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CJKTECC
Jmmei1 cJekhe Gide

Der g roß e  Vorzug der CASTELL-Stifte: 
ih re  M inengüte  b ie ib i unveränderlich , 
d ie  H ä rte n re ihe  stets gleich. (18 H ä r
ten- 7 B—9H) CASTELL ist g ra p h its ta rk  
und a u f d ie  B elange des technischen 
Zeichnens abgestim m t. Ein Stift, m it 
dem man sicher a rb e ite t, schnell und 
sofort lichtpausreif.

Jy 'I’ b o l g le iche r GS,e  
„D ie  W o o g e "

ERZEUGNIS: AWFABER CRlZZtt

Teroson-FD und MK 26
Diese zwei bewährlen Dichlungsmassen des Teroson-Werks finden überall da Verwendung, wo absolute Dichtung und 

Festigkeit verlangt wird.
Teroson-FD, d ie flüssige Dichtungsmasse, dient vorw iegend zu Abdichtungsarbeiten an Flanschen, Verschraubungen, Benzin

anlagen, M otorgehäusen, Zy lindern usw. Bei vollständig plangeschliffenen Teilen genügt es, wenn man allein die 
Dichtungsmasse aufträgt.

Handelt es sich jedoch um schwere Teile, d ie nicht plangeschliffen sind, so verwendet man das 
Teroson-Erzeugnis M K 26, das in folge seiner Füllkraft besonders für Abdichtungsarbeiten poröser M e ta ll
te ile Verwendung findet. Hierzu sind keine festen Dichtungspappen notwendig.

Diese zwei bekannten Teroson-Erzeugnisse haben sich als unentbehrliche Hejfer in Industrie und 
Werkstatt erwiesen. Sie sind beständig gegen O l, Benzin, Treibstoffe, Wasserglas und verdünnte Säuren.
Sie bieten die G ew ähr für absolute Bindung und Haltbarkeit.

TEROSON-WERK Erich Ross • Chemische Fabrik HEIDELBERG
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H. Maihab A.G. Hamburg 39

In t Wasserausstellung 
Lüttich 1939 

K lasse!! Goldmedaille

H3sseLqeblöse Schiffslüfter 
Oelfe.uerungsge.bläse

d ä n n e b e r g  & g h j a n  d t
BERLIN LICHTENBERG

„Lindolin“ -Kunstharzfarben  

Schiffsbodenfarbe „Stern“

F. A. C. van der Linden & Co.,
F a r b e n -  u n d  L a c k f a b r i k e n

Hamburg 27.
L i e f e r a n t e n  d e r  K r i e g s m a r i n e  u n d  R e e d e r e i e n  

G eg rü nd e t am 1. M ärz 1828.

Metall entfetten
Maschinen reinigen - Geräte reinigen
schnell und durchgreifend mit

BENZANUL
N i c h t  f e u e r g e f ä h r l i c h ,  s ä u re fre i. 
Entwickelt keine gesundheitsschädlichen Gase. 
V e r l a n g e n  Sie b i t t e  u n v e r b i n d l i c h  Pr ospe k t  F 27

A l f r e d  J a c o b i ,  C h e m n i t z  F. 27.
Benzanulfabrik Schließfach 304.
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Handelsschiffe und Binnenschiffe 
aus Leichtmetall?

D ie  im  vergangenen Jah r ge führte  D iskussion  übe r 

Anw endungsm öglichke iten  u n d  -grenzen is t außer

o rden tlich  zu begrüßen und  darüberh inaus ih re  

W e ite rfü h ru n g  zu wünschen. Genau so w ie  man 

sich a u f anderen Gebieten m it den A lu m in iu m - 

Legierungen zunächst näher beschäftigen m ußte, 

w ird  auch im  Schiffbau das Anfangsstad ium  übe r

w unden werden. W ir  sind davon überzeugt, daß 

D u ra lu m in , D u ra lp la t und  andere D ü rene r L e ich t

m eta lle  beru fen  sind, auch h ie r manchen B e itrag  

zu r Leistungssteigerung zu lie fe rn .

Inzw ischen werden w ir  w e ite rh in  Anwendungsbei

spiele aus verschiedenen G ebieten verö ffen tlichen , 

welche die m it D u ra lu m in  erz ie lten  E rfo lge  au f

zeigen und  den K o n s tru k te u re n  des Schiffbaues 

Anregungen ve rm itte ln  sollen. —  Z u r B ean tw or

tung von E inze lfragen und  zu r M ita rb e it bei E n t

w ick lungen sind w ir  gern bere it.

DÜRENER METALLWERKE A. G.
H A U  PT VE RW ALTU N  G  BERU N-BO RSIG W ALDE

Uetersener
Maschinenfabrik

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

Schiffswinden

Aus £eichimetall

für den Schiffsbau

Apparate  •  Behälter 
Backstische 

Schutzkästen 
Türen •  Leitern •  Möbel 
u.a. Konstruktionen aus Leichtmetall

*

HEINR. KAHL s CO. G.m.b.H.
Metallbau • Aschaffenburg
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HERAUSGEBER: DR.-ING. E. FOERSTER u n d  BAUDIREKTOR DR.-ING. A. BOLLE
für das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik für Hafenausrüstung und Umschlagstechnik

SCHRIFT WALTER: DR.-ING. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32.

Gesichtspunkte bei der künftigen Entwicklung von Häfen.
F ortse tzung  des B erich tes über die A rbe its tagung  des N iederrhe in ischen Bezirksverbandes des Vere ins Deutscher Ingenieure

in  D üsseldorf am  14. M ärz 1942.

E ig enberich t des V ortragenden B a u d ire k to r D r.- In g . A . Bolle, H am burg , z. Z t. den Haag.

Das be im  H afenbau anzustrebende Z ie l, dem  H a nd e l und  V e r
kehr hochw ertige U m sch lag instrum ente  zur V erfügung zu ste llen, is t 
e indeutig , während die h in s ic h tlic h  des abzuw ickelnden V erkehrs n o t
wendigen Annahm en angesichts des gewaltigen U m bruches der W e lt
w irtsch a ft, den w ir  z. Z t. erleben, unsicher s ind ; deshalb s te llen  die 
Fragen der P lanung an den H a fenbauer A n fo rderungen von  schwan
kender A r t .  Im m e rh in  lassen sich gewisse G esichtspunkte heraus
arbeiten, die be i den vorso rg lich  schon je tz t  in  B earbe itung  b e fin d 
lichen  und  nach Beend igung des Krieges in  erheb lichem  U m fange n o t
wendigen E rw e ite rungen  eine R o lle  spielen werden.

G eht m an vom  gegenwärtigen Geschehen aus, so is t  k ü n f t ig  e in  
außerordentliches B edürfn is  an V erkehrs m  i  11  e 1 n  jede r A r t  o ffen 
s ich tlich  M it  der N o tw e n d ig ke it, Las tk ra ftw age n , E isenbahnwaggons, 
B innensch iffe  und Seeschiffe in  g röß te r Zahl zu erste llen, is t e in  e r
heb licher V erb rauch  an E isen —  n u r au f diesen R o hsto ff soll h ier 
eingegangen werden —  verbunden. Z ieh t m an w e ite r den E isenbedari 
in  B e tra ch t, den die w ährend eines m eh rjäh rigen  Krieges zuruckge
s te llten  B au ten  jede r A r t  sowie d ie  nahezu unübersehbaren B a u a u l
gaben in  den neu zu erschließenden G ebieten erfordern , dann kann  
m an sich vors te llen , daß fü r  den Ausbau der V erkehrs w  e g e un a 
m it  auch de r H ä fe n  e rs t nach und  nach die no tw endigen Eisenmengen 
— Ä hn liches d ü rfte  fü r  andere B austo ffe  z u tre ffe n  zur Verfügung

geste llt w erden können.
W elche A nnahm en lassen sich h in s ic h tlic h  des zu erw artenden 

V e r k e h r s  in  den H ä fe n  m achen ? S icher is t, daß das Bedur ms, 
G üter auszutauschen, in  der ganzen W e lt  groß sein w ird . Je langer 
w ir  den Z e itra u m  ansetzen, m it  um  so größerem  Verkehrsaufkom m en 
w ird  zu rechnen sein. S icher aber is t ebenso, daß w ir  zunächst vo r 
e ine r gew a ltigen U m sch ich tung  des W e ltgü te rve rke h rs  stehen. -Groß
ra u m w irts c h a ft w ird  an die S telle des überleb ten  F re ihandels tre ten . 
W ie aber diese Großräum e e n dg ü ltig  aussehen werden, is t ebensowenig 
zu übersehen, w ie sich Aussagen über die sich zwischen ihnen  en - 
w icke lnden V erkehrsström e m achen lassen. A m  m eisten G esta lt ha t 
b isher der kon tinen ta l-europä ische  G roßraum  angenom m en; in  ih m  
zeichnen sich bere its  eine A nzah l neuer Verkehrswege w ie e tw a die 
von W est nach Ost und  Süd-Ost, zw ischen N o rd  und  Süd sowie K u - 
stenverb indungen und noch andere R e la tionen  ab. Nach den jüngsten 
Ereignissen im  fernen Osten d ü rfte  auch die k ü n ftig e  G esta ltung ês 
großostasiatischen Außenhandels b a ld  festere F orm en annehm en .

W enn w ir  uns nu n  der G esta ltung von  H a fenp länen  zuwenden, 
so is t in  jedem  H a fe n  die A r t  und  W eise, w ie die e in- und ausgehenden 
G üter in  kau fm änn ische r und  um schlagtechnischer Beziehung ange
faß t werden, und welche Wege sie in ne rha lb  des Hafens zurücklegen 
müssen, je  nach der V erkehrsbedeutung des H afens an sich, und  je 
nach den Z ub ring e rn  verschieden. In  dieser Beziehung em  B ild  zu 
gewinnen, is t  die erste, die aus diesem sich ergebenden E rk e n n t
nisse in  e inen P la n  um zusetzen die w e ite re  Aufgabe des H a ten- 
baners. D ie  Lösung w ird  um  so besser sein, je  eingehender sie m it  
a llen B enutzern  des Hafens abgestim m t w ird , w obe i sich zwischen 
den W ünschen und  den technischen M ög lich ke ite n  hä u fig  genug D is 
krepanzen ergeben. ,

B e i der engen W echse lw irkung zwischen w irtsch a ftlich e n  B eo u ri- 
hissen und H a fe ne in rich tungen  is t schon in  norm alen Ze iten  die D is 
position  des Hafenp lanes lau fend  au f e ingetretene bzw. zu erwartende

1 D ie Deutschen Verkehrsnachrichten (Nr. 22 v. 27. 1. 1942) S * ® 1'1' 1'  
G illingen aus Japan wieder, wonach der Außenhandel Großos asiens 1 
F'lanung n ich t nur Manschukuo, China und Thailand, sondern auc 1 c 1 
üppinen und einige andere Länder umfassen w ird.

Ä nderungen oder V erm ehrung des V erkehrs zu überprü fen . Nach 
diesem K riege w ird  eine besonders eingehende P rü fung  erfolgen m üs
sen; fas t a lle H ä fen  werden a u f neue Ziele auszurichten sein, wobei es 
erw ünscht is t, daß h in s ich tlich  des A rbeitsbereiches eine A bs tim m ung  
m it  benachbarten P lä tzen —  in  gewissen F ä llen  is t dies fü r  ganze 
H afengruppen no tw end ig  —  e rfo lg t. So w ie m an sich je tz t  schon im  
R ahm en der R aum ordnung im  Osten um  U n te rlagen  fü r  die k ü n f
t ige n  Aufgaben und E n tw ic k lu n g  der H afengruppe Königsberg, D a n 
zig, S te ttin  bem üht, is t ba ldm ög lichst Entsprechendes fü r  andere 
H afengruppen, insbesondere fü r  die westeuropäischen W ettbew erbs
häfen e inzu le iten  2.

Abb. 1. Verstärkung einer Kaimauer in  Hamburg zwecks Vergrößerung der
Hafentiefe.

U n te rs te llen  w ir, daß sich nach gewissenhafter P rü fung  a lle r  U m 
stände fü r  einen H a fen  neue und um fangre iche Aufgaben ergeben, so 
is t im m e r anzustreben, daß zunächst d ie  bestehenden An lagen best
m ög lich  ausgenutzt werden. D ie  le tz te n  zw ei Jahrzehnte haben zur 
Genüge bewiesen, daß be i ä lte ren  An lagen durch V e rtie fu n g  der 
Becken, V e rs tä rkung  der K a ibau ten , Verbesserung der E isenbahn- 
und Straßenanlagen sowie M odern is ie rung der Um schlag- und F ö rd e r
geräte v ie l e rre ich t werden kann. Diese M ög lichke iten  dürfen um  so 
weniger außer ach t gelassen werden, als sich die ä lte ren  Anlagen zu
m eist in  de r Nähe der S tad t, d. h. also des H andels befinden, und

2 V g l .W. T  e u b e r  t  , D ie Grundlagen fü r die Verkehrsplanung in  neu 
zu gestaltenden Räumen. Dargestellt an einem Ausblick auf den künftigen 
Verkehr im  neuen Osten. Z e itschrift Raumforschung und Raumordnung, 
5. Jahrgang, H e ft 6/7, I 941-
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a lle in  aus diesem G runde einen besonderen W e rt repräsentieren. Es 
is t bekann t, daß sich aus dieser E rw ägung heraus zahlre iche englische 
H ä fe n  fas t zu lange m it  zwar in  E in ze lhe ite n  verbesserten, im  ganzen 
aber s ta rk  ü b e ra lte rten  An lagen abgefunden haben, ehe m an in  neuerer 
Z e it und auch n u r ve re in ze lt (Southam pton) zu um fassenderen E r 
w e ite rungen sc h ritt. M an kann  sich beispielsweise g u t vorste llen , daß 
die  im  europäischen R aum  sich neu en tw icke lnden  K üstenverkehre  
geeignete und dankbare B enutzer ä lte re r An lagen sein werden.

