaRige Ordnung
dieser Linien dar.

Der Verlauf der Kurven in den Eckfeldern hangt eng mit dem
Verlauf der M-Kurve zusammen, die fur gleichbleibende MG-Werte
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Zugleich den Kurvenverlauf der Gewichtsschwerpunkte der Ausgangs-
VKrangungen angibt.

8. Die Beriicksichtigung der M-Anderung.

Der bisher beschriebene Teil der Zeichnung gibt nur das Ergebnis

er reinen Momentenrechnung, d. h. die Anderung der Héhenlage des

Wichtsschwerpunktes wieder. Zu diesen Anderungsbetiagen kommt

le durch die Anderung des Tiefgangs entstehende M-Anderung als

Uschlag oder Abzug hinzu, je nachdem, ob es sich um eine Gewichts-

erringerung, also um das Abladen von Gewichten, oder um eine

ewichtsvergréBerung, d. h. um das Zuladen von Gewichten, handelt.

An sich besteht die Méglichkeit, diese Anderungsbetriage aus einer

u® gleichen MaRstab wie die GK-Anderungen aufgetragenen Skala, die
16 Abhangigkeit der Verdrangungen von dem Verlauf der M-Kurve

"ledergibt, zu entnehmen und als besonderen Zuschlag oder Abzug
Zu der ermittelten GK-Anderung hinzuzufiigen. Da diese getrennte

XH? i"bbhangige Berechnung mit wechselndem Vorzeichen jedoch
tatshi ZU ~hlern geben kénnte, wird fur die Ausfuhrung des Stabili-
nUr ,aK”s_yorgeschlagen, den horizontalen MaRstab, an dem bisher
Schi GK-Anderungen abgelesen sind, auf einem horizontal ver-
baren Deckblatt anzubringen, das entsprechend der jeweiligen
Anderung verschoben wird und dadurch den fir die Beriick-
Weg 1"Ung der M-Anderung erforderlichen Zuschlag oder Abzug vor-

BeiSD|eses Verfahren ist in Abb. i fir das darin eingezeichnete
ganJ*16" gezeigt. Der eingezeichnete Fall bezieht sich auf eine Aus-
2ui®*verdrangung von 95001 mit einem MG von 0,7 m und ein
an, , UnSsgewicht von 800t, das in einer Hohe von 4,6 m Uber Kiel
Ver ra®ht werden soll. Die gezeichnete Einstellung des gedachten
10 C lebbaren Deckblattes ergibt hierfir einen MG-Zuwachs von
Untp01l' ~ as MaB, um das das Deckblatt verschoben ist, ist aus den
Ver»1). axKgetragenen Verdrangungsskalen ersichtlich. Die richtige
ver, G *ebung wird dadurch erreicht, dal? die obere mit dem Deckblatt
Aus» lebbare Skala, die die neue Verdrangung darstellt, Uber die
gest*?.nSsverdrangung, die auf der unteren festen Skala angegeben ist,
die 6 ~'"Kd. Vorschrift fur die Einstellung des Deckblattes ist also,
in d16116 ~ er<k&angung mit der alten in Ubereinstimmung zu bringen,

zeif,» 1 ?ezeichneten Beispiel 10300 und 9500t (durch Pfeil gekenn-
net).

""fang an Rechen- und Zeichenarbeit zur Herstellung dieses Blattes.

Schein)enSO verwickelt, wie die Ableitung der Kurven zunéachst er-
Guno-118° rna® ebenso einfach gestaltet sich ihre tatsdchliche Berech-
geraj a durch die Parallelitat der schwach geneigten Bestimmungs-
sich f611 und die Eigenschaft der diagonal laufenden Leitstrahlen,
Aus» Ur e'ne bestimmte Ausgangsverdrangung und ein bestimmtes

algs-MG im Hohenschwerpunkt dieser Ausgangsverdrangung zu
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schneiden, die vier Kurvenscharen in gesetzmaRigerAbhangigkeit von-
einander stehen, genlgt es, eine einzige Kurvenscharzuberechnen. Da
diese selbst jedoch in sich wieder aus einer Zahl gleicher Kurven mit
gleichbleibendem, durch die gewéahlte Héhenteilung bestimmten MG-
Abstand besteht, braucht nur eine einzige Kurve berechnet zu werden.
An Rechenarbeit erfordert die Aufstellung des Blattes also keine
weitere Muhe, als fir die niedrigste und hdéchste vorkommende Ver-
drangung und vielleicht zwei oder drei Zwischenwerte fir einen in
allen Fallen gleichbleibenden MG-Wert je eine Momentenrechnung
durchzufuhren.

Der Umfang an zeichnerischer Arbeit ware, wenn fur jedes Schiff
ein eigenes Blatt angefertigt werden miRte, vielleicht etwas groRer,
als er bei vergleichbaren Darstellungen sonst wohl Ublich ist. Wenn
aber an den Zweck dieses Blattes, als einheitliche Darstellung der
Momentenrechnung auf allen Schiffen Verwendung zu finden, gedacht
wird, ergibt sich ohne Schwierigkeiten die Moglichkeit, vorbereitete

Vordrucke fur wenige GroRenstufen herzustellen, die mit Ausnahme
der Kurvenscharen und der MK-Anderung alle Angaben bereits fertig
enthalten. Fur diesen Fall wiirde auch der erforderliche zeichnerische
Aufwand in jedem Falle tragbar.

10. Die praktische Anwendung

des Blattes gestaltet sich folgendermaRen: In den vier Eckkurven-
netzen werden zunachst die Schnittpunkte von Ausgangsverdrangung
und Ausgangs-MG markiert. Die Verbindung der beiden unteren
markierten Punkte und der beiden oberen markierten Punkte je fur
sich ergibt die beiden Bestimmungsgeraden. Die Schnittpunkte dieser
Bestimmungsgeraden mit den Ordinaten fiur das in Frage stehende
Zu- bzw. Abladungsgewicht bestimmen die Lage des Leitstrahls flr
dieses Zu- bzw. Abladungsgewicht. Nach Einstellung des Deckblattes,
so daR die neue Verdrangung Uber der alten Verdrangung steht, kann
an dem vertikal verschiebbaren MaRstab der MG-Anderungen fiir jede
beliebige Hoéhe, in der das Zu- bzw. Abladungsgewicht angebracht
wird, der MG-Zuwachs bzw. der MG-Verlust unmittelbar abgelesen
werden.

Bei hdufiger Verwendung dieses Blattes wird das Einzeichnen der
Bestimmungsgeraden von selbst aufgegeben werden; mit Hilfe des an
die markierten Punkte in den Eckfeldern angelegten Lineals werden
»leich die Schnittpunkte mit den Zu- bzw. Abladungsordinaten be-
stimmt, so daR an zeichnerischer Arbeit praktisch nur noch das Ziehen
einer Geraden erforderlich ist.

Fir die Ausfihrung dieser Auftragung fir Bordzwecke ist vor-
gesehen, die Skala der neuen Verdrangung auf dem Deckblatt in rot
auszufuhren, ebenso den rechten, die MG-Verluste angebenden Teil
des MG-MaRstabes, so dal? die Méglichkeit von Fehlern aufdas denkbar
geringste MalR beschrankt ist.
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aller solcher Auftragungen bzw. Gerate, die fur den praktischen Ge-
brauch an Bord der Schiffe bestimmt sind, mufl3 sorgfaltig erwogen
werden, ob diese dem Bedurfnis der Nautiker nach einer denkbar
einfachen und ubersichtlichen Darstellung voll entsprechen. Dies
laRt sich erst nach praktischer Benutzung einer solchen Einrichtung
beurteilen. Mit der in Abb. i gezeigten Darstellung ist wegen des
Fehlens des verschiebbaren Deckblattes ein der praktischen Aus-
fuhrung entsprechendes Arbeiten leider nicht mdoglich. Versuche an
einem ausgefuhrten Modell, wie es fur den Bordgebrauch gedacht ist,
zeigen aber, dal} jede Stabilititsanderung nach dieser Methode inner-
halb einer sehr kurzen Frist (weniger als eine Minute) schnell und
zuverlassig bestimmt werden kann.

