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Kühlanlagen
Stehende und liegende B a u a rt/ 
G le ich s tro m p rin z ip /M it Kohlen
säure, Am m oniak oder Frigen 
als Kä ltem itte l /  Höchste 
Be triebssicherhe it /  G e rin g e r 
Platzbedarf /  Elektr. A n trieb  
über Ke ilriem en oder G e triebe

A l f a *Ia v a l
S E P A R A T O R E N
für Schmieröl, Treiböl, Walöl, Fischöl usw.

fü r Fahrgastschiffe, Tanker, Kriegsfahrzeuge, Fischereiboote, 

W alfangflo tten, Fährschiffe, Flußschiffe, Bagger usw.
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das Universal Kamera Mikroskop

FUR DEN PRAKTIKER
•  zur Forschungsarbeit im Labor «zur stän
digen Güteüberwachung der Fabrikation
•  für sämtliche Arbeiten im Hellfeld, im 
Dunkelfeld und im polarisierten Licht«

M E T A P H O T

EMIL BUSCH A:G.+RATHENOW

Rifgenehmigung erteilt unter Nr. 06/262 em 12. August 1940

C h e m i s c h e  F a b r i k  H e i n r i c h  & Co.
H a m b u r g - A l t o n a l  • K l e i n e  B e r g s t r a ß e  31

. SCHWEISSMASCHINEN
■» FÜR GLEICH-
r  UNO WECHSELSTROM

} ELEKTRODEN
E LEKTROGEN - INDUSTRIE G M B H.
,VORM. KOCHfltSTRAATMANN -  H A M B U R 0 3 3

G r o b b le c h  - R ic h tm a s c h in e
für Bleche bis 30 x 3000 mm. Ständer 
und Traversen in Schweißkonstruktion

S C H L O E M A N N
A K T I E N G E S E L L S C H A F T  . D Ü S S E L D O R F
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A N Z E IG E N 1

Schiffswellen 
Lage

Lauf-vTrag-
und

Drucklager
mit S pezia l-Festring
schmierung und zylin
drischen oder kugel
bew eglichen Lager
schalen liefern w ir unter 
Berücksichtigung der 
neuesten technischen 
Erkenntnisse.

B ® v

Blohm & Voss
Hamburg

Schiffswerft
Maschinenfabrik

Flugzeugbau

•  ¡ELEKTRON •  H YDRON ALIUM •  IGEDUR •  ELEKTRON •

RHEINMETALL-BORSIG
*  K T I E N 0 E S E 1 L S C H A F

Heinke l K a m p f f lu g z e u g  He 111
ein erfolgreiches Baumuster unserer Luftwaffe

mit hochw ert igen

RHEINMETALL-
Le ichtm eta l l -P reß te i len

im Zellenbau und in der 
Fahrwerkkonstrukt ion
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m it 2 0 0 0  kg Schließkraft
durch KniehebeljSch ließ k ra ftsM u ltip lika to r 
garantiert höchstgradige Schlußsicherheit

bei spielend leichter Betätigung.

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

« f \
GROSSKOCHANLAGEN
jeder Arf und Größe 

und für
alle Beheizungsarfen.

JUNO-G RO SSKOCHANLAGEN GMBH ■ HERBORN (DILLKREIS»

LAMPEN
Zeiten+sppechend
wirtschaftlich

und doch
lichtstark-

Hodileistungs-SdmeidbrennerU N10 N

f i X r

d;e fü h re n d e n  G e rä te , vo r 25 Jahren von uns e n tw icke lt und he rg e s te llt, 

se itdem  s tä n d ig  verbessert, sind heu te w ie  frü h e r Spitzenerzeugnisse
dieses Fachgebietes

441516 3

/ t r v a  A K T I E N G E S E L L S C H A F T

DORTMUND
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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 Umschlagstechmk

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

Über mehrsiufige Getriebe bei Bootsantrieben.
V on  C. Hertweck, B e rlin .

I n h a l t s a n g a b e :  B e i B oo tsan trieben  durch  Verbrennungs
m otoren ergeben sich durch Verwendung m ehrs tu figer Schaltgetriebe 
■wesentliche K ra fts to ffe rsparn isse  be i M arsch fah rt durch  A u frech te rha ltung  
eines günstigen M otorw irkungsgrades. D ie  Bedingungen h ie rfü r  werden 
an H and vo n  zwei Be isp ie len un tersuch t.

B e im  A n tr ie b  von  Großfahrzeugen w ird  das gesamte T riebw erk , 
v on der e igen tlichen  K ra ftm asch ine  b is zum  Ü bertrager, im  H in 
b lic k  a u f d ie  H öchs tle is tung  der K ra ftm asch ine  ausgelegt. Selbst 
wenn diese H öchs tle is tung  im  B e tr ie b  n u r zeitweise gefahren w e r
den soll, un te rsche ide t sich doch die M arsch le istung n u r re la 
t iv  wenig von  der H öchstle is tung , insbesondere im  H in b lic k  auf 
den von  der K ra ftm asch ine  e rz ie lten  W irkungsg rad . D ies g i lt  fast 
ausnahmslos fü r  Schiffe n ied rige r F roudezahl, be i denen es m it  R ü c k 
sicht au f den K ra fts to ffv e rb ra u c h  in  bezug au f die zurückgelegte 
Strecke nahezu gegenstandslos is t, eine von  der H ö c h s tfa h rt s ta rk  v e r
schiedene M arsch fah rt zu fah ren. D ie  V erhältn isse ändern sich jedoch 
grundlegend, sobald m an au f Fahrzeuge hoher F roudezahlen übergeht, 
also spezie ll be i S port- und  schnellen P a trou illen fahrzeugen. Diese F a h r
zeuge müssen zwangsläufig  Antriebsm asch inen außergewöhnlich hoher 
Le is tung besitzen, w obei die H öchs tle is tung  zum eist n u r ku rzze itig  v e r
lang t w ird . D e r m eist w e itaus überw iegende T e il der G esam tfahrstrecke 
kann in  e ine r w esentlich n iedrigeren F ah rts tu fe  zurückge legt werden. 
Ls lo h n t sich daher, d ie  B etriebsbed ingungen im  H in b lic k  au f den 
K ra fts to ffv e rb ra u c h  fü r  diesen spez ie llenF a ll zu untersuchen . D e r A n 
stoß zu dieser U n te rsuchung w urde du rch  A rb e ite n  gegeben, die sich u r 
sprüng lich au f den K ilo m e te rve rb ra u ch  von  Land fahrzeugen bezogen. 
L>ie M otorenanlagen von  Landfahrzeugen, insbesondere von  S traßen
lahrzeugen, müssen m it  R ücks ich t au f ge legentliche Überbelastungen

Beschleunigung un d  B ergs te ige fäh igke it —  s ta rk  überd im ension ie rt 
"'erden, la u fen  also b e i no rm a le r M arschbe lastung u n w irts c h a ftlic h  
ünd bedürfen  e ine r W irkungsgradverbesserung. D ie  be i L a n d fa h r
zeugen gegebenen M it te l e ignen sich u n m itte lb a r  auch fü r  W asserfahr- 
zeuge ähn liche r B etriebsbed ingungen. A n  H a n d  von  zwei B eisp ie len 
■werden diese B ed ingungen un te rsuch t, w obe i die Rechnung m it  k m /h  
ke ibehalten wurde.

D e r gesamten U n te rsuchung lie g t fo lgender Gedanke zugrunde. 
L ie  Antriebsan lage eines Schiffes hoher F roudezah l w ird  b is lang  aus
schließ lich im  H in b lic k  au f die vom  M o to r übe rh aup t abgebbare L e i
stung ausgelegt. F ü r  säm tliche Fahrzustände außer der H ö c h s tfa h rt 
besteht in  be kan n te r W eise e in  erheb licher Leistungsüberschuß, der 
P raktisch höchstens fü r  Beschleunigung ausgenützt w erden könnte . 
Soll aber d ie  T e ilfa h r t  be ibeha lten  werden, so m uß die Uberschuß- 
le is tung du rch  D rosselung der A ntriebsm aschine weggenommen w e r
den. Jede Antriebsm aschine, d ie  m it  T e illa s t lä u ft, a rb e ite t abei un  
■wirtschaftlich. B e i V erb rennungsm otoren, um  die es sich zum eist 
bandelt, tre te n  folgende besondere Ersche inungen a u f:

1- D ie  D rehzah l is t  im  V erg le ich  zur abgegebenen Le is tun g  s ta rk  
überhöh t, m ith in  auch der E igenverbrauch  der Maschine. D er 
mechanische W irkun gsg ra d  erscheint dadurch herabgesetzt.

2- B e i Vergaserm otoren fü h r t  die Drosselung zu e ine r V erringerung  
der Vorkom pression, die V erb rennung e rfo lg t m it  schlechtem  
the rm ischem  W irkungsg rad .

3- B e i gedrosselt lau fenden Vergaserm otoren is t zu sicherer Z ün 
dung überfe tte tes  Gemisch no tw end ig , das w ieder zu ungünstigen 
V erb rauchen fü h r t .  A uch  be i E in sp ritzm o to re n  m it  re in  q u a li
ta t iv e r  Regelung —  D iesel —  s teh t de r D rosselverbrauch in  k e i
nem  gesunden V e rh ä ltn is  zum  V ollas tve rb rauch .

4 - D ie  R ü cks ich t au f die zu fahrende H öchs tle is tung  be d ing t die

M itnahm e hoch q u a lif iz ie rte r K ra fts to ffe , sei es m it  entsprechen
der O k ta n - oder Cetan-Zahl. In  be iden F ä llen  w ird  be i Drossel
la u f d ie  spezifische K ra fts to ffq u a litä t  n ic h t e n tfe rn t ausgenützt. 
Gute A usnutzung w ürde aber auch h ie r einige P rozent Mengen
ersparnis bedeuten.

Es lie g t nahe, die b isher benu tzte  Fü llungsregelung dadurch ab
zuändern, daß der M o to r m it  v o lle r F ü llun g , aber s ta rk  ve ränderte r 
D rehzah l lä u ft.  W as dadurch im  einzelnen e rz ie lt w ird , zeigen die 
B e isp ie le :

A b b . i .

F a l l  i .
Zugrundegelegt is t e in  außergewöhnlich le istungsfäh iges S po rt

fahrzeug von  1,5 t  D ienstgew ich t. M it  92 PS w urden  45 k m /h  e rz ie lt be i 
8 m  W asserlin ienlänge. D ie  K en n lin ie  des Le istungsbedarfs dieses 
Schiffes is t s ta rk  gestreckt. Das B e isp ie l w u rde  gew ählt, w e il h ie r
fü r  Zahlen Vorlagen. A bb . x. D ie  L in ie  „M o to r  1 : 1,7“  g ib t u n 
m itte lb a r  d ie  vom  M o to r ge lie ferte  Le is tun g  in  bezug a u f die Schrau
bendrehzahl b e i V o lla s t und  e ine r U n te rse tzung  vom  M o to r zur 
Schraube von  1 : 1,7. E rs ic h tlic h  s ind die  D rehzah len den Geschwin
d igke iten  n ic h t d ire k t p ro p o rtio n a l; dies is t in  be kan n te r W eise au f 
den m it  n ied rige r D rehzah l steigenden scheinbaren S lip  zurückzu
füh ren. Zugrundegelegt s ind gemessene W erte . B e i 3 800 U /m in  
des M otors und  2200 U /m in  der Schraube w urden  45 k m /h  e rz ie lt. 
Es soll nun  eine M arsch fah rt von  24 k m /h  gefahren werden. Diese 
en tsp rich t e ine r Schraubendrehzahl von  1300 U /m in  un d  be i 1 : 1,7 
Übersetzung e ine r M otorendrehzah l von  2250. D e r M o to r lie fe r t  be i 
dieser D rehzah l 72 PS, das B oo t v e rla n g t aber n u r 27 PS. M ith in  
müssen 45 PS durch Drosselung weggenommen werden.

A bb . 2 ze ig t nun  die  Le is tungsda ten  des M otors. D ie  V o lla s t
ku rve  is t  in  üb lich e r W eise gezeichnet, ebenso die  K u rv e  des spezi
fischen Verbrauches. D ie  T e illa s tk u rv e  fü r  D rosse llau f m ag fü r  den



152 H ertw eck, Ü ber m ehrstu fige G etriebe be i Bootsantrieben. W erft * Reederei * Hafen
1942. Heft 11.

S ch iffbauer etwas be frem d lich  aussehen, geht aber au f W erksangaben 
zu rü ck  un d  is t ta tsäch lich  durchaus „h a n d e ls ü b lic h “ . Ä hn liches 
g i l t  fü r  die K e n n lin ie  des spezifischen Te illastverb rauches, diese is t 
sogar als besonders günstig  anzusprechen —  es ha nd e lt sich da
be i um  einen m odernen P K W -M o to r. W esen tlich  is t nun, daß der 
M o to r be i V o lla s t i  PS fü r  ru n d  265 g /h  lie fe rn  w ürde. B e i T e illa s t 
s te ig t der V erb rauch aber au f 400 g/h. D ies is t  u n m itte lb a r eine 
Folge der eingangs e rw ähnten Gründe. B e i V o lla s t und v o lle r  D re h 
zah l kos te t 1 PS 290 g/h, e in  W e rt, der ebenfa lls als durchaus 
ü b lic h  fü r  einen V ie r lite rm o to r  anzusprechen is t. Aus A bb . 2 geht 
he rvor, daß m an die  benö tig ten  27 PS dem  M o to r auch be i e iner 
D rehzah l von  800— 900 U /m in  en tnehm en könn te , dann aber be i 
V o llast. D a fü r e rg ib t A bb . 2 e inen spezifischen V o llas tve rb rauch  
von 275 g/PSh. W ir  b rauchen also n u r eine w e ite re  G etriebestufe 
e inzu führen , die die ve rlan g ten  1300 U /m in  des Propellers be i 
800— 900 U /m in  des M otors lie fe rt,  um  die PSh s ta tt  fü r  400 g n u r 
fü r  275 g zu erha lten . P rak tisch  werden w ir  fü r  die Bemessung der 
Ü bersetzung aber n ic h t die D rehzah l von  800 U /m in  zugrundelegen, 
sondern eine etwas höhere D rehzahl, um  be i de r ve rlan g ten  M arsch
fa h r t  eine k l e i n e  Le istungsreserve zu haben. Geringe Drosse
lungen, w ie  sie dann  n ö tig  sind, äußern sich im  V erb rauch  n ich t, 
gegebenenfalls sogar in  po s itive m  Sinne. E n tsprechend w ird  je tz t  fü r  
d ie  M arsch fah rts tu fe  eine Ü bersetzung 1,3 : 1 gew äh lt und  d a m it

eine neue M o to rke n n lin ie  nach A bb . 1 e rz ie lt, fü r  d ie  eine neue m ög
liche H ö c h s tfa h rt von  ru n d  38 k m /h  b e i V o lla s t g ilt .

W ir  haben soeben fü r  M a rsch fah rt m it  entsprechender Ü berse t
zung eine M inde rung  des spezifischen Verbrauches von  400 g/PSh 
au f 275 g /P S h ange füh rt, das e n tsp rich t e ine r E rspa rn is  von  run d  
3 i  %•

D e r w irk lic h e  E r fo lg  der M aßnahm e ze ig t sich augenfä llig  erst, 
wenn m an den S tundenverb rauch  in  den fü r  Reichw eitenangaben 
nötigen K ilo m e te rve rb ra u ch  um rechnet. Es ergeben sich folgende 
D a ten :

D rehzah l

3800 U /m in  
2250 
900

G eschw indigkeit 

45 k m /h
24 „
24 „

F ahrze it/100  km

2,22 h
4.16 ,,
4.16 ,,

V erb rauch/100 km

59,2 kg  
45,7 „
3L 5 „

D ie  Drosselung b r in g t zwar eine E rsparn is , der spezielle M arsch
gang h a l b i e r t  aber den K ilom e te rve rb ra uch  gegenüber der 
S p itze n fah rt. Das B e isp ie l b e t r i f f t  a lle rd ings e in  besonders le ichtes 
Sportfahrzeug. D e r M oto ren fachm ann w ird  ohne M ühe M o to ren  zu 
nennen wissen, be i denen eine M arschübersetzung noch etwas höhere 
Ersparnisse e r la u b t als h ie r aufgezeigt. A ußergew öhn lich  günstig  
erscheint n u r die s ta rk  gestreckte B oo tskenn lin ie , die w ie gesagt au f 
e inen besonders auskonstru ie rten  S perrho lz-Le ich tbau  von  o p tim a le r 
F o rm  und  M in im a lg e w ich t zu rückgeht. E rs ic h tlic h  w ürde  aber e in  
schwereres Fahrzeug be i m ehr S p itzenbedarf und bauch igerer F o rm  
de r K e n n lin ie  m it  e inem  M arschgang n o c h  größere Ersparnisse als 
31%  bringen. U m  nun  fü r  g rundsä tz lich  andere V erhä ltn isse eine

K o n tro lle  zu haben, w ird  dieselbe R echnung fü r  e in  w esen tlich  grö
ßeres Fahrzeug du rchg e füh rt.

