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Betriebserfahrungen und Weiterentwicklung einer mechanischen 
Rostfeuerung (Steinmüller-L-Rost) auf Schiffen.

V on  D ip l.- In g . W . Schulte, G um m ersbach1.

D ie  Bestrebungen, be i koh legefeuerten Kesseln die schwere H a n d 
a rb e it des He izers du rch  mechanische A rb e it  zu ersetzen, re ichen fas t 
sow eit zurück, w ie  d ie  N o tw e n d ig k e it bestand, m it  der fo rtsch re ite n 
den E n tw ic k lu n g  und  Le is tungsste igerung der Dam pfm asch ine le i
stungsfähigere D am pfkesse l zu be tre iben . So w urde z. B . bere its  im  
Jahre 1841 in  E ng land  e in  P a te n t au f eine mechanische K e tte n ro s t
feuerung e r te ilt .

W ährend  im  Land feuerungsbau die  Bestrebungen e ine r im m er 
weitergehenden V o llm echan is ie rung der Feuerungen und  d a m it e iner 
S teigerung der W ir ts c h a ft lic h k e it  von  E rfo lg  gekrön t waren und  zu 
W anderrosten, S tokerfeuerungen, selbstschürenden Vorschubrosten, 
Koh lenstaubfeuerungen usw. fü h rte n , b lie b  be i koh lengefeuerten 
S ch iffen  d ie  H and feue rung  m ehr oder w eniger au f dem  Stand des u r 
sprüng lichen Zustandes bestehen. Z w ar w urden  w ährend der le tz ten  
Jahrzehnte von  den verschiedensten Reedereien Versuche durchge
fü h rt ,  um  z. B . d ie  W urffeue rung , den R aupenrost, den U n te rschub
stoker und  die K oh lenstaubfeuerung fü r  den S ch iffsbe trieb  geeignet 
zu machen. Jedoch be frie d ig te n  die  zu r E rp ro bu ng  gekommenen 
Feuerungen be i den be i Seedam pfern gegenüber Landan lagen wesent
lic h  anders und  schw ieriger ge lagerten V erhä ltn isse n ic h t so, daß sie 
sich durchsetzen konn ten .

D ie  Rostfeuerungen gew ährle is te ten be i der üb lich en  B u n k e r
kohle und  be i Seegang z. T . keine genügende G le ichm äß igke it de r R ost
beschickung oder sie schränkten den B ere ich  der w ir ts c h a ftlic h  zu 
verfeuernden B ren ns to ffso rten  zu s ta rk  e in . F ü r  d ie  K oh lens taub 
feuerung b ie ten , abgesehen von  der M üh lenfrage selbst, die be
schränkten R aum verhä ltn isse an B ord , d ie  zu w esentlich  k le ine ren  
Feuerraum abm essungen als b e i Landan lagen zwingen, feue rraum 
se itig  S chw ie rigke iten . F ü r  größere Ü berseedam pfer d ü rfte n  sich 
diese v ie lle ic h t m e is te rn  lassen, w enn die Schaffung le ich te re r M üh len 
ge ling t, d ie  be i g röß tm ög lichem  B renns to ffp ro g ram m  un d  geringem  
spez. K ra ftb e d a rf e inen S taub erheb lich  größerer F e in h e it lie fe rn , als 
er heute be i Landstaub feue rungen V erw endung f in d e t. E ine  S te i
gerung der F eue rraum le is tung  ohne g le ichzeitige G efahr verschlech
te r te r  A usbrennung und  e rhöh te r V erschm utzungsneigung wäre dann 
zu e rw arten .

Zu der Frage de r Verw endung von  Gasgeneratoren und  -maschi- 
nen sei in  diesem Zusam m enhang gesagt, daß be i ihnen  z. Z t. das 
B ren ns to ffp ro g ram m  im  w esentlichen au f Koks, A n th ra z it  und  Schwel
koks beschränkt is t, sodaß diese A n tr ie b s a rt be i Überseedam pfern 
ke ine ausreichende F re izü g ig ke it de r K oh le nw a h l gesta tte t.