Die Vorteile der Darstellung sind:

1. ihre groBe Genauigkeit, die darin begriindet ist, da die ganze
Flache des Blattes fiir die Darstellung der MG-Anderungen benutzt
wird, da auf die Auftragung der Werte GK und MK verzichtet ist.
Der fehlende Koordinatennullpunkt wird durch die vier Eckkurven-
scharen ersetzt.

2. Ein weiterer Vorteil ist die weitgehende Mechanisierung des
Berechnungsganges, der praktisch keinerlei Nachdenken erfordert und
auch im Falle seltener Anwendung nach diesem Verfahren schnellstens
durchfihrbar ist.

3. Die Einfachheit der Einrichtung, die praktisch nur das Zeichnen
einer Geraden notwendig macht, durfte durch keine andere Auftra-
gungsart tbertroffen werden kénnen.

4. Ein Hauptvorteil, besonders fir den praktischen Gebrauch an
Bord, durfte aber darin zu sehen sein, daR jede Leitstrahl-Gerade
gleich fur alle mdéglichen Hohenschwerpunkte, in denen eine Last
zugefiigt oder weggenommen werden soll, die MG-Anderung angibt,
so dalR der Nautiker mit Hilfe dieser Darstellung, sofern die vor-
handenen R&ume hierzu die Mdglichkeit geben, die zweckmaRigste
Hohenlage, in der zu- oder abgeladen werden soll, bestimmen kann.
Die Auftragung gibt also eine Ubersichtliche Dispositionsmadglichkeit
fur den Lade- und L&schbetrieb.

12. Ergénzende Bemerkungen.

Die vorgeschlagene Darstellung ist in erster Linie fir den Zweck
gedacht, fir ungewdhnliche Beladungsvorgange, besonders z. B, bei
der Ubernahme von Decksladung, einen raschen Uberblick iiber die
eintretende Stabilitatsanderung zu geben. Aber auch bei der gleich-
zeitigen Ubernahme oder Abgabe mehrerer Einzelposten 4Rt sich diese
Auftragung mit Nutzen anwenden. Hierbei kénnen entweder die
einzelnen Gewichte mit ihrem Schwerpunkt zu einem Gesamtgewicht
m it resultierendem Schwerpunkt zusammengefalBt werden. Wegen
der Einfachheit und Schnelligkeit der Handhabung der Darstellung
bereitet es aber auch keine Mihe, die einzelnen Ladevorgénge hinter-
einander graphisch auszufihren.

Da, wie die Auftragung zeigt, die Lage der Bestimmungsgeraden
durch verhaltnismé&aRig geringe Abweichungen in der Ausgangsver-
drangung und im Ausgangs-MG nur wenig geandert wird, hat eine
geringe Ungenauigkeit beim Markieren der Ausgangswerte in den
Eckkurvenfeldern auch nur einen geringen Einflul auf die Lage des
Leitstrahls. Beim Zu- oder Abladen mehrerer kleinerer Einzelposten ist
es daher nicht unbedingt erforderlich, jedesmal eine in ihrer Lage
kaum veranderte neue Bestimmungsgerade zu zeichnen.

Bei der Auftragung der Eckkurvennetze sind die Verdrangungen
einheitlich von links nach rechts abgesetzt, entsprechend der euro-
paischen Gewohnheit des Schreibens und Lesens. Ob u. U. eine
andere Auftragung, z. B. eine von der Mitte des Zeichnungsblattes
ausgehende symmetrische Auftragung vorzuziehen sein kdnnte, missen
praktische Erfahrungen zeigen.

Das Blatt selbst kann in verschiedenen Ausfihrungsformen her-
gestellt und auch mechanisch noch weiter entwickelt werden. Durch
diese Mdoglichkeiten wird an der grundsatzlichen Art der Auftragung
aber nichts geandert, so da von einer Beschreibung dieser anderen
Ausfiihrungsformen hier abgesehen werden soll.

13. Mangelndes Stabilitdtsinteresse der Nautiker oder ungeeignete
Stabilitadtsunterlagen ?

Wenn gelegentlich Giber ein zu geringes Interesse der Nautiker
fur Stabilitatsfragen geklagt worden ist und beméngelt wurde, dafl
dieser fur die Sicherheit und die Annehmlichkeit des Schiffsbetriebes
wichtigen Frage im Bordbetrieb bisher zu wenig Aufmerksamkeit
geschenkt wurde, so trifft hierfir den Nautiker nicht allein die Schuld.
Die Unterlagen, die ihm bislang tUber die Stabilitat seines Schiffes zur
Verfigung gestellt worden sind, gaben ihm in der Regel gar keine
Mdglichkeit, sich mit Stabilitdtsfragen eingehend zu beschéftigen.

Bei einer erneuten Erdrterung der Behandlung der Stabilitat im
Bordbetrieb sollte daher in erster Linie die Frage gestellt und beant-
wortet werden, ob und welche StabilitAtsunterlagen dem Nautiker in
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die Hand gegeben werden kdnnen, die seinen Forderungen nach An-
schaulichkeit und Einfachheit gentigen, und die ihm ermdglichen, mit
ihnen wirklich zu arbeiten. Erst wenn dies erreicht ist, erhalt die
Bestimmung, daR der Kapitdn die volle Verantwortung fur die Sta-
bilitdt seines Schiffes hat, ihren richtigen Sinn, denn solange dieser
gar keine Moglichkeit besitzt, sich ein einwandfreies Bild lUber die
Stabilitat seines Schiffes zu verschaffen, missen alle derartigen Vor-
schriften, wie sie z. B. auch die Unfallverhitungsvorschriften der
S.B. G. enthalten, mehr oder weniger auf dem Papier stehen.

Anhang.

Nachweis der Neigungskonstanz der ,Bestimmungsgeraden“ und
Ermittlung des Neigungswinkels dieser Geraden.

Nach dem Verschiebungssatz ist (vgl. Abb. 3)

Verschiebungsstrecke des urspringlichen Schwerpunktes

worin x =
von P,
p = Zusatzgewicht,
e = Abstand des Schwerpunktes des Zusatzgewichtes p vom
Schwerpunkt des Ausgangsgewichtes P,
P = Ausgangsgewicht.

Abb. 3.

Bei der im Hilfsblatt zur Bestimmung der MG-Anderung ange-
wandten Auftragung besteht folgender Zusammenhang:

Nach dieser Auftragung gilt fur ein bestimmtes Ausgangsgewicht P
und ganzzahlige Vielfache eines bestimmten Zusatzgewichts p:
P Cp ed eZp e(n—i)p
Xp Xp Xp
(n =mganze positive Zahl).
Es ist zu beweisen, daB dies Verhaltnis unabhéangig von P und p

enp

ist, d. h. daR die durch das Verhaltnis
enp e(n—1Yp
Xp

ausgedrickte Neigung der Bestimmungsgeraden fur alle Falle kon-
stant und in einer bestimmten Darstellung nur abhé&ngig von den
gewéhlten Ordinaten- und AbszissenmafBstaben ist.

Beweis: Nach dem Verschiebungssatz ist
_ b-ep
Xp P+ P
2P ' 62p
X2p — 2 Xp —
P+ 2p
3P 'e3P
X3P — 3 XP» usw
P+ 3P
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heraus folgt:

XP@® + P)

p

2Xp (P+2p) Xp (P + 2p)

2P ~ P
3xp P+ 3P) xp P+ 3P)
3P
and
ep = —(P+ 2P- -P- P)= p'P
e3P—ep= — (P+ 3p— P—2P) P

be .~enn durch Zusetzen eines bestimmten Zusatzgewichtes in einem
estimmten Abstand vom Schwerpunkt des Ausgangsgewichtes eine
stimmte Verschiebung des Gesamtschwerpunktes bewirkt wird, so
steht eine doppelt so groBe Schwerpunktsverschiebung durch Auf-
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bringen eines doppelt so groBen Zusatzgewichtes, wenn dies doppelte
Zusatzgewicht in einem Abstand vom Schwerpunkt des Ausgangs-
gewichtes angebracht wird, der um das MalR der Schwerpunktsver-
schiebung beim Zufiigen des einfachen Gewichtes vergroRert ist. Dies
gilt nach der Ableitung fiur alle beliebigen Vervielfachungen eines
bestimmten Zusatzgewichtes und unabhangig von der GroRe des
Ausgangsgewichtes P und des Zusatzgewichtes p.