F a l l  I I .
Es ha nd e lt sich h ie rb e i um  e in  am erikanisches S chnellboot von 

9 t  D iens tgew ich t und  ru n d  520 PS-Zw eim otorenan lage. V erw endet 
werden ausgesprochene Sch iffsm otoren n ied rige r D re h z a h l; gegenüber 
F a ll 1 e in  sehr w esen tlicher U ntersch ied, da er von  s tä rks tem  E in flu ß  
a u f den m echanischen W irkun gsg ra d  de r M o to ren  is t. Daß die M o

to re n  von  Hause aus e inen w esentlich ungünstigeren spezifischen V e r
b rauch  be i V o lla s t haben, häng t m it  deren K o n s tru k tio n  zusammen 
—  der deutsche P K W -M o to r von  F a ll I  is t eine bessere kon 
s tru k t iv e  Le is tu n g  als de r am erikan ische ,,S pezia l“ -B oo tsm o to r. Das 
B e isp ie l w u rde  deshalb gew ählt, w e il auch h ie r die entsprechenden 
D a te n  zu r V e rfügung  standen. Das B oo t is t  e in  V -B oden  ü b lich e r 
Bauweise, die Bodenbelastung, bezogen au f die in  S p itze n fa h rt be

ne tzte  Bodenfläche, lie g t über 200 kg /q m . D anach is t  dynam ischer 
A u ftr ie b  kau m  zu bem erken, das S ch iff fä h r t  im  w esentlichen als 
Verdrängungsfahrzeug t ro tz  hoher F roudezah l. Es stand vom  S ch iff 
n u r eine K e n n lin ie  zu r V erfügung, d ie  in  zu flachem  W asser aufge
nom m en w urde, daher deren uns te tige r V e rla u f in  der Gegend von  
25 km /h , w ie auch der unste tige  V e rla u f der G eschw ind igke it zu der 
Schraubendrehzah l (A bb . 3). B e i der hohen G esam tle istung von  520 PS 
ersch ien es angebracht, zw ei verschiedene M arsch fa h rts tu fen  zu u n te r
suchen, da m öglicherweise auch zw ei spezielle G etriebestu fen h ie r fü r  
in  Frage kom m en. G ew ählt w u rden  die F a h rts tu fe n , d ie  den D re h -
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zahlen 1500 und  1000 U /m in  entsprechen, h ie rfü r standen auch die 
entsprechenden D rosse lkenn lin ien  der M oto ren  zur V erfügung bzw. 
konn ten  aus d ic h t benachbarten L in ie n  m i t  S i c h e r h e i t  ko n 
s tru ie rt werden. A bb . 4, ze ig t die m otorischen D a te n  fü r  eine M a
schine .

O ffens ich tlich  is t d ie  am erikan ische M aschine schon von  Hause 
aus eine k o n s tru k t iv  schlechtere Le is tu n g  als die deutsche Maschine. 
Es spielen h ie r B renn raum fo rm , G em ischverte ilung au f die einze lnen 
Z y linder, ungünstige Steuerzeiten und  u n ra tio n e ll bemessener L ie fe r
querschn itt de r V e n tile  eine Ro lle . D e r A m erikan e r is t „e n tw ic k e lt “ , 
m it  e in igen als solchen n ic h t e rka nn te n  schwachen Stellen, der de u t
sche M o to r is t  sachgemäß „e n tw o rfe n “ , u n te r B erücks ich tigung  jede r 
E inze lhe it. Zu A bb . 4 sind daher noch H inw e ise bezüglich der S icher
he it der au fge füh rten  W erte  e rfo rd e rlich : W irk lic h  fest lie g t die V o ll
la s t-K e nn lin ie  b is he ru n te r zu 500 U /m in . V o n  den T e illa s tlin ie n  I  
und I I  standen 5 bzw. 7 M eßpunkte zur V erfügung, die u n te rh a lb  von 
7oo U /m in  w ild  in  der Gegend herum streuen. A n  H a n d  bekann te r 
K u rve n  fü r  ähnliche M otoren kan n  aber gesagt werden, daß insbeson
dere die D rosselkurve I I  der W irk lic h k e it  sehr nahe k o m m t und  höch
stens etwas z u  g ü n s t i g  is t, jeden fa lls  am  oberen Ende. E in  de r
a rtige r V e r la u f de r D rosse lku rven  is t ty p is c h  fü r  M o to ren  m it  unsach
gemäß ko n s tru ie rte n  Steuerdaten. D ie  Drossel l e i s t u n g s  lin ie n  I  
und I I  liegen m it  ebenfalls 5 und  7 M eßpunkten, die e ige n tüm liche r
weise sehr w en ig  streuen, rech t genau fest.

W ir  e rm itte ln  fü r  S p itze n fah rt e inen Le is tungsbedarf vo n  520 PS 
bei 330 g /P S h spezifischem  V erb rauch  und  e inen S tundenverbrauch 
v °n  ru n d  170 kg.

Drosselstu fe I  e rg ib t be i 200 PS und einem  spezifischen V erb rauch  
von 415 g/PSh e inen S tundenverb rauch  von  83 kg, Drosselstu fe I I  
bei 90 PS und  e inem  spezifischen V erb rauch  von m indestens 480 g/PSh 
einen S tundenverb rauch vo n  43 kg.

N u n  geht aus A bb . 4 he rvor, daß der fü r  1500 LT/min vorhandene 
Le is tungspunkt A 2 be i e tw a  700 U /m in  und  V o lla s t auch vorhanden 
wäre. D e r fü r  1000 U /m in  vorhandene L e is tun gsp unk t B 2 wäre 
etwas un te rh a lb  von  400 U /m in  ebenfa lls b e i V o lla s t vorhanden. 
M an w ird  also e inen M arschgang m it  dem  S tufensprung 1 : 2 ern
ä h re n , de r dann  a n n ä h e r n d  b e i d e  M arsch fa h rts tu fen  zu 
überdecken ge s ta tte t. I n  A bb . 3 is t die M o to rke nn lin ie , 1 : 2 red u 
ziert, e inge tragen ; sie pa ß t sich re ch t g u t der B oo tskenn lin ie  an, wobe i 
nu r wenig zu drosseln is t. A uch  w enn sich fü r  T iefwasser die B oo ts
kenn lin ie  noch besser ausrundet, is t fü r  beide F a h rts tu fe n  m it  e in e r  
Getriebe stufe auszukom m en.

F ü r die Drosselstu fe I  e rh a lte n  w ir  an H a nd  der Übersetzung je tz t  
einen spezifischen V erb rauch  von  315 g/PSh und einen S tundenver
brauch von  63 kg, m ith in  eine E rspa rn is  von  24% . F ü r d ie  F a h r t 
stufe I I  re s u lt ie rt e in  spezifischer V erb rauch  von  theore tisch  330 g/PSh 
gegenüber 480 g/PSh. Das en tsp rich t e ine r E rspa rn is  von  31 % .  Diese 
K t p r a k t i s c h  jedoch noch etwas größer und  zw ar aus folgendem
G runde:

B e i M oto ren  w ie dem  vorliegenden A m e rika n e r m it  ungünstigen 
S teuerdaten s te ig t zwar der spezifische V erb rauch  be i s t a r k e r
Dr Bei-Drosselung gegenüber dem  V o lla s tve rb rau ch  sehr s ta rk  an. 
d i c h t e r  D rosselung s i n k t  aber der spezifische V erb rauch  ge
genüber V o lla s t und  zwar annähernd im  ganzen D rehbere ich. 
Tatsäch lich d ü rfte  also be i 500 U /m in  der V erb rauch  noch u n te r 
33o g /P S h liegen, so daß auch h ie r die E rspa rn is  etwas höher als 
bei 31%  lie g t. Dasselbe g i l t  fü r  die Drosselstufe I ;  auch hifer w ird  
die be i Übersetzung noch notw endige le ich te  Drosselung eine R eduk
tion  des Verbrauches und  m ith in  eine größere E rspa rn is  als 24%  
bringen. N ach dem  D rosse lverha lten  ähn liche r M oto ren  zu schließen, 
w ird  die E rspa rn is  nahe an 30%  herankom m en.

Im  Ganzen kann  also der Schluß gezogen w erden:
1. Sofern be i S ch iffen  d ie  m eis tbenu tz te  M a rsch fah rt sich zur 

S p itze n fah rt h in s ich tlich  der Schraubendrehzahl w ie angenähert 
1 : 2 v e rh ä lt, ergeben sich durch die  notw endige starke Drosse
lung  des M otors ungünstige spezifische V erbrauche.

2- B e i Fahrtve rsch iedenhe iten  der angegebenen G rößenordnung 
lo h n t es sich, fü r  die M a rsch fa h rt eine besondere G etriebestufe 
e inzu führen , d ie  es e rlau b t, die M aschine m it  v o lle r  F ü llung , 
aber e ine r gegenüber der Schraubendrehzahl w e ite r ve rringe rten  
D rehzah l zu fahren.

3- Es is t  fü r  d ie  M arschstufe gegenüber der S pitzenstufe m it  e iner 
Ü bersetzung von  annähernd 1 : 2 auszukom m en, w odurch g le ich
ze itig  e in  m ehr oder w eniger b re ites B and von  verschiedenen 
M arsch fa h rts tu fen  h in re ichend übe rdeck t w ird . D ie  dadurch e r
z ie lte  K ra fts to ffe rsp a rn is  lie g t im  a llgem einen zwischen 25 und 
30% ; sie is t kaum  n ied rige r, eher höher.

4 - D ie  E in fü h ru n g  e ine r spezie llen Marschfahrt-G etriebestufe be
d in g t fü r  den M o to r einen erhöhten D rehbere ich  von  ru n d  1 : 4, 
d. h. die n iedrigste  zu fahrende D rehzah l b e trä g t n u r % der 
H öchstdrehzah l. M otorisch is t  dieser Sprung ohne w eiteres zu

b e w ä ltig e n ; an die N ebenapparate, w ie  Pum pen und  L ic h tm a 
schinen, werden ev. besondere A n fo rderungen h in s ich tlich  D re h 
zah l-U nabhäng igke it geste llt. Diese A ppara te  w ären von  der
Schraubenwelle aus anzutre iben.

Diese 4 G rundfo lgerungen können als feststehend angesehen w e r
den. D ie  A b h än g ig ke it von  der Schraubendrehzahl, d ie  jeg liche r 
Rechnung zugrunde zu legen is t, g ib t g le ichze itig  e in  besseres Maß 
als d ie  A b h än g ig ke it von  der G eschw indigkeit. E in  spezie ller M arsch
gang ko m m t o ffenbar n ic h t n u r fü r  ausgesprochene Schnellboote son
dern  auch fü r  Schlepper in  F rage. M oto rtechn isch  is t  d ie  gesamte 
bisherige E rö rte ru n g  in  einen einzigen Satz zusam m enzuziehen.

S t a t t  d e r  b i s h e r  ü b l i c h e n  F ü l l u n g s r e g e 
l u n g  b e i  g e r i n g e n  D r e h z a h l u n t e r s c h i e d e n w i r d  
d u r c h  e i n  S t u f e n g e t r i e b e  d u r c h  D r e h z a h l r e g e 
l u n g  b e i  n a h e z u  k o n s t a n t e r  F ü l l u n g  e i n  h ö c h s t 
m ö g l i c h e r  M o t o r w i r k u n g s g r a d  e r z i e l t .

D ie  in  den ange führten  B eisp ie len gegebenen R ic h tp u n k te  fü r  
F a h rts tu fe n  und  Übersetzungssprung sind als solche zu w erten, eben
fa lls  d ie  angegebenen E rspa rn ism ög lichke iten . Im  E in ze lfa lle  w ird  
m an also versuchen, sich fü r  den in  A ussich t genom m enen M o to r die 
e rfo rde rlichen  D rosse lcharakte ris tiken  zu verschaffen. M an h a t dann 
die  M ög lichke it, u n te r U m ständen noch Ersparnisse m it  he re inzu
nehmen, die sich durch l e i c h t e  Drosselung gegenüber re inem  V o ll-  
la s tla u f ergeben. D ie  S ch iffskenn lin ie  b ra uch t in  den m eisten F ä llen  
n ic h t du rch  Messung e rm it te lt  zu werden is t, v ie lm e h r der E rrechnung 
zugänglich, ebenso annähernd der S lip ve rla u f an H a n d  der zum  Schrau
be ne n tw u rf benu tz ten  K o n s tru k tio n s ta fe ln . D ie  S chw ie rigke it besteht 
da rin , die M o to rd a ten  aus der M o to re n fa b rik  herauszubekom m en, was 
in  den w eitaus m eisten F ä llen  deshalb unm ög lich  is t, w e il d ie F a b r ik  
diese D a te n  gar n ic h t bes itz t. M an h a t sich b isher —  auch be im  B au 
von  Land fahrzeugen —  kau m  m it  D rosse lcharakte ris tiken  befaß t, w e il 
m an die E rspa rn ism ö g lichke it du rch  V o lla s tla u f als solche n ic h t e r
k a n n t ha tte . B e i Land fahrzeugen kam  m an e rs t du rch  die Geschwin- 
d igke itsbegrenzung dazu, d ie  Bedingungen e inm a l q u a n tita t iv  zu 
untersuchen, und  selbst h ie r is t die E rk e n n tn is  durchaus n ic h t etw a 
a llgem ein  und  h a t b is lang n u r in  e ine r den engeren F ach leu ten be
k a n n te n  k le in e n  D ru c k s c h r if t  der Z a h n ra d fa b rik  F ried richsha fen  
N iederschlag gefunden —  bezeichnenderweise auch h ie r n u r fü r  den 
F a ll des Personenkraftwagens. E rs t die E rwägungen, daß aus e in - 
und  demselben M o to r be i s ta rk  wechselnder B e lastung  diese b e i höchst
m ög lichem  W irkun gsg ra d  en tnom m en w erden m uß, w erden auch der 
G rund  sein, daß sich d ie  M oto renhers te lle r e inm a l näher m it  dem  
S teuerappara t ih re r  M aschinen befassen, den m an b isher v ie lfach  nu r 
im  H in b lic k  a u f d ie  m ögliche H ö chs tle is tung  en tw orfen  ha t, sofern 
m an dabe i übe rh aup t von  einem  E n tw u r f  sprechen kann . (Es g ib t 
noch kau m  theoretische G rund lagen fü r  d ie  Bemessung e ine r V e n t il
steuerung !) D ies g i l t  insbesondere fü r  Schiffsm otoren, be i denen m an 
b isher üb e rh aup t n ic h t gew ohnt w ar, e inen größeren D rehbere ich 
e ine r k r itis ch e n  P rü fu n g  zu unterziehen.

Im  Ganzen kan n  m an jedoch sagen, daß überm äßige G enauigke it 
be i de r B es tim m ung  des Marschganges gar n ic h t e rfo rd e rlich  is t, 
sofern m an d a m it n u r eine K ra fts to ffe rsp a rn is  erzie len w ill.  M an leg t 
eben die  zu bevorzugende M arsch fah rt an die S te lle  der größten senk
rech ten E n tfe rn u n g  zwischen Schiffs- und  M asch inenkenn lin ie  und  
be s tim m t danach m it  e inem  k le inen  Le istungsüberschuß die M arsch
übersetzung.

A u fw andm äß ig  lo h n t sich die E in fü h ru n g  eines zw e is tu figen  Ge
triebes in  jedem  F a ll, wo die M a rsch fah rt fü r  längere Z e it du rch 
geha lten werden soll. Ersparnisse, d ie  in  der Gegend von  25— 30%  
hegen, sind so außerordentlich , daß sie ja  zunächst üb e rh aup t e inm a l 
un g laub ha ft aussehen. D a be i is t  das V erfah ren  des m ehrstu figen  Ge
triebes n ic h t n u r im  H in b lic k  au f S parsam ke it von  Bedeutung, es e r
g ib t sich noch e in  w e ite re r A usb lick .

M an h a t be i der Bemessung jedes S chiffsantriebes die üb le  S i
tu a tio n  zu überw inden , daß die Le is tungsku rve  jedes V erbrennungs
m otors am  oberen Ende m ehr oder w en iger s ta rk  ausgerundet is t. Es 
gehört also zu e ine r geringen Le istungszunahm e eine sta rke  D rehzah l
zunahme. N u r in  wenigen F ä llen  liegen d ie  A ufgaben des Schiffes 
so k la r, daß m an sich als K o n s tru k te u r sagen k a n n : „ I c h  verz ich te  
au f die le tz te n  5%  G eschw indigkeit, spare 20%  an de r H öchstd rehzah l 
und  wähle P rop e lle r oder Ü bersetzung so, daß der M o to r gar n ic h t 
seine H öchstdrehzah l e rre ich t und  d a m it vo llgasfest b le ib t ! “  Diese 
le tz te n  5%  G eschw ind igke it wachsen sich in  m anchen Fä llen , insbe
sondere be i M o to ren  m it  ungünstigen V en tils teuerungen oder u n te r
k ü h lte n  Anlagen, au f 10 oder gar 15%  aus, so daß m an sich in  e iner 
bösen K lem m e s ieht. E in  M ehrganggetriebe e rla u b t nun, die H ö ch s t
le is tung  des M otors be i H öchstdrehzah l auszunutzen un d  h ie rfü r die 
Schraubenanlage zu bemessen; m an h a t dann fü r  K u iz z e it,  m eist
20__30 M inu ten , d ie  M ö g lich ke it, m it  v o lle r L e is tun g  die  üb e rh aup t
n u r m ögliche Spitze zu fah ren . F ü r  die m eisten Zwecke re ic h t diese 
Z e it auch aus, d ie  noch am  besten der S te ig le is tung b e i F lugzeugen 
zu verg le ichendst. D ie  D auerle is tung  bzw. H ö chs tle is tung  fü r  unbe
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schränkte Z e it is t dadu rch cha rak te ris ie rt, daß in  e iner fü r  absolute 
H öchs tle is tung  ko n s tru ie rte n  Anlage das e rfo rderliche  H erun te rgehen 
m it  der D rehzah l e inen unverhä ltn ism äß igen  A b fa ll de r G eschw indig
k e it  aus folgenden G ründen bed ing t:

D ik t ie r t  w ird  d ie  fü r  D a ue r zulässige H ö chs tla s t nahezu aus
sch ließ lich  du rch  die im  K u rb e ltr ie b  anfa llende W ärm e aus V e rlu s t
a rb e it des T riebw erks . V on  der gesamten V e r lu s ta rb e it des M otors 
e n tfa lle n  ru n d  40 %  au f den K u rb e ltr ie b  und  werden von  do rt, also 
von den P leuel- und K u rbe llage rn , n u r au f in d ire k te m  Wege abge führt, 
du rch  W ärm e le itun g  in  den geküh lten  Z y lin d e rb lo c k  oder über einen 
e tw a vorhandenen Ö lküh le r. M an h a t es an sich in  der H and , jeden 
M o to r durch entsprechend w irksam e Ö lküh lu ng  vo llgasfest zu machen, 
m ach t aber h ie rvo n  b is lang kau m  Gebrauch. Im  Ganzen verm ag also 
jede r M o to r au f die ,,n a tü r lic h e “  W eise du rch  F o r t le itu n g  an das 
Z y lin d e r-K ü h lsys te m  n u r eine beschränkte, im  K u rb e ltr ie b  anfa llende 
Verlustw ärm em enge abzuführen . D ie  Menge dieser V erlus tw ärm e häng t 
u n m itte lb a r  nahezu n u r von  der gefahrenen D rehzah l ab. Andere 
W ärm eque llen  kom m en kaum  in  Frage, m indestens n ic h t ins G ew icht 
fa llende. Es g ib t also keine B e l a s t u n g ,  be i der die be tre ffende 
Masohinenanlage vo llgasfest wäre, sondern eine D r e h z a h l ,  be i 
der sie vo llgasfest is t. Infolgedessen e rre ic h t m an zweckm äßig diese 
D auerdrehzah l n ic h t du rch  D rosselung e ine r a u f H öchs tle is tung  aus
gelegten M otorenanlage sondern durch Ü bergang au f eine G etriebe
stufe, d ie  auch be i v o lle r D rosselste llung n u r die E rre ichu ng  der fü r  
D auerlas t tragb a re n  D rehzah l zu läß t. D e r S tu fensprung b ra u ch t h ie r 
n u r re la t iv  k le in  zu se in ; e r w ird  in  den m eisten F ä llen  zwischen 
i  : i ,2  und  höchstens i  : 1,4 betragen. B e i dem  k le ine n  S tufensprung 
kom m en dabe i M aschinen m it  w irksam er Ö lküh lu ng  aus. B e i absolut 
w irksa m e r Ö lküh lung , w enn die M oto ren  also auch be i H öchstdrehzah l 
vo llgasfest sind, und  ke ine W ärm eschw ie rigke iten  zu e rw arten  wären, 
w ird  m an die S tufe dennoch e in füh ren , w e il sie dann als eine A r t  
Schongang a rb e ite t. M an erspart einen erheb lichen B e trag  an der D re h 
zahl fü r  eine vergle ichsweise sehr geringe G eschw indigkeitse inbuße. 
H a n d  in  H a n d  d a m it geht eine im m e rh in  m erk liche  K ra fte rspa rn is , 
da m it  dem  flacheren, gerundeten V e rla u f de r Le is tungs lin ie  no tw en
digerweise e in  A nste igen de r V e rb rauchskenn lin ie  ve rbunden is t.

Es is t  nu n  denkbar, daß be i Fahrzeugen, d ie  ke inen so hohen 
G eschw indigkeitsbere ich zu überb rücken  haben w ie  die h ie r ange
fü h rte n  Schnellboote, be i denen sich also k e in  ausgesprochener Spar
gang lohnen w ürde, sich doch dieser eben e rw ähnte  Schongang e in 
füh re n  lä ß t. E r  b r in g t be i geringem  G eschw ind igke itsve rlus t eine 
erhebliche H erabsetzung der M aschinendrehzahl neben e ine r im m e r
h in  ins G ew icht fa llenden  K ra fts to ffe rsp a rn is . E in  solcher Schongang 
em p fie h lt sich also be i Verdrängungsfahrzeugen vergleichsweise n ied
r ig e r F roudezahl. D ie  Fahrw eise is t dabe i so, daß m an in  jedem  Fa lle  
zunächst m it  dem höchsten S tufensprung, also m it  dem  Spargang, 
angeht. E rs t wenn eine höhere G eschw ind igke it no tw end ig  w ird , als 
sich m it  dem  Spargang be i Vollgas erre ichen läß t, geht m an in  den 
Schongang über. A uch  m it  diesem lä ß t sich unbeschränkt lange fahren 
bzw. schleppen. E rs t in  den wenigen Fä llen , in  denen H öchstgeschw in
d ig k e it v e rla n g t w ird , geht m an in  den Spitzengang über, dessen L e i
s tung be i n ic h t genügend geküh lten  Anlagen n u r fü r  beschränkte Z e it 
zu r V e rfügung  s teh t. Zweckm äßig m ach t m an die  B enutzungsdauer 
dieses Spitzenganges von  der Anzeige eines Ö ltherm om eters abhängig, 
da eine andere A b h än g ig ke it ja  p ra k tisch  n ic h t besteht, außer be i 
etw a igen F eh lko n s tru k tio n e n  des M otors. W ir  kom m en insgesam t zu 
fo lgender F o rde rung :

1. Schnelle Fahrzeuge benötigen e in  G etriebe m it  wenigstens zwei 
S tufen, das be i hohem  Übersetzungssprung der G rößenordnung 
1 : 2 in  e rs te r L in ie  eine erheb liche K ra fts to ffe rspa rn is , daneben 
eine w esentliche M otorschonung e rg ib t.

2. Langsam ere Fahrzeuge benötigen e in  G etriebe m it  ebenfalls 
zwei S tufen, das bei e inem  geringen S tufensprung der G rößen
ordnung 1 : 1,2 bis 1 : 1,4 in  e rs te r L in ie  eine erheb liche M o to r
schonung und  daneben eine im m e rh in  ins G ew icht fa llende 
K ra fts to ffe rsp a rn is  be i ganz geringem  G eschw ind igke itsverlust 
e rg ib t.

3. F ü r  schnelle Fahrzeuge k o m m t je  nach de r k o n s tru k tiv e n  V o ll
kom m enhe it des M otors —  Ö lküh lu ng  —  oder den beabsich tig ten

F ahrle is tungen auch e in  D re iganggetriebe in  Frage, das sowohl 
eine S tufe nach 1. w ie nach 2. en thä lt.

4. S chiffsantriebe m it  e ine r einzigen, festen Übersetzung sind w ir t 
scha ftlich  n u r dann ge rech tfe rtig t, wenn das Fahrzeug vo rw ie 
gend n u r m it  e iner einzigen G eschw ind igke it bzw. B e lastung ge
fah ren  werden soll. Es lassen sich aber kaum  Fä lle  denken, in  
denen n ic h t wenigstens e in  Zw eistu fengetriebe nach 2. ange
b ra ch t wäre, selbst im  F a lle  der Hafenbarkasse oder des V e r
kehrsbootes n ied rige r Froudezahl.

Diese ganze A b le itu n g  g i l t  ausdrück lich  n u r fü r  V i e r t a k t 
m a s c h i n e n  und  zw ar fü r  Vergaserm aschinen im  h ie r dar
gelegten U m fang . F ü r  D ieselm aschinen sind d ie  e rz ie lbaren E rspa r
nisse im  Spargang nach 1. etwas geringer, d ie  m echanischen Folge
rungen s ind  aber dieselben. F ü r den Schongang nach 2. ge lten  fü r 
O tto - und D ieselm otoren nahezu dieselben Bedingungen. B e i Z w e i 
t a k t e r n  liegen grundsä tz lich  andere Verhä ltn isse vor, da e in  Z w e i
ta k te r  a u f Drosselung entgegengesetzt w ie e in  V ie r ta k te r  reag iert. 
Drosselung h a t dem nach n ic h t eine E rhöhung sondern eine V e rm in 
derung des spezifischen V erbrauches zu r Folge, wenigstens be im  O tto 
m otor. Es w ürde h ie r zu w e it füh ren, dies im  einze lnen zu e rö rte rn , 
da sich g rundsätz liche Versch iedenhe iten be i D re ika n a l-O tto -Z w e i- 
ta k te rn  gegenüber D re hsch iebe r-O tto -Z w e itak te rn  m it  u n sym m e tri
schem S teuerd iagram m  ergeben. Beide sind w ieder wesentlich v e r
schieden von  D iese l-Zw e itak te rn . B e i den gängigen D re ika n a l-O tto - 
Z w e ita k te rn  kann  aber m it  e in igem  R echt gesagt werden, daß im  
H in b lic k  a u f den K ra fts to ffve rb ra u ch  die  Drosselung r ic h tig e r is t als 
e in  S tufengetriebe. Höchstens in  bezug au f mechanische B eanspru
chung wäre e in  Schongang zu erwägen, w obe i aber w ieder de r U m stand 
in  B e tra ch t kom m t, daß Z w e ita k te r m it  K u rbe lkastenpum pe so gu t 
w ie keine W ärm eschw ie rigke iten  kennen. D ie  Zusammenhänge e rfo r
dern jedoch zur E rfassung eine sehr genaue K e n n tn is  der m otorischen 
Gegebenheiten, die h ie r n ic h t ohne w eiteres vorausgesetzt werden 
kann, zum al sich L ite ra tu ra ng abe n  über Z w e ita k te r n u r sehr spärlich 
find en  lassen. Zweckm äßig s ieh t m an also vom  Z w e ita k te r zunächst 
ab, zum al fü r  größere Fahrzeuge ohnedies n u r V ie r ta k te r  oder Z w e i
ta k t-D ie s e l in  V erw endung stehen.

K o n s tru k t iv  b e re ite t e in  m ehrstufiges Getriebe ke in e rle i Schw ie
r ig k e ite n  ; auch fü r  Le is tungen in  de r G rößenordnung von  1000 PS 
und  m ehr lassen sich Getriebe m it  e inem  W irkungsg rad  von  oberhalb 
95%  herste ilen. D ie  S cha ltung b e re ite t ebenfa lls ke ine S chw ie rigke i
te n ; be i k le ine ren  A n lagen bis 150— 200 PS ko m m t re ine H andscha l
tu n g  ev. u n te r A nw endung der S c h a lth ilfs m itte l des K ra ftfa h rb a u e s  in  
Frage. M an w ird  also in  a llen  F ä llen  K lauenscha ltung  in  V e rb in dun g  
m it  irgend e ine r gängigen S cha lte rle ich te rung vorsehen und  die 
Scha ltung mechanisch du rch  Gestänge oder Seilzug be tä tigen. F ü r 
höhere Le istungen ko m m t hyd rau lische oder e lektrische B e tä tigun g  
der m echanischen G angschaltung in  Frage, w o fü r die k o n s tru k tiv e n  
M it te l aus dem  Panzerfahrzeugbau be kan n t s ind un d  led ig lich  e iner 
m aßstäb lichen Anpassung bedürfen. D ie  Schaltweise be i Le is tungen 
über 500 PS w ird  w ahrsche in lich  ein ige B eachtung e rfo rdern . D ie 
Scha ltung is t aber m indestens m it  zw ei D rehzahlm essern d e ra rt zu 
bew ältigen, daß ein  Drehzahlm esser die Schraubendrehzahl und  einer 
die K urbe lw e llendrehzah l anzeigt, und  be i K o inz idenz der neue Gang 
eingelegt w ird . B e i e lek trischer Scha ltung lä ß t sich h ie r weitgehend 
au tom atis ie ren , so daß m an von  der G esch ick lichke it des M aschin isten 
unabhängiger w ird . G rundsätzliche S chw ie rigke iten  sind jedenfa lls 
n ic h t zu erw arten . Besondere E rw a rtu ng en  sind jedoch an re in  e lek
trische S chaltgetriebe zu knüp fen , g le ichgü ltig , ob es sich um  die 
B a u a rt C ota l oder Z F  hande lt. D ie  B e tä tig u n g  beschränkt sich h ie r 
au f eine einfache K on tak tum scha ltun g . D e r G ange ing riff lä ß t sich 
auch be i sehr großen S tufensprüngen und  Lasten  nahezu be lieb ig  
weich gestalten, insbesondere be i der M eh rp la ttenanordnung von  ZF. 
A uch h ie r m uß w ieder au f die einschlägigen V erö ffen tlichungen  v e r
wiesen werden.

Z u s a m m e n f a s s u n g :  Es w urde dargelegt, welchen E in 
flu ß  au f V erb rauch  und mechanische M otorbe lastung  e in  m ehrstufiges 
G etriebe be i S ch iffsan trieb  durch V erb rennungsm oto r au fw e is t. Es 
ergeben sich außer m echanischer Schonung der K ra ftm asch ine  wesent
liche K ra fts to ffe rspa rn isse  fü r  die m eisten Fahrzustände. K o n s tru k 
t iv e  S chw ie rigke iten  bestehen dabe i n ich t.
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Neuzeitliche grofee Saugebagger.
V on  In g . O tto K lu cke r, E lb in g .

D er U m fang  der au f der B arre  v o r der M ündung des Jangtse- 
Flusses in  China auszuführenden A rb e ite n  e rw e ite rte  sich im  Laufe  
der Z e it d e ra rt, daß dieselben m it  dem  d o rt se it 1935 eingesetzten, 
von der F a  F . S ch ichau-E lb ing  im  Jahre 1934 e rbau ten  Schleppkopf- 
Saugebagger „C h ie n  She“  (s. W R H  H e ft  4 v . 15. 2. 38) a lle in  n ic h t 
m ehr b e w ä ltig t werden konn ten . Es w urde deshalb e in  zw e ite r, noch 
größerer Schleppkopf-Saugebagger u n te r den bedeutendsten Bagger- 
B a u w e rften  ausgeschrieben un d  die A us füh rung  ebenfa lls der Fa. H. 
S ch ichau-E lb ing  übertragen . Ausschlaggebend h ie r fü r  w aren die 
guten E rfa h ru n g e n  und  die  in  e ine r zw ö lfm ona tigen  G ewährle istungs
ze it m it  der „C h ie n  She“  e rz ie lte n  Ergebnisse.

Beide Bagger so llten  eine e tw a 400 m  b re ite  un d  12 m  tie fe  F a h r
rinne  v o n  e tw a 25 k m  Länge du rch  die  e tw a  50 k m  v o r der M ündung 
des. Flusses au f o ffener See gelegene B arre  herste ilen , d a m it auch
größere Seeschiffe diese ohne Z e itv e rlu s t be i jedem  W asserstand du rch
fah ren  konn ten .

Nach F ests te llung  der d ie  A rb e it  p lanenden Behörde des 
W hangpoo Conservancy B oard, Shanghai — w aren jä h r lic h  etw a 
10 000 000 cbm  B oden zu baggern, um  die F a h rrin n e  zu v e rtie fe n  
und dauernd au f der gewünschten T ie fe  zu ha lten . F ü r  diesen Zweck 
w aren le is tungsfäh ige große Baggergeräte e rfo rd e rlich , d ie  auch noch 
be i w o h l m äßigem , aber h ä u fig  d o rt au ftre tendem  Seegang a rbe iten  
konn ten . F e rne r herrschte an der Baggerste lle  e in  G eze itenstrom  bis 
zu 6 K n o te n  in  der S tunde u n te r e inem  W in k e l von  e tw a 45 zur ge
p la n te n  F ah rrinn e .

D ie  in  de r A usschre ibung der „C h ie n  She" ge forderte  G ewähr
le is tung  w a r als eine Tagesle istung festge legt un d  bestand fü r  einen 
zehnstündigen A rb e its ta g  in  19 200 cbm  B aggergu t aus s ta rk  lehm 
ha ltigem  S ch lick  vo m  spez. G ew ich t 1,8, an  der Baggerste lle gemessen. 
Diese G ewähr w urde  be i den A bnahm eerprobungen um  m ehr als 10% 
übersch ritten . D ie  Le is tun g  w a r an zehn au fe inanderfo lgenden Tagen 
nachzuweisen, w obe i das B aggergu t in  die Laderäum e gebaggert, zu 
e iner e tw a 3,6 k m  e n tfe rn te n  S chü tts te lle  be fö rd e rt un d  d o r t v e rk la p p t 
werden so llte , wonach das S ch iff w iede r zum  B aggerp la tz  zu rü ck 
kehren m ußte.

Es ka m  also da rau f an, m it  e ine r m ög lichs t geringen Z ah l von 
F a h rte n  auszukom m en, um  fü r  das P um pen des Baggergutes m ehr 
Z e it zu gewinnen. H ie rd u rc h  w ird  be i g le ichb le ibehder Pum pen
le is tung  eine V ergrößerung der Laderäum e un d  d a m it e in  größeres 
S ch iff bed ing t. B e i e tw a 12— 14 F a h rte n  in  10 S tunden verb le iben  
fü r  eine Ladu ng  an re in e r P um p ze it e tw a 15— 20 M inu ten , in  welchen 
etw a 4000 t  Baggergu t ge fö rde rt werden müssen. U m  e in  genügend

nungen m it  1,63 fes tgeste llt. D e r W asserzusatz zum  gebaggerten B o 
den b e tru g  so m it n u r e tw a 3% .