A ls B e isp ie l großzügiger M odern is ie rung ä lte re r K a ian lagen  kann  
H a m b u r g  dienen, in  dessen H a fenhausha lt se it v ie len  Jahren be
trä c h tlic h e  Sum m en fü r  diesen Zweck ausgeworfen sind. D ie  A bb . i  
b r in g t den Q ue rsch n itt e ine r der v e rs tä rk te n  K a im auern , wodurch

das be tre ffende Hafenbecken um  2,36 m  a u f insgesam t 10,0 m  v e r t ie f t  
wurde. Daneben w urden  im  ganzen H a fe n  in  großem U m fange K ra n 
anlagen den E rforde rn issen des neuze itlichen G üterve rkehrs  angepaßt, 
w ie es im  E inze lnen in  e inem  v o r kurzem  in  d ieser Z e its c h r ift  erschie
nenen A u fsa tz  gesch ilde rt i s t 3.

M an da rf, fa lls  die U m stände d a fü r sprechen, v o r ra d ika le n  U m 
bau ten  ä lte re r H a fenw erke n ic h t zurückschrecken. So g ib t A bb . 2 
e in  vorzügliches Beisp ie l, w ie in  e inem  ä lte ren  Becken in  M arse ille  die 
A usnutzung der W asserfläche durch E in ba u  p ie ra rtig e r Zungen um  
e in  M ehrfaches verbessert werden konnte.

D ie  Zahl der Beispie le dafür, daß m an vorhandene H afenw erke 
entw eder zwecks Verbesserung be i der ursp rüng lichen  Anlage gemach
te r  F eh le r (etwa n ic h t genügender B e rücks ich tigung  vorhandener 
W inde) oder aus G ründen der Anpassung an neuze itliche Forderungen 
des G üterverkehrs um bau t, lä ß t sich be lieb ig  verm ehren.

H ä u fig e r w ird  m an be i der P lanungsarbe it aber auch zu der Ü b e r
zeugung kom m en, daß eine M odern is ie rung n ic h t das Geeignete is t. 
W ir ts c h a ftlic h  gesehen, is t näm lich  k la r, daß m an eine oder auch eine 
A nzah l ane inandergere ih te r g le ich a rtig e r Um schlaganlagen im  e inze l
nen und im  ganzen zw ar lau fend  verbessern und sie d a m it über lange 
Z e iträum e gebrauchsfähig e rha lten  kann, daß aber sch ließ lich d ie  
Summe der laufenden A ufw endungen die K osten e ine r neuen und v e r
gleichsweise le is tungsfäh igeren Anlage übers te ig t. A lsdann is t es r ic h 
t ig , n e u e  Anlagen, und  zw ar von  seltenen Ausnahm en abgesehen,, 
an anderer, der E n tw ic k lu n g  des H afens besser angepaßter Stelle zu 
e rr ic h te n .

N eubauten  sind zum eist dann nö tig , w enn es sich um  die B ear
be itun g  oder H eranziehung neuer G ü te r hande lt, w obe i als B e isp ie l 
a u f die be iden großen niederländ ischen Seehäfen verw iesen sein mag..

3N e u m a n n ,  50 Jahre Kaikräne im  Ham burger Hafen. W R H . 1941: 
S. 325 u. f.

R o t t e r d a m  p rä sen tie rt sich im  allgem einen als der große Massen
gutum schlaghafen fü r  E rz , G etre ide und  K oh le . Daß daneben e in  
e rheb licher S tückg u tve rkeh r —  193,8 w aren es über 5 M il l.  t  —  ge
p fle g t w ird , w ird  n ic h t im m e r be rücks ich tig t. Es w ird  aber ohne w e i
teres e in leuchten, daß sich R o tte rd a m  zwecks bester A usnu tzung  der 
den H a fen  an laufenden Schiffe w e ite re  S tückgutum schlaganlagen zu
legen w ird  4 5. U m gekehrt m uß der große S tückgu tha fen  fü r  K o lo n ia l
g ü te r A m s t e r d a m  e in  Interesse an de r Schaffung von  Massen
gutum schlaganlagen haben, anders hä tte  der m it  erheb lichen M it te ln  
in  A n g r if f  genommene A m sterdam — R h e in -K a n a l seinen Zweck 
v e rfe h lt.

N eubauten sind fe rne r zu erste llen fü r  späteren Verkehrszuwachs, 
un d  zw ar a lle in  schon au f G rund  der Annahm e, daß die E n tw ic k lu n g  
des be tre ffenden H afens in  kom m enden Ze iten  einen ähn lich  steigen
den V e rla u f w ie in  den vergangenen aufweisen w ird . K e in  H afen, der 
vo rw ä rts  s treb t, w ird  in  dieser Beziehung da rau f ve rz ich ten  können, 
gewisse Reserven vorzuha lten . M an hü te  sich aber v o r E xtrem en , 
w e il sich, w o rau f schon hingewiesen w urde, A r t  und  U m fan g  der ko m 
m enden G üterström e ers t a llm äh lich  abzeichnen werden. D ie  Fehler, 
die in  dieser Beziehung nach dem  ersten W e ltk rie ge  —  M a l m ö  is t 
eines von  zah lre ichen B eisp ie len —  gem acht w orden sind, indem  
H a fenw erke  gebaut w urden, fü r  d ie  z. T . heute noch keine Benutzung 
äbzusehen is t, müssen verm ieden werden.

D ie  K u n s t der P lanung au f lange S ich t lie g t da rin , e inerseits 
Räum e zu bestim m en und zu sichern, die h in s ic h tlic h  ih res Um fanges 
a u f ferne Z e iten  a llen  E ve n tu a litä te n  genügen, andererseits H a fe n 
werke n u r sow eit zu e rrich ten , daß bezüglich e ine r Inbe triebnahm e 
absolute Fehlschläge ausgeschlossen sind.

W ir  wenden uns nun  einzelnen, fü r  k ü n ftig e  H afenp lanungen 
beach tlichen F ak to re n  zu, w obe i von  vo rn he re in  da rau f hingewiesen 
sei, daß außer diesen noch zahlre iche andere, h ie r n ic h t behandelte 
E lem ente des H afenbaus von  erheb lichem  E in flu ß  sein werden.

V orangeste llt sei die im m e r w iede r m it  R ech t als no tw end ig  be
ton te  Zusam m enarbe it zw ischen S c h i f f  bau und H a fenbau. Es is t 
unzw e ife lha ft, daß Abmessungen und F o rm  der Schiffe, te ilw eise sogar 
anscheinend nebensächliche E inze lhe iten , die zum  S ch iffs rum p f oder 
den A u fb au te n  gehören, e inen großen E in flu ß  au f die A no rdnung  der 
K a im au ern , der U m sch lage in rich tungen und  der sonstigen A nlagen 
der H ä fe n  ausüben. Daß die sprunghafte  E n tw ic k lu n g  der Seeschiffs
abmessungen besonders des Tiefganges die H a fenw erke  an die Grenze 
des technisch oder auch w ir ts c h a ftlic h  M ög lichen getrieben ha t, be
d a rf ke ine r neuen E rö rte ru n g  ä. H ie r  soll daher le d ig lich  die Frage 
aufgew orfen werden, ob eine Besserung zu e rw arten  is t. Diese A us
s ich t ersche in t gegeben, da nach den Aderlässen, denen alle V ö lke r 
in  diesem K riege  ausgesetzt sind, Größen- und  Typenbeschränkungen 
sich e in fach durchsetzen m ü s s e n .  Es is t zu e rw arten , daß das e in 
h e it lic h  ge führte  E uropa in  d ieser Beziehung bahnbrechend v o ra n 
gehen w ird , und es w ird  auch in  der Lage sein, die anderen K o n tin e n te  
m aßgebend zu beeinflussen.

W as F rach tsch iffe  an lang t, so is t m an in  der E n tw ic k lu n g  von  
T y p -F ra ch tsch iffo rm e n  in  U S A . und  Japan schon se it Jahren m it  
E rfo lg  vorangegangen; auch im  R e ich  is t m an e rheb lich  an de r A r 
b e it 6. W enn sich durchsetzt, daß das F ra c h ts c h iff von  e tw a 9000 t  
T ra g fä h ig k e it zum  größ ten T y p  des R ege lfrachtsch iffes e rk lä r t  w ird , 
w ird  sich dies w o h ltä tig  a u f d ie  Abmessungen der H a fenw erke aus
w irken . A uch  in  der Passag ierfahrt d ü rfte  die R o lle  des „Ü b e rsch iffe s “  
nach A r t  der „Q u e e n  M a ry “  ausgespie lt sein. Das ko m b in ie rte  F ra ch t- 
F ah rg as tsch iff sowie das K lipp e rflug zeu g  werden das E rbe  an tre ten .

D ie  H ä fe n  der B in n e n sch iffa h rt le iden  in  g le icher W eise u n te r 
'einem W ir rw a rr  von  S ch iffs typen, die sich von  a lte rs her in  den v e r
schiedenen S trom gebieten e n tw ic k e lt haben. In n e rh a lb  der B in n e n 
s c h iffa h rt des Reiches is t jedoch inzw ischen fü r  N eubauten  eine B e 
schränkung au f neun S ch iffs typen  erre ich t.

D a m it sind w ir  be i de r Frage angelangt, w ie w e it die B i n n e n 
s c h i f f a h r t  als solche in  Seehäfen k ü n ft ig  als F a k to r einzusetzen 
is t .  H ie r  kann  be re its  heute als feststehend angesehen werden, daß 
in  a llen  Ländern , wo dies m ög lich  is t, m it  e ine r ve rm e hrten  E in 
scha ltung des b illig e n  Wasserweges in  das N e tz  der Z u fah rts traß en  
zum  H a fe n  zu rechnen is t. In  diesem Sinne h a t sich b e ka n n tlich  auch 
das R e ich  entschlossen, die nach den deutschen Seehäfen führenden 
na tü rlich e n  W asserläufe bevorzug t auszubauen. Ohne h ie r a u f die 
k ü n ftig e  B edeutung der B in n e n sch iffa h rt a llgem ein  eingehen zu kön 
nen, sei h ie r n u r v e rm e rk t, daß e in  belebendes E lem en t fü r  diese in  der

4 Als Beispiel aus dem Reich mag E m d e n  erwähnt werden, das im  
Zuge der Entw ick lung des Dortm und-Em s-Kanals eine stärkere Verflech
tun g  m it industrie llem  H interland und dam it eine Intensivierung des Stück
gutverkehrs erw arte t (vgl. D VN . v. 4. 2. 1942).

5 Näheres zu diesem Thema vgl. W R H . 1938 S. 297 ff.
6 Über diesbezügliche A rbeiten der Hamburgischen Schiffbau-Versuchs

ansta lt vgl. W R H . 1941, S. 279 ff.
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Pflege e iner engen Zusam m enarbeit m it  dem  K ra ftv e rk e h r zu sehen 
is t. Gedacht is t dabe i an den sog. gebrochenen V erkehr, wo sich die 
V o rte ile  des B innenschiffes (b illige  M engenle istung au f langer Strecke) 
m it  den V orzügen des K ra ftw agens (schnelle und  elastische Bedienung 
der Erzeugungs- bzw. Verwendungsstellen) günstig  kom b in ie ren  lassen. 
D iesbezüglich liegen aus le tz te r Z e it in  verschiedenen Strom gebieten 
günstige E rfah ru ng en  vor. D ie  Tendenz zu noch in tens ive rem  Z u 
sam m enw irken da rf um  so größer eingeschätzt werden, als in  bezug 
auf B e triebs- und  G eschäftsführung die beiden V e rk e h rs m itte l w e it
gehend m ite in a n d e r ve rw a n d t s ind 7.

D ie  N o tw en d ig ke it, die Seehäfen fü r  s tarken B innensch iffsve rkehr 
e inzurich ten , bedeutet in  erster L in ie  B e re its te llung  von  W asserflächen 
in  F o rm  von  Z u fah rten , A rbe its -, d. h. U m sch lagplätzen und  n ic h t 
zu le tz t L iegeplätzen, we lch le tz te re  auch der A u flösung  und  Zusam 
m enste llung von  Schleppzügen zu dienen haben 8 *.

W as die  U m schlagplätze fü r  B innensch iffe  an langt, so s ind solche 
am K a i und  solche im  „S tro m “  (auf dem  F luß  und in ne rha lb  der 
Hafenbecken) fü r  u n m itte lb a re  Ü berladung zwischen See- und  B in 
nensch iff vorzusehen. D ie  Bedeutung dieser als S t r o m b e t r i e b  
bekannten U m sch lagart h a t in  den verschiedenen Ze iten  gewechselt. 
So m achten beispielsweise in  den Anfängen des H a m b u r g e r  
Hafens die Seeschiffe ausschließlich an P fah lbü nd e ln  fest, um  ihre 
Ladung an L e ic h te r abzugeben. D ie  ersten H afenbecken H am burgs 
waren im  Verg le ich  zu den später ausgeführten vergleichsweise schmal, 
gestatte ten aber im m erh in , daß neben dem am  K a i festgem achten 
Seeschiff noch e in  B in ne nsch iff P la tz  ha tte , in  das u n m itte lb a r um 
geschlagen werden konnte . Danach w urden Becken e rs te llt, die in  
ih re r M it te  m it  P fah lre ihen  fü r  um fangre ichen re inen S trom be trieb  
ausgerüstet waren. Nach dem  W e ltk rie ge , als sich eine D iskrepanz 
zwischen de r U m sch lag le is tung im  S trom be trieb  und dem  K a p ita l
w e rt neuze itliche r Seeschiffe bem erkbar m achte, w a r die Nachfrage 
nach L iegep lä tzen am  K a i w iede r größer. Inzw ischen sind aber sowohl 
die schw im m enden Um schlaggeräte als auch die Bordhebezeuge w e it 
hochw ertige r geworden. W as die  le tz te ren  an langt, s ind n ic h t nu i 
die von  a lte rshe r bekannten  Ladebäum e und  S ch iffsw inden m odern i
s ie rt, sondern es s ind B o rdw ippkrane  zu r E in fü h ru n g  gekommen, die 
zu dem  S tückgu t auch den G re iferum schlag erm öglichen. Diese U m 
stände haben schon u n te r den je tz igen  V erhä ltn issen dem  S trom 
be trieb  w iede r so v ie le  A nhänger zugeführt, daß auch fü r  die kom m en
den Ze iten  des ve rs tä rk te n  B innensch iffsverkehrs —  die Le istungen 
der Bordhebezeuge werden zweifellos gesteigert —  m it  großem B edarf 
an S trom liegep lä tzen zu rechnen sein w ird , was au f der anderen Seite 
w iederum  eine E rspa rn is  an K a ib a u te n  (einschl Ausrüstung) bedeutet.