Damit ist der Beweis fur die Parallelitdat und Neigungskonstanz
der Bestimmungsgeraden erbracht.

Aus der Ableitung ergibt sich aber auch, daRR die Neigung dieser
Geraden fur ein bestimmtes Ausfuhrungsbeispiel nur abh&ngig von
dem Verhaltnis des gewahlten MaRstabes der Abszissenachse und der
Ordinate ist. Bei gleichen MalRstaben fir beide Achsen wirden alle
Bestimmungsgeraden unter einem Winkel von 45° verlaufen, d. h. der
Neigungswinkel der Bestimmungsgeraden ist einfach dadurch fest-
gelegt, dal, wenn man die Bestimmungsgerade als Hypotenuse in
einem aus den Hauptachsen gebildeten rechtwinkligen Dreieck an-
sieht, die Seiten dieses Dreiecks die gleichen MaRe in m bzw. cm
haben.

Rechenapparat fiir die Uberwachung der Stabilitdit von Schiffen

beim Beladen

und Entladen.

Von Dr.-Ing. E. h. H. Techel, Hamburg.

1 1 ~ er Schiffsfuhrer ist dafur verantwortlich, dal sein Schiff so be-
p Cen oder entladen wird, dal} es stets ausreichende Stabilitdt besitzt.
den Schiffbauer liegt es nahe, fur die Kontrolle der Stabilitat die
A Wendung der Momentenrechnung zu empfehlen. Dieser Gedanke,
den sich besonders Dr. Dahlmann eingesetzt hat, wird von
A anchen SchiffsfiUhrernheute praktisch angewandt. Er besitzt jedoch,
e Unter anderem auch in dem vorstehenden Aufsatz dargelegt ist,
se"~'verwiegenden Nachteil, daB sich das Ergebnis solcher umfas-
m en Momentenrechnungen wegen der vielen erforderlichen Annah-
shan v°n dem wirklichen Stabilititszustand des beladenen Schiffes
rlt unterscheiden kann.

de uicht so weites Ziel hat sich daher der Verfasser des vorstehen-
gA "u”satzes, Dipl.-lng. Klindwort, gesteckt. Die von ihm in
StS* Heft auseinandergesetzte Methode zur Vorherbestimmung von
re(a ditdtsanderuiigen baut zwar im wesentlichen auf der Momenten-
ha U * ® auf, beschrankt sich aber, ausgehend von einem einmal vor-
sach enen’ afs bekannt vorausgesetzten Ladezustand, in der Haupt-
L le darauf, nur dieAnderung von MG zu bestimmen, die durch
jje™ 2ufiigen oder Wegnehmen einer Last entsteht, wobei diese natur-
§. ,auch aus mehreren Einzelteilen zusammengesetzt sein kann. An
auf 6 6*ner Rechnung wird hierbei die Verwendung eines zweckmaRig
s bauten Diagramms vorgeschlagen.

"Nachstehend wird ein Verfahren und ein sich darauf aufbauender
Has v at beschneten>m it denen das gleiche Ziel erreicht werden kann.
tiaj Erfahren beruht auf der Anwendung des Begriffs des ,Differen-
RicketaZentrums* - ~Nas Ich an anderer Stelle im Falle endlicher
zgp, e der ein- oder austauchenden Schicht das Wort ,Schichtmeta-
Weirum'' gewahlt habe. Dies Schichtmetazentrum, das in ahnlicher
Scp Se Wle der Begriff des gewdhnlichen Metazentrums die Lage des
t,2wnit"PUnktes der Auftriebskraft der beim Zu- oder Abladen ein-
des oaustauchenden Verdrangungsschicht mit der Symmetrieebene
besp. °hiffes bei Annahme unendlich kleiner Neigungen bezeichnet,
We Ae Eigenschaft, da, wenn die Héhenlage der zugefiigten oder
Ube&norumenen Last mit der Hohenlage des Schichtmetazentrums
MaRe® Itirnmt, das Produkt P-M G ungeéandert bleibt, mithin das
gun Verhéltnis der Ausgangsverdrangung zur neuen Verdran-
gtet andert. Wie sich die Lage des allgemein gebrauchlichen
azentrums uber dem Kiel aus
MK = FK + MF
chnet, so die Lage des Schichtmetazentrums M' Uber Kiel
M'"K = F'"K + M'F/,

Ligj*b"K die Hdohenlage des Schwerpunktes der Schicht tber dem

A J
A v

angim~'S'an<f des Schichtmetazentrums von dem Schichtschwerpunkt
Wird die Last p in einer Entfernung d vom Schichtmeta-

M'F; =

hinzugefiigt, so gilt die Formel

_ P «MGalt = p
MGneu —

In ihr ist das positive Vorzeichen zu nehmen, wenn der Schwerpunkt
der Zuladung unter dem Schichtmetazentrum liegt, das negative,wenn
er Uber dem Schichtmetazentrum liegt. Fur Abladung gilt das Um-
gekehrte mit P— p im Nenner.

Die Lage des Schichtmetazentrums ist also von zwei Verander-
lichen abhangig, beispielsweise von dem Inhalt der Schicht und von
der GroRe der Ausgangsverdrangung oder auch von der Ausgangs-
und der Endverdrangung. Im konkreten Fall muRte also interpoliert
werden. Dies kann u. a. in der Weise geschehen, dal3 aus einer Tabelle
mit doppeltem Eingang, deren Benutzung dem Kapitdn ja keine
Schwierigkeiten machen kann, die Lage des Schichtmetazentrums
entnommen wird. Noch bequemer dirfte die Benutzung eines ein-
fachen Apparates sein, der in der Abbildung im Grundri3 gezeigt ist.

Jeder Querschnitt der Walze A gibt in Polarkoordinaten die Ent-
fernung des Schichtmetazentrums vom Kiel als Funktion der End-
verdrangung fur eine gegebene Ausgangsverdrangung an. Stellt man
durch Drehung des Knopfes die Walze A auf die Endverdrangung und
durch Einstellung des Schiebers B auf den Zeiger C die Ausgangsver-
drangung ein, so kann man, nachdem man den Stift D an die Walze
herangefihrt hat, an der Skala E die Hohenlage des Schichtmeta-
zentrums ablesen. Der Apparat kann in der Hauptsache aus Holz her-
gestellt werden.

Als Beispiel fur seine Benutzung werde das folgende gegeben:
Ein Schiff von 8000t Verdrangung habe ein MG = 0,45 m. Es soll
eine Zuladung von 500t erhalten, wobei deren Schwerpunkt 52 m
Uber dem Kiel liegt. Durch Einstellen des Apparates auf die beiden
Marken, die den Zahlenwerten 8000 und 8500 entsprechen, ergibt sich,
dall das Schichtmetazentrum 6,1 m Uber dem Kiel liegt. Daraus folgt

8000 + 0,45 + (6,1 — 5,2) » 500

MGneu — 8000 +500
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Ganz entsprechend ist das Verfahren, wenn Ladung von Bord ge-
schafft wird, man stellt in diesem Fall wieder die gréBere Verdrangung
an dem Kopf der Walze A ein usw. Die Bezeichnungen Ausgangs-
und Endverdrangung, die fir die Beschreibung zunachst zweckméRiger
waren, kehren also ihren Sinn um und werden daherin einer Gebrauchs-
anweisung bessernicht verwendet. Wie zu verfahren ist, wenn mehrere

Eichler, Zuschrift.

Werft * Reederei * Hafen
1942. Heft 3.

Ladungsgruppen bericksichtigt werden sollen, ergibt sich nach dem
obigen von selbst.

M it dem obigen Vorschlag soll nebenbei auch noch die jingere
Generation von Schiffbauingenieuren angeregt werden, den sehr
fruchtbaren Begriff des Schichtmetazentrums mehr zu verwenden, als
dies bisher geschehen ist.

Zuschrift

zu dem Vorfrage des Ing. E. Heckscher Uber den 22 m-Motor-Fischkuller (veroffentlicht inW R H1941, Heft 21).
Von Dipl.-Ing. C. W. Eichler, Hamburg.