E in  d e ra rt d ich tes Gemisch is t n u r m it  e inem  schm alen Schlepp
saugekopf und  m it  der be i „C h ie n  She“  e rs tm a lig  angewendeten

se lbs ttä tigen  S chne idw inke l-E inste llung , P a te n t Schichau (D .R .l . 
698 592 un d  Auslandspa tent) —  e rre ichb a r (A bb . 1). M it  dieser 
S chn e idw inke l-E ins te llung  w ird  der fü r  das A bgraben des Bodens 
günstige S chne idw inke l zwischen der Schneide des Schleppkopfes

Abb. 2. Schleppkopf-Saugebagger ,,Fu Shing".

großes mengenmäßiges Absetzen des Baggergutes im  Lade raum  zu 
sichern, m uß das Baggergutgem isch, la u t  v e rtra g lich e r V ere inbarung 
irn  Lade raum  gemessen, m indestens e in  spez. G ew icht von  1,4 haben, 
entsprechend einem  W asserzusatz von  e tw a 20% , bezogen au f den am  
G runde fest abge lagerten B oden vom  spez. G ew icht 1,8. B e i den m it  
der Chien She“  an der Baggerste lle du rchg e füh rte n  E rprobungen 
Wurde das G ew icht des M a te ria ls  am  G runde im  M it te l m it  1,68 und 
des Gemisches an den über den Laderäum en gelegenen A usflu ß ö ff-

un d  dem  B aggergrund auch be i wechselnden B ag ge rtie fen  g le ich 
b le ibend be ibeha lten . Es w erden h ie rd u rch  n ic h t n u r d ie  U n te r
schiede in  den B aggertie fen  be i fo rtsch re itend e r A rb e it  un d  v o r a llem  
die  Untersch iede zwischen Leer- u n d  Lade tie fgang  —  im  vo rlieg en 
den F a lle  e tw a 2 m - — sondern auch die  Untersch iede der Gezeiten 
b is zu 4 m , im  ganzen also 6 m , w irkungs los gem acht. M it  diesem  
U n te rsch ied von  6 m  m uß w ährend de r täg lich en  zehnstünd igen A r 
be itsze it e in - b is zw e im a l gerechnet werden.
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D e r zweite fü r  den g le ichen B este lle r im  Jahre 1938 erbau te 
Schleppsaugebagger ,,F u  S h ing“  (Abb. 2) äh ne lt in  de r G esam tan
o rdnung der „C h ie n  She".

D ie  G ew ährle istung dieses neuen Baggers is t  g le ich der des ersten, 
wurde jedoch im  V e rtra g  m it  12 000 t  in  der S tunde be i e ine r D ic h tig -

A bb . 3. M odell des Schlepp-Saugerohres im  M aßstab 1 : 50.

h ie rvo n  sind fü r  das B aggern be i s ta rkem  S e itenstrom  b is zu 150 aus 
der M it te  ve rs te llb a r ausgebildet, w odurch  e in  F re ischne iden des 
Schleppkopfes am  G runde p a ra lle l zum  jew e ils  gesteuerten K urs  
e rre ic h t w ird .

E ine  g rundsä tz liche  A bw e ichung besteht in  der A usb ildun g  der 
Bodenverschlüsse der Laderäum e. H ie r  s ind an S te lle  der üb lichen 
B odenk lappen V e n tile  getre ten, um  im  geöffneten Zustande u n te r dem 
Schiffsboden vorragende B odenk lappen zu verm e iden. D ies h a t den 
V o rte il,  au f dem an der Baggerste lle vorherrschenden flachen Wasser 
das B aggergu t ohne G efahr von  H a va rie n  fü r  das S ch iff ausschütten 
zu können.

D ie  fü r  ,,F u  S h ing“  als konische, nach oben im  Durchm esser 
größer werdenden un d  aus S tah lb lechen geschweißten 12 B oden
ve n tile  ragen be i ge fü llte n  Laderäum en m it  ih ren  K öp fen  aus der L a 
dung heraus. Es is t  dies be i fes t abgesetztem  M a te ria l (Sand) n o t
wend ig, um  die V e n tile  übe rh aup t anheben zu können. D ie  im  S ch iffs
boden fes t e ingebauten V e n tils itze  haben eine lic h te  Ö ffnu ng  von  
1600 m m  Durchm esser. D e r am  V e n tilb ode n  m it  e inem  G u m m i
d ich tun gsrin g  versehene H o h lz y lin d e r sch ließ t be im  Aufsetzen au f 
den V e n tils itz  m it  seinem E igengew ich t d ie  V e n tilö ffu n g . D e r obere 
T e il des V en tile s  is t  als Taucherg locke ausgebildet, um  no tfa lls  eine 
K o n tro lle  oder Auswechselung des G um m iringes vornehm en zu können, 
ohne das S ch iff docken zu müssen. Jedes V e n til w ird  du rch  einen in  
Höhe des H aup tdecks  angeordneten W asserd ruck-Z y linde r gehoben, 
wenn das B aggergu t v e rsch ü tte t werden soll.

Das V erschü tten  du rch  die  vom  B este lle r ve rlan g ten  B odenven tile  
n im m t n ic h t m ehr Z e it in  Anspruch, als es be i B odenk lappen der 
F a ll is t.

D ie  A ntriebs-M aschinenanlagen bestehen aus d re i stehenden 
D re ifach-E xpansionsm asch inen von  zusammen 7500 PS in d iz ie r te r  
Le is tung . Zw e i vo n  ihnen, im  h in te re n  M asch inenraum  angeordnet, 
tre ib e n  die be iden Schiffsschrauben, die d r i t te  d ie  v o r den Laderäum en 
angeordnete Baggerpum pe an.

A b b . 4. Schleppkopf-Saugebagger ,,F u  S h ing “ , Längs-Docks- und S tauungsplan.

k e it  von  1,4, oder 10800 t  be i e ine r D ic h t ig k e it  von  1,8 festge legt. 
Dieses V e rh ä ltn is  e n tsp rich t e ine r F ü llu n g  der 3400 cbm  fassenden 
Laderäum e in ne rh a lb  15 M in u ten .

D ie  F ah rg esch w in d igke it is t von  10,25 a u f n ,5 K n o te n  in  der 
S tunde e rh ö h t w orden. Das Saugerohr (Abb. 3) is t au f ha lber S ch iffs 
länge in  e inem  M itte ls c h litz  un te rgebrach t. Es is t  fü r  eine größte 
Baggertie fe  v o n  16 m  vorgesehen und  be s itz t im  ganzen v ie r u n te r
e inander austauschbare Schleppsaugeköpfe verschiedener B re ite . Zw ei

D ie  Kesselanlage besteht aus v ie r W asserrohrkesseln von  je 
370 m 2 H e izfläche. D ie  Kessel haben Ü b e rh itze r und  erzeugen einen 
B e trie b sd ru ck  von  15,8 a tü . Saugzug- un d  D ruckgebläse u n te rs tü t
zen die  V erb rennung der S taubkoh len. D ie  aus e inem  T r ic h te r  in  die 
Feuerung zu befördernde S taubkoh le  w ird  du rch  e lek trisch  betriebene 
S töcker in  den Feuerraum  gedrückt, w obe i g le ichze itig  die Roste be
w egt werden.

S äm tliche D eckh ilfsm asch inen haben e lektrischen  A n tr ie b . D er
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h ie rfü r e rfo rderliche  S trom  w ird  du rch  zw ei T urbogenera toren von 
je 225 k W  erzeugt, von  denen e in  Satz als Reserve d ien t. A uß e r
dem  is t  eine k le ine  D ieseldynam o von  15 k W  fü r  H ilfszw ecke  v o r
handen.

D ie  in  S tah lfo rm guß  ausgeführte  Baggerpum pe h a t e inen h a lb 
offenen K re ise l von  2750 m m  Durchm esser. M it  ih r  w u rde  be i den 
E rp robungen  eine L e is tun g  in  re inem  W asser von  23 000 cbm  in  der 
S tunde e rz ie lt.

D ie  zah lre ichen in  der Baggergut-Sauge- und  D ru c k le itu n g  fü r  
das B e- un d  E n tla d e n  des Baggers e rfo rde rlichen  Baggergutsch ieber 
und die  B odenven tile  werden säm tlich  m itte ls  W asserdruck von  dem 
au f der K om m andobrücke  angeordneten B aggerführe rs tand  aus be
wegt. D ie  B odenven tile  können aber auch vom  Lau fs teg  aus, jedes fü r  
sich, gesteuert werden. Das Schließen bzw . Ö ffnen  der einze lnen 
Schieber w ird  du rch  eine S ignallam penanlage au f dem  B agge rführe r
stand angezeigt. F e rne r be finden  sich h ie r die Telegra fen fü r  die 
Baggerpum pe un d  die Zusatz-D ruckwasserpum pe, das H a n d ra d  fü r  
die T ie fene ins te llung  des Saugerohres, die fü r  den Baggerbe trieb  n o t
wendigen M ano- und  Y a ku u m m e te r und die  Fernsprechanlage.

H a up tm e rkm a le  des Schleppkopf-Saugebaggers „ F u  Shing“  
(Abb. 4):

Länge zw ischen den L o t e n ...........................121,92 m
G rößte B re ite  au f S p a n t e n .............................I 9>°5 m
Seitenhöhe m i t t s c h i f f s ................................  8,69 m
G röß te r T ie fgang  m it  4000 t  B aggergu t 5,50 m
G rößte B aggertie fe  u n te r W asserspiegel 16,00 m

F ü r e inen anderen B este lle r is t  v o r ku rze r Z e it e in  g le ich großer 
Bagger w ie ,,F u  Shing“  zu r A b lie fe ru n g  ge langt. E r  h a t e inen 37oocbm

fassenden Laderaum  un d  v e rsch ü tte t das Baggergu t du rch  B oden
k lappen.

D ie  B aggerle is tung e n tsp rich t be i diesem d r it te n  Großsauge
bagger ebenfa lls de rjen igen der ,,F u  Shing“ . A uch  d ie  M aschinen
le is tun g  is t  d ie  gleiche, w ie ü b e rh aup t der Bagger dem  vorbeschriebe
nen sehr ähn lich  is t. E ine  A bw e ichung f in d e t sich b e i der Kessel
anlage. H ie r  s ind  v ie r Zy linderkesse l m it  Ü b e rh itzung  un d  wahlweise 
zu verw endender K oh le - oder Ö lfeuerung vorgesehen.

Diese d re i Bagger weisen gegenüber a llen  in  frühe ren  Jahren von  
Schichau e rbau ten  Schleppkopf-Saugebaggern e inen g rundsätz lichen 
U n te rsch ied  au f in  der A nordnung  des Saugerohres, welches bis 
da h in  in  e inem  S ch litz  des ge te ilte n  H in te rsch iffe s  angeordnet war, 
je tz t  davon  abweichend in  e inem  M itte ls c h litz  au f ha lb e r S ch iffs
länge un te rgeb rach t is t. Diese fü r  d ie  R a um e in te ilun g  des Schiffes 
bedeutsame Ä nderung  w e is t verschiedene Vorzüge au f. Das Sauge
ro h r lie g t im  M it te ls c h litz  vo lls tä n d ig  geschützt, m it  Beschädigungen 
is t  w eniger zu rechnen, außerdem  is t h ie r d ie  ruh igste  S te lle  des S ch iffs
körpers, an  w e lcher sich das S tam pfen un d  Schlingern am  geringsten 
a u sw irk t. H ie rb e i is t  noch e in  A rb e ite n  m it  diesen Baggern selbst be i 
W in d s tä rke n  b is  zu 6 de r B ea u fo rt-S ka la  m ög lich . F e rne r w ird  durch 
die A no rdnung  eine bessere Steuer- und  M a n ö v rie rfä h ig ke it des 
Schiffes e rz ie lt.

D ie  m it  den genannten Großsaugebaggern e rre ich te n  außer
gewöhnlichen Le is tungen s ind n ic h t z u le tz t au f die be i diesen Baggern 
e rs tm a lig  zur A us fü h run g  gekom m enen Verbesserungen der B a u a rt 
zu rückzu füh ren , welche ih re  A nw endung au f G rund  der von  der Fa. 
Schichau gerade im  B au von  Schleppkopf-Saugebaggern gesam m elten 
la ng jäh rige n  E rfah ru ng en  begründe t und  diese e rneu t be s tä tig t 
finden .

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e .

Fa. 16. E lektrische  Antriebe und Steuerungen von Bordhilfsm aschinen.
Das Januarhe ft (1942) der technischen N ach rich ten  vom  B u r e a u  V e -  
r i t a s  b ild e t eine Sondernum m er m it  Aufsätzen über H ilfsm asch inen, 
e lektrische Anlagen, K ü h l-  und K lim aan lagen an B ord . A n  dieser Stelle 
in te ressie rt besonders e in  A u fsa tz , in  dem R. P e r  n e t  vo n  der E le k tr .-  
Ges. A ls-T hom  die e l e k t r i s c h e n  A n t r i e b e  u n d  S t e u e 
r u n g e n  von  L a d e w i n d e n ,  S p i l l e n ,  A n k e r w i n d e n ,  
B o r d k r ä n e n  u n d  R u d e r m a s c h i n e n  behandelt. D ie  S tro m 
versorgung und  Steuerung e lektrischer B ordantriebe  h a t folgenden Be
dingungen zu genügen: B e i angestrengtem  B e trie b  und ungünstigen W it te 
rungsverhältn issen müssen die A n trie b e  schnellste Geschwindigkeitsrege- 
lung und U m kehr ohne R ücks ich t au f Stöße in  e infacher Scha ltung und 
guter K om m u tie ru n g  gewährleisten. D ie  e lektrischen Teile  der H iifsm a- 
schinen bestehen aus E le k tro m o to r, e lektrischer Bremse und der e lektrischen 
Steuerung. D ie  Steuerungssysteme b e i  G l e i c h s t r o m  zerfa llen  in  
solche m it  K o n s t a n t s p a n n u n g  und  solche m it  v e r ä n d e r 
l i c h e r  Spannung und w irk e n  entweder u n m itte lb a r oder ha lbautom a
tisch . D ie  u n m i t t e l b a r e  S teuerung des H auptstrom es b e i K o n s ta n t
spannung zeichnet s ich durch  große E in fa ch h e it aus, S trom w äch te r sorgen 
fü r  S iche rhe it gegen Ü berlas tung  und falsche Bedienung, indessen is t  die 
w ir tsch a ftlich e  S trom ausnutzung gering und der M ateria lversch le iß  groß. 
B e i h a l b a u t o m a t i s c h e r  S teuerung (Schützensteuerung) is t  eine 
se lbsttätige Anpassung an die G eschw ind igkeit m ög lich ; es bedarf ke iner 
besonders ausgebildeten Bedienung, was b e i s ta rk  wechselnder Belastung 
von  V o r te il is t. A uch  die U n te rh a ltu n g  e rfo rd e rt wenig Fachleute. A lle r
dings is t  auch h ie r d ie S tro m ve rn ich tun g  in  den R egulierw iderständen groß. 
Diesen N a c h te il verm eiden d ie  Steuerungssysteme m i t  v e r ä n d e r 
l i c h e r  S p a n n u n g .  Diese w ird  v o n  U m fo rm ern  in  dem Maße erzeugt, 
w ie sie vom  A rb e itsm o to r b e n ö tig t w ir d ; zu diesem System  gehört d ie W  ard- 
Leonardschaltung, d ie Steuerung m it  begrenzter und m it  g le ichble iben
der Energie. V o rte ile  s ind  die große E in fa ch h e it der S cha lte in rich tung  und 
die gute Energieausnutzung, so daß diese Steuerung fü r  s tärkere  Lade
w inden, Spille, A nke r- und  N e tzw inden  geeignet is t. N ach te ile  s ind  hohe 
Anlagekosten und e rheb licher P la tzbedarf. N och  v o rte ilh a fte r  als die 
Leonardscha ltung , be i der die Steuerung durch  die Regelung des E rreger- 
Stromes in  der S teuerdynam o geschieht, s ind  nach A n s ich t des Verfassers 
die Steuerungen m it  begrenzter bzw . gle ichble ibender Energie, besonders 
wenn m an die höchsten G eschw indigkeiten ausnutzen w ill.  M an muß a lle r
dings eine größere A nzah l vo n  Schützen und Relais in  K a u f nehmen. A lle  
besprochenen Schaltungen können auch be i D rehs trom  Anw endung f in d e n , 
fü r  den F a ll, daß m an aber m it  ve ränderlicher Spannung a rbe iten  w ill,  muß 
die S teuerung des A n trie b sm o to rs  der H ilfsm asch ine  be im  G le ichstrom  ve r
b le iben; d ie dazu be n ö tig te n  U m fo rm er können dann vo n  A synchronm otoren  
aus dem  B o rd s tro m n e tz  angetrieben werden.

Zeitgemäße L a d e w i n d  e n  (1,5— 5 t)  verlangen zu r V erkü rzung  der 
H afenze it weitgehende A usnu tzung  der G eschw indigkeiten. M an b a u t die 
W inden m it  Zahnrad- oder Schneckenradgetriebe. Schneckenantriebe a r
be iten geräuschloser als Zahnräder und lassen v ie l höhere G eschw indigkeiten 
zu, e tw a  b is zu 2,4 m/s gegenüber 1,5 m/s be i Zahnrädern, w o m it im  
Umschlag eine xo— 15%  höhere Le is tung  herausgeholt werden kann. Es 
lo h n t sich daher unbed ing t, be i großen S ch iffen  Ladew inden m it  höchst

m öglicher G eschw indigkeitsausnutzung zu bauen, w ährend be i kle ineren 
und m itt le re n  S ch iffen h ie r in  engere Grenzen angezeigt sind, w e il m an sonst 
Gefahr lä u ft ,  daß die hohen G eschw indigkeiten be i den kle ineren  H u b - und 
Senkwegen doch n ic h t ausgenutzt werden können. M an kann  daraus fo lgern , 
daß die langsamere Z ahnradw inde  m ehr fü r  k le inere, d ie Schneckenrad
w inde, w e il schneller, m ehr fü r  größere S ch ilfe  geeignet is t .  D ie  beste W inde  
b le ib t a lle rd ings im m er d ie jenige, d ie be i k le ins tem  A u fw and  an Anlage- 
und K rankosten  d ie  m eisten H übe in  der Z e ite in h e it gew ährle iste t. D ie  
m eisten Ladew inden a rbe iten  noch m it  K onstan tspannung, da run te r le 
Zahnradw inde  in  u n m itte lb a re r, d ie Schneckenradw inde m it  hoher Ge
schw ind igke it in  Schützensteuerung.