E in  w e ite re r typ isch e r V e rtre te r des Strom um schlages is t R o t 
t e r d a m .  In  diesem Zusam m enhang is t  die E n tw ic k lu n g  des do r
tigen  W aalhafens von  Interesse. Dieses Hafenbecken w urde, wie 
Abb. 3 zeigt, 1906 als große W asserfläche fü r  den U m sch lag von 
Hassengut im  S trom be trieb  en tw orfen ; daneben sollte m it  H ilfe  
ku rze r Zungen am  W es tu fe r eine verhä ltn ism äß ig  große K a ilänge 
he rgeste llt werden. Schon zw ei Jahre später w urde der E n tw u r f 
grundlegend geändert. Inzw ischen w a r nä m lich  in  e inem  anderen 
H afenbecken (Maashafen) an S te lle  des Um schlags an B o jen  und 
Dalben eine andere M ethode zur E in fü h ru n g  gekommen, und  zwar 
■vermittels an L a n d  lau fende r V erladebrücken, deren Ausladungen 
35— 45 m  über W asser h inausragten. Diese B rücken  e rm ög lich ten  
sowohl eine Ü berladung von  S ch iff zu S ch iff als auch eine solche von 
S ch iff an Land , wenn es sich um  Lagerung handelte . U n te r Zugrunde
legung dieser M ethode w urden  dann je v ie r  P iers am  Ost- und  W est
u fe r vorgesehen (vgl. Ausbaup lan 1920). G ebaut w urden  aber n u r die 
Piers, die der Lagep lan von  1936 ze ig t. D e r G rund  lag da rin , daß 
sich inzw ischen die T e ch n ik  des Um schlags w iederum  geändert ha tte . 
H an  h a tte  nä m lich  schwere S chw im m kräne in  B e trie b  genom m en und 
War au f diese W eise w ieder m ehr zum  gewöhnlichen Strom um schlag 
gekommen. D ie  R ü ckkeh r zum  Um sch lag im  S trom  lag  um  so näher, 
als sich d ie  Bedürfnisse nach Lagerungsm ög lichkeiten an L a nd  als ge
rin ge r herausgeste llt ha tten .

Neuerdings h a t der P lan  inso fe rn  eine andere A usrich tun g  er- 
fahren, als m an d a m it rechnen zu können g laub t, daß die P iers auf 
dem W estu fe r sowie die W asserflächen sovie l Massengut bew ä ltigen 
können, daß das s tad tse itig  gelegene O stu fe r fü r  S tückgutum schlag 
zur V erfügung ges te llt werden kann. D ie  B ea rbe itung  von  S tückgu t 
irn  W aalha fen is t dadurch e rm ö g lich t worden, daß inzw ischen der 
T unne l u n te r de r Maas fe rtig g e s te llt is t.

N ic h t unerw ähn t b le iben soll, daß die geschilderte Anpassung an 
den jew eils  neuesten S tand der E n tw ic k lu n g  durch die z. Z t. in  R o tte r

7 Vgl. K ra ftve rkehr und B innenschiffahrt in  DVN . v. 4. 2. 1942 sowie 
die do rt gegebenen Hinweise auf Ausführungen des Prof. Dr. M o s t ,  
Duisburg.

8 Der Flächenbedarf der B innenschiffahrt is t dadurch besonders groß, 
daß sich die Fluß- und Kanalschiffe länger als Seeschiffe im  Hafen aufhalten,

te ils auf w irtschaftliche Schwankungen, te ils auf ihre größere Abhän
gigkeit von Wasserstands- und Eisverhältnissen zurückzuführen ist.

dam  üb liche  Kaibauweise e rle ic h te rt w ird . D a der e igentliche K a i 
vom  Wasser aus und  in  demselben gebaut w ird , is t es m öglich, erst 
d ie  große W asserfläche herzuste llen und  diese m it  H ilfe  von  B o jen 
und  D a lben  so fo rt auszunutzen; K a is  w erden später nach B ed a rf am 
Rande oder in ne rha lb  der W asserfläche e rs te llt.

D ie  Beispiele aus den beiden H ä fen  zeigen, daß die B edeutung 
e ine r U m sch lagart in  verschiedenen, u. U . ku rz  aufeinanderfo lgenden 
Z e iträum en s ta rk  wechseln kann, und  daß sich daraus fü r  die Gestal
tu n g  eines Beckens oder sogar eines ganzen Hafens erhebliche Konse
quenzen ergeben. M an m uß daher im  H afenbau m it  sog. „en dg ü ltig en

Abb. 3. Entwicklungsstadien des Waalhafens in  Rotterdam.

Festlegungen“  vo rs ich tig  sein. D em  technischen S tand der G egenwart 
aufs beste zu genügen, dabe i sich aber auch le ic h t au f e in tre tende V e r
änderungen e inste llen  zu können, s ind Forderungen, die sich häu fig  
h a r t im  Raum e stoßen.

Neben dem  B in ne nsch iff s ind d ie  Z ub ringe r E isenbahn und L a s t
wagen geeignet, s tarken E in flu ß  au f die G esta ltung eines Hafens aus
zuüben.

W as zunächst die E i s e n b a h n  an lang t, so is t nach e ine r als 
beendet anzusehenden Periode der Vernachlässigung der H a fenbahn
anlagen heute se lbstverständlich, daß be i der P lanung von  vornhe re in  
der E isenbahnfachm ann e in  gew ichtiges W o r t m its p r ic h t. Seit etw a 
einem  Jahrzehnt w ird  der A usb ildun g  der H afenbahnhöfe und  den 
Gleisanschlüssen der U m schlaganlagen die nö tige A u fm e rksa m ke it 
gew idm et. F ü r  d ie  A usb ildung  der verschiedenen A rte n  von  H a fe n -
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bahnhöfen und  G leisgruppen sowie die A uss ta ttun g  der U m sch lag
anlagen m it  Gleisen und  deren V e rb in dun g  un te re inande r haben sich 
feste Regeln herausgeb ildet. H in s ic h tlic h  der w e ite re n  E n tw ic k lu n g  
is t  zu übersehen, daß sich im  B e tr ie b  der H afenbahnhöfe  (M echani
s ie rung des A b laufvorganges) noch Verbesserungen erzie len lassen.

F ü r  d ie  E rm it t lu n g  des E in flusses der L a s t w a g e n  a u f die 
G esta ltung der Um sch lagan lagen s ind O rts-, H a fen-, N ah- und  F e rn 
ve rke h r zu unterscheiden. U n te r  dem E rstgenannten soll de r V erkehr 
verstanden sein, der aus de r Versorgung de r S ta d t aus dem  H a fen  
re s u lt ie r t ;  e r h a t in  großen S tad tgeb ilden  auch einen entsprechenden 
U m fang . H a fe nve rkeh r so ll d ie  in  S tückgu thä fen  (S tapelp lätzen) be
stehende N o tw e n d ig k e it bedeuten, G ü te r in ne rha lb  des Hafengebietes
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Abb. 4. Regelquerschnitte fü r  Binnenhäfen.

zu ve rfah ren ; h ie r bedeutet der Lastwagen eine E n tla s tu n g  der H a fe n 
bahn. D e r N ahverkehr, d. h. die E rschließung der u n m itte lb a re n  U m 
gebung des Hafens h ie lt  sich, so lange m an a lle in  au f P ferdezug ange
wiesen war, in  engen Grenzen. E ine  k rä ftig e  E n tw ic k lu n g  h a t nach 
dem  W e ltk rie ge  m it  dem  A u fkom m en des Lastkra ftw agens in  den H ä 
fen  eingesetzt. V om  g le ichen Z e itp u n k t an kann  auch vom  E insetzen 
eines Fernve rkeh rs  m it  La s tk ra ftw age n  in  das w e ite re  H a fe nh in te rlan d  
gesprochen w erden; d ie  vom  F e rn k ra ftv e rk e h r erschlossene Zone is t 
den F o rts c h r itte n  der Las tk ra ftw age n indu s trie  entsprechend ständ ig  
ve rg röß ert worden.

A u f G rund  der m it  dem B au der Reichsautobahnen bere its  ge
tro ffe n e n  E n tsche idung „N ic h t  m ehr Schiene gegen K ra ftw agen , 
sondern Schiene und  K ra ftw a g e n “  is t ohne w eiteres eine außerordent
liche  In te n s iv ie ru n g  des Las tk ra ftw agenve rkeh rs  in ne rha lb  des H a fe n 
gebietes (Z u fah rten  eingeschlossen) vorauszusetzen 9. D a m it erw ächst 
dem  H a fenbauer die V e rp flich tu n g , au f reibungslose A b w ick lu n g  dieses 
V erkehrs bedacht zu sein, was ganz w esentlich eine R aum frage ist, 
da ja  —  be i a llen  sonstigen V orzügen —  die a u f das Ladegew ich t be
zogene S tandfläche des Las tkra ftw agens e rheb lich  größer als die des 
E isenbahnwaggons is t. A uch ist, w ir ts c h a ftlic h  gesehen, h in s ich tlich

9 Vgl. auch die vorauf über das Zusammenwirken von K ra ftve rkehr 
und B innenschiffahrt gemachten Ausführungen.

e tw a iger W arteze iten  der K ra ftw a gen  gegenüber anderen Zubringern  
rech t em p find lich .

B e i Neuanlagen werden sich entsprechende Räum e und E in r ic h 
tungen fü r  La s tk ra ftw a g e n  le ic h t e rm öglichen lassen. Schw ierig  is t 
die n ic h t zu umgehende Anpassung der ä lte ren  Anlagen. H ie r  d a rf im  
gegebenen Fa lle  v o r  durchgre ifenden M aßnahm en n ic h t zurückge
schreckt werden, d a m it d ie  seinerzeit in  v ie len  H ä fe n  in  bezug auf 
unzuläng liche G leisausrüstung gem achten F eh le r be i diesem Z ubringer 
n ic h t in  anderer F o rm  w iede rho lt werden.

F ü r  den G esam tp lan k o m m t es da rau f an, daß das Z u fah rtn e tz  
in  E in k la n g  m it  den G leisanlagen und W asserflächen gebracht w ird . 
Besondere S chw ie rigke iten  ergeben sich be i H ä fen, d ie  be iderseits

eines großen Strom es angelegt 
sind. Ohne au f dies Sonder
prob lem  der V e rkehrskreuzun
gen h ie r näher eingehen zu 
können, sei n u r ve rm e rk t, daß 
sich u n te r den verschiedenenVer- 
b indungsm ög lichke iten  U n te r
wassertunnel besonders du rch 
setzen.

In  den verschiedenen H a 
fen te ile n  fo rd e rt der Lastwagen 
Z u fah rten , A b fe rtigungsm ög
lic h k e ite n  am  K a i oder Schup
pen und  A u fs te llungsm ög lich 
ke ite n  bis zur A b fe rtigun g . 
Schw ierige Überlegungen e r
geben sich fü r  A nordnung und 
Bemessung der dem e igentlichen 
U m sch lagbetrieb zuzurechnen
den P flas te rflächen , da h ie r 
außer Zahl und  Größe der L a s t
k ra ftw ag en  das V e rh ä ltn is  zur 
Schiene maßgebend is t.

D e r U m stand, daß der V e r
kehrsm echanism us im  B in n e n 
hafen i. a. le ich te r zu übersehen 
is t, h a t es m it  sich gebracht, daß 
fü r  d ie  den K a is  benachbarten 
P flas te rflächen  der B innenhäfen 
oere itse ingehendeU ntersuchun- 
gen vorliegen . D ie  A bb . 4 g ib t 
R ege lquerschnitte fü r  B in n e n 
häfen, w ie  sie von  der A rb e its 
gruppe „S traß enw ege“  der H a 
fenbautechn ischen Gesellschaft 
(Ausschuß fü r  H a fenve rkeh rs 
wege in  den B innenhäfen) als 
geeignet und  verw endbar fes t
ge s te llt s in d 10 11. Es is t  no tw endig , 
daß en tsprechendenntersuchun- 
gen auch fü r  Seehäfen beschleu
n ig t du rchg e füh rt werden, d a m it 
sie k ü n ftig e n  P lanungen zug run 
de ge legt werden können.

In  a llen  H ä fen , d ie  m it  
R am pen arbeiten, fo rd e rt der 
kom m ende A u to ve rkeh r gebie

te risch  ausreichende Ram penlänge fü r  den Lastk ra ftw agen , was inso
fe rn  n ic h t le ic h t zu e rfü lle n  is t, als ja  auch die E isenbahn m it  R echt das 
G leiche fo rd e rt. Ansätze zu Lösungen, die sowohl ausreichende Länge 
der R am pen als auch getrennte A b fe rtig u n g  der beiden V e rke h rsm itte l 
b ie ten, fin d e n  sich bere its m ehrfach (A utobahnhöfe). So g ib t die A bb . 5 
e in  B e ip ie l fü r  die Zusam m enfassung des Lastau tove rkeh rs  an einem 
Kaischuppen, und zwar is t diese an e ine r S tirnse ite  e rfo lg t, w obe i die 
e rfo rderliche  Ram penlänge du rch  eine zungenförm ige A usb ildung  ge
wonnen wurde J1. W e ite rh in  ze ig t die A bb . 6 eine Lösung da fü r, w ie 
m an zusätzliche Ram penlänge durch V e rb in dun g  der Ram pen zweier 
benachbarter Kaischuppen, w obe i se lbstvers tänd lich  d ie  K ran ba hn  
du rchg e füh rt is t, gew innen k a n n ; durch eine K la pp b rücke  w ird  gewähr
le is te t, daß nach w ie v o r Lastwagen a u f den S tichstraßen zwischen 
den Kaischuppen an den K a i gelangen können.

Ehe au f die mechanische H afenausrüstung eingegangen w ird , mag 
noch eine B em erkung über den Zusam m enhang zwischen P lanung und 
der Bauweise von  Um schlaganlagen angebracht sein. B e i der E r 
s te llung  neuer An lagen s teh t m an v o r der Frage, a u f welche Lebens
dauer die Bauw erke abzustellen sind. Es is t beispielsweise zu en t-

10 N a d e r m a n n ,  D ie Straßenverkehrswege in  den Binnenhäfen. 
Jahrbuch Hafenbautechnische Gesellschaft 18. Bd. (1939).