D ie  wachsende S chw ie rigke it in  der B em annung des Heizraum es 
sowie die a llgem einen Forderungen, die A rbe itsve rhä ltn isse  zu bes
sern und  insbesondere in  den heißen Tropengewässern die menschen
unw ürd ige  H e iza rb e it du rch  m echanische V o rr ich tu n g e n  zu ersetzen, 
gaben zur E rp ro b u n g  m echanischer Koh lenfeuerungen erneu ten Anlaß. 
H in z u  ka m  die F o rde rung  der B rennö lersparn is .

V o m  S ta n d p u n k t der E in fa c h h e it de r B e trie bs füh run g  aus is t es 
zw eife llos zu bedauern, daß w ir  n ic h t in  de r Lage sind, säm tliche 
Überseedam pfer m it  Ö lfeuerung zu be tre iben , denn die  Vorzüge, die 
dieser B re n n s to ff h in s ic h tlic h  S auberke it und  S chn e llig ke it der 
B rennsto ffübernahm e, e in fache r B un ke ru ng  un d  Z u fu h r des B re n n 
stoffes zur Feuerung sowie h in s ic h tlic h  geringer Verschle ißkosten 
und le ic h te r B ed ienung und  Regelung b ie te t, s ind be i e inem  koh le 
gefeuerten D a m p fe r n ic h t v o l l zu erre ichen.

1 G ekürzte W iedergabe eines V ortrages des Verfassers gehalten am 
27- M ärz 1942 vo r dem A rbe itskre is  „K ra ftb e tr ieb s in g e n ie u re  (Schiffsinge
nieure) “  des V D I  H am burg .

U m  aber kohlegefeuerte Schiffe sow eit als m ög lich  den V o r
zügen des Ö lbetriebes anzupassen, beschränkt sich d ie  Aufgabe n ic h t 
n u r a u f d ie  S chaffung e ine r geeigneten se lbsttä tigen  Feuerung, son
dern  von  g le icher W ic h t ig k e it  is t d ie  Lösung der r ich tig e n  B u n k e r
anordnung m it  se lbs ttä tige r B ren ns to ffö rd e run g  zur Feuerung und  
se lbs ttä tige r A ustragevo rrich tungen  der Aschenrückstände.

A ls  d e r Norddeutsche L lo y d  sich v o r  6 Jahren v o r d ie  Frage ge
s te llt  sah. einen T e il seiner ä lte ren  S chiffe  du rch  U m bau zu m odern i
sieren un d  d ie  G eschw ind igke it dieser D a m p fe r zu steigern, m ußte 
in  diesem Zusam m enhang die  F rage, welche se lbsttä tige  Feuerung 
h ie rb e i V erw endung fin d e n  könnte , von  de r Reederei eingehend ge
p rü f t  werden. D ies fü h rte  dazu, daß sie auch a u f e inen v o r etw a 
7 Jahren neu e n tw icke lte n  vo llm echan isch arbe itenden P lan ros t 
(S te in m ü lle r-L -R os t) au fm erksam  wurde, der d ie  Vorzüge eines hand
gefeuerten P lanrostes m it  e ine r vo llm echanischen A rbe itsw eise v e r
b ind e t.

A bb. r .  D oppe lläu fige r S te inm ü lle r-S ch iffs -L -R ost.

B e i jedem  handgefeuerten P la n ro s t s te llt  sich fo lgender B re n n 
vorgang e in :

D e r frische B re n n s to ff w ird  a u f das in  G lu t be find lich e  B re n n b e tt 
von  oben aufgew orfen. Seine Zündung e rfo lg t von  un ten  nach oben. 
D ie  flü ch tig e n  B estand te ile  gelangen m it  den vergasten B estand te ilen  
de r K oksrückstände im  F euerraum  zu r V erbrennung. D ie  sich nach 
e iner B e triebsze it von  ein igen S tunden sam m elnden in  der Regel p la t
te n fö rm ig  a u f dem  R o s tb e tt liegenden Schlackenrückstände erschwe
ren  den V e rb re n n u n g s lu ftd u rc h tr itt  un d  versch lechtern  d ie  V e r
brennung un d  B renn le is tung . Diese Schlacke m uß von  H a n d  e n tfe rn t 
werden, w obe i d ie  Verbrennungs- un d  D a m p fle is tu n g  a b s in k t.