D ie  S e n k b r e m s u n g  der Ladew inden w ird  «mechanisch oder e lek
tr is c h  b e w irk t. D ie  m e c h a n i s c h e  Brem sung w ird  m eist durch  F uß 
hebel b e w e rk s te llig t; m anchm al t r i t t  noch eine F liehkra ftb rem se  zu r Siche- 
rung  gegen Ü berschre itung  der zulässigen Senkgeschw indigkeit h inzu . A ls  
B e isp ie l w ird  eine mechanisch gebremste S ch iffsw inde in  B lockbauweise 
beschrieben, w ie  sie von  der A ls-Thom  fü r  e in ige französische Seeschiffe 
ge lie fe rt wurde. D ie  W inde  e n tw ic k e lt b e i e iner T ra g k ra ft vo n  3 t  eine 
G eschw ind igkeit von  0,6 m /s, be i leerem H aken eine solche v o n  2,5 m/s. 
D ie  S teuerung is t  eine Schützensteuerung ohne S trom rückgew innung. A lle  
e lektrischen Steuerungsteile einschl. der Regelwiderstände sind  im  Sockel 
des W indenblocks untergebrach t, ebenso s ind  alle L e itungen  ve rdeckt ve r
leg t, so daß bestm öglicher Schutz v o r Seewasser geschaffen is t .  D ie  elek
tr is ch e  Brem sung kann  b e i Nebenschlußm otoren w ie  auch be i H a u p t
s trom m oto ren  (P o tentiom eterscha ltung) verw endet werden. Das B eisp ie l 
e iner Nebenschlußm otorw inde ze ig t folgende G eschw indigkeiten: Heben 
5 t ,  0,3 m /s; 3 t ,  0,5 m /s; i t ,  1,50 m /s; Leerhaken 1,55 m / s- Senken 5 t ,  
0,45 m /s; 3 t ,  0,75 m /s; i t ,  1,55 m /s ; Leerhaken 1,50 m /s. D ie  Fe ld 
schwächung zu r G eschw indigkeitssteigerung geschieht auf der le tz te n  K o n 
tro lle rs tu fe . D ie  H a u p ts trom m oto rw inde ,d ie  auf m ehreren Sch iffen ge
lie fe r t  w urde, ze ig t folgende D a ten : Heben 3 t ,  0 ,5 m /s ; i t ,  1 ,2 m /s ; 
Leerhaken i x m / s ;  Senken 3 t ,  0,68 m /s ; Leerhaken 1,6 m /s. D ie  F e ld 
schwächung auf' dem le tz te n  K o n tro lle rk o n ta k t geschieht autom atisch 
du rch  S trom w ächter. D ie  e lektrischen Senkbremsschaltungen s ind  v e r
schiedenartig , ih r  P la tzbeda rf im m e rh in  so groß, daß sich h ie rbe i eine B lo ck 
bauweise v e rb ie te t und die S teuerungsteile in  einem  wasserdichten Gehäuse 
gesondert un te rzub ringen  sind.

E inen  aufschlußreichen V erg le ich  zw ischen Zahnrad- und Schnecken
radw inden b ie ten  d ie  U ntersuchungen der erre ichbaren Spielzahlen be im  
Beladen von  3 Seeschiffen (je  rd . 10 000 t  Ladung). D e r Um schlag geschah 
m it  je  zw ei W in d e n  an gekoppelten Hubseilen, vo n  denen die eine den K a i, 
d ie andere den S ch iffsraum  bediente. H ubhöhe über K a i 13 m , über Sch iffs
raum  im  M it te l  20 m.

F ü r  das Anschlägen und Abhaken der L a s t w urden  je  20 s gerechnet. 
Es ergaben s ich  folgende Spielzahlen in  der S tunde.

Belastung Schnecken
radw inde

Zahnradw inde 
1. S ch iff 2. S ch iff

3 ,o t  32 2 5
1,2 t  36 32

23
26
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Ladew indenantriebe m it  ve ränderlicher Spannung sind  selten; in  F ra n kre ich  
s ind  sie e rs t le tz th in  be i einem  modernen Fahrgastdam pfer e inge füh rt 
worden.

V o n  A n k e r w i n d e n  u n d  S p i l l e n  müssen die A rb e itsb e d in 
gungen genau bekann t sein, um  d ie  geeignete e lektrische Steuerung zu e n t
w icke ln . So sind  z. B . b e i A nkerm anövern  Z ugkrä fte  und G eschw indigkeiten 
sehr davon abhängig, ob es s ich um  A n ke r fa llen  oder heißen, Losreißen aus 
dem A nke rg rund  oder E in fü h re n  in  die K lüsen hande lt. Ä hn liche  U n te r
schiede g ib t es be i den V erho lsp illen  zwischen A n zu g k ra ft, V e rh o lk ra ft und 
Leerseil. F ü r  alle diese Zwecke w ird  sowohl das System  der K onstan tspan
nung m it  Gleich- oder D rehs trom  als auch das System  der Veränderlichen 
Spannung angewendet. L ieferungen a lle r Systeme h a t d ie E.-Ges. A ls-Thom  
fü r  zahlreiche französische Handelsschiffe, Bagger, Schlepper, Feuerschiffe  
u. a. du rchge füh rt. A ls  Be isp ie l w ird  die 
e lek tr. Ausrüstung  der A nkerw inden eines 
neuen Fahrgastdam pfers beschrieben. Der 
wasserdicht geschlossene Dreiphasen-Asyn- 
ch ronm otor, 78 PS, 220 V o lt, m it  ha lb 
au tom atischer Schützensteuerung, e n t
w ic k e lt eine Z u g k ra ft von  58 t ,  das Los
reißen des Ankers bei 38 t  K ra f t  läß t eine 
G eschw indigkeit von  0,075 m /s’ das Heißen 
be i 18 t  L a s t eine solche von 0,2 m /s zu.
3 e lek tr. Sp ille  desselben Schiffes e n t
w icke ln  eine A n zu g k ra ft von  27 t ;  das 
Verholen u n te r e iner L a s t von  1 8 1 ge
schieht m it  0,2 m/s, d ie  Leerseilgeschwin
d ig k e it is t  0,9 m/s.

E in e  Reihe von  modernen Fahrgast
schiffen, e in  Bagger, e in  F lugzeugträger 
s ind  m it  e lektrischem  A nkerw inden- und 
S p illan tr ie b  versehen, der m it  veränder
lich e r Spannung gesteuert w ir d ; diese w ird  
aus dem B ord -D rehstrom  durch  U m form er 
hergeste llt. S teuerschalter, Schützen und 
W iderstände sind  in  gesonderten wasser
d ich ten  Gehäusen untergebracht. N euer
dings sind  auch 6 B ordkräne  eines F ra c h t
schiffes m it  va ria b le r Spannung nach dem 
System  der begrenzten Le is tung  ang e trie 
ben worden. U m form er, M otoren  und 
Steuergeräte s ind dabei übe rs ich tlich  und 
wasserdicht auf der P la ttfo rm  der D reh 
krane angeordnet.

E lek trische  R u d e r m a s c h i n e n a n t r i e b e  sind  se it gu t 15 
Jahren zah lre ich  in  der französischen K riegsm arine, seltener dagegen in  der 
H andelsm arine vorhanden. B e i k le ineren Schiffen herrsch t der S e ilan trieb  
des Ruders, b e i größeren der Z ahnsekto ran trieb  vo r. Es is t  n a tü r lic h , daß 
an die B e triebssicherhe it der R uderan triebe  und  ih re r  Steuerungen ganz 
besonders hohe A nforderungen geste llt werden. M itte ls  eines einfachen 
H andschalters sollen in  den S te llungen; Backbord, geradeaus, Steuerbord 
b is  zu 5 oder 6 m a l in  der M in u te  zuverlässige Ruderbewegungen e inge le ite t 
werden können. Das S tillse tzen  des Ruders muß in  jeder Lage m it  g röß ter 
G enauigke it erfolgen. D ie  e lektrische  A usrüstung  um faß t einen V erbund
m o to r, e lektrom agnetische Haltebrem se, Kom m andogeber (Handschalter), 
S cha ltschrank m it  den Steuerapparaten, W iderstände fü r  A n la u f und B rem 
sung. A u f manchen Schiffen is t  d ie gesamte e lektrische Ruderm aschinerie 
aus S icherheitsgründen doppe lt vorhanden, wobei A n tr ie b  und Steuerung 
im  N o tfa ll wechselseitig fü r  e inander e inspringen können. Das S tillsetzen 
des Ruders h a t be i so großen Massen an die E n tw ic k lu n g  der Bremsung hohe 
Anfo rderungen gestellt, e lektrische und mechanische Brem sung müssen zu
sammen genaueste E ins te llung  ergeben. D ie  K om m utie rung  der bremsbe
laste ten M otoren  zeigte zunächst gewisse Schw ierigkeiten. A ls  Beispiele 
werden zwei A usführungen von  e lektrischen R uderantrieben beschrieben, 
e in  k le ine re r von  17 PS in  B lockbauweise und e in  sehr großer m it  zwei 
M otoren  von  je  140 PS m it  e lektrom agnetischer K upp lung .

D ie  E n t w i c k l u n g s r i c h t u n g  im  e lektrischen A n tr ie b  der 
Bordhilfsm aschinen geht au f d ie Schaffung e iner e inhe itlichen  B a u a rt 
( B l o c k b a u w e i s e )  hinaus, d ie be i geringstem  R aum bedarf doch Ü ber
s ic h tlic h k e it und gu te  Z ugäng igke it bew ahrt. In  der Stromversorgungsfrage 
w ird  s ich in  Z u k u n ft der D r e h s t r o m  wegen seiner m annigfachen V o r
te ile  durchsetzen. Im  üb rigen  e ignet s ich die u n m itte lb a re  Versorgung der 
A n trie b e  m it  Konstan tspannung aus dem B ordnetz ebensogut w ie  die V e r
wendung veränderlicher Spannung aus U m form ern . W  u n d r  a m.

Fa. 17. Neue pneumatische Getreideheber. Nachdem  in  derselben Z e it
s c h rift  in  den Jahren 1936/37 eine umfassende Studie über die E n tw ick lu n g  
der pneum atischen Getreideheber erschienen w ar, von der auch seinerzeit 
e in  Auszug in  W R H  1937, H e ft 22, gebracht wurde, beschreibt nun im  
Dezem berheft 1941 der „T ijd s c h r if t  der openbare W erken  van  Belg ie“  der 
H a fe n d ire k to r d e  C a v e l ,  e iner der M itverfasser der seinerzeitigen Studie, 
zusammen m it  F. Descans, z w e i  n e u z e i t i g e  am  Getreidespeicher in  
A n tw erpen au fgeste llte  p n e u m a t i s c h e  G e t r e i d e h e b e r .  W ir  
entnehm en daraus fo lgendes: D ie beiden Getreideheber stehen vo r dem neuen 
Getreidespeicher (Abb. 1), der m it  einem  Fassungsvermögen von  27000 t  in  
der Nähe der a lten Siloanlage im  Antw erpener H a fen  am Bassin Leföbre 
e rr ic h te t is t. Sie dienen dem Um schlag zwischen Speicher und Schiffen 
(Seeschiff, Kähne, Le ich te r und Schuten). D ie  allgemeine Arbeitsweise 
eines m it  S aug lu ft betriebenen Getreidehebers zeigt das Schema in  A bb. 2, 
deren U n te rs c h rift die bezifferten Anlagete ile  e rläu te rt. Es hande lt sich 
bei der pneum atischen G etre ideförderung n ic h t um  ein Saugen im  h yd ro 
statischen Sinne, sondern um  ein M itre ißen  der G etre idekörner in  s ta rk  
beschleunigter L u fts trö m un g .

D ie  a l l g e m e i n e  A n o r d n u n g  (Abb. 3) der je  196 t  schweren 
H eber zeigt au f e inem  fah rba ren  P o rta l einen A ufbau , der in  4 Geschossen 
die M aschinerie in  sich b irg t. D ie  wasserseitige P o rta ls tü tze  ru h t a u f 8 R ä
dern d ic h t an der K a ika n te , w ährend die landse itige  Stütze m it  4 L a u fräde rn  
a u f e iner erhöhten Schiene am Speicher fä h rt. Das erste Geschoß b irg t 
A n trie b sm o to r m it  Turbogebläse, e lektrische  Schaltanlage, F ah rm o to r und 
den Sam m elbehälter fü r  das verwogene G etre ide ; das zweite Geschoß w ird  
ganz von  de r W iegee in rich tung  eingenom m en; das d r i t te  Geschoß e n th ä lt 
den B ehä lte r fü r  das zu verw iegende Getreide, die 3 Schleusen ( fü r  Ge
tre ide , S taub und L u ft )  und  d ie  W inden  fü r  d ie Saugrohre; das v ie rte  Ge
schoß end lich  trä g t  den Rezip ienten m it  Z yk lo n  und F ilte r  sowie die Galgen 
fü r  die schwenkbaren Saugrohre. A lle  Geschosse b ilden  große helle Räume, 
Außenwände aus 2 m m  Stahlblech, F lurbe lag  aus H olz. Das erste Geschoß

A bb. 1. Pneum atische G etreideheber v o r dem neuen Getreidespeicher im  Antw erpener H afen.

m it  dem Turboaggregat is t  schalldämm end ausgeführt. D ie ganze E isen
k o n s tru k tio n  is t  genietet, die äußere A n s ich t geschmackvoll gestalte t. Von 
den m a s c h i n e l l e n  E i n r i c h t u n g e n  is t  das Turboaggregat, 
bestehend aus einem  A synchronm oto r von 125 kW , 1485 U /m in , einer 
Getriebeübersetzung und dem Turbogebläse (Jäger, Le ipzig), das m it  5000 
U /m in  135 m 3 L u f t  bei o° C und 760 m m  H g  (einem absoluten D ru c k  von 
o ,6 kg /cm 2 entsprechend) ansaugt, d ie bedeutsamste. D ie Lager des Ge
triebes und Turbogebläses werden m it  D ru ckö l g e kü h lt; dasselbe Ö l speist 
auch den Servom otor fü r  die Saugdruckregelung. Diese b e w irk t d ie Drosse
lung  in  der Saugleitung, fa lls  zuvie l L u f t  in  d ie Saugdüsen e in tr i t t ,  was das 
Turboaggregat überlasten w ürde. Drosselung bei g le ichble ibender D rehzahl

j  Saugdüsen. 2 Saugrohre. 3 4 W indenanlage. 
5 Rezip ient. 6 Getreideschleuse. 7 Sammelbe
hä lte r vo r der Waage. 8 Waage. 9 Behälter 
fü r  das verwogene G etreide. 10 S ch ü ttro h r fü r  
Le ich te r. 11 F örderer zum  Speicher. 12 S chü tt
ro h r zum Speicher. 13 Zyk lon . 14 Staubschleuse. 
15 S ch ü ttro h r zum Wiederzusetzen des Staubes.

16 S ch ü ttro h r zum  Absacken des Staubes.
27 Gewebefilter. 18 Staubschleuse. 29 F ö rd e r
schnecke. 20 S taubabführungsrohr. 21 Schleusen - 
und Schneckenantriebsm otor. 22 F ilte rm o to r- 
23 L u fta b fü h ru n g . 24 Turbosauger m it  M oto r.

25 F a h rm o to r. 26 F ö rderban dm oto r.

A bb . 2.
W irkungsw eise der pneum atischen 

G etre ideförderung m itte ls  Saugluft.

(D rehstrom asynchronm otor) is t  a lle rd ings sehr u nw irtscha f flieh  im  Energie
verbrauch. M an kö nn te  diesen durch  Anwendung eines le ich t regelbaren 
D rehs tro m ko llek to rm o to rs  besser ausnutzen, indes e n tsp rich t der Energie
gew inn n ic h t den M ehrkosten dieses M oto rs  in  A nschaffung  und U n te r
ha ltung . H in z u  ko m m t, daß erfahrungsgemäß die Schaufelräder des T urbo - 
saugers m ehr u n te r dem Verschleiß durch  Getreidestaub leiden, wenn die 
D rehzah l s ta rk  ve ränderlich  is t, als wenn sie g le ich b le ib t.

B evor d ie  L u i t  aus dem Rezip ienten (5) abgesogen w ird , f in d e t eine 
gröbere Staubabscheidung im  Z yk lon  (N r. 13 in  A bb. 2) und eine Fe in 
re in igung im  G ew ebefilter (N r. 17) s ta tt, so daß der Versclile iß  du rch  Staub 
in  e rträg lichen  Grenzen gehalten werden kann. Getreide und Staub ve r
lassen ge tre n n t d ie u n te r Saugdruck stehenden B ehä lte r durch  D reh 
schleusen (N r. 6, 14, 18), welche durch  T re ib ke tte n  von einem 3,7 kW -
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E le k tro m o to r angetrieben w erden; sie s ind durch H a rtm e ta llausk le idung  
gegen Verschleiß gesichert. D a m it beim  E ind ringen  von  F rem dkörpern 
ke in  B ruch  in  den Schleusen en ts teh t, sind ih re  D rehte ile  durch  Reibungs
kupp lungen m it  dem A n tr ie b  verbunden. Das Getreide gelangt in  den R ezi
p ienten durch  zwei Saugrohre (N r. 2), deren horizon ta le  Strecke 9,5 m  A us
ladung besitz t, während der senkrecht herabhängende T e il noch ein weiteres 
Ausweichen um  13 m  von der K a ika n te  aus zu läßt, so daß bequem zwei 
Le ich te r nebeneinander bed ient werden können. D ie Saugleitungen sind 
m it  e iner L u ftk la p p e  versehen, die im  N o tfa ll geö ffne t werden kann, w o
ra u f so fo rt die Saugförderung unterbrochen w ird . D ie G etreideverw iegung 
geschieht in  e iner handbedienten D ezim alw aage; der Z u flu ß  aus dem  Sam
m e lbehä lte r (N r. 7 A bb. 2) w ird  du rch  einen G rob- und  einen Feinschieber 
geregelt, d ie einzelnen W ägungen werden au tom atisch  aufgezeichnet. D ie 
waagerechte B eförderung des Getreides in  den Speicher geschieht durch  
einen T rag fö rde rer (N r. n )  der Sonderbauart der M iag, der v ö llig  s taub
fre i m it  höchstem  Füllungsgrad  a rbe ite t. D ie Fahrbewegung der Ge
treideheber e rfo rd e rt einen A n tr ie b  du rch  einen 32 kW -M o to r, der die 
La u frä d e r an der land - und wasserseitigen P o rta ls tü tze  an tre ib t.