11 Einzelheiten vgl. B o l l e ,  Hafenanlagen fü r Stückgutumschlag. 
Springer-Verlag, B erlin  1941, S. 35/36.
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scheiden, ob m an eine massive K a im au e r oder e in  aufgelöstes B e ton
bauw erk oder gar n u r eine K a ib rü cke  aus H o lz  w ä h lt, und  ob m an 
Um schlagschuppen aus E isenbeton, H o lz  oder W e llb le ch  e r r ic h te t12. 
S e lbstverständ lich  is t b e i der W a h l der Lösung weitgehende Anpassung 
an ö rtlich e  Gegebenheiten, aber es sp ie lt auch eine R o lle , welche R i-

Abb. 5. Lastkraftwagenabfertigung am Verteilungsschuppen in  Hamburg.

siken die H a fe nve rw a ltu ng  zu übernehm en w ünsch t oder verm ag, da 
m an ja  in  den seltensten F ä llen  die kom m ende A usnu tzung  h in s ich t
lic h  der Menge oder der D auer des V erkehrs voraussehen kann . V om  
S tan dpu nk t des R is ikos gesehen, können le ich te re  Bauw erke v o rte il-

aber beh inde rn  den V erkeh r und  m achen u. U . dadurch eine Anlage 
un w irtsch a ftlich . Aus dem Gedanken heraus, ve ra lte te  A nlagen be i 
w e ite re r und  anders gearte te r V erkeh rsen tw ick lung  ra d ik a l w ieder 
beseitigen zu können, h a t d ie  le ich te re  Bauweise in  U S A . v ie lfach  
Anw endung gefunden.

W ir  wenden uns nun  der m e c h a m s c  h e n 
H afenausrüstung zu. M it  Bezug au f diese h a t e ine r 
der A ltm e is te r des Hafenbaus, G ehe im ra t d  e 
T h ie r r y ,  e inm a l zum  A usd ruck  gebracht, daß es 
die vornehm ste Aufgabe des Hafenbauers sei, durch 
E insa tz  zweckm äßiger E in r ich tu n g e n  die fü r  das 
Löschen und  Laden e rfo rderliche  Z e it nach M ög lich 
k e it  abzukürzen und d a m it die K osten h ie rfü r herab
zusetzen. D e r E in flu ß  der L iegezeiten im  H afen, 
na m en tlich  b e i ku rzen  Reisen oder be im  A n lau fen  
zah lre icher Zw ischenstationen, a u f die B e triebs
ergebnisse der S ch iffa h rt is t in  der T a t  außerordent
lich , so daß der „schne lle  H a fe n “  im m e r bevorzugt 
werden w ird . Es lie g t in  der N a tu r  der Sache, daß 
die E n tw ic k lu n g  der m echanischen Um schlaggeräte 
sehr v ie l rascher fo rts c h re ite t als d ie  der ruhenden 
A n lagen eines Hafens. So stehen denn heute fü i 
S tückgu t- und  S chü ttgutum sch lag (Koh len, Erze, 
Salze, G etre ide,P etro leum ) vo m L a n d  aus arbeitende 
und schwimmende Geräte (D rehkrane, V e rladebrük- 
ken, K ip p e r, B andfördere r, Becherwerke, S aug lu ft
fö rde re r u. a.) zur V erfügung, deren Mengenleistung, 
R e ichw eite  sowie Anpassung an das G u t H öchstw erte  
erre ichen; insbesondere bü rg e rt sich die Anw endung 
der s te tigen F örde rung  im m e r m ehr e in. D ie  E n t
w ick lu n g  der H a fenm echan ik  is t so w e it gediehen, daß 
zum eist fü r  eine bestim m te  A ufgabe technisch m eh
rere Lösungen —  sei es h in s ich tlich  der W a h l eines 
Gerätes oder in  bezug au f d ie  Zusam m enstellung m eh
re re r Geräte zu e iner Anlage —  m ög lich  sind. Es 
g i l t  dann, das den ö rtlich e n  Gegebenheiten am  
m eisten Entsprechende zu finden . U m gekehrt w ird  
m an häu fige r v o r der Frage bzw. N o tw e n d ig ke it 
stehen, m it  e ine r Anlage versch iedenartige A ufgaben 
zu e rfü llen , w obe i der brauchbarste K om prom iß  

zu suchen is t. D ie  h ie r angedeuteten Problem e, die sich som it fü r  die 
P lanung ergeben, w ird  der H a fenbauer n u r m it  H ilfe  des U m sch lag
spezia listen lösen können. In  bezug au f die B innenhäfen is t zu v e r
m erken, daß in  einem  T e il derselben m it  hochw ertigsten Um schlag-

Abb. 6. Verbindung zweier benachbarter Kaischuppenrampen verm itte ls
Klappbrücke.

h a ft sein, da sie u. U . zunächst denselben D iens t tu n . Sie b ie ten  außer
dem —  au f längere S ich t —  den V o rte il,  daß sie e ine r E n tw ic k lu n g  in 
sofern n ic h t h in d e rlich  sind, als m an gegebenenfalls le ich te r an ihren 
A bbruch herangehen w ird , als dies be i m assiven Ausführungen der F a ll 
sein würde. A u f der anderen Seite e rfo rd e rn  le ich te re  Bauw erke sehr 
v ie l eher und  auch m ehr an U n te rh a ltu n g . U n te rha ltung sa rb e ite n  12

12 Bei Umschlaganlagen fü r Binnenschiffe is t neben der Berücksichti
gung der Lebensdauer der Uferwerke noch zu entscheiden, ob man sich 
tro tz  der anerkannten V orte ile  der senkrechten Uferausbildung m it ganz 
°der zum T e il geböschten Wandungen begnügt; besonders bei Flüssen m it 
großen Wasserhöhenschwankungen spielt dies eine Rolle.

Abb. 7. Doppelw ippkran (Kampnagel) in  Hamburg.

e in rich tungen  gearbe ite t w ird , daß daneben aber auch noch v ie l, und 
zwar zum  Schaden des A b lau fs  der S ch iffa h rt, von  H a n d  bewegt w ird . 
H ie r in  is t unbed ing t eine Ä nderung  anzustreben. Ganz allgem ein sei
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noch herausgeste llt, daß die R ücks ich t au f Kostenersparn is häu fig  
dazu fü h rt,  die S teigerung der Le is tun gs fäh igke it eines Hafens s ta tt 
in  der S chaffung von  N euanlagen a u f dem  Wege der A usrüstung  m it  
hochw ertigen U m sch lage inrich tungen zu suchen. Nach dem, was oben

Abb. 8. Doppelw ippkran (Demag) in  Hamburg.

Abb. g. 30 t-Schwim m kran im  Hamburger Hafen.

über die nähere Z u k u n ft und  besonders h in s ich tlich  der B austoffrage 
angedeutet w urde, is t zu erw arten , daß nach dem  K riege zahlre iche 
H ä fe n  diesen W eg beschre iten werden bzw. gehen müssen 13.

13 M itte ilungen aus K o p e n h a g e n  und A n t w e r p e n  besagen, 
daß man sich in  diesen beiden Häfen m it Rücksicht auf die zusammenge
schrumpfte und daher aufs höchste auszunutzende W elttonnage auf größte 
Beschleunigung des Umschlags einstellt.

W as nu n  E n tw ick lungsges ich tspunkte  fü r  Um schlaggeräte- und 
-an lagen an langt, so is t  m it  R ücks ich t darau f, daß es sich um  ausge
sprochene Sondergebiete hande lt, d ringend  erw ünscht, daß ba ldm ög
lic h s t von  be ru fener Seite eine Behand lung einsetzt.

Im  R ahm en dieser A usführungen sollen le d ig lich  in  bezug auf 
die Verw endung von  S tückgutum schlaggerä ten ein ige Anregungen ge
geben werden.

B e im  S tückgutum sch lag h a t der längs des K a is  ve rfah rba re  K a i- 
k ra n  m it  W ippausleger seinen unau fha ltsam en Siegeszug angetreten. 
D e r schnell und u n te r der L a s t bewegliche Ausleger ges ta tte t sowohl 
das A rb e ite n  m ehrere r K ran e  an e ine r L u ke  als auch größte Anpassung 
an die  S ch iffsau fbau ten ; end lich  b ie te t das W ippsystem  beste kon 
s tru k t iv e  M ög lichke iten , große Ausladungen (bis 38 m) anzuwenden, 
die e in  A rb e ite n  über m ehrere Schiffe h inw eg gestatten. D ie  genannten 
V o rte ile  sind so ins Auge springend, daß m an —  nachdem  vie le 
H ä fe n  vorangegangen sind —  m it  der U m ste llun g  a lle r irgendw ie 
dazu geeigneten K ran e  au f das W ippsys tem  rechnen kann .

Ob sich angesichts der be re its  e rre ich te n  hohen V o llko m m e n h e it 
der W ip p k ra n  noch w e ite r e n tw icke ln  läß t, is t im  A ug en b lick  noch 
n ic h t zu übersehen. M an is t jedoch dabei, den schon e rw ähnten V o r
te il,  daß das W ippsystem  das g le ichzeitige A rb e ite n  m ehrerer K rane  
an der g le ichen L u ke  ges ta tte t, noch w e ite r auszubauen, indem  man

Abb. 10. Umschlag m it Schwimmkranen in  Rotterdam .

zwei W ip p k ra n e  von  einem  P o rta l aus a rb e ite n  lä ß t. D ie  be iden A b 
b ildungen  7 und  8 zeigen je  eine A us fü h run g  der K ra n firm e n  K a m p 
nagel und Dem ag im  H a m bu rg e r H a fen . In  E in ze lfä lle n , d. h. wenn 
bestim m te  S chiffe  m it  festem  F a h rp la n  e in  H öchstm aß an U m sch lag
le is tung  fo rde rn , h a t sich die A us fü h run g  bew ährt. E in e  allgem eine B e
w ährung kan n  sich erst be i w e ite re r V e rb re itu n g  ergeben, da zwei 
E inze lk rane  im m e rh in  v ie lse itig e r ve rw endbar s ind als e in  D oppe lkran .

U m  die V erw endung der W ip p k ra n e  noch w ir ts c h a ftlic h e r zu ge
s ta lten , is t k ü n f t ig  eine B eschränkung der T ypen  ganz a llgem ein  und 
im  e inze lnen H a fe n  im  besonderen erw ünscht. In  großen H ä fe n  is t 
anzustreben, daß sich die K a ik rä n e  v e rm itte ls  S chw im m kran  le ic h t 
von  K a i zu K a i versetzen lassen.

D ie  T ra g k ra ft  de r H a fens tückgu tk rane  lie g t i. a. zw ischen 1 und 
6 t,  im  M it te l be i 3 t .  W enn m an dem gegenüber fe s ts te llt, daß die 
m itt le re  S tückg u tlas t in  den H ä fe n  u n te r 3 t  lie g t, d ü rfte  d ie  P rü fung  
der Frage am  P la tze  sein, w iew e it eine H erabsetzung der m itt le re n  
T ra g k ra ft zweckm äßig is t, zum al die A usnu tzung  de r K a ik rä n e  h in 
s ic h tlic h  der D aue r auch zum eist schlecht is t.

D ie  B ew ä ltigung  größerer S tückgu tlas ten  e rfo lg t i. a. au f d re ie rle i 
W eise. F ü r  Lasten  üb e r 3 t  b is etw a 6 t  h a t es sich als n ü tz lic h  e r
wiesen, an den K a is trecken  von  e ine r gewissen Z ah l des N o rm a ltyps , 
sagen w ir  von  3 t,  je  e inen K ra n  m it  5 oder 6 t  T ra g fä h ig k e it auszu
s ta tten , der dann jew eils  entsprechend verschoben w ird . F ü r  schwe
rere und  schwerste S tückgü te r (im  A usnahm efa ll bis 150 t)  o rdne t m an 
an e iner geeigneten S telle (W assertiefe, E isenbahnanschluß) einen 
feststehenden S chw erlastkran an. D ie  Schiffe müssen dann jew eils 
zu diesem K ra n  verholen, was fü r  den H a fe n - und U m sch lagbetrieb 
S törungen m it  sich b r in g t. Das Gegenstück b ild e t de r Schwerlast
schw im m kran  der in  w irts c h a ftlic h e r W eise den Seeschiffen an ih rem  
no rm alen U m sch lagp la tz das Schw ergut z u fü h rt oder ab n im m t. E in  
zeitgem äßer S chw im m kran  is t m it  W ippausleger versehen und außer-
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dem selbstfahrend w obe i sich neben Schraubenantrieb der V o ith -  versucht. D ie  M o to ris ie rung  der B in n e n sch iffa h rt fo rd e rt aber zwangs- 
Schneider-P rope lle r e ing e fü h rt h a t; fü r  die w irtsch a ftlich e  A usnutzung lä u fig  eine beschleunigte A b fe rtig u n g  der Fahrzeuge m  den B innen
is t fe rne r re ich lich  Ladep la tz  au f dem  Pontondeck vonnöten. D ie  häfen. Dazu kan n  der B o rdkran , der h ie r und da schon au f Bm nen- 
A bb  o i 4 ze ig t e inen im  H a m burge r H a fen  verw endeten Schw im m - sch iffen  V erw endung fin d e t (vg l. A bb . 13), e rheb lich  be itragen, 
k ran  der in T  üb rigen  (vg l oben) gerade einen norm alen K a ik ra n  an Kehren w ir  zum  Seeschiff zurück, so werden sich die Mog-
eine andere Verw endungsstelle v e rfä h rt. Das selbst-fahrende diesel- lic h k e ite n  fü r  e inen ra tio ne lle n  E insatz der B ordkrane  m it  der

Z e it zw eife llos e rw e ite rn , da ja  E rfah ru ng en  m it  dieser A r t  V er-

Abb. 11. Bordwippkrane auf dem M.-S. ,,M ülheim -Ruhr“ . Das Schiff is t m it je 
v ie r Kranen fü r S tückgut und fü r Mehrseilgreifer-Betrieb ausgerüstet. Abb. 12. M it 3 t-Bordw ippkran ausgerüstetes Rheinseeschiff.

elek trische  G erät h a t 3 0 t  T ra g fä h ig k e it be i 12 m  und  r o t  be i 25 m  
A usladung; zw ei dieser K rane  bew ä ltigen  le ic h t eine 50 t-L a s t. D ie 
L ie fe r f irm a  w a r K am pnage l.