D e r A usführung  des S te in m ü lle r-L -R ostes  lag  de r Gedanke zu
grunde, u n te r we itestgehender Anpassung an die K o n s tru k tio n  und  
den V erbrennungsvorgang eines handgefeuerten P lanrostes säm tliche 
H and a rbe iten  des H e izers zu r Besch ickung des Rostes, zum  D u rch 
schüren und  Verg le ichm äßigen des B rennbettes  und  zur E n tfe rn u n g  
der Schlacke vo llm echan isch zu gesta lten . U n te r H in w e is  a u f A bb . r 
sei über d ie  A rbe itsw eise de r im  S c h r ift tu m  w iede rho lt behandelten 
Feuerung 2 ku rz  folgendes gesagt:

U n m itte lb a r  a u f dem  R ostbelag lie g t de r R äum er (a) in  seiner 
R uheste llung u n te r de r im B re n n s to ff tr ic h te r  (b) be fin d lich e n  frischen 
K oh le . Je nach der Höhe de r R ostle is tung  w ird  dieser an der K e tte

2 S ch rifttum s Verzeichnis siehe am Ende des Aufsatzes.
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(c) befestig te  R äum er in  Zeitabständen von  e tw a 2— 5 M in u te n  nach 
dem  Rostende zu und  zu rück  bewegt (ein Bewegungsvorgang, fü r  
den e r e tw a 20 Sekunden benö tig t), um  dann u n te r der ka lte n  K oh le  
im  B re n n s to fftr ic h te r w ieder liegen zu b le iben. D u rch  diesen Bew e
gungsvorgang w ird  durch die dem Rostende zugekehrte ste ilere K a n te  
des ke ilfö rm ig e n  Räum ers frische r B re n n s to ff au f das R o s tb e tt ge
schoben, d ie  brennende K oh le  nach dem Rostende zu bewegt, d ie  p ra k 
tisch  ausgebrannte Schlacke vom  Rostende abgeschoben, die B re n n 
sch ich t au fge locke rt un d  verg le ichm äß ig t, d ie  D urchzündung  der 
K oh lensch ich t am  R ostanfang begünstig t und die  O berfläche des 
Rostbelages gesäubert.

A u f  eine mechanische Z u fu h r de r K oh le  w urde be i dem  D a m p fe r 
Aachen bew ußt ve rz ich te t, da es zunächst d a ra u f ankam , die Feuerung 
als solche zu erproben.

Zum  E in ba u  kam en also 9 L -R o s tlä u fe  gemäß A bb. 2. Jeder 
R o s tla u f e rh ie lt e inen eigenen A n tr ie b . D ie  am  Rostende ab fa llende 
Schlacke m ußte un te rh a lb  des Rostes nach Ö ffnen  der vorderen und 
h in te re n  K la pp en  vorgezogen werden. Diese durch die beengten H e iz 
raum verhä ltn isse  (s. A bb . 3) erschwerte A rb e it  w urde von  dem  H e ize r
personal im  a llgem einen le ic h te r b e w ä ltig t als das E ntsch lacken hand
gefeuerte r Roste, da be i de r in  de r Regel g u t ausgebrannten, ka lte n  
Schlacke das be i H andfeuerungen üb liche  Ablöschen m it  der d a m it 
verbundenen Q ua lm - und  G asentw ick lung in  F o r t fa l l  kam .

D ie  Regelung der A n tr ie b e  der 9 R ostläu fe , d. h. die E in s te llung  
der H u b h ä u fig k e it der R äum erläu fe , w a r bere its  be i dieser ersten A n 
lage n ic h t dem  H e ize r überlassen, sondern die  R e ge lvo rrich tun g  w ar 
in  dem M asch inenraum  an dem  M anöve rie rs tand  des wachhabenden 
Ingen ieurs angeordnet. D u rch  Schauöffnungen w a r diesem g le ich 
ze itig  G elegenheit gegeben, vom  M asch inenraum  aus du rch  die  R ü c k 
seite de r Kessel d ie  V e rb rennung jedes F lam m rohres zu beobachten. 
Diese zusätzliche B eobach tungsm ög lichke it bew ährte  sich so gut, 
daß sie auch be i den späteren A usführungen m it  neuen Röhrenkesseln 
be ibeha lten  w urde.