Bei der letzten Hamburger Ortstagung der Gesellschaft der
Freunde und Forderer der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt
wurde von Ing. E. Heckscher Uber Modellversuche an einem 22 m-
Fischkutter berichtet, welcher nach dem Kriege nach einem best-
moglichen EinheitsriR in groRerer Auflage gebaut werden soll. Es
wurde dargelegt, wie lediglich durch Anderung der Linienfihrung,
ohne dabei die Hauptabmessungen oder die Verdrdngung zu andern,
eine Leistungsersparnis von 6% bzw. eine Geschwindigkeitssteigerung
um 0,2 kn in der Freifahrt erzielt werden konnte.

In der Diskussion des Vortrages wies ich schon darauf hin, dal
es doch noch nicht gesagt sei, ob die als gegeben angenommenen
Abmessungen die fur diesen Schiffstyp und seine Geschwindigkeit
usw. bestmdglichen seien, dall es vielmehr Aufgaben der Schleppver-
suche sein misse, hier das Dunkell ein wenig zu luften und durch
systematische Schleppversuche dem Konstrukteur Unterlagen zu
liefern, die geeignet sind, ihn in der Festlegung der Hauptabmessungen
sicherer arbeiten zu lassen.

An dem Beispiel der Fischdampfermodelle (vgl. ,Werft-Reederei-
Hafen® vom 15. April 1941) sei erlautert, um welche Werte an moég-
licher Leistungsersparnis es gehen kann. Es wurde dort ein ,Ublicher®
FischdampfermitL : B =6,5 untersucht, alsdann unter Beibehaltung
von Lange, Tiefgang und Verdrangung lediglich die Breite vergréRert,
und es ergab sich schlie8lich, dalR bei einem L:B von 55 der Leistungs-
bedarf auf 63% herunterging bei einer Geschwindigkeit von 15 kn,
die allerdings um etwa 3 kn tber der Ublichen Geschwindigkeit dieser
Schiffe lag. Es seien hier noch einmal im einzelnen die Werte und die
dazugehdrigen Froudeschen Zahlen zusammengestellt:

Leistungsbe-

Geschwindigkeit Froudesche darf in %
Zahl gegen Regel-
in kn in m/sek schiff
10 5.14 0,196 96
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

Vergleiche ich hiermit das Fischkutter-Projekt, so stelle ich fest,
dalR dieses Fahrzeug in einem &hnlichen Geschwindigkeitsbereiche
lauft:

Geschwindigkeit Froudesche
in kn | in m/sek Zahl

7 3,60 0,256

8 4,11 0,284

9 4,63 0,320

DaR man beide
beweist schon

Das sind die Werte fir den 22 m-Fischkutter.
Schiffe aber sehr gut miteinander vergleichen kann,

der Schéarfegrad der Schiffe, 5L— ;erbetragt bei dem Fischdampfer 5,08
VD

und bei dem Fischkutter unter Annahme einer Verdrangung von

120 cbm (genaue Unterlagen fehlen im Augenblick) 4,47.

W ir haben also ein durchaus &hnliches Schiff vor uns. Es lauft
in einem Geschwindigkeitsbereiche, der einer Geschwindigkeit von
15 kn des Fischdampfers entspricht. Wirden durch Verédnderung der
Breite etwa ahnliche Leistungsersparnisse wie beim Fischdampfer zu
erwarten sein, so wirden diese wiederum 37% betragen kénnen. Das
ist ganz enorm und ein mehrfaches dessen, was bisher lediglich durch
Anderung der Linienfihrung erreicht worden ist. Ehe aber nicht
durch Versuche bewiesen ist, dall diese Ersparnis durch Variation in
der Breite, vielleicht auch im Tiefgang (von der Lange zuné&chst zu

1 Uns scheint nach dem Vortrage Heckscher aber doch mindestens
schon eine Dammerung zu herrschen, in der man die wesentlichen Richt-
linien der zweckmaRigsten Entwicklung deutlich erkennt.

Schriftleitung.

schweigen) nicht zu erreichen ist, solange muR immerhin damit
gerechnet werden, daR sie erreicht werden kann.

Woher stammen die verwendeten Werte von L :B, T :B usw. bei
dem behandelten Schiffstyp ? Aus der Praxis, wird man antworten.
Hierzu sei daran erinnert, dafl sich die Fischkutter aus Segelkuttern
entwickelt haben, welche zunéchst einen schwachen Hilfsmotor und
im Laufe der Zeit erst eine immer starkere Maschine erhielten. Soweit
mir bekannt, wurde aber an den Hauptabmessungen nichts geéandert,
denn der Schiffstyp war an sich bewéahrt und beliebt, und man sah
auch gar keine Veranlassung zu einer Anderung. Sollten nunmehr
durch systematische Schleppversuche neue Abmessungen gefunden
werden, welche ein widerstandstechnisch gunstigeres Schiff liefern,
so ware zu untersuchen, ob dieses Schiff auch in der Praxis verwendet
werden kann, insbesondere hinsichtlich der Stabilititseigenschaften.

Hierzu nimmt Herr Ing. E. Heckscher Stellung wie folgt:

In der Zuschrift zu meinen Ausfihrungen Uber ,Formgebung und
Antriebsgestaltung des 22 m-Motor-Fischkutters® (WRH. 1941,
Heft 21) nimmt Herr Dipl.-Ing. Eichler Stellung zu den Versuchs-
ergebnissen und vergleicht diese mit den Ergebnissen der Wider-
standsversuche mit drei Fischdampfer-Modellen (WRH. 1941, Heft 8).

Die berechtigte Frage, die Herr Eichler auf Grund dieses Ver-
gleiches stellt, ist die, ob nicht durch Anderung der Hauptabmessungen,
wobei in erster Linie an die Breite gedacht ist, noch Leistungsver-
besserungen erzielt werden kénnen und zwar in ahnlicher GroRe, wie
sie s.Zt. mit dem breiten Fischdampfer-Modell gegeniber dem
schmalen erreicht wurden. Von den angefuhrten Fischdampfer-Ver-
suchen ergab das Modell mit dem kleinsten L/B-Verhéltnis von 5,5
die gunstigsten Widerstandswerte, wobeiallerdings darauf hingewiesen
wurde, daR nach dem Wellenbild zu urteilen, mit diesem L/B-Ver-
haltnis der Kleinstwert bereits Uberschritten sei.

Da der hohe Widerstand des Fischkutters zur Hauptsache auf
den EinfluB der sehr unginstigen Abmessungsverhéltnisse zurick-
zufuhren ist (s. Bericht) und mit einem L/B-Verhaltnis von 3,5 wesent-
lich ungunstigerliegt als der erwédhnte Fischdampfer, ist mit Sicherheit
anzunehmen, dal eine Breitenverringerung des Kutters von jetzt
6,2 m auf beispielsweise 4 m, entsprechend einem L/B-Verhaltnis
von 5,5, mit einem groReren Widerstandsgewinn verbunden ist. Die
gleichzeitig hiermit aus Stabilitats- und Liniengrinden vorzuneh-
mende TiefgangsvergréBerung wird den Erfolg noch vergroRern.
Sollten nun bestimmte Arbeitsbedingungen die jetzige Breite des
Bootes wiinschenswert erscheinen lassen, ist auch eine Verlangerung
gewinnversprechend, denn daR diese Boote zu kurz sind, zeigt schon
der Vergleich der LAngenscharfen-Verhaltnisse des Fischdampfers und
des Fischkutters. Dem L/D'/s von 5,08 fir den Fischdampfer steht
ein aulergewdhnlich niedriger Wert von 4,47 fur den Fischkutter
gegenuber. Wirde unter Beibehaltung der Verdrangung der Fisch-
kutter auf das Langenschéarfen-Verhéaltnis des Fischdampfers gebracht,
so ergibt dies eine Verlangerung des Kutters in der Wasserlinie um
3,0 m auf 25 m, eine Verlangerung, mit der auf jeden Fall eine erheb-
liche Geschwindigkeits-Verbesserung verknipft ist. Es fragt sich
hierbei nur, ob und wieweit die Bedenken gegen eine Verlangerung,
die ich in meinen Ausfihrungen zum Ausdruck gebracht habe, zu
Recht bestehen.