Daß der S chw im m kran  als bedeutendes E le m en t des H a fe n u m 
schlags anzusehen is t, beweist u. a. d ie  Tatsache, daß landfeste Schwer- 
lastkrane fü r  S tückgu t im m e r seltener gebaut werden. D ie  R o lle  des 
Schw im m krans im  U m sch lag von  S ch iff zu S ch iff lie g t au f der H and . 
L>er H a fe n  von  R o tte rd a m  is t in  dieser Beziehung e in  lehrreiches B e i
spiel (vg l. A bb . 10). D ie  k ü n ftig e  H a fenp lanung  h a t daher au f den e n t
sprechenden E insa tz  dieser K ra n a rt von  vo rnhe re in  B edach t zu nehmen.

W enn auch n ic h t u n m itte lb a r  als H a fe nb au w erk  anzusprechen, 
lst, w ie w ir  schon gesehen haben, das B o r d  um schlaggerät geeignet 
den H a fenbau s ta rk  zu beeinflussen. Je besser die Schiffe m it  eigenem 
Gerät ausgerüstet sind, um  so eher ward m an in  H ä fe n  m it  s tarkem  
L inn ensch iffsbe trie b  an teu ren  K a ib a u te n  sparen können. Das k lass i
sche B ord ge rä t is t d ie  m it  D a m p f oder e lek tr isch  betriebene Schiffs- 
'v inde, welche einen Ladem ast als schwenkbaren Ausleger benu tzt. 
L ie  T ra g fä h ig k e it de r Ladem asten b e trä g t i. a. zw ischen 5 und 10 t ;  
L ir  Sclrwerlasten g ib t  es aber Bäum e m it  50— 120 t  T ra g k ra ft.

D e r D re h k ra n  als B ordgesch irr h a t sich e rs t a llgem ein  m it  dem 
A ufkom m en des W ippauslegers e inge füh rt, der es e rlau b t, n ic h t nur 
zwei Lade luken  sondern auch noch re ich liche  F läche außenbords zu 
bestre ichen. N orm a le  B o rd w ip pk ra ne  weisen 1,5 t  oder 3 t  oder 5 bzw. 
b t  T ra g fä h ig k e it und Ausladungen b is zu 10 m  oder zwischen 10 und 
*4  m  auf. Besonders gute V e rw endungsm ög lichke it b ie te t sich be i 
k le inen  und  engen Lu ken , w ie  m an sie hä u fig  be i Fahrgastsch iffen  
Lnde t, aber auch re ine F rach tsch iffe , die feste R outen  m it  i. a. g leich- 
artige n  Ladegü te rn  fah ren, können v o r te ilh a ft  m it  B o rd k ran en  a r
be iten . In  anderen F ä lle n  w iede r is t die. gem ischte A nordnung  von 
Lo rd k ra n e n  und Ladew 'inden em pfehlensw ert. Neuerdings h a t m an 
den Verw endungsbere ich ausgedehnt und auch K rane  fü r  Massengut- 
Umschlag herausgebracht. D e ra rtige  B o rdg re ife rk rane  sind dann von 
A utzen, wenn in  schlecht ausgerüsteten A n lau fh ä fen  k le ine re  Mengen 
S chü ttgu t umgeschlagen werden müssen, ohne daß d a m it e tw a dem 
G reiferum schlag m it  B o rd m itte ln  a llgem ein das W o r t geredet werden 
soll. W ir  sehen au f den A bb . 11 und 12 einen B o rd w ip p k ra n  m it  M ehr- 
Seü g re ife r-B e trie b  (Demag) au f dem  M .-S . „M ü lh e im -R u h r“  15 sowie 
emen 3 t-B o rd w ip p k ra n  a u f e inem  Rheinseeschiff.

B e i der Frage nach der w e ite ren  E n tw ic k lu n g  des Bordum schlages 
lst  zunächst der B in n e n sch iffa h rt zu gedenken. Diese h a t sich im  Ge
gensatz zu r Seeschiffah rt in  bezug au f die V erw endung von  B ordum - 
sch lagm itte ln  b isher zu rückha ltend  gezeigt; insbesondere is t es der 

m tik u lie rs c h iffe r, der sich noch m it  e in fachsten M it te ln  zu behelfen

g  ̂ 14 Aus dem A rch iv  der Hamburger Hafen- und Lagerhaus-Aktiengesell-

. 15 D ie Bordwippkraue haben eine Tragfäh igkeit von 3 t  bei Greiferbe-
neb sowie eine solche von 6 t  bei S tückgutbetrieb; die größte Ausladung 

beträgt 14,0 m.

zehnten fußen kann . In  w e lcher A r t  d ie  E n tw ic k lu n g  der Bordkräne 
sich vo llz iehen  w ird , is t zunächst n ic h t abzusehen. Sie könn te  b e i
spielsweise zur K o n s tru k tio n  des Schw erlast-B ordkrans füh ren, w o
du rch  der Ladebaum  noch w e ite r ve rd rä n g t w ürde, sie kann  aber 
auch —  und  das ersche in t w ahrsche in licher •—  in  der R ich tu n g  gehen, 
daß m an die B o rdkrane  g le ich  den K ra n e n  am  K a i m it  Fahrw erken  
vers ieh t. N ic h t e rw ünscht und  auch nach a llen  b isher gem achten E r 
fah rungen n ic h t v e r tre tb a r  wäre aber eine E n tw ick lu n g , welche au f 
den E rsa tz  des K a ik ranes  durch den B o rd k ra n  abz ie lt.

Abb. 13. Borddrehkran (Kampnagel) auf einem Binnenschiff.
(Das Schiff wurde auf der W erft Christof Ruthof, Mainz-Kastel, erbaut).

W ir  haben gesehen, w ie Bauwesen und M asch inentechnik, beraten 
von  den B enu tze rn  des Hafens, Zusam m enw irken müssen, um  den 
H a fe n  m it  höchster L e is tun g  zu p lanen und zu erste llen. Es da rf aber 
n ic h t übersehen werden, daß die  besten technischen E in rich tu nge n  
n u r dann  zur vo lle n  A u sw irku n g  kom m en können, wenn sie von  best
geschultem  Personal b e d ien t werden. W e ite r m uß e in  H a fen  eine 
w irk lic h e  F ü h ru n g  haben, und  zwar w ird  d ie jen ige die  größten E rfo lge  
erzielen, die eigene In it ia t iv e  zu e n tfa lte n  und sich von  bü rokra tischer 
H andhabung fre izu ha lten  verm ag. Auch dies g i l t  es be i der k ü n ftig e n  
L la fen en tw ick lu ng  zu bedenken.
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Feuerlöschpumpen für Werft- und Seebetrieb.
V on  D ip l.- In g . Carl Z üb lin , B e rlin .

B e i Feuerlöschpum pen is t  d ie  unbed ingte  B e triebsbere itscha ft 
b e i e inem  B randausbruch von  ausschlaggebender Bedeutung. So 
se lbstvers tänd lich  diese F orde rung  zu sein scheint, is t doch zu be
rücks ich tigen , daß sich der Feuerlöschdienst e inem  ausgesprochenen 
Ü berraschungsfa ll anschließt, und  daß vom  vo lls tän d ig en  und  sofor
t ig e n  E insa tz  der B ekä m p fun gsm itte l de r E rfo lg  der e inge le ite ten 
R e ttu ngsa k tion  abhängt. D ie  Feuerlöschpum pen gehören h ie rb e i 
zu den w ich tigs ten  H ilfs m it te ln  gegen die entstandene Gefahr.

Abb. x. Schn itt durch eine zweistufige Feuerlöschpumpe (Bauart Sulzer). 
Zur E n tlü ftung  dieser Pumpe w ird  die Luftpum pe um den R otor als Dreh
achse herumgeschwenkt, bis sich die beiden Reibungsräder A  und B  be

rühren. (Rad A  in  der Stellung A ') .

Es w ird  o f t  angenomm en, eine Maschine, die fü r  einen d e ra rt aus
setzenden B e tr ie b  b e s tim m t is t, w ie d ie  Feuerlöschpum pe, dü rfe  m e
chanisch le ich te r bemessen werden als Maschinen, die tä g lich  w ährend 
v ie le r S tunden arbe iten . A lle rd ing s  is t be i Feuerlöschpum pen ein  
B ruch  wegen D auererm üdung w eniger zu be fü rch ten  als be i V o rr ich -

Abb. 2. Feuerlösch-Automobil m it eingebauter, selbstansaugender Sulzer- 
Feuerlöschpumpe, angetrieben von einem Benzinm otor.

tungen, die dauernd be trieben werden. Doch s te llt  gerade der Feuer
löschd ienst an a lle  V o rrich tun gen  die höchsten A n fo rderungen und 
zwar deshalb, w e il im  B ra n d fa lle  das Bedienungspersonal dem  an ve r
tra u te n  M a te ria l n ic h t jene S o rg fa lt angedeihen lassen kann, die es 
ih m  in  gewöhnlichen Z e iten  ohne w eiteres zuwenden würde.

Anders is t es hingegen m it  der hyd rau lischen  Beanspruchung. 
Diese d a rf be i F eue rlösch-Zentrifuga lpum pen schon höher getrieben 
werden, w e il h ie r die Betriebsdauer maßgebend is t. D e r Schaufel
d ruck, die S augfäh igke it usw. können deshalb ohne N a c h te il W erte  
annehm en, d ie  fü r  D auerbetriebspum pen n ic h t zulässig wären.

D e r allgem eine A u fbau  der F euerlösch-Zentrifuga lpum pen w e ich t 
von  den A usführungen fü r  gewöhnlichen B e trie b  n ic h t ab, und  die 
A nzah l der S tu fen  usw. is t ebenso von  den vorgeschriebenen B e triebs
verhä ltn issen  abhäng ig w ie be i üb lichen  Satzpum pen. A bb . i  zeigt 
den S c h n itt du rch eine zw eistu fige F euerlösch-Zentrifuga lpum pe (Bau
a r t  Sulzer), deren L ä u fe r sich in  K uge llagern  d reh t. D ie  sorg fä ltig  
du rchko ns tru ie rte  Pum pe h a t re ich lich  bemessene D urchgangsquer
schn itte . D ie  L a u frä d e r haben Entlastungslöcher, d ie  dazu dienen, 
den größten T e il des hyd rau lischen  Axia lschubes se lbs ttä tig  auszu
gleichen. D e r restliche A x ia lschub  w ird  von  k rä ftig e n  K ege lro llen 
lagern aufgenom m en, die zugle ich den L ä u fe r gegen axia le  Verschie
bungen sichern. D ie  R o llen lage r s ind im  h in te re n  La ge rträge r u n te r
gebracht. D ie  W e lle  is t  b is über die S top fbüchsb rillen  h inaus m it  
B ronzebüchsen geschützt. D ie  S topfbüchse is t  m it  e inem  wasser
durchflossenen R ingka na l ausgerüstet, der die Saugseite der Pumpe 
gegen L u fte in b ru c h  sichert.

Feuerlöschpum pen müssen wegen ih re r  s te ten B e trie bsb e re it
scha ft selbstsaugend sein. B e i der da rgeste llten  Pum pe w urde fü r  die 
E n t lü ftu n g  eine ro tie rende Sch ieberlu ftpum pe gew ählt. Sie s itz t  auf 
dem  schwenkbaren Gehäuse eines Reiberhahnes, dessen fester und

Abb. 3. Feuerlöschboot,,A larme“  im  Hafen von Toulon, angetrieben von 
zwei Sulzer-Zweitaktmotoren von zusammen 220 PSe und ausgerüstet m it 
zwei Sulzer-M itteldruck-Zentrifugalpum pen von je 301/s  Fördermenge bei 

120 m Förderhöhe und 70,5 PS K ra ftbedarf.

hoh ler R e ibe r an die E n tlü ftu n g s le itu n g  der Z en trifuga lpum pe  ange
schlossen is t. I n  der gezeichneten S te llung  is t der H a h n  geschlossen; 
d ie  Z en trifuga lpum pe  w ird  also in  diesem A ug en b lick  n ic h t ange
lassen, sie kann  entw eder im  B e trie b  oder in  Ruhe sein.

Zum  E n tlü fte n  w ird  die L u ftp u m p e  um  den R e ibe r als D re h 
achse herum geschw enkt, b is  sich die aus K u n s ts to ff bestehenden R e i
bungsräder A  und  B  berühren. M it  der Schwenkung ö ffn e t sich der 
R e iberhahn und  die L u ftp u m p e  is t  m it  der Z en trifuga lpum pe und 
deren Saugeleitung verbunden. Sobald sich die W elle  der Z e n trifu g a l
pum pe zu drehen beg innt, fä n g t auch die L u ftp u m p e  an, d ie  Z e n tr i
fuga lpum pe und  die Saugeleitung zu e n tlü fte n , wobe i sie d ie  ange
saugte L u f t  du rch  e in  zugle ich als H a n d g r if f  dienendes R ohr ausstößt. 
W enn dem  R o h r W asser en ts trö m t, dann s ind die Z en trifuga lpum pe 
und  die  Sauge leitung e n tlü fte t. D ie  L u ftp u m p e  kan n  a lsdann hoch
geschwenkt werden, w odurch auch der R e ibhahn w ieder geschlossen 
w ird . D a m it is t die P um pengruppe fü r  den Feuerlöschdienst bere it. 
D e r S c h n itt lä ß t die E n tlü ftu n g s le itu n g  m it  dem zugehörigen F ilte r  
erkennen. Sowohl der Ü bers tröm kana l, der die erste m it  der zweiten 
S tufe ve rb in de t, als auch der Spiralgang, der sich m it  dem L e itra d  
der zw e iten  S tufe anschließt, w erden in  den höchsten P un k ten  fü r  
die E n t lü ftu n g  angezapft. D a m it keine U n re in ig ke ite n  in  die Schie
be rlu ftpu m pe n  e ind ringen  können, m ünden die Le itungen  in  einen 
F ilte r . D e r F il te r  besteht aus einem  du rch löcherten M e ta llzy lind e r, 
über den e in  feines D ra h tn e tz  geschoben is t. Das Gehäuse des F ilte rs  
is t m it  e inem  Schauglas ausgerüstet, das den W asserstand der Pumpe 
be i vo lls tän d ig e r E n t lü ftu n g  anzeigt. A m  K o p f des F iltergehäuses 
is t  e in  L u fth a h n  angebracht, d a m it die L u f t  en tw eichen kann, wenn 
die  Pum pe du rch  ih r  u n te r D ru c k  zufließendes W asser g e fü llt  w ird .