A bb . 4 ze ig t die S cha ltta fe lano rdnung  in  V e rb in dun g  m it  dem 
M aschinenstand des Schiffes. V on  de r g le ichen S te lle  w ird  auch der 
Saugzug geregelt.

D ie  Feuerung is t  in  g le icher W eise verw endbar fü r  F lam m ro h r- 
w ie fü r  W asserrohr- und  Sonderkessel. B e i den le tz te ren  is t d ie  Z u
gäng lich ke it und  S chlackenentfe rnung w esentlich e r le ich te rt, sodaß 
fü r  neue An lagen diesen Kesseln auch m it  R ücks ich t a u f d ie  M ög
lic h k e it  de r V erw endung eines höheren Kesseldruckes de r Vorzug zu 
geben is t. 3

D ie  Auslösung des Bewegungsvorganges e rfo lg t m it  H i lfe  einer 
stu fen los regelbaren S cha ltuhr. A ls  A n tr ie b s k ra ft w ird  fü r  den Rost 
üb licherw eise e in  E le k tro m o to r von  3— 5 k W  verw endet. F ü r  k le inere 
D a m p fe r m it  beschränkter e lek trisch e r K ra fta n la g e  t r i t t  an seine 
S telle e in  Ö lm o to r oder Ö lko lben trieb , dessen D ru c k ö l von  e ine r no r
m alen K no rrpu m pe  erzeugt w ird .

D e r erste S ch iffs -L -R os t kam  im  Jahre 1937 au f dem  D am pfe r 
Aachen des N orddeutschen L lo y d  zum  E inbau . D u rch  einen von  der 
Deschim ag ausgeführten U m bau des 6300 B R T  großen Schiffes (Än-

Abb. 4. M aschinenstand D. „A a ch e n “  (rechts un ten  Z e itscha lte r fü r
L-R oste).

A b b . 2. L -R o s t D am pfer „A a ch e n “ .

A bb. 3. H e izraum  und V orderansich t der Feuerungen D. „A a ch e n “ .

derung der V o rsch iffs fo rm  und V erlängerung des Schiffes um  rd. 
9 m) sowie du rch  E rhöhung  de r M asch inenle is tung von  4000 a u f 5000 
P S i (Zubau e ine r A b d a m p ftu rb in e ) so llte  die G eschw ind igke it ge
s te ige rt werden. F ü r  den E in ba u  der m echanischen Feuerung waren 
die Kesselanlage sowie de r H e iz rau m  des D am pfers wenig geeignet, 
sodaß die E rp ro bu ng  der Feuerung u n te r ungünstigen V orbed ingun- 
f e* \  *!u e rfo lgen h a tte . Z u r V erfügung  standen 3 D re if la m m ro h r-
Schiffskessel m it  F lam m rohrdurchm essern  von  1100__1150 m m . A n
den Kesseln selbst w urden  keine Verbesserungen ge tro ffen . N u r w u r
den an S te lle  de r be i den H andfeuerungen vorhandenen L u f tv o r 
w ärm er von  258 m 2 je  Kessel W asservorw ärm er von  320 m 2 eingebaut.

3 B l e i c k e n ,  W R H  1942, H e ft 9, S. 132.

B e i dem  D a m p fe r Aachen ve rb lieben  den H e ize rn  folgende 'Ar
b e ite n :

E in w e rfe n  der K oh le  in  die F ü lltr ic h te r ,
E in rege lung  der U n te rw in d s tä rke  entsprechend de r jew eiligen 

D a m p fle is tung ,
V orz iehen der Schlacke je  W ache e inm a l,
B eobachtung des Feuerb ildes und 
gegebenenfalls V e rs te llu ng  der Räum erw eglängen.