Man muR sich natirlich bei allen Anderungen vor Augen halten,
daR jeder Widerstandsgewinn geschwindigkeitsabhangig ist, in diesem
Falle also erst besondere Bedeutung gewinnt, wenn die wirtschaftliche
Freifahrt-Geschwindigkeit, die fir die 22 m lange und 6,2 m breite
Bootsform m it sieben Knoten als glnstig angegeben wurde, hiertuber
hinaus gesteigert werden soll. Eine andere Frage ist die, ob nicht das
langere Schiff auch ein besseres Verhalten im Seegang aufweist und
es sich dadurch ermdglichen 1aB8t, mit dem Boot noch bei einem See-
gang zu fischen, bei dem die kiirzeren Boote bereits die Netze einholen
miussen. Die Vorteile, die hieraus erwachsen wirden, liegen so klar
auf der Hand, daB sich ein ndheres Eingehen hierauf erlbrigt.

Alles in allem wirft die Zuschrift von Herrn Eichler eine Reihe
von Fragen auf, die fur den geplanten Serienbau dieser Fahrzeuge
Beachtung verdienen, und ich begriBe es daher, daR meine damaligen
Ausfuhrungen diese Erweiterung erfahren haben.



6r*i V_Ree<krei * Hafen
Februar 1942.

Gewerbliche Schutzrechte.

43

Werkstoffnachrichlen.

Unter Mitwirkung des Sparstoffkommissars des Wehrkreises X, Dipl.-Ing. Huxdorff,

und anderer Fachreferenten.

Literatur-Auswertungen.

N ans Hougardy und Franz Loib: Nichtrostender Stahl

St n Flugzeugbau. Stahl und Eisen, Bd. 61 (1940) Nr. 47,
*1066/67, 2 Zahlentafeln.
jj »» n den Vereinigten Staaten wird wegen Mangel an Leichtmetall-

Ujj ZeuS versucht, auf nichtrostenden Stahl mit 18% Cr. und 8% Ni.
VoiJ z'i§et>en. Auf Grund des Gewichtsverhéltnisses Stahl-Aluminium wird
eine «"»-Niokelstabl eine Streckgrenze von mindestens 84 gmm und
IE ® Zugfestigkeit von mindestens 023 kg/gmm verlangt. Die Auswir-

Wei-a au” Konstruktion des Flugzeuges und auf die Fertigungsverfahren
hen kurz behandelt.

fr k>r.-Ing. H. R. Miller:
j Abt)6n AnzeiSer

Verschiedene wichtige Lager-
A-asckiuenwesen, Bd. 63 (1941) Nr. 94, S. 54/56,

Qr ~ nwendungsgebiete von Wélzlagern und Gleitlagern. Verwendung von
\y V1ldstdmierung fur Gleitlager. Verwendung von zinnarmem Lager-
gjle kstoff z b . Lagermetall Thermit, Lager-Metall WM 70, WM 80. Ferner
res fmodur_Gleitlager fir Kraftwagen und Flugzeug-Dieselmotoren. Letzte-
bro esteht aus einer Stahlstitzschale mit einem AusguB von Glyco-Gleit-
dinoZj 3°- Stelle von Uno-Glyco (Blei-Antimon-Zinn) wurde neuer-
feil S9er zinnfreie Werkstoff Turbo-Glyco entwickelt. Legierungs-Bestand-

-auch der Anteil an Sparmetallen wird in diesem Artikel nicht gegeben.

g I*r--Ing. Fritz Tédt, Univ. Berlin: Messung und Verhiutung
linr * etaHkorrosion. 164 S.m.55Abb. Lwd. geb. 9,— RM. Ber-
r94x. Verlag Walter de Gruyter & Co.

ver] Gas lawinenartig angeschwollene Schrifttum der Korrosionsforschung
hierangt nacll einer handlichen Darstellung des Wesentlichen. Sie liegt
stri ~or und hat den Vorzug, trotz Kiirze exakt zu sein. Schutz durch An-

und Metalliberziige wurde kurz behandelt, die Normung sehr aus-
Eis ICa' Seiner Bedeutung entsprechend, ist dem Korrosinsschutz des
ges®?s der weiteste Platz eingerdumt. Eine reichhaltige Zusammenstellung

‘achschrifttums weist die Wege zu weiterer Unterrichtung.

mE. Uhlig: Der Hohlsteg-Verbundtrager.
en 40 (1941) Nr. 11, S. 152/54.
ge Eiseneinlage fir einen Eisenbetontrager wird ein I-Tréger vor-
gi c.a8en, der entstanden ist aus zwei verschieden groBen Walztrégern,
ten ZIch zackformig aufgetrennt sind, und bei dem je zwei verschiedene Half-
an den hohen Stellen zusammengeschweif3t werden.

Beton und

an Gerhard Schikorr: Einige Zerstdéorungserscheinungen

Sd Aluminium, Eisen und Zink in Mauerwerk. Wissen-
rTra Abhandlungen d. deutschen Materialprifungsanstalten, Heft 2
U94i) S.5i/54, 6 Abb.

lig 1 Kohrdrahte, deren Méantel aus Aluminium-plattiertem Stahl bestehen,
Sest1?11 von Mauerwerk, das mit chloridhaltigen Frostschutzmitteln her-
jq wurde, stark angegriffen werden. = 2. Eisen kann in feuchtem
erwerk, besonders wenn dieses Gips enthalt, so rasch rosten, daR eiserne
ist ?seideitungsrohre im Laufe weniger Jahre durchlochert werden. — 3. Zink
Ser ,? onders Stark dem Angriff durch kohlensaurearmes destilliertes Was-
2inkH-ilW'tzwasser) ausSesetzt- dieser Angriff kann zur Folge haben, daR
na ,dacher z. B. bei Verlegung auf nicht ausgetrockneten Beton bereits
einem Jahr zerstort sind.

ve r'Hng- Emil v. Rajakovics VDI., Berlin-Borsigwalde:
2etr Suche mit Leicht metall-Pleuel-Stangen.
DAr? 85. Heft 43/44, November 1941, S. 867/8, 4 Abb.

stoff f 16 Fra8e der Verwendbarkeit von Aluminiumlegierungen als Werk-
er,, , Ir Pleuelstangen ist wegen des geringen Gewichts und der sich daraus
Vor encten kleineren Massenkrafte von Bedeutung. Hierbei interessiert
karth 6m *as Verhalten im Dauerbetrieb. Fur Pleuelstangen aus der aus-
in ei aren Aluminiumlegierung Duralumin 681 B, Gattung Al-Cu-Mg, die
triebQeni “eicllten Flugmotor Verwendung finden sollten, wurde unter be-
metl srnaBigen Bedingen die Wdhlerlinie der Gestaltfestigkeit aufgenom-

Auf Grund der Lage der Briiche konnte in Verbindung mit Schliff-

Dauer-
VDI-

untersuchungen durch gesenktechnische MaRnahmen die Dauerfestigkeit
verbessert werden.

Neue Drehbank fur Leichtmetalle.
20 (1941) Nr. 20, S. 5X1—512, 3 Abb.

Es wird eine neuentwickelte Drehbank beschrieben, die zufolge der in
weiten Grenzen regelbaren Schnittgeschwindigkeiten sowohl zur Bearbeitung
von Stahl wie auch fur Leichtmetall sich eignet. Die héchste Drehzahl
betragt 2000 U/min. Das Getriebe ergibt durch Austausch von Wechsel-
radern 5 Drehzahlbereiche, die in 12 Stufen weiter unterteilt sind. Das
Vorschubgetriebe erlaubt in Links- und Rechtsgang 50 verschiedene Vor-
schubgeschwindigkeiten, wahlweise fur Zoll- und metrische Gewinde. Die
Spindel lauft auf nachstellbaren Rollenlagern.

Metallwirtschaft,

im Schiff-
Vasca naz. Esper.

A. Faravelli: Aluminiumlegierungen
bau und Schiffsmaschinenbau. Ann.
Architekt. Nav., Rom, 9 (1940) S. 191— 210.

Die Verwendung von Leichtmetall ist fur den Schiffbau von grol3er
Bedeutung, insbesondere fir den Bau von sehr schnell fahrenden Schiffen.
Die verwendeten Werkstoffe miussen dem Angriff von Meerluft und Meer-
wasser widerstehen kénnen. Die Eigenschaften der hauptsachlich in Frage
kommenden Al-Si- sowie Al-Mg-Legierungen (Silumin und Hydronalium)
werden besprochen. Fur Verbindungen mit Schwermetall wird Verzinken
der Beruhrungsstellen empfohlen. (Ref. nach Metallwirtschaft, 20 (1941)
Nr. 20, S. 510—511.)