E ine  beach tliche F euerlösch-Zentrifuga lpum pengruppe und  ih ren  
E in ba u  in  e in  K ra ftfa h rz e u g  ze ig t die A bb . 2. D ie  dargeste llte  Pumpe,
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y B Fördermenge bei 15 bis 7% at Betriebsdruck und 85 PSe Kraftbedarf.

A b b .5 . Längsschnitt durch das Feuerlösch- u n d  Bergungsboot , ,St. F lo rian “  Basel.

fü r  W e rftb e tr ie b  sehr geeignet, is t fü r  D rehzahlen von  2800 bis 3100 U/: m m  
gebaut und b e w ä ltig t zw ischen 56,5 und  113 m  Förderhöhe 60 und  3 0 1/s. 
D ie Pum pe is t  zw e is tu fig  und sowohl m it  L e iträ d e rn  als auch m it  einem  
Spiralgehäuse ausgerüstet. A lle  von  der F lüss igke it be rüh rte n  Te ile  sind aus 
Bronze. D ie  W elle  aus n ich trostendem  S tah l d re h t sich in  Kuge llagern . D ie 
Pum pe kan n  Süß- oder Salzwasser fö rde rn  und w ird  durch einen B enz in 
m o to r m it  M agnetzündung angetrieben. D e r M o to r is t du rch e in  hauben
förm iges Blechgehäuse geschützt, das zum  Ü berho len oder W a rte n  aufgek appt 
werden kann. D ie  M otorg ruppe kan n  auch ohne weiteres au f andere B e fö r
de run gsm itte l au fgebaut werden. , . . . . .

A bb . 3 ze ig t das im  H a fe n  von  T ou lon  im  D iens t stehende Feuerloschschifi 
,,A la rm e“ , das von  der Société Provençale de Constructions Mécaniques de la 
C io ta t gebaut is t. Seine Länge b e trä g t 20,1 m, seine B re ite  4,8 m  und  die 
W asserverdrängung 75,4 t .  Das S ch iff is t m it  Zw eischraubenantrieb aus
gerüstet, we lcher den großen V o r te il ha t, daß das Schiff, w enn nö tig , m it  e iner 
Schraube fahren und der zweite M o to r vo lls tä n d ig  fü r  den A n tr ie b  der Pum pen 
be nu tz t werden kann. A ls  A ntriebsm aschinen der be iden Schrauben dienen 
zwei von  der Compagnie de C onstruction  Mécanique Procédés Sulzer, Paris, 
ge lie ferte  D iese lm otoren von  je  110 PSe, die g le ichze itig  je eine Z e n tiifu g a l- 
pum pe (B auart Sulzer) an tre iben . D ie  S tunden le is tung jede r Pum pe is t be i 
Serienschaltung 100 m 3 be i 12 kg  D ru ck , be i P ara lle lscha ltung 200 m 3 be i 7 kg. 
Bei le tz te rem  D ru ck  b e trä g t also die gesamte Förde rle is tung  be ider Pumpen 
400 Tonnen i. d. S td. Das B oo t is t in  4 M in . s ta rtbe re it.

E in  w eiteres Feuerlöschschiff ,,S t. F lo r ia n “ , siehe A bb. 4 und 5. is t im  
R heinhafen von Basel in  D ienst genommen. Es w ird  von  zwei D ieselm otoren 
(B auart Sulzer) von  zusammen 250 PS angetrieben und h a t zwei selbst
ansaugende M itte ld ru ck -Z e n trifu g a lp u m p e n  erhalten, die so angeordnet sind, 
daß sie durch E in rückku pp lun gen  an die be iden D ieselm otoren angeschlossen 
werden können. Para lle lgeschalte t fö rde rn  die P um pen be i 75 m  D ruckhöhe 
72001/m in und  h in tere inandergescha lte t 3600 1/m in be i 150 m  D ruckhöhe. D ie 
D ruckhöhe re ic h t aus, um  das B oo t auch be i Gebäudebränden an der Groß
basler R h e in fro n t e rfo lg re ich  einsetzen zu können. D ie  Pum pen sind fe rne r so 
gebaut, daß das B oo t auch H ilfe  b ringen kann, wenn ein  anderes S ch iff in  
G efahr kom m t, durch V o llau fen  un terzusinken . Den E inbau  der D ieselm otoren 
und Z en trifuga lpum pen  zeigt A bb . 6.

Abb. 6. B lick  in  den Maschinen- und Pumpenraum des von 
Gebr. Sulzer, W in te rthu r, gebauten Feuerlösch- und 

Bergungsbootes ,,St. F lo rian “  der Stadt Basel.
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Zuschrift
zu dem Aufsatz „Zur Frage der Schiffsvermessung" in Heft 3, 1942.

V on  D r.- In g . A lb rech t, S chiffsverm essungsd irektor i. R ., frü h e r in  H am burg , je tz t  S te ttin e r V u lk a n -W e rft A . G.

B e i der G egenüberste llung der Vermessungsergebnisse der „ K r o n 
prinzessin C äc ilie “  und  „R e lia n c e “  ha nd e lt es sich um  zw ei Schiffe, 
deren Größe und  F ah rg as te in rich tu ng  als unge fähr g le ich angesehen 
werden können, deren G eschw ind igke it aber erheb lich  abweicht, —  
23,5 K n o te n  gegen 16,5 K n o te n  —  abgesehen von  der sehr v ie l 
m oderneren (P la tzbedarf!) Maschinenanlage der „R e lia n c e “ . D e r 
U n te rsch ied in  der N e tto -T onnage is t also, da offene Räum e in  diesem 
F a lle  n ic h t in  Frage kom m en, fas t ausschließlich diesem U m stand  
zuzuschreiben, und  w e il das in  v ie len  ähn lichen F ä lle n  zu den ab 
surdesten Folgen fü h r t  und  der Reeder seine A n fo rde ru ng  an die 
G eschw ind igke it des Schiffes n ic h t au f G rund technischer sondern 
kau fm änn ische r E rw ägungen festsetzt, kann  m. E . dem  M aschinen
ra u m  die A bzugsfäh igke it n ic h t zugesprochen w erden. Ic h  habe diese 
Frage in  m einem  V o rtra g  v o r  der S TG  „D e r  M aschinenraum abzug 
in  der b ritische n  Schiffsverm essung“  (Jah rb . 21, S. 237) eingehend 
behandelt. H ie r  lieg t, neben der Frage der offenen Räum e, der K e rn 
p u n k t der ganzen Frage de r N eugesta ltung der Schiffsvermessung.

Es he iß t dann in  dem  erw ähnten  A u fsa tz  in  H e ft  3 u n te r Bezug
nahm e a u f m einen V o rtra g  v o r der STG  „D ie  Frage der offenen 
Räum e und die M ö g lich ke it e ine r N eugesta ltung der Schiffsverm es
sung" (Jah rb . 22, S. 232): „ A  1 b  r  e c h  t  is t aber . . . n ic h t au f den 
Gedanken gekommen, die Personenräum te, die m it  e ine r G ew ichts
vermessung n a tü r lic h  gar n ic h t zu erfassen is t, gesondert zu behan
de ln “ , und w e ite r: ,,. . . so is t es fas t ve rw underlich , daß e r n ich t 
schon selber zu der Schlußfolgerung e ine r kom b in ierenden B ehand
lung  gekom m en is t . “  Ic h  habe m ich, w ie eine D u rchs ich t meines V o r
trages k la r  erw eist, durchaus m it  e ine r solchen M ö g lich ke it ausein
andergesetzt, aber das is t es ja  gerade, was ich  ablehne. Das ko m m t 
in  den n ic h t z it ie rte n  Schlußthesen au f Seite 253 des Jahrbuches 
k la r  zum  A usdruck, die ich  noch e inm a l im  Zusam m enhang w iede r
hole :

„D ie  Ergebnisse der bestehenden Verm essung sind fü r  die Zwecke, 
denen sie d ienen soll, n ic h t verw endbar, w e il sie keine exak ten  W erte  
darste llen . E in  solcher e xa k te r W e rt is t zu suchen.“

„D ie se r exakte  W e r t m uß eine u n m itte lb a r und  e inw and fre i 
bestim m bare Größe sein, v ö llig  unabhängig von  den Zwecken ih re r 
späteren Verw endung. E in  solcher W e rt kann  nu r e in  B ru tto w e rt 
sein.“

„T heo re tisch  b ie ten  sowohl die Deplacem entsverm essung als die 
Raum verm essung einen solchen W e rt, p ra k tisch  du rch füh rba r is t 
jedoch n u r der a lle  Räum e umfassende B ru tto w e r t der R a um ve r
messung.“

„E in e  vo lls tänd ige  B ru ttove rm essung a lle r Räum e eines Schiffes 
is t daher d ie  e inz ig  m ögliche G rundlage eines z u k ü n ftig  w irk lic h  
in te rn a tio n a le n  M eßbriefes.“

Ic h  m öchte h ie r die W o rte : „ v ö l l ig  unabhängig von  den Zwecken 
ih re r späteren V erw endung“  noch e inm a l un te rs tre ichen . V  a n D r i e l  
sagt in  seinem grundlegenden Buch über die Schiffsverm essung: 
„W e n n  m an etwas w irk lic h  R ich tiges schaffen w ill,  so m uß m an den 
Vorschlägen von  A lb re c h t —  re ine B ru tto -R aum ve rm essung  —  
fo lgen “  (ich z it ie re  aus dem  Gedächtnis). A lle  Vorschläge, d ie  auf 
eine kom bin ierende Vermessung h inz ie len  —  und das tu n  fas t alle, 
eben m it  R ücks ich t au f d ie  spätere V erw endung —  verw ischen das 
Z ie l e ine r „u n m itte lb a r  und e inw a nd fre i bestim m baren G röße". D i e  
K l a s s i f i z i e r u n g  o d e r  d i e  D i f f e r e n z i e r u n g  d e r  
S c h i f f e  f ü r  d i e  A b g a b e n e r h e b u n g  i n  d e n  H ä f e n  
i s t  n i c h t  S a c h e  d e r  V e r m e s s u n g  sondern a lle r de r
jen igen S tellen, die das o b je k tiv e  Ergebn is der Vermessung fü r  i h r e  
Zwecke benutzen, und  das sind n ic h t n u r d ie  H ä fen . U nd  wenn schon 
die Vermessung neu geordnet werden soll, dann m uß es so geschehen, 
daß jede U m gehung der V o rsch rifte n  und jede T ypen b ildu ng  auf 
G rund  der Verm essung ausgeschlossen w ird . N u r  d a m it is t dem 
Reeder, dem  K o n s tru k te u r und  den H ä fe n  gedient. M . E . is t das nu r 
au f dem  von  m ir  vorgeschlagenen Wege der re inen und  vo lls tänd igen 
B ru tto -R aum verm essung m öglich . A lles  andere, auch die an die 
F re ib o rd m a rke  oder den S cho tten tie fgang  gebundene D e p l a c e 
m e n t s v e r m e s s u n g ,  w ird  in  k u rze r F r is t  e inen ähnlichen 
Zustand w ieder he rbe iführen , w ie e r je tz t  besteht, denn sie m ach t 
sich abhäng ig von  e inem  W e rt, a u f dessen E n ts teh un g  sie ke inen 
E in flu ß  ha t. D e r R aum  is t  im m e r g re ifba r, die W asserverdrängung 
aber n ich t. D ie  E in fü h ru n g  der Deplacem entsverm essung m uß so

fo r t  eine vo lls tänd ige  Ü b e rp rü fung  der F r e i b o r d f r a g e  nach 
sich ziehen. Selbst w enn h ie rdurch  die „o ffn e n  R äum e" bese itig t 
werden sollten, so w ürde noch im m e r fü r  den Reeder die M ög lich ke it 
bestehen, durch w illk ü r lic h e s  H inzu fügen  oder W egnehm en oder an 
dere A no rdnung  von  R äum en die Lage der T ie fla d e lin ie  erheb lich  
s tä rke r zu beeinflussen, als es der G ew ichtsveränderung en tsp rich t, 
d. h. der W eg zur T ypen b ildu ng  und zur Um gehung de r V o rsch rifte n  
wäre w iede r o ffen .

A uch  w üßte  ich  n ich t, w ie be i der Deplacem entsverm essung die 
Maschinenanlage gew ichtsm äßig e rfa ß t werden könnte , fa lls  e in  A b 
zug d a fü r be ibeha lten  w ürde. W e r soll das G ew icht a m tlic h  fe s t
legen und  w ie so ll das geschehen, zum al be i a lte n  S ch iffen  ? D ie  Z u 
f lu c h t zu e inem  E in he itsgew ich t p ro  PS w ürde zu großen U nge rech tig 
ke ite n  füh ren . U n d  w er setzt die r ic h tig e  A nzah l de r PS fest ?

Das Gleiche g i l t  übrigens auch fü r  die F ests te llung  der V e r
drängung aus L  x  B  X T  und einem  m itt le re n  V ö llig ke itsg ra d  in  
Fällen , wo U n te rlagen  fü r  die genaue B estim m ung der Verdrängung 
n ic h t vorliegen. Ic h  glaube n ich t, daß e in  solches V erfah ren  z. B. 
einem  Fahrgastdam pfer und einem  F rach td a m p fe r g le icher oder 
ähn liche r Abmessungen gerecht werden w ürde. D a ra n  is t ja  le tz ten  
Endes das B u ilde rs  N ew  M easurem ent (1834— 1854), das schon eine 
Raum verm essung w a r und m it  einem  je  nach der S ch iffsa rt v e r
schiedenen S a rbe ite te , gescheitert.

Das B u ilde rs  O ld  M easurem ent, das bis 1834 g ü lt ig  war, w a r eine 
Deplacem entsverm essung. Es is t aufgegeben worden, w e il in  der
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zw e iten  und  d r it te n  Potenz vo rkam , was dazu fü h rte , daß man, um  
eine geringe Vermessung zu erzielen, die B re ite  m ög lichst k le in  w äh lte . 
D ie  Folge w a r der B au von  S chiffen m it  zu geringer S ta b ilitä t,  von 
denen eine größere A nzah l ve rlo ren  ging.