D u rch  den E in ba u  de r L -R oste  w u rde  a u f D a m p fe r „A a c h e n “  
ohne Ä nderung  der Kesselheizflächen d ie  Le is tun g  de r D am pfkesse l
anlage von  e tw a 16 a u f e tw a 23— 25 k g /m 2h, d. h. von  rd . 4,5 a u f rd . 
6;7 t /h  geste igert (s. Z a h len ta fe l 1). D ie  e ingebaute R ostfläche  w ar 
h ie rb e i gegenüber der H and feue rung  um  rd . 28%  größer, sodaß tro tz  
der um  rd . 50%  gesteigerten Kesse lle istung die  spezifische R o s t
le is tun g  m it  e tw a 90— 100 k g /m 2h n ic h t nennensw ert höher als be i 
H and feuerungen lag.

D e r Kesse lw irkungsgrad e rfu h r du rch  d ie  w irtsch a ftlich e re  B re n n 
sto f fausnutzung eine S te igerung von  e tw a 76 a u f e tw a 84— 85% , was 
be i g le icher D a m p fle is tung  e ine r Senkung des Koh lenverbrauches ge
genüber den handbetriebenen Kesseln um  etw a 12%  g le ichkom m t.

In  V e rb in dun g  m it  den üb rigen  S chiffsänderungen w urde  die  b is 
her n u r e tw a 10,5 K n o te n  betragende D u rchschn ittsgeschw ind igke it 
be im  Fahren m it  n u r 2 Kesseln au f e tw a 12,4 K n o te n  und  be im  Fahren 
m it  3 Kesseln a u f etw a 13,2 K n o te n  erhöh t. G le ichze itig  konn te  die 
M aschinenbesatzung du rch  E inspa rung  von  3 H e ize rn  von  25 au f 
22 M ann v e rm in d e rt werden. H ä tte  m an die durch den S ch iffs -L -R ost 
e rz ie lte  S te igerung der Kesse lle istung m it  handgefeuerten Rosten 
—  sofern dies üb e rhaup t m ög lich  gewesen wäre —  erzie len w o llen  so 
h a tte  das H e izerpersona l um  3 v e rs tä rk t werden müssen. D u rch  die 
mechanische Feuerung w urde also eine ta tsäch liche  E inspa rung  von 
6 H e ize rn  gegenüber dem  H a n d b e trie b  e rre ich t. D a  die  Kohlenzugabe
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in  d ie  B re n n s to fftr ic h te r der Roste noch von  H a n d  zu erfo lgen ha tte , 
b lieben die  H e izer h ie rb e i a lle rd ings s ta rk  angespannt.

Z a h le n ta fe l i .
B e t r i e b s z a h l e n  D a m p f e r  „ A a c h e n “  v o r  u n d  n a c h

d e m  U m b a u .

V o r U m bau N ach U m bau

S c h i f f s g r ö ß e ................................ B R T 6274 6388
Gesam t-Kesselheizfläche m 2 825 825

,, Ü berh itze rhe iz fläche m 2 387 387
„  V orw ärm erhe izfläche m 2 — 330
,, L u ftv o rw ä rm e rh e iz fl. m 2 258
,, R o s tf lache . . . . m 2 17.85 22,86

M aschinenbesatzung gesamt A nza h l 25 22
In  B e trie b  b e find lich e  Kessel . , , 3 2 3
M a s c h in e n le is tu n g .................. P S i 2550 2780 3700
G e s c h w in d ig k e it ....................... K n 10,5 12,4 13,2
B ren ns to ffve rb ra uch  je  100 sm t 14,0 i i ,9 14,8
B ren ns to ffve rb ra uch  je  P S i/h Ö 572 532 530
H eizflächenbe lastung . . . . k g /m 2h 16,4 25 23
R o s tb e la s tu n g ........................... ,, 81,6 95.9 86,4
C0 2-G eha lt V erbrennungskam - 

m e r ......................................... O//o _ 12 12
Kesselw irkungsgrad . . . . . 0//o 75.8 84,3 84,9

zusammenhängenden S chw ie rigke iten  konn ten  das U r te i l  über die 
E ignung  der Feuerung fü r  den S ch iffsbe trieb  in  ke ine r Weise be
e in träch tigen . D e r N orddeutsche L lo y d  entschloß sich v ie lm ehr, au f 
G rund der während der ersten be iden Reisen des D am pfers „A a c h e n “  
gesam m elten E rfah ru ng en  5 w e ite re  U m baudam pfe r, die an Stelle 
der a lte n  F lam m rohrkesse l neue W asserrohr kesse 1 m it  höherem  D ru c k  
e rha lten  so llten , m it  den g le ichen Feuerungen auszurüsten.