Kunststoffe. Stahl und Eisen, Bd. 61, Heft 44 (1941) S. 1009.

Gestaltung und Anwendung von Gummiteilen. Ausgabe Mai 1941. (Mit
92 Abb. und 3 Tafeln.)
Aufgestellt vom VDI-Fachausschul® fir Kunst- und Pref3-Stoffe. Ber-

lin NW 7: VDI-Verlag, G. m. b. H., (1941) 22 S. 40RM. 2,— (VDI-Richt-
linien Nr. 2005).

R. Nitsche und E. Salewski: Einfluf3 der Temperatur
die Festigkeit von Kunststoffen. Schlagbiegefestigkeit bei
hohen und tiefen Temperaturen. Kunststoffe, Bd. 31, Heft 11, Novem-
ber 1941, S. 383/88, 17 Abb. und Zahlentafeln.

Im Staatlichen Materialprifungsamt Berlin-Dahlem wurden Unter-
suchungen uber die Abhangigkeit der Festigkeit von 26 Kunststoffen im
Temperaturbereich von — 700 bis + 2000 durchgefuhrt, um auf diese
Weise die noch unzureichenden Stoffkenntnisse zu erweitern. Wa&hrend in
einem ersten Bericht (Kunststoffe Bd. 29, 1939, S. 209/20) die Versuchs-
ergebnisse hinsichtlich der Biegefestigkeit und der Durchbiegun itgeteilt
wurden, werden jetzt Angaben Uber die Schlagbiegefestigkeit in. alb des
genannten Temperaturbereichs gemacht. Die Ergebnisse gelten zuné&chst
nur fir eine bestimmte Kunststoffsorte. Der Verlauf der Schlagbiegefestig-
keit kann erheblich von der Kerbzahigkeit abweichen.

I. G. Farben: SchweiRen thermoplastischer'Kunst-
stoffe. Energie, Techn. Zeitschr. Bd. 20, Heft 10 (1941) 6 Abb., S. 205.

Herstellung von SchweilRverbindungen in gleicher Weise wie bei Me-
tallen. Erweichungstemperatur von Vinidur liegt zwischen 80 und 1500.
Bei 1800 erfolgt die VerschweiRung, nicht mittels offener Flamme, sondern
durch einen HeiRluftstrom. Der Griesheim-SchweilRbrenner fir Kunststoff
sowie die einzelnen Arbeitsgdnge werden nicht beschrieben.

E. Gilbert und K. Lurenbaum: Hochbeanspruchte
stofflager. Rundschau Dtsch. Technik, 21. Jahrg. (1941)
S. 3, 4 Abb.

Die Firma Schafer-PreBstoff G. m. b. H., Berlin, liefert sogenannte
Schafer-Folien aus Kunststoff. Quellung und Warmedehnung kann bei
derartigen Kunststoff-Lagern vernachlassigt werden. Es liegen gute Er-
fahrungen, insbesondere aus der Flugzeug-Industrie, mit diesen Folien vor.
Eine ausfihrliche Abhandlung soll demnéchst in der VDI-Zeitschrift er-
scheinen.

PrefR3-
Heft 37,
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Patentanmeldungen.
Einspruchsfrist bis zum 11. Marz 1941-

VO0',10, G 102645. Erf., zugl. Anm.: Dipl.-Ing. Erich Grundt, Berlin.

Zus au mit Wellenschluckertaschen fur Schiffe;
65a*, PAt' @88 544- 3- 12, 40

Arun V- 15 931- Er%.: Richard Mobitz, Preetz-Schellhorn. Anm.. Fried.
lini GermaniaweritAG., Kiel-Gaarden. Anordnung von Strom-
6532 en'Balancerudern bei Schiffen. 10. 10. 40.
Deu/ td- H 83 378. Erf.: Fritz Schleufe, Wesermiinde-Geestemtunde. Anrn.:
Sch Che Schiff- und Maschinenbau AG., Wesermiinde-Geestemiinde.
6332 7 er~rraft-Klappdavit. 21. 9. 40.
zur “?' St 54 930. Askania-Werke AG., Berlin-Friedenau. Verfahren
84b Nabilisierung von Schiffen. 12. 6. 36.

82 490. Erf.: Karl Schlagenhauff, Dortmund. Anm.: Dortmunder

Union Bruckenbau-AG., Dortmund. Trieb-Stitzwagen zur
Fortbewegung vonSchwerlasten, insbes. von Schiffs-
troégen auf geneigten Bahnen. 13. 4 40. Protektorat Bohmen
und Mahren.

Patente.

35b, 3/16. 715731. Erf.: Bruno Hertling, Mainz. Inh.: Maschinenfabrik
Augsburg-Nurnberg A.G., Nirnberg. Vorrichtung zum Fest-
halten von Kranen o. dgl. 7 3. 39. M 144462. Protektorat

Bohmen und Mahren.

356,6/15. 715732. Erf.: Johann Kuhlen, Duisburg.
Greifer G. m. b. H., Duisburg. Einseilgreifer.
35b, 7/04. 715980. Aktiengesellschaft Brown,
Schweiz. Hub- und Senkschaltung
motoren. 19. 7. 34. B 166212.

Inh.: Demag-Polyp-
6.12.38. D 79 398.
Boveri & Cie, Baden,
fiar Gleichstrom-

auf
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65 a2 33. 715896. Erl: Johann J&ger, Bremen. Inh.: Deutsche Schiff-
und Maschinenbau AG., Bremen. V erriegelungsvorrichtung
fur Schiffslukendeckel. 20. 4. 40. D 82511.

65c, 3. 715742. Erf., zugl. Inh.: Dr.-Ing. Gunther Werner, Darmstadt.

Faltboot mit einrollbarem Gerist. 29.12 37. W 102 589.
Osterreich.

65¢c, 14. 715791. Erf., zugl. Inh.: Ludwig Lorenz, Ingelheim, Rhein.
Zweiteiliges Ruder zum Rudern in der Gesichts-

richtung. 28. 4. 39. L 97828.

65f2 6. 715 897. Erf.: Dr.-Ing. Walter Benz, Leverkusen-Schlebusch. Inh.:
Klockner-Humboldt-Deutz AG., Kéln. Gleichlaufregeleinrich-
tung, insbes. fur Mehrschrauben-Schiffskraftan-
lagen. 18. 2. 39. K 153 510. Protektorat Bohmen und Mé&hren.

65 a2, 57. 716015. Erf.: Heinrich GroRhans, Blankenfelde tber Mahlow,
Bez. Potsdam. Inh.: Siemens Apparate und Maschinen G. m. b. H., Berlin.
Steuereinrichtung fur Schiffsstabilisierungsan-

Werft * Reederei * Hafen
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lagen; Zus. z. Pat. 676 696. 8. 2. 40. S. 140 046. Protektorat Béhmen
und Mahren.

65 b, 28. 716 162. Wetzel Gummiwerke AG., Hildesheim. Aufblas-

bares FloRR. 5. 6. 40. W 107326.

65c, 3. 715963. Erf., zugl. Inh.: Ginther Werner, Darmstadt. Roll-
bare AuBRenhaut fir zusammenlegbare Boote. 16.6.
& C 3- 715963. Erf., zugl. Inh.: Gunther Werner, Darmstadt. Roll-
bare AuBenhaut fir zusammenlegbare Boote. 16.6.
37. W 101 330.

65c, 4. 716211. Erf., zugl. Inh.: Willi Schitte, Berlin. Schlauch-

boot mit im Querschnitt annahernd runden Schlau-
chen; Zus. z. Pat. 714254. 17. 1. 39. Sch 117501.

Gebrauchsmuster.
35b. 1511346. Otto Heinemann, Berlin-Bohnsdorf. Fahrbarer
Drehkran mit heb- und senkbarem Ausleger. 17. 9.
40. H 49 272.

Personliche und Fach-Nachrichten.

Ernst V06 vor hundert Jahren geboren.