Es is t d ie  Gefahr, daß be i a ll diesen E rw ägungen der prak tischen  
D u rch fü h ru n g  der Vermessung zu w enig B eachtung geschenkt w ird . 
Im  B lic k p u n k t der B e tra ch tu n g  stehen im m e r n u r d ie  30%  solcher 
Schiffe, fü r  die d ie  Reedereien, wenigstens in  der Regel, im stande 
sind, a lle U n te rla gen  b e re it zu ha lten . D ie  res tlichen  76%  b is zu den 
k le ins ten  S chiffen he run te r, d ie  angekau ften Schiffe usw. w erden n ic h t 
beachte t. N u r  w e r ja h re lan g  p ra k tisch  in  de r Verm essung tä t ig  
gewesen is t, is t im stande, a lle  S chw ie rigke iten  der D u rch fü h ru n g  und 
alle Folgen e ine r n ic h t genügend du rchdachten M ethode zu üb e r
sehen, die u n te r U m ständen eine N euordnung schon nach wenigen 
Jahren illuso risch  m achen können.

Stellungnahm e zu r Z u s c h rift des H e rrn  D r.- In g . A lb rech t.

D ie  in  der Z u s c h rift liegende B estä tigung, daß „K ro n p rin ze ss in  
C äc ilie " und „R e lia n c e “  (bei g le icher B ru tto -T onnage  von  19 500 Reg.- 
Tons und  N e tto -Tonnagen von  6500 und  9200 Reg.-Tons) e in  ken n 
zeichnendes B e isp ie l fü r  d ie  U n s in n ig ke it de r heute geltenden V e r
messung bzgl. de r M aschinenraum -Abzüge darste llen, kan n  m . E . 
n ic h t dazu füh ren, d ie  A n triebsan lage v ö llig  aus der B erücks ich tigung  
be i der Vermessung herauszulassen. Solches V erfah ren  m üßte neuen 
U nge rech tigke iten  und  „V erm essungskn iffen “  w ieder T ü r  und T o r 
ö ffnen. Im  üb rig en  kan n  ich  die D r. A l b r e c h t  sehe Z usch rift 
nu r als einen w e ite ren  sachlichen und  erw ünschten B e itra g  zu dieser 
E rö rte ru n g  ansehen. Es schä lt sich h ie r d e u tlic h  der grundsätz liche 
U n te rsch ied heraus, ob die Verm essung haup tsäch lich , bzw . m it  
maßgeblich, au f eine vergleichsweise F ests te llung  de r H afenbeanspru
chung nach den Schiffsabmessungen, e v t l,  u n te r H eranziehung der 
vergleichsweisen N u tz b a rk e it, oder au f eine K e n n z iffe r abgeste llt w e r
den soll, d ie  die „G rö ß e “  im  Sinne der S ta t is t ik  m ög lichs t e inw a nd fre i 
be s tim m t. In  solcher K en nz iffe r, de r m an frag los m it  der „A llra u m - 
Verm essung“  ohne jedwede Abzüge am  nächsten kom m t, werden 
dann aber grobe Versch iedenhe iten der Hauptabm essungen, der 
A ntriebsanlagen, der T rag fä h ig ke ite n  und  F ahrgas t-Le is tungsz iffe rn  
usw. in  einen T o p f geworfen. D ie  späteren E rö rte ru ng en  der S ch ifi- 
fa h rts w e lt über die Verm essungsreform  müssen m. E . m it  der F est
legung der G rundthese beginnen, ob H afenbeanspruchung, N u tz b a r
k e it  fü r  F ra c h t und  fü r  Fahrgäste oder der G rundsatz vö llig en  A b 
sehens vom  Verw endungszw eck ge lten un d  w ie die A n triebsan lage 
grundsä tz lich  behande lt werden soll. D r.- In g . E. F o e r s t e r .
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Berichtigung zu Heft 7.
In  dem  B e ric h t über die D üsse ldorfer A rbe its tagu ng  des V D I  m uß es au f Seite 107, rechte Spalte, 3. Absatz he ißen: . während

die Ü b e rfa h rts ra te n  b e trä c h tlic h  ü b e r  denen der S chne lldam pfer angenom m en w erden können. S ch riftle itu n g .

Gewerbliche Schutzrechte.
Patentanmeldungen.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  12. j  u n i  1942

Ü b ,  1/03. B  190687. E rf.:  Dr. Gustav Bauer, Hamburg. Anm .: Dr. 
Gustav Bauer u. W agner-Hochdruck-Dampfturbinen Komm.-Ges., H am 
burg. S t e i l r o h r k e s s e l ,  i n s b e s .  S c h i f f s k e s s e l ,  m i t  i n  
d e r  U n t e r t r o m m e l  a n g e o r d n e t e n  S t r a h l p u m p e n .  
'4- 5. 40. P rotekto rat Böhmen und Mähren.
ß  c, 24. G 101832. (gj Gustav Friedrich Gerdts, Bremen. S i c h e r 
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Persönliche und Fach-Nachrichten.
Konstrukteur-Tagung in Hamburg am 9. März 1942.

Das Thema der Tagung lautete:
• ■ D u r c h  f e s t i g k e i t s -  u n d  f e r t i g u n g s g e r e c h t e  G e 

s t a l t u n g  z u m  L e i c h t b a u “ .
Nach einleitenden W orten von D r.-Ing. H a a k e  und D ip l.-Ing . P o h l  - 

m a n n sprach als erster Redner Obering. D u f  f  i  n g , B erlin  (Siemens), 
über
” I - e i c h t b a u ,  e i n e  t e c h n i s c h e  u n d  w i r t s c h a f t l i c h e

F o r d e r u n  g“ .
An Hand von L ich tb ilde rn  wurde erläutert, daß die beste W erkstoff- 

üüsnutzung die genaueste Kenntnis des Kräfteverlaufes in  dem betreffenden 
/Rück voraussetzt. E rst dann kann durch entsprechende W erkstoffverte i- 
Ung. bzw. durch konstruktive  Änderung bisheriger Ausführungsarten die 

sParsamste Bauweise e rm itte lt werden. Dabei sind zwei A rten der E in- 
sParungen zu unterscheiden:

1 • die Gewichtssenkung, m it der zugleich eine Kostensenkung verbun
den is t,

2- die W eiterführung der Gewichtssenkung ohne Rücksicht auf die sich 
daraus ergebende Steigerung der Fertigungskosten.

, Für den K onstrukteur is t es nun von großer W ichtigke it, über die 
hauptsächlichen zur Verfügung stehenden Baustoffe Tabellen zur Hand zu 
aben, i n welchen diese Baustoffe nach Gewicht, Preis, Tragfähigkeit, Form- 

bgkeit und Arbeitsvermögen geordnet sind. E r is t dann in  der Lage, 
^°fo rt beurteilen zu können, welcher Baustoff den jeweils gestellten Bedin- 
^üügen am besten entspricht. Bei Siemens wurden unter Le itung von Dr.-

3- K e s s e l r i n g  solche Tabellen zusammengestellt, die der V ortra- 
»ende im  L ich tb ild  vo rfüh rte  und deren Verwendung erk lä rt wurde.
,-j. Rls zweiter Redner sprach Dr.-Ing. A. E r k e r  V D I, Darm stadt 

echn. Hochschule), über das Thema
" K o n s t r u k t i v e  u n d  f e s t i g k e i t s g e r e c h t e  W e r k -  

s t o f f a u s n u t z u n  g“ .
Für den Leichtbau is t n ich t so sehr die Verwendung von Baustoffen 

R geringem spezifischen Gewicht maßgebend, als die zweckmäßige Ge- 
1 ? ^ung, die dann erreicht is t, wenn eine gleichmäßige Belastung der Bau- 
j j  e Fei möglichst allen vorkommenden Beanspruchungen s ta ttfinde t. Das 
löestreben des Konstrukteurs w ird  also dahin gehen, volle Profile aufzu- 

um den W erkstoff so anzuordnen, daß er m it geringstem Querschnitt 
£oe ei nt retenden Beanspruchungen aufzunehmen vermag, ohne jedoch Ver- 

Irnungen zu erleiden. Diese Auflösungsmöglichkeiten wurden an ein

fachen Beispielen und fü r die verschiedenen A rten der Beanspruchungen, 
also Biegung, Knickung, Verdrehung und Kippen, m itte ls  L ich tb ilde rn  er
läu te rt und angegeben, welche Bauteile zweckmäßig gegen Verformungen 
verwendet werden, und auf welche Weise die Form steifhe it gängiger Profile 
verbessert werden kann. (Bördeln und Sicken.) Ferner wurden E rläute
rungen zur Vermeidung von Spannungsspitzen an Kerbstellen und zur A u f
lösung bzw. Verbreiterung der K raftangriffspunkte gegeben. A n einzelnen 
Bauteilen wurde der K ra ftfluß  gezeigt (Lagerzapfenauge in  einer Gehäuse
wand) und die Verstärkungen (Bund und Rippen), die dem K ra ftfluß  ent
sprechen. Zum Schluß wies der Redner noch auf die Methoden des K a lt
rollens von Hohlkehlen, der Brennstahlhärtung und N itrie rung  hin, die ge
eignet sind, die Dauerfestigkeiten bei Stahl wesentlich zu verbessern.

Zu dem Thema
„ F e r t i g u n g s g e r e c h t e  L e i c h t b a u g e s t a l t u n g “  

füh rte  D r.-Ing. F. M e y e r  c o r  d t ,  Nürnberg, folgendes aus:
Zwei M itte l stehen dem K onstrukteur zur Verfügung: i .  die Verwen

dung le ichter Baustoffe und 2. die gewichtsparende Formgebung. Außer
dem kom m t noch erhöhte Beanspruchungszulässigkeit in  Frage, die jedoch 
fü r jedes Arbeitsgebiet nach besonderen Gesichtspunkten bestim m t werden 
muß. Diese sind naturgemäß fü r Flugzeugbau ganz andere als beispielsweise 
fü r den Landmaschinenbau oder den Schiffbau. Wesentlich is t ferner, daß 
von Anfang an Gestalter und Fertigungsfachmann zusammen arbeiten. Das 
g ilt  ganz besonders fü r  Massenanfertigungen. Die Grundlage der Massen
anfertigung is t die Normung. Es wurden dann die verschiedenen Form 
gebungsmöglichkeiten besprochen, also die W arm- und Kalt-Formgebungs- 
verfahren sowie die spanlosen und die spanabhebenden Formgebungen. Be
treffs der M aßhaltigkeit wurde darauf hingewiesen, daß unter keinen Um 
ständen h ierin  übertriebene Anforderungen gestellt werden dürfen, weil 
diese die Herstellung sehr verteuern. Der Gestalter soll also Passungen, 
wo irgend angängig, vermeiden. Bei der Formung von Werkstücken wie 
Motorgehäusen is t es w ichtig , daß die Bearbeitungsstellen möglichst in  die 
gleichen Ebenen gelegt werden, dam it sich Umspannungen der Werkstücke 
erübrigen. Bei Blechverarbeitung erweisen sich die gezogenen Profile sehr 
v ie l maßhaltiger als gekantete. Bei großen Stücken dient, soweit n ich t eine 
fortlaufende Massenanfertigung das Preß verfahren rechtfertig t, die Schwei
ßung. Bei manchen Bauteilen hat sich die Anwendung verschiedener For
mung s verfahren fü r ein und dasselbe Stück als gewichts- und lohnsparend 
erwiesen, wie bei Achsteilen aus gezogenem M aterial m it aufgeschweißten
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Flanschen. A n Hand von Waggonbauteilen wurden Ausgleichsmöglichkeiten 
fü r Maßdifferenzen gezeigt, die darin  bestehen, daß man Holz- oder Preß- 
stoffzwischenstiicke verwendet, deren Nacharbeit bequem durchführbar ist.

Das nächste Referat über
„ L e i c h t b a u  b e i  K r a f t m a s c h i n e n “  

wurde von D r.-Ing. habil. H . W i e g a n d  V D I, Spandau, ersta tte t. Nach 
dem Hinweis auf die Unerläßlichkeit des Leichtbaues fü r Fahrzeugmotore 
wurden die Bauteile eines lu ftgekühlten Stern-Flugzeugmotors sowohl in  
bezug auf die zweckmäßig zu verwendenden Baustoffe als auch bezüglich 
ih rer günstigsten Gestaltung an Hand von Lichtb ildern durchgesprochen.

Der Vortrag erstreckte sich auch auf die A r t  der fü r verschiedene Teile er
forderlichen Baustoffvergütung und auf die Durchführung der Vergütungs
verfahren. L ich tb ilde r zeigten Fehlvergütungen an Zahnrädern und Kurbel
zapfen und die Ergebnisse der verbesserten Vergütungsverfahren.

Fis wurde außerdem noch ein Vortrag von D r.-Ing. Th. C 1 e f f  , Düssel
dorf, über

„ L e i c h t b a u g e s t a l t u n g i m  G r  o ß f  a h r  z e u g b a u u n d  
v e r w a n d t e n  G e b i e t e n “

gehalten, der die Interessengebiete der Schiffahrtstechnik n ich t berührte.
Z e n e 11 i.

Professor Matschofc f .
Am 2 i.  März 1942 is t Professor D r.-Ing. E. h. D r. ph il. h. c. Conrad 

Matschoß nach kurzer schwerer K rankhe it in  Berlin  gestorben. M it  ihm  is t 
n ich t nur der Begründer der wissenschaftlichen Technikgeschichte und 
langjährige, verdienstvolle D irekto r des Vereines deutscher Ingenieure im  
NSBDT, sondern einer der bekanntesten deutschen Ingenieure überhaupt 
fü r  immer von uns gegangen.