B e i z u kü n ftig e n  E in b a u te n  des S te inm ü lle r-L -R ostes  in  Schiffs- 
F lam m rohr-R auchrohrkesse l is t  in  e rs te r L in ie  a u f eine bessere Z u
gä ng lich ke it und  le ich te re  Schlackenaustragung W e rt zu legen. W ie

Abb. 6. L-Rost, Einbau m it Handentschlackung nach rückwärts.

dieser be i Landan lagen be re its  w iede rho lt be rücks ich tig te  Gesichts
p u n k t z. B . be i z. Z t. an L a n d  in  A u fs te llu n g  b e find lich en  Schiffs- 
Capus-Kesseln durch A nordnung  besonderer S c h la cke n fa lltr ich te r v e r
w irk lic h t  w ird , ze ig t A bb . 5.

E ine  a u f S ch iffsverhä ltn isse übertragene Lösung veranschau lich t 
A bb . 6. H ie r  w erden die  Schlackenrückstände du rch  entsprechende 
Ö ffnungen nach der R ückseite  des Kessels ausgezogen. Voraussetzung 
h ie r fü r  is t, daß d e r M asch inenraum  n ic h t u n m itte lb a r h in te r de r Kes
se lrückw and lie g t. A ußerdem  is t gegenüber der A us fü h run g  des 
D am pfers „A ach en “  (s. A bb . 2) de r Schutzbogen der vorderen N ie tn a h t 
e rheb lich  k ü rze r gehalten.

A ls  e rs te r de r w e ite ren  5 U m baudam p fe r von  je  4500 B R T  des 
Norddeutschen L lo y d  (Zahlenta fe l 2) kam  der von  der D eutschen W e rft  
H a m b u rg  um gebaute 
D a m p fe r „N ie n b u rg “  im  
Dezem ber 1938 in  B e 
tr ie b . E r  h a tte  2 La - 
M on t-K esse l von  je 10 t  
s tün d liche r D a m p fle i
s tung  und  36 a tü B e tr ie b s 
d ru c k  ,(s. A bb . 7) und 
L -R oste  vo n  je  8,75 m 2 
R o s tf lache (s. A bb . 1).
Ih m  fo lg te  im  A p r i l 1939 
das S chw estersch iff „ M in 
den“ . Im  g le ichen M o
n a t w urde der von  der

W ie  be i jede r E rs tau s fü h run g  w aren auch im  vorliegenden Falle  Deschim ag um gebaute 
fü r  spätere L ie fe ru nge n  E rfah ru ng en  zu sam m eln sowie au fgetretene D a m pfe r „E is e n a c h " m it  
S chw ie rigke iten  zu beseitigen. Z. B . erw iesen sich die gew ählten A n - 2 W asserrohrkesseln der 
triebs-G le ichs trom m oto ren  v o n  2 k W  je  R o s tla u f als n ic h t ausreichend, B a u a rt B auer-W agner 
um  die W iderstände jedes B rennsto ffes, insbesondere be im  R ü c k la u f und 50 a tü  B e trie bsd ruck  
des R äum ers in  den B re n n s to fftr ic h te r zu überw inden . D u rch  V e r- in  D iens t geste llt und an- 
s tä rkun g  der C om poundw ick lung  ließ  sich das Anzugsm om ent so schließend im  J u li das 
vers tärken, daß e in  H ängenb le iben de r R äum er p ra k tisch  n ic h t m ehr Schw estersch iff ,,H a- 
a u ftra t.  E ine  Verbesserung de r Lager un d  A n trie bsw e llen  b rachte  m e in “ . E n d lic h  w urde 
da rüber h inaus einen le ich te ren  R o s tlau f. die gleiche Feuerung fü r