Die, S t r o m v e r s o r g u n g  der H eber geschieht durch D rehstrom  
380 V o lt, welcher du rch  S ch le ifkon takte  von  der längs der Speicherwand 
laufenden S ch le ifle itung  abgenommen w ird . Von der H a u p tscha ltta fe l 
gehen 13 Strom kreise fü r  K ra fta n tr ie b e , H eizung und Beleuchtung ab. D ie 
M otoren sind durchweg gegen Ü bers trom  und Ausble iben der Spannung 
gesichert. E benfa lls  s ind verschiedene Bewegungen so gegeneinander ver
r iege lt, daß keine B e triebsun fä lle  Vorkomm en können; so kann z. B. der 
H eber n ic h t fahren, so lange er in  den Speicher fö rd e rt, und fe rner s ind die 
Bewegungen des Getreides im  H eber so gesichert, daß bei jeder Stockung 
im  A b flu ß  au tom atisch  der Z u fluß  s tillg e le g t w ird , so daß keine V erstopfung 
e in tre ten  kann. R egistrierende V akuum - und W attm esser ve rvo lls tänd igen  
die K on tro lle in rich tu n g en .

D ie  A b n a h m e p r ü f u n g  ergab eine Le is tu ng  von  150 t / h  s ta tt  
der verlang ten  von 125 t/h . A uch  der gew ährle istete S trom verbrauch von 
0,96 k W h /t  w urde n ic h t überschritten . E r  e n tsp rich t a lle rd ings der D auer
vo llas t, w ährend der Tagesdurchschn itt höher lie g t (1,5— 1,7 k W h /t) . L ie 
ferer waren die F irm en  M iag, B raunschw eig; S. S. W ., B e r lin ; Jäger, Le ipzig.

W n n d r a  m. Abb. 3. Gesamtanordnung des Getreidehebers in  G rundriß  und A u friß .

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

Allgem eine Fragen der Seegeschwindigkeit.

E e n  e c o  n o m i s c h e  s n e l h e i d  v o o r  r i v i e r s c h e p e n  
g e b a s e e r d  o p  d e  s t  r  o o m  r  i  c h t  u n g e n  s t r o o m s n e l -  
h e i  d d e r  r  i  v  i  e r. H . Jaeger. Schip en W e rf 9. (1942). N r. 4. s - 37— 3&-

Es w ird  e in  D iagram m , in  dem die W erte  v /s  in  A bhäng igke it vom  A n 
s tröm w inke l « aufgetragen sind, v e rö ffe n tlich t. Aus diesem Schaubild kön
nen die ökonomischen Geschw indigkeiten bei gegebenen s- und  «-W erten  
abgegriffen werden (s =  S tröm ungsgeschw indigkeit, v  =  Schiffsgeschwin
d ig k e it gegenüber dem umgebenden Wasser, a =  W in k e l zwischen S trö 
m ungsrich tung  und resu ltie render Schiffsgeschw indigkeit).

Lu fts trö m un g .

W i r k u n g  d e s  n a t ü r l i c h e n  W i n d e s  a u f  e i n e n  
g r ö ß e r e n  K r e i s z y l i n d e r .  A . P rö ll. Z. V D I.  86 (1942), N r. 13/14, 
S. 220— 222.

Im  Gegensatz zu der g le ich förm igen L u fts trö m u n g  im  W in d ka n a l sind 
zur Festigkeitsberechnung von Bauwerken im  Fre ien die W indschw an
kungen (Böen) sowie die Turbu lenz in  der fre ien L u f t  und die Änderung 
der W indgeschw ind igke it m it  zunehmendem Bodenabstand zu berück
sichtigen. Z u r A u fk lä ru n g  dieser Fragen s ind von Pechstein Versuche 
im  Fre ien m it  e inem  Z y lin d e r von  2,0 m  Durchmesser und 8,0 m  Höhe 
gemacht worden. A ls  w ichtiges E rgebnis werden hohe U n te rd rucksp itzen  
genannt, die am  M ode llzy linder (300m m 0 ) bedeutend k le ine r s ind (— 2,5 q 
gegenüber — i , 7q ) .  Vergleiche m it  ä lte ren  Versuchen von  F lachsbarth  
werden angeführt. D ie Kraftm essungen ergaben W indkra ftbe izah len , die 
in  befried igender Ü be re ins tim m igke it m it  den früheren  Modellversuchen 
stehen. B e im  g la tten  Z y lin d e r is t  e in lineares Anwachsen von  cw(m) m it 
der Reynolds’sehen Z ah l zu erkennen, dagegen w ar bei dem Z y lin de r m it  
R ippen cw(m) so g u t w ie  unabhängig  von  R .

Ladegeschirr.

H e t  b e p a l e n  v a n  d e  s p a n n i n g e n  i n  d e n  m a s t  b i j  
d e  b e r e k e n i n g  v a n  h a t  l a a d g e r e i .  W . Groeneveld. Schip en 
W e rf 9 (1942), N r. 3, S. 21— 26 u. N r. 4, S. 31— 3&-

Es w ird  eine vere in fach te  Bestim m ung der Spannungen im  M ast bei 
der Berechnung des Ladegeschirrs an Beispielen in  übe rs ich tliche r Weise 
wiedergegeben.

A llgem eine M asch inentechn ik.

Ü b e r  R o t a t i o n s v e r l u s t e  h i n t e r  L a u f r ä d e r n  v o n  
T u r b o m a s c h i n e n .  J. V uskovic . Escher W yss M itte ilun g e n . Jahrg. 
14, 1941, Kom pressoren und  Pumpen, S. 14/19-

D ie Untersuchungen, bei denen der R o ta tio nsve rlu s t rechnerisch er
fa ß t w ird , dienen dazu, du rch  zweckm äßigste Ausw ah l der Maßnahmen und 
durch  günstigste A usb ildung  von L e itra d  und L a u fra d  ein M in im u m  der 
Gesamtverluste zu erreichen. D ie  Ergebnisse dieser Untersuchungen

beziehen sich a u f a lle  A rte n  von  L a u f-  und L e iträ d e rn  von  Turbom aschinen 
und Prope lle rn . Sie s ind e in  weiteres Beispiel gemeinsamer Forschung auf 
dem Gebiet der Strömungsmaschinen.

M e ß g e r ä t e  f ü r  s t a t i s c h e  D  e h n u n g s m  e s s u n g e n. 
E . Leh r. I I .  D r e h s p i e g e l g e r ä t e .  A rc h iv  fü r  Technisches Messen. 
L fg . 130, A p r i l  1942, T . 36/37, V  91 122 —  6, Augsburg.

Es werden angefüh rt: A . Geräte m it  Fernrohrablesung und Doppel
schneide und zwar Spiegeldehnungsmesser von M athar, von  Bücken, von 
F ischer.

B. Geräte m it  Fernrohrablesung und zusätzlicher Vergrößerung durch 
einen Zwischenhebel. H ie rzu  gehören die Geräte von Preuß, Geiger und 
der Junkers-M otorenw erke. B e i den G eräten m it  L ich tze iger und Sch irm 
ablesung w ird  das von Berg angefüh rt.

Verbrennungs-Kolbenm otoren.

D e  D i e s e l m o t o r  e n  Z i y n  P r o b l e m e n .  C. K roon . Schip en 
W e rf. Jahrg. 9 (1942), 16. Jan., N r. 2, S. 11/16.

D ie A rb e it s te llt  einen Auszug aus einer Rede dar, d ie an der H och
schule zu D e lf t  gehalten wurde. Es w ird  die E n tw ick lu n g  des D ieselm otors 
von  seinen Anfängen bis zur N euzeit u n te r besonderer Beachtung der beim 
Dieselbau verwendeten M a te ria lien  wiedergegeben.

E le k tro tech n ik  allgem ein.

I s t  d e r  W a s s e r v e r g l e i c h  z u l ä s s i g ?  F . M oeller. E le k 
trotechn ische Z e its c h r ift  63 (1942). N r. 11/12, S. 139— 14°-

Beim  Vergle ich von e lektrischen und hydrau lischen Vorgängen werden 
die Grenzen der Verg le ichsm öglichkeiten o f t  übe rsch ritten . M eist w ird  dabei 
gegen das Gesetz der H ydrom echan ik  verstoßen. E in ige  le ic h t vo rkom 
mende Fehler werden aufgezeichnet.

Notstrom aggregate.

E n t w i c k l u n g  u n d  S t a n d  s e l b s t g e s t e u e r t e r  N o t 
s t r o m -  u n d  N o t p u m p e n a n l a g e n .  A . Schön. M otortechn ische 
Z e its c h r ift  4 (1942), N r. 1, S. 7— 20.

Es w ird  ku rz  au f den B edarf und die E n tw ick lu n g  selbstgesteuerter 
D ieselm otoren- und  ferngesteuerter D iesel-Notpum penanlagen eingegangen, 
wobei a u f d ie E ignung  der verschiedenen D iese lm otorbauarten  fü r  solche 
Anlagen im  besonderen hingewiesen w ird  und  die in  B e tra ch t kommenden 
Anlaßverfahren  bzw. e lektrischen Selbststeuere inrichtungen eingehend e r
lä u te r t  werden. Verwendung finden  vorw iegend raschlaufende V ie r ta k t
m otoren m it  guten Zündverfah ren  und ku rze r A n la u fze it, wobei es beson
ders au f unbedingte V e rlä ß lich ke it und geringen P la tzbeda rf ankom m t. 
Auch einzelne P unkte  über P lanung solcher Anlagen un te r besonderer Be
rücks ich tigung  bei A u fs te llu n g  inne rha lb  von  Lu ftschu tzb u n ke rn  und au f 
Schiffen und bei Verwendung verschiedener K ra fts to ffe  werden behandelt.
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Werkstoffnachrichten.
U n te r M itw irk u n g  des Sparstoffkom m issars des W ehrkreises X , D ip l.- In g . H u x d o r f f ,  und anderer Fachreferenten.

L i t e r a t u r - A u s w e r t u n g e n .
D ip l.- In g . F . P e trak , V D I,  B e r lin : W e r k s t o f f u m s t e l l u n g  

a n  A r m a t u r e n .  Z. V D I  B d . 86, N r. n /1 2 ,  S. 162— 66, 13 A bb .
A n  Beispielen aus der A rm a tu re n in d u s tr ie  werden M ög lichke iten  der 

W e rks to ffum ste llung  und E insparung  gezeigt. So die Verwendung von  
H a rtp o rze lla n  m it  Gußeisenmantel be i V en tile n  und Schiebern fü r  Laugen 
und Säuren, be i niederen D rücken  aus ausgehärtetem  K u n s ts to ff. Ferner 
d ie  Verwendung vo n  n ic h t rostendem  oder von  N itr ie r-S ta h l an Stelle der 
K up fe rd ich tungen  be i Stahlgußschiebern. F ü r Gehäuse, S p inde ln  und 
V e n tils itze  be i Heizungs- und K le in a rm a tu re n  werden K o n s truk tio n e n  m it 
erheblicher M essing-E insparung gezeigt. Außerdem  w ird  au f d ie V o rte ile  
der Typenbeschränkung, der Höchstgeschw indigkeitsbegrenzung und V e r
w endungsverbote hingewiesen, um  den M eta llve rb rauch  herabzusetzen. 
D ie  A rm a tu re n -In d u s trie  h a t h ie rin  vo rb ild liche  U m ste lla rb e it geleistet.

C. B e r th o ld : S c h w e i ß e n  v o n  L e i c h t m e t a l l - G u ß 
l e g i e r u n g e n  i m  K  r  a f  t  f  a h r  z e u g b a u. A u t o g .  M e t a l l 
b e a r b e i t u n g ,  Bd. 34 (1941), N r . 15, S. 251— 253, 10 A bb . In  der G ie
ßerei werden gelegentlich Schönheitsfehler oder auch Lunkers te llen  in  
L e ich tm e ta ll-G uß te ile n  du rch  Gasschmelzschweißung ausgebessert, z. B . an 
M o to r- oder Getriebegehäusen. Es kan n  auch Vorkom m en, daß falsch 
gebohrte oder gefräste W erkstücke  w ieder ins tand  gesetzt werden müssen. 
In  v ie l größerem U m fang  ko m m t die Gasschweißung zu r Anwendung be im  
Reparieren beschädigter Le ich tm e ta ll-G uß te ile  von  Fahrzeugen, z. B . zum 
Ausbessern gebrochener M o to r- oder Getriebegehäuse. D ie  A usfüh rung  
solcher Schweißarbeiten w ird  besprochen an H and  von  Beispielen (u. a. 
abgebrochene T ragp ra tze  eines Motorgehäuses, eine gebrochene Ölwanne, 
e in  Getriebegehäuse, Ausbessern eines Kesselwagens).

D ip l.- In g . H . K la n t,  V D I ,  Ludw igshafen  a. R h .: K o n s t r u k t i v e  
E n t w i c k l u n g  v o n  V e n t i l e n  a u s  P o l y v i n y l c h l o r i d .  
K u n s ts to ffe  B d . 32, H . 2, S. 41— 45, 19 A bb . A n  S te lle  der an fäng lich  aus 
B löcken  von  P o ly v in y lc h lo r id  =  V in id u r  oder aus mehreren übereinander 
gezogenen R ohren gebauten V e n tile  können du rch  Anwendung des Schweiß
verfahrens zusammen m it  der W a rm ve rfo rm ung  Gerade- und Schrägsitz
ve n tile  k o n s tru ie r t werden, d ie gegenüber früheren  B aua rten  erhebliche 
W erks to ff-E insparungen  bringen. A lle rd ings bedingen auch die neueren 
k o n s tru k tiv e n  Lösungen noch be trä ch tlich e  Lohnaufwendungen. D ie

w eitere  E n tw ick lu n g  und V e rb illigung  d ü rfte  durch das S pritzp reß  verfahren 
m ög lich  werden, das neben werksto ffsparender, gefälliger A usfüh rung  auch 
geringere A rbe its lohnan te ile  ve rsp rich t.

R . Schulz und E. W ägele: K u n s t s t o f f e  f ü r  F e r n m e l d e -  
K a b e l g a r n i t u r e n .  Siemens-Z. B d. 21 (1941), H . 5, S. 193 
-— 198.

Nachdem  in  der Fernm elde techn ik die K abe lm änte l aus B le i durch 
K uns ts to ffe , w ie  P ro to d u rW  und H , ersetzt wurden, h a t m an auch V er
b indungs- und A u fte ilu n g sm u ffe n  aus diesen S to ffen  und auch aus V in i
du r g e fe rtig t, w obei das Schrum pfungsverm ögen des M ante ls to ffes w ie 
des V in id u rs  ausgenutzt w ird . D ie  U m ste llung  e rs tre ck t sich auch auf 
Endverschlüsse, Schaltste llen, Spulenkästen u. a. Es werden ganze Gehäuse
te ile , e inschließlich der Befestigungseinrichtungen fü r  d ie K o n tak ts te llen  
aus P reßsto ff g e fe rtig t; sie weisen v ie le  V o rte ile , w ie  s tab ile re  Iso la tions
eigenschaften, ve rm inde rte  Feuchtigkeitsniederschläge, verringertes Ge
w ich t, E insparung  eines Schutzanstriches und einfachere F e rtig u n g  auf. 
A uch  therm op lastische  Iso lie rs to ffe  werden im  G arn itu renbau  fü r  Siche
rungsendverschlüsse in  F o rm  du rchs ich tige r K appen verw endet.

P. Beuerle in, V D I,  V D E h  und N . K u ckh o ff, V D I ,  H am burg : Ma- 
sch inenbau/B etrieb  B d. 20, H e ft 12, S. 531— 3, 1 A bb ., 1 Z f.

Z u r E insparung  fe tth a lt ig e r, konsis tente r S ch m ie rm itte l (S tau ffe rfe tt) 
wurden Em ulsionsm aschinenfette e rp ro b t, d ie 43%  M inera lö l, 6%  Wachse 
und p a ra ffin a rtig e  S to ffe , 1% F e tts to f f  und 50% Wasser en tha lten. Sie 
bew ährten sich nach Versuchen und Änderungen herste llungstechnischer 
A r t  be i entsprechenden Lagerbelastungen sowie in  bezug au f K orrosions
schutz, W ärm e- und K ä ltebe s tä nd ig ke it und S chü tte lfes tigke it. F ü r  alle 
Maschinen, fü r  welche b isher S ta u ffe rfe tte  verw endet w urden, können die 
E m uls ionsfe tte  als e inw andfre ie r E rsa tz em pfohlen werden, n ic h t aber an 
Stelle von  W ä lz lage rfe tt, H e iß lage rfe tt und F e tte n  m it  hohem T ro p fp u n k t. 
Besonders günstig  w irke n  sie be i P reßsto fflagern, da sie in fo lge  ihres Wasser
gehaltes e in  stärkeres K üh lverm ögen als d ie  üb lichen M asch inenfe tte  au f
weisen. A uch  die Q uellung der P reßsto fflager lie g t be i Verw endung der 
E m u ls ionsfe tte  noch in  den Grenzen der gebräuchlichen Lagerspiele. D ie  
E m u ls ionsfe tte  entsprechen also den Sparanforderungen der J e tz tz e it an 
M ine ra lö l und F e tts to f f  in  besonderem Maße.

Gewerbliche Schulzrechle.
Patentanmeldungen.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  16. J u l i  1942.