Am 12. Januar 1842 wurde Ernst VofR, der Mitbegrinder der

Schiffswerft von Blohm & VoR, in Fockbeck bei Rendsburg als Sohn eines
Hufschmieds geboren. Nach dem Be-
such der Volksschule in seinem Heimat-
dorf und der Rektorschule in Rendsburg
machte er eine flunfjahrige Lehre als
Schlosser und Maschinenbauer bei der Hol-
lerschen Carlshiitte bei Rendsburg durch,
arbeitete von 4 Uhr morgens bis 11 Uhr
abends und war nach Beendigung der Lehr-
zeit in verschiedenen Maschinenfabriken
bei Hamburg tatig. Mit 20 Jahren ging
er zu seiner Weiterbildung im Zeichnen,
in der Mathematik, Physik und Chemie
zur Kgl. PreuB. Provinzdal-Kunst- und
Gewerbeakademie in Erfurt, wo er fur
gute Leistungen die Kleine Silberne Me-
daille der Akademie der Kinste erhielt.
Durch diesen Erfolg ermutigt, beschlof} er,
sich auf dem Polytechnikum in Zirich zum
Maschineningenieur auszubilden und legte
nach sechssemestrigem Studium dort die
Diplomprifung ab.

Danach war Ernst VoB einige Jahre
als Konstrukteur von Pumpen und Schiffs-
maschinen in England und Schottland tatig.

Im Jahre 1870 kam er nach Hamburg zu-

rick, um mit seinem Schwager eine W erft

zu grinden. Der Plan wurde durch den

Krieg gegen Frankreich zuruckgestellt.

Bald darauf bot sich Gelegenheit, fur die

Stoomvaart Mij. ,Nederland“,Amsterdam,

zur Beaufsichtigung von Neubauten dieser

Reederei nach Schottland zu gehen. Drei

Jahre spéater kehrte VoB wieder nach

Hamburg zurick, um die Stellung des

Maschineninspektors bei der neugegrin-

deten Adler-Linie zu Uubernehmen; die

Schiffe dieser Reederei wurden aber 1874

schon von der Hapag ubernommen. Ernst

Vol betéatigte sich dann als Zivilingenieur

fir Schiff- und Schiffsmaschinenbau in

Hamburg, wo er 1876 mit dem Ingenieur Hermann Blo hm zusammen-
traf, der ihn einlud, sich an der Grindung einer Werft fir Eisenschiffbau
mit Maschinenfabrik und Kesselschmiede zu beteiligen.

Im April 1877 wurde mit dem Bau der Werft von Blohm & VoB auf

einem Gelande von 15000 Quadratmetern an der Elbe auf der Nordostecke

des Kuhwérders begonnen und am 12. Ja-
nuar 1878 — dem Geburtstag von Ernst
Vo3 — die Werk-Dampfmaschine zum
erstenmal in Betrieb gesetzt; am Sedantag
1879 fand die Probefahrt des ersten Damp-
fers statt, nachdem als erster Neubau ein
Segelschiff vom Stapel gelaufen war. Es
ist hier nicht der Raum, die vielen Schiffe
und Maschinenanlagenaufzuzéhlen, diewéah-
rend der Wirkungszeit von Ernst Vo3 auf
der Werft von Blohm & Vof3 entstanden
sind. Es soll nur kurz auf seine technischen
Leistungen und auf seine Einstellung den
Menschen auf der W erft gegeniber hinge-
wiesen werden. ImLaufe des Jahres 1880/81
wurde das erste eiserne Schwimmdock im
Hamburger Hafen nach den Entwirfen
und Berechnungen von Vo3 auf der Werft
fertiggestellt. Dieses und die folgenden
Docks bedeuteten damals beste Kunden-
werbung; sie haben der Werft tber flaue
Zeiten hinweggeholfen, so daR sie ihren
Arbeiterstamm immer zuhalten vermochte,
und schlieflich auch zum finanziellen Er-
folg beigetragen. An denErweiterungsbauten
der Werft und an den Entwurfen der Ma-
schinenanlagen fir die groReren Handels-
schiffe und ersten Kriegsschiffe hatte VoR
groRten Anteil, auch nahm erimmer Gelegen-
heit, sich auf seinem taglichen Rundgang in
denWerkstatten von der Fertigung zu uber-
zeugen und auf Hochwertigkeit der Arbeit
zu dringen. Seine Herkunft und langeLehr-
zeit hatten ihm eine genaue Kenntnis des
schaffenden Menschenvermittelt. Beiseinen
Rundgangen sprach er die Arbeiter an, und
diese und die Meister wulRten, dal er seine
und ihre Sache verstand. Am 30. Juni 1913»
im 72. Lebensjahr stehend, zog er sich aus
der Geschéftsleitung zuriick, kam aber bis
zu seinem Lebensende haufig auf die Werft, wo er fur alle Geschehnisse
Interesse zeigte. Am 1. August 1920 ist Ernst Vo3 nach einem Leben des
Sirebens, der Arbeit, aber auch des Erfolges sanft entschlafen.
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HANDELSSCHIFF-NORMENAUSSCHUSS

DIN HNA

Geschaftsfuhrer: Oberingenieur Hans Niltopp, Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40. Fernruf: 126145
Alleinvertrieb der Normblatter: Beuth-Vertrieb G.m.b.H., Berlin SW 68, Dresdener Str. 97.

Nachstehend aufgefiihrte Kriegsmarine-Normen (KM) haben auch fiir den Handelsschiff-Normen-AusschuBR (HNA) Giltigkeit:

£5K 623.8 :621.646.2. Nachstehend einige Anwendungsbeispiele; hierzu ist zu sagen, dafl} die
- - Anordnung nicht den bildlichen Darstellungen entsprechen braucht. Ge-
KM 951 Blatt 1 Armaturen fur MeRgerate zeigt sind 5 Beispiele und zwar fiir Eckventile, Durchgangsventile, Eck-
Manometerventile NW 3, ND 100 und 125 ventil fur direkten ManometeranschluR, Doppelmanometerventil und Kon-
Anwendungsbeispiele Ausgabe Dezember 1941 trollmanometerventil.
manometer
Kontroll- E Kontroll-
B Df’ pel- manometer manometer-
rnano‘fﬂeter- ventil
Ventil
Links: Rechts:
Verbindung mit normalem Prazisionsgerat wah-

rend der Erprobung

Betriebsgerat
angeschlossen

Kontrollmanometer fir Druckprobe oder
Vakuummeter fur Konservierung des Kessels
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1942, Heft 3.
KM 951 Blatt 2 Armaturen fir MelRgerate Blatt 6 Armaturen fir MeRgerite
Manometerventile NW 3, ND ioo und 125 Manometerventile NW 3, ND 100 und 125
Zusammenstellung und Stickliste Kontrollmanometer-Ventilgehause
Ausgabe Dezember 1941 Ausgabe Dezember 1941
A Eckvsntil
KM 951 Blatt 3 Armaturen fir MeRgerate Blatt 7 Armaturen fir MeRgerate

Manometerventile NW 3, ND 100 und 125

. N Blatts Manometerventile NW 3, ND 100 und 125
Eckventilgehduse Ausgabe Dezember 194t

Einzelteile Ausgabe Dezember 1941
Blatt 4 Armaturen fiir MeRgerate
Manometerventile NW 3, ND 100 und 125
Durchgangventilgehause
Ausgabe Dezember 1941

Blatt 9 Armaturen fir MelRgeréate
Manometerventile NW 3, ND 100 und 125
Gesenkteile fur Eck- und Durchgangventilgehduse
Ausgabe Dezember 1941

Blatt 5 Armaturen fir MeRgerate Blatt 10  Armaturen fur MeRgerate

Manometerventile NW 3, ND 100 und 125 Manometerventile NW 3. ND 100 und 125
Doppelmanometer-Ventilgehause

Ausgabe Dezember 1941

Gesenkteile fur Doppelmanometer- und Kontrollmano-
meter-Ventilgehduse Ausgabe Dezember 1941

INHALT: Zur Frage der Schiffsvermessung. Von Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg. S33* — Stabilitat im Bordbetrieb. Von Dipl.-Ing. E. K lindwort, Hamburg. S.35* — Rechen-
apparat fir die Uberwachung der Stabilitdt von Schiffen beim Beladen und Entladen. Von Dr.-Ing. e.h. H. Techel, Hamburg. S.41* - Zuschrift zu dem Vortrage des Ing. E. Heckscher
uber den zz m-Motor-Fischkutter. Von Dipl.-Ing. C. W. Eichler, Hamburg. S.43. - Werkstoffnachrichten. S.41. - Gewerbliche Schutzrechte. S.43. - Persénliche und Fachnach-

richten. S. 44*. — Handelsschiff-Normen-AusschuB3. S.45*  * bedeutet Abbildungen im Text.