Das zum  Schutz der vo rderen  F la m m ro h rn ie tn a h t e ingebaute ge- den D a m p fe r „P o r ta “  
genüber Land flam m roh rkesse ln  erheb lich  längere Gewölbe (s. A bb . 2) (Um bau D anziger W e rft)  
ergab be i F ahren m it  Schwachlast im  H a fe nb e trieb  eine so in tens ive  des N orddeutschen L lo y d  
und  schnelle Zündung des B rennsto ffes, daß das K oh lenw ehr und  u n te r 2 S c h m id t-H a rt-  
Schutzgewölbe einen zu großen Verschle iß  aufw iesen. D u rch  A b - m ann-Kessel von  je  1 0 1 s tün d liche r D a m p fle is tung  und 36 a tü  
Änderung dieser T e ile  w urde  auch diese S chw ie rigke it behoben. B e trie bsd ruck  ge lie fe rt.
D ie T ric h te rg ru n d p la tte  w urde  zum  T e il du rch  geschlossene R ost- B ezüglich der w e ite ren  in  B au be find lich en  bzw. ausgeführten
Stäbe ersetzt, da sie den W ärm ebeanspruchungen n ic h t s tan dh ie lt. Sch iffs-L -R oste  w ird  au f Z ah len ta fe l 2 verw iesen. A ls  k le ins te  Feue- 
E n d lic h  setzten ein ige B renns to ffe  m it  ungünstigem  Schlackenver- run g  is t e in  fü r  einen K analsch lepper der B in ne nsch iffa h rt ge lie fe rte r 
ha lten  die  Lu ftd ü se n  des Rostbelages te ilw e ise  zu. D u rch  Vergröße- R ost von  n u r 1,31 m ! Größe zu nennen, der m it  Ö lko lbenbe trieb  aus- 
rung des Durchm essers der Lu ftd ü se n  und  du rch  eine stärkere U n te r-  gerüste t is t  (s. A bb . 8) un d  ohne U n te rw in d  be trieben w ird , 
w in d zu fu h r zum  Rostende kon n te  auch diesen S chw ie rigke iten  w e it-  B e i den w esentlich günstigeren E in ba u- und  F eue rraum verhä lt-
gehend begegnet w erden. nissen der w e ite ren U m baudam p fe r des N orddeutschen L lo y d  e rfü llte

A uch  be i s tä rks tem  Seegang und  b e i m ehrtäg ige r Schräglage die mechanische und feuerungstechnische Arbeitsweise der Roste die 
des Schiffes a rb e ite te n  die  Feuerungen e in w a n d fre i und das B re n n b e tt geste llten  A n fo rderungen von  vo rnhe re in  in  jede r Beziehung. D ie  
b lieb  p ra k tisch  gle ichm äßig. T ä t ig k e it  des Heizers h a tte  sich we itgehend der eines M aschin isten an-

D ie  vorbehande lten  m it  dem G ru n d p rin z ip  der Feuerung n ic h t geglichen. Sie beschränkte sich n u r noch a u f die Beobachtung des

Abb. 7. La  Mont-Kesseleinbau 
in D. „N ienburg“ .

Abb. 5. L-Rost, eingebaut in Capus-Schiffskessel 
(Landanlage m it selbsttätiger Schlackenabfuhr).
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B rennbettes, die ge legentlich in  Frage kom m ende V ers te llung  der 
R äum erlaufw eg länge und die Anpassung der U n te rw in ds tä rke  an 
die jew e ilige  D a m pfle is tung . D ie  A ustragung der R ückstände aus 
dem  S ch lackenfa llraum  konn te  in  e tw a 15 M in u te n  je  Schicht mühelos 
erfo lgen.

K e n n z a h l e n
Z ah len ta fe l 2.

d e r  5 U m b a u d a m p f e r  
d e u t s c h e n  L l o y d .

d e s  N o r d -

Kessel je  D a m p fe r .....................................
R ostläu fe  je  K e s s e l....................................
R o s tb re ite ,, ,, ................................
Rostlänge ,, ,, ................................
R ostfläche  ,, ,, ................................
R ostle is tung, m ax im a le  D auerlas t . .
D a m p fle is tung  je  K e s s e l .......................
COa-G eha lt, V o rw ä rm e ra u s tr itt . . . 
W ärm eve rlus t in  den H e rd rücks tänden  
A bgastem pera tu r, Vorw ärm erende . . 
W irkun gsg ra d  der Kesselanlage . . .
K e s s e ld ru c k ..................................................
M a s c h in e n le is tu n g .....................................
R e is e g e s c h w in d ig k e it ................................
S c h if fs g rö ß e ..................................................