35 t>, 3/16. D  83 770. E r f. :  R u d o lf N eum ann u. D r. ju r .  H e in r ich  Glaeser, 
D u isbu rg . A n m .: Dem ag A G ., D u isburg . K i p p s i c h e r u n g  f ü r  
e i n e n  S c h w i m m k r a n ;  Zus. z. P a t. 708 813. 15. 11. 40.

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  23. J u l i  1942.

14 c, 12/02. W  107 013. E r f . : D ip l.- In g . R a im und  Boek, H am burg . A nm .: 
W a g ne r-H ochd ruck-D am p ftu rb inen  Kom m .-G es., H am burg . L e i t  V o r 
r i c h t u n g  f ü r  D a m p f -  o d e r  G a s t u r b i n e n .  15. 3. 40. P ro 
te k to ra t Böhm en und M ähren.
14 c, 20/02. D  82 273. E r f. :  O tto  R a th je , Bremen. A n m .: Deutsche S ch iff- 
und M aschinenbau A G ., Brem en. S t o p f b ü c h s e n d a m p f l e i t u n g  
f ü r  a u s  m e h r e r e n E i n z e l t u r b i n e n  b e s t e h e n d e D a m p f -  
t u r b i n e n a n l a g e .  7. 3. 40. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
35 t*> 3 /°3 - C 53 563. E rf., zugl. A nm .: Anselm  Cyran, D üsseldorf-Kaisers
w erth . S e i l f ü h r u n g  i n  d e r D r e h a c h s e  e i n e s W i p p d r e h -  
k  r  a n e s. 11. 1. 38.
35 b, 3/07 . U  14 720. E r f . :  O tto  B ruckm ann , Ham burg-W andsbek. A n m .: 
R u d o lf K röhnke , H am burg -H arbu rg . F a h r  w e r k s a n t r i e b  f ü r  e i n  
d r e i r ä d r i g e s  l e n k b a r e s  K r a n f a h r z e u g  m i t  K r a f t 
a n t r i e b .  27. 4. 39.
35 b, 5 /01. A  83 644. E r f. :  D ip l.- In g . Pau l Z im m erm ann, Eberswalde. 
A n m .: A rde ltw e rke , Eberswalde. H u b w e r k  z u m  A u f n e h m e n  
v o n W a s s e r f l u g z e u g e n  a u s  b e w e g t e m W a s s e r .  14. 7. 37. 
Ö sterreich.
35 c . r /°4 -  D  82 766. E r f. :  Pau l W ils in g , D u isburg . A n m .: Demag A G ., 
D u isbu rg . W i n d e  m i t  d r e i  G e s c h w i n d i g k e i t e n ,  d i e  
d u r c h  f r e i f a l l o s  s c h a l t b a r e  K u p p l u n g s g e t r i e b e  
e r r e i c h t  w e r d e n .  12. 6. 40. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
S i e ,  136. M  139 770. E rf., zugl. A n m .: Johannes M öller, H am burg - A ltona . 
V o r r i c h t u n g  z u m  A u f l o c k e r n  u n d  F ö r d e r n  v o n  
S c h ü t . t g u t  i n  B u n k e r n .  9. 11. 37.
81 e, 62. M  149659. E r f. ,  zugl. A n m .: Johannes M ölle r, H am burg -A ltona . 
Z u f  ü h  r  u n  g s v  o r  r  i  c h t  u n g f  ü r  F  ö r  d e r  s c h n e c k  e n m i t  
s i c h  g e g e n l ä u f i g  d r e h e n d e n  Z u f ü h r u n g s o r g a n e n ,  
d e r e n  A u ß e n u m f ä n g e  s i c h  ü b e r  s c h  n e i  d e n. 1 3 .1 .4 1 .
81 e, 62. P  80 509. E r f. :  D ip l.- In g . B ernd  H e lm ing , Dessau. A n m .: G. P o ly- 
sius A G ., Dessau. P n e u m a t i s c h  e F  ö r d e r v o r r i c h t u n g  z u m  
F ö r d e r n  v o n p u l v e r f ö r m i g e m G u t  i n  s e n k r e c h t  o d e r  
a n n ä h e r n d  s e n k r e c h t  s t e h e n d e n F ö r d e r r o h r e n  m i t 
t e l s  K r e i s e l p u m p e n .  16. 3. 40. P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.

8 4 c , 4. Sch 121 050. E r f. ,  zugl. A nm .: O tto  Schulze, Be lz ig . P f a h l -  
h a l t e b o c k  f ü r  e i n e  a u f  e i n e m  s c h w i m m e n d e n  F a h r 
z e u g  a u f g e b a u t e  R a m m e .  2 0 .9 .4 0 .

E i n s p r u c h s f r i s t  b i s  z u m  30. J u l i  1942.

35 d, 9 /01. N  44-151. E r f . ,  zugl. A n m .: W ilh e lm  N eidecker, H am burg. 
V o r r i c h t u n g  z u m  A u f  s t e l l e n  v o n M a s t e n .  3 1 .8 .4 0 .
47 h, 18. F  82 691. E rf., zugl. A n m .: D r.-In g . H erm ann  F ö ttin g e r, B e rlin - 
W ilm e rsdo rf. T u r b o u m s t e u e r g e t r i e b e .  1 6 .3 .3 7 . Ö sterreich. 
65 f 2, 9. B  188 796. E rf., zugl. A n m .: D r. G ustav Bauer, H am burg , u. D ip l.-  
Ing . W a lte r  Brose, Bremen. V  u 1 c a n - G e t  r  i  e b e. 5. 10. 39. P ro te k 
to ra t  Böhm en und M ähren.
81 e, 105. D  76 822. E rf.: W il ly  M a tte n , M ülhe im , R uhr-S aarn . A nm .: 
Demag A G ., D u isbu rg . S c h i f f e n t l a d e b r ü c k e .  11. 12. 37. Ö ste r
reich.

Patente.
14c, 23/01. 720 225. jg j G ebrüder Sulzer A G ., W in te rth u r , Schweiz. L u f t 
o d e r  G a s t u r b i n e n a n l a g e n .  1 7 .1 0 .3 9 . 8 1 3 8 9 1 1 . P ro te k to ra t 
Böhm en und M ähren.
35 c, 3/03. 720867. jg j M asch inen fabrik  Augsburg-N ürnberg  A .G ., N ü rn 
berg. B r e m s e  f ü r  K r a n t r i e b w e r k e .  1 8 .7 .3 9 . M  145 584. 
P ro te k to ra t Böhm en und Mähren.
46a2, 110. 720658. E rf., zugl. In h .:  D ip l.- In g . W a lte r H errm ann, K ie l. 
D r u c k l u f t b r e n n k r a f t m a s c h i n e .  9. 2. 39. H  158591.
47c, 14. 720661. E r f . :  D ip l.- In g . Johann N iko laus  K iep , H am burg -H och 
kam p, und A r tu r  Neß, H am burg. In h . : Deutsche S ch iff- und M aschinen
bau A G ., Brem en. T u r b o - F l ü s s i g k e i t s k u p p l u n g .  29. 7. 38. 
D  78 593.
65a1, 10/01. 720400. E r f . :  D ip l.- In g . D r. p h il. H erm ann H o r t, B e rlin - 
C harlottenburg . In h . : Siemens A pparate  und Maschinen G. m. b. H ., B e rlin . 
E i n r i c h t u n g  z u r  N a c h b i l d u n g  v o n  S c h l i n g e r b e  - 
w e g u n g e n .  6. 6. 40. S 141 309. P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.
65 a1, 10. 721 159. E rf., zugl. In h .: D ip l.- In g . E r ic h  G rund t, B e rlin . V o  r  - 
b a u  m i t  W e l l e n s c h l u c k e r t a s c h e n  f ü r  S c h i f f e ;  Zus. z. 
P a t. 688 544. 4. 12. 40. G 102 645.
65a2, 42. 720294. E r f . :  W a lte r  Schudeisky, Bremen. In h . :  Deutsche
S ch iff- und M aschinenbau A G ., Bremen. A b s p e r r k l a p p e  f ü r  
F l ü s s i g k e i t s l e i t u n g e n ,  i n s b e s .  F l u t l e i t u n g e n  a u f  
K r i e g s s c h i f f e n .  3 0 .1 2 .3 9 . D  81 799. P ro te k t. Böhm en u. M ähren. 
65 a2, 5. 721 041. E r f. :  R icha rd  M öb itz , Preetz-Schellhorn. In h .: F ried. 
K ru p p  G erm an iaw erft A G ., K ie l-G aarden. A n o r d n u n g  v o n S t r o m -  
l i n i e n - B a l a n c e r u d e r n  b e i  S c h i f f e n .  11. 10. 40. K  158931.
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65 b, 27. 721 160. E r f. :  D ip l.-K a u fm a n n  L u d w ig  Paschen, H ildeshe im .
Inh .: W e tze il G um m iw erke A G ., H ildeshe im . W a s s e r r e t t u n g s -  
g e r ä t .  3 1 .8 .4 0 . W  107 710.
65 a3, 49. 721 5x1, E rf., zugl. In h .: D ip l.- In g . E m il Caspary, Hem elingen. 
K o j e ,  i n s b e s .  f ü r  K r i e g s s c h i f f e .  25. 11. 39. C 55 501. P ro 
te k to ra t Böhm en und M ähren.
65 a2, 65. 721 512. E r f. :  D r. H erm ann H o r t,  B e rlin -C harlo ttenbu rg , u.
H e in rich  Großhans, B lankenfe lde über M ahlow , Bez. Potsdam . In h .: 
Siemens A pp a ra te  und Maschinen G. m. b. H ., B e rlin . N e i g u n g s 
m e s s e r  f ü r  S c h i f f e .  2 6 .2 .3 8 . S 130988. Ö sterreich.
65 a3, 13. 720923. E r f . :  F r itz  Schleufe, Wesermünde-Geestemünde. In h .: 
Deutsche S ch iff- und M aschinenbau A G ., W esermünde-Geestemünde.
5 c h w  e r  k  r  a f  t  - K  1 a p p d a v  i t .  2 2 .9 .4 0 . D  83 378.
65 a2, 59. 720805. A skan ia -W erke  A G ., B e rlin -F riedenau . V e r f a h r e n  
z U r  S t a b i l i s i e r u n g  v o n  S c h i f f e n .  1 3 .6 .3 6 . S t 54 930.
8 re, 136. 720430. A /S  F red rikss tad  m ek. Verksted, F red riks tad , N orwegen; 
V o r r i c h t u n g  z u m  A b t e i l e n  b e s t i m m t e r  M e n g e n  v o n  
M a s s e n g u t  v o n  Z u f u h r s c h ä c h t e n ,  9. 3. 35. A  75 529.
8le, 134. 720429. E rf., zugl. In h . :  A n to n  W aschinger, M ünchen-G roß-
hadern. D r e h b a r e r  S c h n e l l v e r s c h l u ß  f ü r  H o c h b u n k e r .  
*7- 12. 40. W  xo8 244.
8 re, 136. 720203. E r f . :  R u d o lf Pesch, Bad Oeynhausen. In h .:  E isen
werk W eserhütte  A G ., Bad  Oeynhausen. S t a u b f r e i e  S i l o e n t -  
* e e r u n g s v o r r i c h t u n g .  12. 11. 37. E  50395.
84 d, 2. 720925. E r f. :  A lb e rt Kuhsei, H am burg -A ltona . In h .: Menck
6  H am brock G. m .b .H .,  H am bu rg -A lto n a . L a g e r u n g  d e s s c h w e n k -  
b a r e n O b e r t e i l e s  a u f  d e m  f a h r b a r e n U n t e r t e i l  e i n e s  
B a g g e r s ,  K r a n e s  o. d g  1. 7. 2. 39. M  144 153. P ro te k to ra t Böhm en 
Und Mähren.
84 b , 3. 721 215. E r f. :  K a r l Schlagenhauff, D o rtm u n d . In h .: D o rtm u n d e r 
U nion B rückenbau-A G ., D o rtm u n d . T r i e b - S t ü t z  w a g e n  z u r  
F o r t b e w e g u n g  v o n  S c h w e r l a s t e n ,  i n s b e s .  v o n  S c h i f f s -  
t r ö g e n ,  a u f  g e n e i g t e n  B a h n e n .  14. 4. 40. D  82 490. P ro te k 
to ra t Böhm en und  M ähren.
84 c , 2. 721062. E rf., zugl. In h .: D ip l.- In g . Feodor H ö rn lim a n n , B e rlin - 
W ilm ersdorf. V e r f a h r e n  u n d  V o r r i c h t u n g e n  z u r  Ü b e r 
w i n d u n g  d e r  W i d e r s t ä n d e  b e i m  H e r a u s z i e h e n  v o n  
B a u t e i l e n ,  i n s b e s .  v  o n  V  o r  t  r  e i  b  r  o h  r  e n,  P f ä h l e n  u. 
d g l .  6 .6 .3 9 . H  159 777.
84 c , 3. 721428. D r.-In g . K u r t  Lenk, F ra n k fu r t ,  M ain. S c h n e i d e n -  
a U s b i l d u n g  v o n  m a s s i v e n S e n k k ä s t e n ;  Zus. z. P a t. 604252 
l2 - 9- 35- L  88 801.

Gebrauchsmuster.
42 c. 1516 531. E m il Busch A . G. O ptische In d u s tr ie , Rathenow . K o m -  
P a ß  m i t  W i r b e l s t r o m d ä m p f u n g  d e r  N a d e l .  3 0 .7 .3 6 . 
B  38 006.

b. 1 517 130. F rie d r ich  Giesen, D u isbu rg . R e t t u n g s g ü r t e l  m i t  
H i n r i c h t u n g  z u r V e r h ü t u n g  d e r S e e k r a n k h e i t .  5 .6 .4 1 . 
^ 2 7 2 8 7 .
°4 c. i  517 236. D o rtm u n d -H o e rd e r H ü tte n ve re in  A kt.-G es., D o rtm u n d . 
8 c h l o ß e i s e n  f ü r  e i s e r n e S p u n d w ä n d e .  1 2 .3 .4 1 . D 2 5 6 8 1 .  
84d. 13x5 960. M enck &  H am brock G. m . b. H „  H am bu rg -A lto n a . L ö f -  

e I h o c h  b  a g g e r . 24. r. 42. M  44734.

Auszug.
Patentschrift Nr. 713354, Klasse 13 b G ruppe 1501. Deutsche S ch iff- 

ünd Maschinenbau A kt.-G es. in  Bremen. E rf. O tto  Beeck in  Bremen. 
° t r i c h t u n g  z u m  E n t g a s e n  u n d  E n t d a m p f e n  v o n

F l ü s s i g k e i t e n ,  i n s b e s o n d e r e  v o n  K e s s e 1 s p e i s e 
w a s s e r .  P a te n tie rt im  Deutschen Reich vom  24. Januar 1939 an '

D ie  Zeichnungen zeigen in  A bb. 1 und 2 zwei Ausführungsbeispiele des 
Erfindungsgegenstandes. A bb . 3 is t  der G rundriß  von  A bb . 2.

D er L u f t - ,  Gas- oder Dam pfabscheider besteht gemäß A bb. 1 aus einer 
oder mehreren feststehend senkrecht angeordneten, kre is fö rm igen  R o h r
w indungen (1), denen die F lüss igke it oben zu fließ t. B e im  D urchfließen der 
R ohrw indungen nach un ten  n im m t die F lüss igke it eine kreisende Bewegung 
an, w obei sie g le ichze itig  durch  A u fte ilu n g  in  mehrere k le inere E inzelström e 
eine Oberflächen Vergrößerung e rfä h rt. D ie  kreisende Bewegung ru f t  eine 
Sch leuderw irkung hervor, durch  die die F lüss igke it inne rha lb  der Schrau
benrohre nach außen gedrängt w ird , w ie in  A bb. 1 angedeutet is t, während

A bb. I . A b b . 2.

L u f t ,  Gas oder D a m p f nach innen  tre te n  und aus an den inneren  U m 
fangsflächen der R ohrsp ira len  vorgesehenen Ö ffnungen (2) entweichen 
können. D ie  F lüss igke it f lie ß t aus dem un teren  Ende des Schraubenrohres 
fre i ab.

S ta t t  der Schraubenrohre können z. B . gemäß A bb . 2 auch waagerechte 
K re ise lrohre  (3) m it  entgegengesetzt und nach un ten  abgebogenen Enden (4) 
verw endet werden. Diese R ohre s ind  gle ichfa lls an den nach innen  gekehrten 
F lächen m it  Ö ffnungen (5) fü r  den Gas- oder D a m p fa u s tr it t  versehen. Den 
Kre ise lrohren lä u f t  d ie  F lüss igke it vo n  oben durch  je  e in  R o h r (6) zu.

P a t e n t a n s p r ü c h e :
V o rric h tu n g  zum  Entgasen und E n tdam pfen  von  F lüss igke iten, ins

besondere Speisewasser, fü r  Schiffszwecke, be i der die FJüssigkeit in  k re i
sender Bewegung ab fließ t, dadurch  gekennzeichnet, daß die F lüss igke it aus 
einem  B ehä lte r höheren D ruckes in  einen anderen niederen Druckes durch 
e in  oder mehrere am un teren  Ende offene k re is fö rm ig  gewundene Rohre 
(1, 3) ab fließ t, d ie einen gleichmäßigen Q uerschn itt aufweisen und an ih ren  
der senkrechten M itte lachse  zugewendeten F lächen m it  Gas- und D a m p f
a u s trittsö ffn u ng e n  (2, 5) versehen sind.

Persönliche und Fach-Nachrichten.
Einiges über Ruderreparaturen,

Im  Sommer 1939 dockte  d ie  , , Josiah-M acy“  der Panam a Ira n s p o r t 
H°., e in  T anke r von  9750 t  T ra g fä h ig ke it, in  einem H am burger D ock.