Fur den gesamten redaktionellen Teil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg; fur den Handelsschiff-Normen-Teil: Ing. H. Ni 11op p, Berlin.

Springer-Verlag, Berlin W 9. Druck von Julius Beltz in Langensalza. L/0490.
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Schmirgelscheiben- |fl
Abdrehapparat tl«

ORIGINAL

VE RITAS™

aus Spezialstahl

Arbeitszeit und Material

Preis.+ AW.A.
ab Lager Berlin

S part

SS5* 1= 560 RM, Ersatzrolle= 1,70 RM

oRe 0= 2,85 RM, Ersatzrolle = 0,90 RM
Zu beziehen durch

KUNZMANN & CO., K.-G., BERLIN O 34 J

mlhelm-Stolze”6trane 19/tc oder durch unsere Vertretungen ~CKVAQ'™
Vertreter gesucht e

. $afi.

Sofort ab Lager lieferbar

adafm rader

Jfantfiurt - fjluhrtnfffd ScfittcmtrafRe 239

W itMUIlleled&stU t

far alle Verwendungszwecke

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

AHZEIGEN

Dipl.-lIng und Ing. der Fach-
richtung Allgemeiner Maschinen-
bau werden fiir die Erprobung
von Flughafen-Bodengeraten ge-
sucht. Bevorzugt werden Be-
werber, die Erfahrung mit Tank-
anlagen oder Hebezeugen nach-
weisen, oder auf Prifstanden
tatig waren. Bei Bewéhrung,
sowie bei Vorliegen der erfor-
derlichen Voraussetzungen ist
Ubernahme in das Ing.-Korps
der Luftwaffe mdéglich. AuRer-
dem werden gesucht: Techni-
sche Zeichner zur selbstan-
digen Anfertigung von normge-
rechten Werkstattzeichnungen
nach vorliegenden Entwirfen.
Bezahlung nachTO.A.Trennungs-
entschadigung undUmzugskosten-
vergutung werden nach den
geltenden Bestimmungen ge-
wéhrt. Schriftiche Bewerbungen
sind mit den uUblichen Unterla-
gen unter Angabe der Gehalts-
anspriche und des frihesten
Antrittstermines zurichten unter
Nr. Z. 603 an Ala-Anzeigen-Ge-
sellschaft m. b. H., Stettin I,
Konigsplatz 3. (956)

Fahrbarer Elektro-Portal-
kran, 16 m Ausld., 6% t Trag-
kraft an Selbstinteressenten ab-
zugeben. Anfragen unter W.R.H.
956 an den Springer - Verlag,
Berlin W 9.

w ir sucnen einen i-terrn ais Ver-
treter fir den Leiter un-
serer Fakturenabteilung
und Marineabrechnungs-
stelle. Gute Erfahrung auf dem
Gebiet der industriellen Nach-
kalkulation (Schiffsinstandset-
zungsarbeiten)und Abrechnungen
mit der Marine ist erwinscht.
Ausfuhrliche Angebote mit Ge-
haltsansprichen und Lichtbild
erbeten von F. Schichau A.-G..
Werk Danzig. (955)

Fur groBen Binnenhafen (Kohlen-
Umschlag) wird zum baldigen
Antritt ein in Schiffahrtsfragen
erfahr. Diplom - Ingenieur
fur eine leitende Stellung ge-
sucht. Bewerb, unter W.R.H. 958
a.d. Springer-Verlag, Berlin W9.

Zwei stehende Drei-Zylin-
der - Viertakt - Guldner-
Schiffs-Dieselmotore, be-
triebsbereit, 315 PS je Motor,
Drehzahl n = 375, zum Umbau
auf Gas geeignet, sind zu ver-
kaufen. Zuschriften erbeten
unter W. R.H. 957 an den
Springer-Verlag, Berlin W 9.

seit Uber
50 Jahren ais Spezialitat

Barmer Eisen- und Bleehwarenfabrik
. und Verzinkerei
WILH. MAUELER Wuppertal - Barmen«

Handelsschiffnormen nach H.N.A.

Rezugsnachweis und Fragokaston .

Normen-
Armaturen

nach HNA-KM-DIN
vom Lager und kurzfristig

Fritz Barthel

Hamburg-Altona 1

Alle Vetalle

Messing: Bleche, Stangen,
Profile, Rohre,
Yeliow~Bieche

RT BAC KOF - Hamburg 37 mFernruf 53 06 96

Ruf:* 421825

ARMATUREN 1
fur alle zwecke
UND NACH .
| KM HNA DIN J&

LIEFERUNG AB LAGER
C ODER KURZFRISTIG

rmklappen

mpt®,?i'armaruren u- Vientile nach HNA aus Schwer-
-- nnc® t Qhlguf. | MetallguB in garantierten Spe-

-‘allegierungen [/ Leichtmefallguf? / ZinkguR
Eilanfertigungen.

Ugnnig & Weher

MetallgieBerei und Armaturenfabrik
Hamburg 11, Venusberg 4/5

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

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

fur den
Schiffbau / Maschinenbau / Apparatebau / Motorenbau

Generaivertr. Heinrich Lauterbach, Hamburg 26
Tel. 2691 35 / Borgfelderstr. 82

Metallwerke

v. Galkowsky & Kielblock K. G
Finow bei Eberswalde

liefern

elektrische Leitungs- und
Beleuchtungs - Armaturen

nach HNA- Normen.

Verschraubungen und Armaturen
aller Art nach Muster
oder Zeichnung.

Elektrische [P

Schiffsarmaturen

nach HXA und K MN JO T -
howie Spezial-Modelle

HOPPMANN & MULSOW

Hamburg 19
Metallgie Uerei PreBwerk

Man bittet, sich bei Anfragen auf diese Anzeig« zu beziehen

J. P. C. Luck

Hamburg, Rédingsmarkt 54

Sammel-Nummer: 3619 37
Ferngesprache: 3619 39

Schiffsglaser (Bullaugen)
Decksgléaser
Am Lager vorratig nach H. N. A,-Tabellen

M atUteytue

Paul Pietzschke
Chem.-techn. Fabrik

Hamburg 26

Schiffsmodelle

Kran- und
Bricken-
modelle

Modelle
im Schnitt

CHR. STUHRMANN, HAMBURG 20

WILHELM SCHLEY

MetallgieBerei und Armaturenfabrik
Hamburg-Wandsbek -gegr.1913

liefert RohguB und Armaturan in

Ladt- u Sdwemetal

und deren Legierungen nach eigenen oder
eingesandten Zeichnungen und Modellen
sowie nach HNA-, KM- und DIN-Normen
in bester fachmannischer Ausfihrung.
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Lentz-Einheits-Schiffsmaschine
Salge-Dreifach-Expansionsmaschine
Salge-Hochdruck-Schiffsmaschine

samtlich mit Ventilsteuerung
die wirtschaftlichen, bewéahrten

Einheits - Schiffsdampfmaschinen Theodor Zeise

Spezialfabrik fr Schiffsschrauben
Willy Salge&Co.

Technische Gesellschaft, Berlin W 62

Hamburg-Altona

25

JAHRE

HANS FALK

DUSSELDORF NEUSS HAMBURG gende Docosa.

Vertikale Kihlwasser-
Pumpe Modell Sz,
Leistung 835 I/min, 30 m

direkt gekuppelt mit
vertikaler Dampfturbine,
Bauart WEISE SOHNE,
Zuckampf 125— 70 ata,
Dan4pftemperatur420'C,
300tflUmdr./min, 7,$Ht&r

WEISE SOEHIME HALLE S

POST-S-CHUESSFACH 141 « TELEGRAMME: WEISESOEHNE HALLESAALE « FERNSPRECHER 27761

Selbstansaugende Lenz- und
Feuerléschpumpe VSZ horizontal

Fur den Textteil verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster. Hamburg; fur den Anzeigenteil:  Ibert Meyer, Berlin-Steglitz, Kithlebornweg 5.__ PI. 5.
Druck von Julius Belt/, in Langensalza. — Springer-Verlag, Beri W 9. — Printed in Germany.