Conrad Matschoß, der am 9. Juni 1871 in  Neutomischel in  Posen ge
boren wurde und in  Guben das Gymnasium besuchte, studierte in  Hannover 
Maschinenbau und ging nach seiner D iplom prüfung in  die Praxis als In 
genieur und K onstrukteur; er wurde dann 
Gewerbelehrer in  Hildburghausen und 
Köln. In  diesen Jahren begann er, seiner 
Neigung zur Geschichte folgend, sich m it 
der Technikgeschichte zu beschäftigen, die 
ihn  seither n ich t mehr aus ihrem Bann 
ließ. 1901 erschien seine einbändige ,,Ge
schichte der Dampfmaschine“ , in  der er 
zum erstenmal den Versuch machte, die 
Geschichte dieser so w ichtigen Maschine 
und ihre Bedeutung fü r die Entw icklung 
der Technik im  19. Jahrhundert darzule
gen. Im  V orw ort dieses Werkes prägte er 
das W o r t ,,Technikgeschichte“  und stellte 
diesen jüngsten Zweig der Geschichtswis
senschaft bewußt neben L ite ra tu r- und 
Kunstgeschichte.

Das Buch war der Anlaß, daß M at
schoß, dessen hohe geistige Fähigkeiten 
man k la r erkannte, vom Verein deutscher 
Ingenieure aufgefordert wurde, die Ge
schichte der Dampfmaschine in  noch ein
gehenderer Form zu studieren. In  reichem 
Maß stellte ihm  der Verein die M itte l zur 
Verfügung, in  sechs Jahre langer Forscher
tä tig k e it ein w e it über alle ursprünglich 
gehegten Erwartungen hinausgehendes 
Quellenmaterial zusammenzutragen, das 
er zu dem heute noch unübertroffenen 
Standardwerk ,,Entw icklung der Dampf
maschine“  verarbeitete. In  zwei Bänden 
hat Mat schoß das Werden der Dampfma
schine einschließlich der Lokomotive,
Schiffsmaschine und Dam pfturbine von 
den ersten Vorläufern bis zur Heißdampf
maschinein meisterlicherForm dargestellt.
Der R u f des wissenschaftlichen Technik
historikers war dam it fest begründet und 
brachte dem Verfasser einen Lehrauftrag 
fü r Geschichte des Maschinenbaues an der 
Technischen Hochschule Berlin. D re i Jahr
zehnte las Matschoß an dieser Hochschule 
Technikgeschichte und führte  die Studen
ten in  großen Umrissen in  die Entw icklung 
derTechnikvon der Vorzeit bis zur Gegen
w art ein und legte die Zusammenhänge 
zwischen Technik und Staat, P o lit ik  und 
Krieg dar.

1906 war Mat schoß ganz in  denDienst 
des V D I getreten, dem er bis zum letzten Atemzug treu blieb und seine 
ganze reiche A rbe itskra ft widmete. Schon 1913 wurde erste llvertre tender 
D irektor, 1916 D irekto r des Vereines, der unter seiner Leitung tro tz  Kriegs
und Nachkriegszeit zum größten Ingenieurverein der W e lt wurde. W ie nur 
wenige Ingenieure is t Matschoß in der W elt herumgekommen und hat die deut
schen Ingenieure und die deutsche Technik auf vielen Kongressen, so auf den 
W eltkraftkonferenzen, würdig vertreten. In  zahlreichen Vorträgen und Ver
öffentlichungen wies Matschoß auf die Grundlagen, Entw icklung und Bedeu
tung der Technik, au fih re  großen Männer, auf das Emporsteigen der Industrie 
von den kleinbürgerlichen Gewerben bis zur neuzeitlichen w irtschaftlichen 
Macht im  Leben der Staaten und Völker hin. So wurde er im  In - und Aus
land bekannt als einer der geistreichsten Vertreter des deutschen Ingenieur

standes, als ein Mann m it einem aus dem Studium der Geschichte und dem 
persönlichen Gedankenaustausch m it den führenden Männern der Technik 
und W irtscha ft aller Kulturnationen erworbenen W eitb lick, wie ihn  wenige 
Ingenieure besitzen.

In  seiner Eigenschaft als V D I-D irek to r legte Matschoß besonderes 
Augenmerk auf die Nachwuchsschulung der Ingenieure, die er durch Rat 
und Tat, W ort und Schrift förderte. Im  deutschen Ausschuß fü r Technisches 
Schulwesen, dem heutigen Reichsinstitut fü r Berufsausbildung in  Handel 
und Gewerbe, war er seit 1908 Geschäftsführer, später stellvertretender

V o rs itz e n d e r, d a n n  b is  1932 V o rs itze n d e r. 
I n  de r G e m e in sch a fts le is tu n g  d e r In g e 
n ie u re  sah  e r das F u n d a m e n t tech n ischen  
F o r ts c h r it te s .  D en  G ru n d sa tz  de r f r e iw i l 
lig e n  L e is tu n g  zum  W o h le  des G anzen, w ie  
e r in  de r V D I - A r b e it  g ü lt ig  is t ,  zu e rh a lte n  
u n d  zu fö rd e rn , w a r  ih m  Lebensaufgabe. 
N u r  d iesem  G ru n d sa tz  h a t  es d e r V e re in  
zu da n ke n , daß  e r s ic h  zu d e r h e u tig e n  
hohen  B e d e u tu n g  e m p o rg e a rb e ite t h a t.

Neben seiner erfolgreichen Tätigke it 
a lsV D I-D irekto r hatMatschoß in  v ie r Jahr
zehnten die Grundlagen fü r eine deutsche 
wissenschaftliche Technikgeschichte ge* 
schaffen. Von der Geschichte der DampL 
maschine ausgehend, kam er zur Ge
schichte der Maschinenindustrie und zu 
den Männern, die die Maschinen und die 
Industrie schufen. So entstanden seine 
zahlreichen Bücher und Aufsätze zur deut
schen Industriegeschichte von Friedrich 
dem Großen, dem Beförderer des Gewerb- 
fleißes, über Beuth und den Gewerbfleiß' 
verein bis zu Werner Siemens und bis zur 
Geschichte der Gasmotorenfabrik Deutz 
oder der Maschinenfabrik R. W o lf in  Mag' 
deburg-Buckau. Im  letzten Jahr schrieb er 
noch eine ,,Geschichte des Zahnrades“ , 111 
der er wieder zur reinen Technikgeschich
te, von der er vor 40 Jahren ausgegangen 
war, zurückkehrte. Zu erwähnen sind n och  
sein Buch ,,Große Ingenieure“ , dessen 
d ritte , stark erweiterte Auflage er kurz 
vor seinem Tod fe rti’gstellte, und sein 
erster Versuch, fü r Ingenieure, Erfindei 
und Industrieführer ein biographisches 
Handbuch zu schaffen (,,Männer dei 
Technik“ , 1925) wie es andere Berufs- 
gruppen schon lange besitzen.

Seit 1909 gab Matschoß die ,,Bei- 
träge zur Geschichte der Technik und In - 
dustrie“ , seit 1933 unter dem T ite l ,,Tech
nikgeschichte“ , heraus, in  denen er selbst 
viele größere und kleinere Arbeiten ver
öffentlichte, und in  denen Fachleute def 
verschiedensten Teilgebiete der Technik
geschichte über ihre Forschungsergebnisse
berichteten.

Das Interesse fü r die Technikge- 
schichte brachte Matschoß auch in  enge Berührung m it dem Deutschen 
Museum in  München, dem er seit 1917 als Vorstandsmitglied angehörte- 
E r kannte fast alle größeren deutschen Heimatmuseen und bemühte sich- 
aufklärend dahin zu wirken, daß Handwerk, Gewerbe und Industrie 1,1 
diesen Museen besser und vor allem rich tiger berücksichtigt werden, als es 
bisher vielfach der Fall war und noch ist.

Matschoß war bis in  die letzten Lebenstage von erstaunlicher geistigel 
und körperlicher Frische, vo ll von großen Plänen und Gedanken, der jeden1- 
m it dem er sprach, stets neue Anregungen bot. Um so schwerer wiegt sein 
plötzlicher Hingang fü r die deutschen Ingenieure und fü r seine Technik' 
geschichte, der er ein großes, verantwortungsvolles Erbe hinterließ.
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A N ZE IG E N I I I

GEBRÜDER ROEDER • A G  - DA RM STA D T

Wir liefern:

R o s tsc h u tz fa rb e ,s t re ic h fe r t . r o tu  g ra u  
B u n tk a rb o lin e u m , ro t  u. g rü n  
N itro -L a c k e , w e iß , fa rb lo s  u. f a rb ig  
S o c k e lfa rb e , e lfe n b e in ,  s a n d s te in 

fa r b ig .  b e ig e
B eto nans trich  fü r  S tra ß e n b a u te n  u. a. 

nach d e n  V o rs c h r if te n  d e r  Reichs
a u to b a h n -D ire k t io n  

T a rn k a rb o lin e u m , g rü n

^ /ja fz c tie k u ^
Gloqav Ruf - 2127/21

SCHRAUBEN u.MUTTERN
schwarz und b la n k  
aus L a g e r-V o rra f 
Sonderanfertigungen 
aus jedem Werkstoff

Ausführung nach

Ball hoff
K O W A A N  DIT-GESE LLSCHAFT
B I E L E F E L D

L and - und Schiffskessel jeder 
Größe, auch mit herabgesetztem 
Druck oder reparaturbedürftig 
zu kaufen gesucht. Angebote 
mit Heizfläche, Atu, Durch
messer, Länge, Fabrik, Stand- 

iö'ort, Preis usw. an Max Treeß, 
Hamburg I, An der Alster 26.

G eb ra u c h te  Fluß - S ta p e l
la u f-A n la g e , Tragkraft 70To., 
Ausladung 42 m, Hebevorrich
tung 20 m über dem Wasser
spiegel. Hub 1/m/Minute. An
sichten und nähere Angaben er
bitten anzufordern bei H. R. 
Walter Gude, K.-G., Bremen, 
Am Wall 130, Tel. 27541. (967)

H a n d e l s s c h i f f  n o r m e n  nach  H. N .A .
N o rm e n -

Arm aturen
n a c h H N A - K M  - D I N
vom L a g e r und k u rz fr is tig

Fritz Barthel
H a m b u rg -A lto n a  1 Ruf:*42l825

f i T T H T T R i T T H
Messing: Bleche, Stangen, 

Profile, Rohre, 
Yellow-Bleche

KU RT BACKOF • Hamburg 37 • Fernruf 53 06 9b

ARMATUREN
FUR ALLE ZWECKE

U N D  N A C H

KM HNA DIN

Schiffsmodelle
Kran- und 
Brücken- 
modelle
Modelle 

Im Schnitt
CHR. S T U H R M A N N , H AM BURG  2 0

Rohr-Verschraubungen u. Armaturen

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

für den
Schiffbau / M aschinenbau / A ppara tebau / M otorenbau

G e n e ra lv e r t r .  Heinrich Lauterbach, Hamburg 26
Tel. 26 91 35 / B o rg fe ld e rs tr . 82

M e t a l  I w e r k e

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

liefern

e le k trisc h e  L e itu n g s- und  
Beleuchtungs - A rm a tu re n  
n a c h  H N A  -  N o r m e n .

Verschraubungen und Armaturen 
aller A rt nach Muster 

oder Zeichnung.

Elektro-Armuturen und 
Beleuchtungskörper
nach H N A - und K M -N o rm e n

Karl oose, Hamburt-nitona
Hafenstraße 51.

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

Leicht- u. Schwermetall
und  d e re n  L e g ie ru n g e n  nach e ig e n e n  o d e r  
e in g e s a n d te n  Z e ic h n u n g e n  und  M o d e lle n  
so w ie  nach H N A -, KM - un d  D IN -N o rm e n  
in  be s te r f a c h m ä n n i s c h e r  A u s fü h ru n g .

Paul P ietzschke
C h e m .- te c h n . F a b r i k

H a m b u rg  2 6

Elektrische

Schiffsarm aturen EG
nach  //.V .4 und  K  M S  
zoxcie S p e z ia l-M o d e lle

HOPPMANN & MULSOW
H a m b u rg  19

M e ta llg ie ß e re i • Preßwerk

S tu rm klap p en
K e sse la rm a tu ren  u. V e n tile  n ach  H N A  aus S c h w e r
m e ta ll und S tah lguß . /M e ta l lg u ß  in g a ra n t ie r te n  S p e 

z ia lle g ie ru n g e n  /  L e ich tm e ta llguß  /  Z inkguß . 
E ila n fe rtig u n g e n .

H e n n i g  &  W e b e r
M e ta llg ie ß e re i und A rm a tu re n fa b r ik  

H a m b u rg  11, V e nusbe rg  4/5
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sind im S c h i f f b a u  ein

unentbehrliches Hilfsmittel

bei der

zerstörungsfreien Werkstoffprüfung 

von Schweißnähten aller A rt 

sowie bei der

Untersuchung von Gußteilen 

aus Schwer- und Leichtmetall

RICH. SEIFERT &  CO.
R O N T G E N W E R K

HAMBURG 13

/ \

\  H O C H LE IS TU N G S - /  
B LEC H R IC H TM A SC H IN EN

für garaniieries Ferfigrichlen von Blechen 
jeden Materials bis 3000 mm größter 
Breite und bis 12 mm größter Dicke.

P a n z e r-
F re iflu ß -V en tü e
N i e d r i g s t e r  Durchfl;»owiderstand 
durch vollständig fre ien, geraden, 
e l l i p t i s c h e n  Gehäusedurchgang. 
Ventilsitz und Kegel (ohne Einsatz
ringe) mit verschleißfester, untrenn
bar au fle g ie rte r Panzerung DRP 

versehen.

AMAG-HILPERT=PEGNITZHÜTTE A.-G. NÜRNBERG

.

D ie  K o n d e n s a ta b le itu n g
w ird  zur unentbehrlichen

Beüim chtungsu.Km twUstatm v
der&am pfanlage

durch den patentierten

»  G e s tra  « D ü s en  * P ra llp la tte n  = K o n d e n s o m a t  
m it » G e s tra «  V a p o s k o p  (D R P ),

welche schalttafelähnliche A n o rd n u n g  aller w ichtigen 
Bedienungselem ente e rm ög lichen, D am p fve rlu s te  
verhüten und Verschmutzungen der Dampfanlage 
sowie beginnende Korrosionen rechtzeitig melden.

A u f  W unsch kostenlos ausführliche D ruckschriften

G u s t a v  F. G e r d t s  • B r e m e n  y

Für den Textte il verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg; fü r den Anzeigenteil: A lbert Meyer, Berlin-Steglitz, Kühlebornweg 5. — PI. 5. 
Druck von Julius Beltz in Langensalza.— Springer-Verlag, Berlin W  9. — Printed in  Gcrnany.