B e i der L loyds-B es ich tigung  s te llte  s ich heraus, daß der R uderpfosten 
an verschiedenen Ste llen d e ra rtig  angefressen, daß eine Erneuerung e rfo r- 

erüch w ar. D ie  Beschaffung eines neuen R uderpfostens von  8 m  Länge 
U.nd 250 m m  Durchmesser stieß au f S chw ierigke iten. D er Reeder wandte  
si°h  d a ra u fh in  an die Deutsche W e r f t  m it  der Frage, ob n ic h t du rch  E inbau 
®l »es S im plex-S tau-R uders d ie  M ö g lic h k e it bestünde, d ie  Erneuerung des

u<ie rp fostens zu umgehen.
D ie  Aufgabe w urde gelöst w ie  fo lg t:
Das vorhandene P la tte n ru d e r m it  R uderarm en und R uderp fosten  wurde 

in  dem vorhandenen Z ustand  belassen. E in  V e rtik a ls te g  vo n  16 m m  D icke  
i/u rde  m it  dem R uderpfosten und dessen H o rizon ta lflansch  verschweiß t.

erner w urde in  e iner E n tfe rn u n g  vo n  900 m m  e in  w e ite re r V e rtika ls te g  
' '° n 14 m m  D icke  angebracht. D ie  H o rizon ta ls tege  und die äußere B ep la t- 
Ung w urden u n te r s ich und  m it  den V e rtika ls te ge n  verschweiß t.

D u rch  diese K o n s tru k t io n  w urde der R uderp fosten  e n tla s te t, das R uder 
s®Ibst außergew öhnlich v e rs tä rk t.
... D er h in te re  T e il des Ruders w urde wasserd icht hergeste llt, der vorder0 
; ®d, d. h. derjen ige T e il v o r  dem V e rtik a ls te g  auf dem R uderpfosten, is t 
'jp e rf lu te t. D ieser T e il e rh ä lt losnehmbare Kappen, welche es erm öglichen, 
die F inge rlinge  zu beobachten. D ie  K appen sind du rch  H eftschw eißung m it  

er R ude rb e p la ttu ng  verbunden.

V o r  den s tum p fen  R udersteven w urde e in  Nasenblech geschweißt, um  
den W ide rs tand  zu ve rringe rn .

A bb . 1. U m bau eines P la tten rude rs  in  e in  ,,S im p le x “ -S tauruder 
be i g le ichze itige r E n tla s tu n g  des beschädigten Ruderpfostens.
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D ie  K o n s tru k tio n  wurde von  L lo yd s  genehm igt. D ie  A rb e ite n  wurden 
von  der Deutschen W e rft in  acht Tagen e rled ig t.

W ie  aus der A bb. i  e rs ich tlich , e rh ie lt das R uder S trom lin ien fo rm .
D ie  S teue rfäh igke it des Schiffes w urde verbessert und e in  Geschwindig

keitszuwachs e rz ie lt.
E in  ähn licher F a ll zeigte sich be i dem R uder des D am pfers „ In s te r 

b u rg “  der Poseidon-Reederei. B e i dem R uder dieses Schiffes w a r der R u
derpfosten gebrochen, d ie  W iederherste llung  dieses Pfostens w a r deshalb 
schwierig, w e il der R uderrahm en, bestehend aus R uderpfosten und R uder
armen, aus einem S tück gegossen w ar. B e i diesem R uder w urde m it  der 
K o n s tru k tio n  in  ähn licher W eise verfahren. D ie  K o n s tru k tio n  w urde vom  
Germanischen L lo y d  genehm igt.

B e i einem in  F a h r t be find lichen  T an ksch iff, welches m it  einem gewöhn
lichen P la tte n ru d e r ausgerüstet w ar, s te llte  s ich heraus, daß die R uder
maschine zu k le in  bemessen w ar. D ie  Reederei w andte  s ich an die Deutsche 
W e r ft  m it  der B it te  zu p rü fen , ob du rch  Verw endung des Sim plex-Balance- 
Ruders eine de rartige  K ra fte rsp a rn is  an der Ruderm aschine e rz ie lt würde, 
daß die vorhandene Ruderm aschine ausreichte. D ies konn te  b e ja h t werden.

A b b . 2. E rsatz eines P la tten ruders  durch ein S im plex-Balance-Ruder.

Nach A usfüh rung  des Umbaues w ar die S teue rfäh igke it verbessert; ein 
Propulsionsgew inn vo n  8% w urde dabei e rz ie lt. Zwecks A n b rin g un g  des 
Sim plex-Balance-Ruders wurde der R udersteven du rch  einen zy lindrischen 
Rudersteven, A bb. 2 ( i) ,  e rsetzt. Oben am Schraubensteven w urde der neue 
zy lindrische  Rudersteven du rch  einen V e rtika lfla n sch  verbunden. U n ten  
an der Stevensohle w urde der F lansch (2) aufgeschweißt, welcher ebenfalls 
zu r V e rb indung  des neuen Ruderstevens d ie n t. D ie  frühere  rahm enartige  
V erb indung  w urde dadurch w ieder hergeste llt. D e r R uderscha ft (3) b lieb  
unverändert. D ie  Schiffe  „ E lb in g “  und „G u m b in n e n “  der Poseidon- 
Reederei, welche u rsp rü n g lich  m it  einem P la tte n ru d e r versehen waren, er
h ie lten  danach ebenfalls S im plex-Balance-R uder, ebenso die S c h iffe , ,F e ltre ", 
„F e lla “ , C e llina “  und „ R ia l to “  der Navigazione L ib e ria  T rie s t.

V ie le  Reeder begnügen sich d a m it, das vorhandene P la tte n ru d e r ih re r 
Schiffe  durch  e in  S im p lex-S tau-R uder zu ersetzen. M it  geringen Kosten 
werden gute Resu lta te  in  bezug auf S teuerfäh igke it und Propulsionsgewinn 
e rz ie lt. 170 in  F a h r t be find liche  Schiffe  w urden  in  den le tz te n  Jahren m it  
dem S im p lex-S tau-R uder ausgerüstet, während im  üb rigen  b isher Schiffe 
m it  zusammen über 3 M illio n e n  B ru tto -R eg is te r-T onnen  m it  dem S im plex- 
B a lance-R uder versehen w orden sind. J a n  d e  J o n g ,  H am burg .

Die Entwicklung der schwedischen Handelsflotte.
(M itte ilu n g  des Schw edisch-Internationa len Pressebüros, S tockho lm .)

A u f Ansuchen der Regierung h a t das schwedische K om m erzko lleg ium  
einen s ta tis tischen B e rich t über die w ir tsch a ftlich e  E n tw ick lu n g  der schwe
dischen H ande ls flo tte  ausgearbeitet.

Gemäß dieser U ntersuchung erre ich te  die B ru tto -T onnage  der schwe
dischen H ande ls flo tte  ih ren  H ö hepunk t m it  1 790 000 B ru t to - t  im  Jahre 
1931. N ach einer gewissen Abnahm e in  den folgenden Jahren stieg die 
Gesamttonnage 1938 w ieder auf 1 600000 t .  D e r Prozentsatz der M o to r

schiffe is t  se it 1929 s tänd ig  gewachsen und be trug  1938 40,5%  der ge
samten Tonnage. Ungefähr 27%  des Tonnengehalts umfassen Schiffe  im  
A lte r  von  weniger als 10 Jahren.

D er B e r ic h t fü h r t  im  H in b lic k  auf die Anw endung der schwedischen 
Handelstonnage aus, daß ungefähr 98%  des schwedischen E xp o rts  und I n 
p o rts  m it  Sch iffen tra n s p o r tie r t werden und ungefähr 50 %  davon m it 
schwedischen Schiffen. D ie  Schwankungen der B ru tto fra c h te n  der schwe
dischen H ande ls flo tte  geben eine gute V ors te llung  über die Sch iffahrts- 
K o n ju n k tu r  in  den im  B e rich t behandelten Jahren. D ie  B ru tto fra c h te in ' 
k ü n fte  der schwedischen H ande ls flo tte , d ie während des H o c h k o n ju n k tu r
jahres 1929 324 M ill.  K r .  betrugen, waren während des K risen jahres 1932 
au f 250 M ill.  K r .  gefallen, stiegen dann 1937 w ieder auf 358 M ill.  K r . ,  um 
vom  Jahre 1938 auf 336 M ill.  K r .  herabzusinken.

Das gesamte in  schwedischen Schiffsbetrieben in ve s tie rte  K a p ita l 
w urde 1937 au f 450 M ill.  K r .  geschätzt gegenüber 475 M ill.  K r .  nach einer 
Schätzung vom  Jahre 1933. D er in  der L in ie n -S c h iffa h rt in ve s tie rte  Betrag 
be läu ft sich au f 261 M ill.  K r .  oder 58%  des G esam tkapita ls. D er B uchw ert 
der Schiffe  b e tru g  1937 270 M ill.  K r . ,  w obe i d ie beste llten  und im  B au be
find lichen  Schiffe  n ic h t m it  eingerechnet s ind. D ie  R e n ta b ilitä t w a r nach 
dem B e rich t während der h ie r besprochenen Jahre sehr verschieden. So 
ergab sich e in  V e rlu s t während des K risen jahres 1933, e in  m äßiger Gewinn 
in  einem N o rm a lja h r w ie  1936 und e in  b e trä ch tlich e r G ew inn im  H och
k o n ju n k tu r ja h r  1937. Dßi B e rücks ich tigung  vo n  Abschreibungen m it  U  
b is 12% des Buchwertes der Sch iffe  s ind die Schwankungen der R e n ta b ilitä t 
der L in ie n sch iffa h rt geringer als be i der T ra m p-S ch iffa h rt. D ies is t 
durch  den U m stand  zu erklären, daß die F rachtm engen be i den L in ien - 
Reedereien weniger variie ren , und daß sie v ie l beständigere R aten  e inhalten 
können.

D ie  finanz ie lle  Lage der schwedischen Sch iffahrts-G esellschaften w ird  
als im  ganzen g u t angesehen insofern , als die Schulden weniger als d ie  H ä lfte  
des K a p ita ls  betragen. D ie  Tram preedereien, deren A k t iv a  hauptsächlich 
in  ih ren  Sch iffen bestehen, basieren ih r  Geschäft g röß tente ils  auf eigenem 
K a p ita l, wogegen die im  L in ie n ve rke h r tä tig e n  Gesellschaften, deren A k t iv a  
weniger e in h e itlich  zusammengesetzt sind, ih r  Geschäft in  n ic h t geringem 
U m fang m it  H ilfe  von  L e ih k a p ita l finanzieren.

Eine neue Serie schwedischer Zerstörer.
(M itte ilu n g  des Schw edisch-Internationa len Pressebüros, Stockholm .)

M itte  A p r i l  wurden fü r  die schwedische M arine von den Götaverken 
und E riksbe rg  Sch iffsw erften  in  Göteborg zwei Zerstö re r eines neuen kleinen 
T yps von 600— 700 Tonnen vom  Stapel gelassen. D ie Schiffe , die die ersten 
einer im  Bau be find lichen  Serie von  v ie r  ,,K üstenzerstö re rn “  darstellen, 
s ind m it  dre i 10,5 cm-Geschützen, k rä ft ig e r  L u fta b w e h ra rtille r ie , dre i 53 c if l ' 
Torpedorohren sowie m it  E in r ich tu n g e n  fü r  den A b w u rf von  T ie f bomben, 
fü r  M inenauslegung und Verneblung ausgestattet. Sie werden von zwei 
schwedischen De L a va l-D a m p ftu rb in e n  betrieben, die ihnen eine Geschwin
d ig k e it von e tw a 30 K no ten  verleihen. D ie Zerstö re r s ind w esentlich  k le iner 
als der T yp  von e tw a 1100 Tonnen und m it  e iner G eschw ind igkeit von  über 
40 K noten , den die schwedische M arine  in  den le tz ten  Jahren gebaut hat, 
und von dem fo rtla u fe n d  neue E in h e ite n  gebaut werden. Im  Rahm en des 
Fünfjahresp lans fü r  den Ausbau der schwedischen Landesverte id igung, der 
k ü rz lich  dem Reichstag vorge legt wurde, w ird  ein d r i t te r  Z e rs tö re rtyp  von 
1700— 1800 Tonnen in  den nächsten Jahren gebaut werden.

Unterwassersprengung an der schwedischen Rüste.
(M itte ilu n g  des Schw ed isch-Inte rna tiona len  Pressebüros, S tockholm .)

E ine  Sprengung ungew öhnlichen Umfanges w urde k ü rz lic h  an der 
schwedischen W estküste  vorgenom men, um  den F ah rkana l nach dem Hafer* 
vo n  U ddeva lla  zu ve rtie fen . D ie  Sprengladung von  insgesamt 9 450 kg 
D y n a m it w urde in  1 365 B ohrlöcher m it  e iner Gesamtlänge von  e tw a 7000 ®  
gelegt und  durch  e lektrische Zündung zu g le ichze itiger E xp los ion  gebracht. 
Es w ird  berechnet, daß e tw a 7500 cbm  Felsen u n te r Wasser durch  diese 
Sprengung weggesprengt w urden, die, w ie  behaup te t w ird , d ie größ te jemals 
in  E u ropa  fü r  n ic h t Kriegszwecke vorgenommene Unterwasser-Sprengung 
d a rs te llt.

Zwei w e ite re  große Sprengungen an dieser S te lle  werden den F ah r
ka n a l e n d gü ltig  fre ilegen.

IN H A L T :  ü b e r m ehrstufige Getriebe be i Bootsantrieben. Von C. H e r t w e c k ,  B e rlin . S. 151*. -—  Neuzeitliche große Saugebagger. Von Ing . O t t o  K  l u c k e r ,  E lb in g . S. 155 - . .—  W ich tig 0 

F a ch lite ra tu r. S. 1S7*. —  W erksto ffnachrich ten . S. 160. —  Gewerbliche Schutzrechte. S. 160*. —  Persönliche und Fachnachrichtcn. S. 161*. * bedeutet Abb ildungen im  Text.

F ü r  den gesamten redaktione llen  T e il ve ra n tw o rtlich : D r .- ln g . E . F o e r s t e r ,  H a m bu rg : fü r  den H ande lssch iff-N orm en-Te il: Ing . H . N  i 1 1 o p p , B e rlin .
Springer-V erlag , B e rlin  W  9. D ru ck  von Ju lius  Be ltz  in  Langensalza. L /0490.
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A N Z E IG E N i n

F luß -S ch iffsw erft sucht ju ng en  
Maschinenbau- od e r Schifis
maschinenbau-Techniker fü r
Büro un d  B e trieb . A ng eb o te  
m. h a n d sch riftlich e m  Lebens
la u f u. Z eugn isabschr. S chlesi
sche D am pfer - C om pagnie  
—  B e rlin e r L lo y d  A ktien -G e- 
se llscha ft, H a m bu rg  27, B ill- 
w ä rd e r N euede ich  116. (972)

Für d r in g lic h e  T a u ch e ra rb e i
ten  in  rd . 45 m  T ie fe  an e ine r 
T a lsp e rre  w ir d  e in  Taucher 
mit Ausrüstung d r in g lic h  g e 
sucht. A ng eb o te  u n te r WRH 
971 an den S p rin g e r-V e rla g , 
B e rlin  W  9.

Die G ew inde-selbst-schneidende

T re ib s c h ra u b e

Böllhoff
KOMMANDITGESELLSCHAFT

R I  E L E F E L D

Latf*pe,Js
Azetylen-Lampen

a lle r A r t
W e rk s ta tt-  und Montagelampen, 
S turm la ternen / Schaffnerlaternen 
S turm fackeln, große A ze ty len- 
Scheinwerferlam pen / G ruben

lampen usw.

' W I LH ■SeipPelL g . m .  

Q C j r U E 5

W ir  bauen für

HAFEN und LAGERPLÄTZE

KRANE UND  
VERLADE-ANLAGEN

zum Umschlag von Stück- 
und Massegütern

W A G G O N K I P P E R
RANGIERANLAGEN
S C H I E B E B Ü H N E N

8immering-6raz*Paulcer
AKTIENGESELLSCHAFT FÜR MASCHINEN-, KESSEL"

U N D  W A G G O N B A U

Zweiständer - Blechscheren
bis zu  d e n  g rö s s te n  A b m e s s u n g e n
in S ta h lp la tte n - und S ta h lg u s s -A u s fü h ru n g

W agner & Co., W erkzeugm aschinenfabrik m.b-H-, Dortm und

Nilsson & Körte, Maschinenfabrik
Hamburg 26, Louisenweg 23, Fernruf: 262053
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Akkum ulator-
Batterien
für alle Anwendungsgebiete 
in der See- und Binnen
schiffahrt

ACCUMULATOREN- 

FABRIK

AKTIENGESELLSCHAFT * BERLIN • HAGEN I. W.

A F A
v a r t a
d e a c

öeutfäie Werfe äid l̂Bimgefdlfärnfi

W U M A C
W aggon- und Maschinenbau 

A. G. - Görlitz
hat die A u s f ü  h r u n g s r e c h t e  auf alle von uns 
herausgebrachten

Schiffskolbendampfmaschinen 
mit Ventilsteuerung

übernom m en und zw ar:

Lentz-Einheitsschiffsmaschine
(600-4500 PS)

Salge-Dreifach-Expansionsmaschine
(150-2500 PS)

Salge-Hochdruck-Schiffsdampfmaschine 
(47 atii, 375° C und 1000-5000 PS)

Willy Salge & Co.
Technische G esellschaft 

Berlin W  6 2

Schiffswendegetriebe

F ü r den T e x tte il ve ra n tw o rtlic h : D r .- In g . E . Foerster, H a m bu rg ; fü r  den Anze igente il: A lb e rt M eyer, B e rlin -S te g litz , Kühlebornweg 5. —  E l. 5. 
D ru c k  von Ju lius  B e ltz  in  Langensa lza .—  Springer-V erlag , B e rlin  W  9. —  P rin te d  in  Germ any.