A nza h l

k g /m 2h
t /h
%
%
°C
0//o

a tü
P S i
K n

B R T

2 
2
2,6 
3.36 
8-75 

143
IO 
12 

o,5—
170 

ca. 85 
36— 50 

4000
14

4500

A bb. 8. L -R o s t m it  Ö lko lben trieb .
(A  =  Ö lkolben, B  =  Zahnstange, C =  K e tten rad , D  =  K e tte ,

E  =  Antriebsachse des Rostes.)

W ährend  be i den an a llen  4 W änden geküh lten  Feuerräum en der 
D a m p fe r,,N ie n b u rg ''u n d ,,M in d e n " S chlackenschw ierigke iten a u f dem 
R ost be i a llen  ve rfeu e rten  B ren ns to ffen  n ic h t au ftra te n , erw ies sich die 
A us fü h run g  de r D a m p fe r „E ise n a ch “  und  „H a m e ln “  wegen n ic h t v o r
handener K ü h lu n g  an de r F eue rraum vorde r- und  -rückw and in  dieser 
H in s ic h t etwas e m p find lich e r. B e i a llen  4 in  B e tr ie b  be find lichen  
S ch iffen  w urde  aber d ie  unbed ingte  B e triebss icherhe it und  Seetüch
t ig k e it  de r Feuerungen u n te r v o lle n  Beweis geste llt. H ie rz u  sei e r
w ähn t, daß e ine r der D a m p fe r be re its  v o r K riegsausbruch eine O st
asien-Reise ange tre ten ha tte , d ie  ih n  —  norm ale Z e iten  vorausgesetzt 
—  e in  b is  zw e i Jahre von  E uropa  fe rngeha lten  hä tte .

In fo lg e  des Krieges konn te  die A bs ich t, au f diesen U m bausch iffen  
eingehende V erbrennungs- und  Leistungsmessungen durchzuführen, 
le ide r n ic h t m ehr v e rw irk lic h t werden. Jedoch beweisen d ie  be i den 
verschiedenen F a h rte n  gesam m elten Ergebnisse und Teilmessungen, 
daß die  ga ra n tie rte n  Le is tungen und  W irkungsg rade  n ic h t n u r gu t 
e rre ich t, sondern üb e rsch ritte n  w urden, und daß sich d ie  vorgesehene 
G eschw ind igke it de r S chiffe  von  14 K n o te n  g u t e rre ichen ließ. H e r
vorzuheben is t— w ie übrigens auch b e iD a m p fe r„A a c h e n "  —  die p ra k 
tische R a u ch fre ih e it de r Feuerungen.

Z ah len ta fe l 3 e n th ä lt d ie  w esentlichsten W erte  dieser um gebauten 
D am pfe r. D ie  R ostle is tung  w urde auch be i ihnen  a b s ich tlich  n ie d rig  
gehalten, um  gegenüber H andfeuerungen n ic h t zu große Unterschiede 
in  de r B ren n le is tun g  zu erha lten , in  de r B re n n s to ffw a h l m ög lichst 
unabhäng ig  zu sein und  be i N ich tvo rhandense in  von  E n ts taubungs
anlagen n u r e inen geringen F lugs taubausw urf zu haben. D e r m it  etwa 
82%  ga ran tie rte  K esse lw irkungsgrad und  d ie  zu 10 t /h  vorgesehene 
m ax im a le  K esse lle istung w urden  üb e rsch ritte n . In  den vom  R ost
ende abgeschobenen Schlackenrückständen w ar p ra k tisch  n ich ts  V e r
brenn liches m ehr en tha lten , sodaß der W ärm eve rlus t d ieser R ü ck 
stände im  allgem einen u n te r 1% P rozent lag.

D ie  R e ge lba rke it de r Feuerung un d  dem entsprechend d ie  A n 
passungsfäh igke it d e r D a m p fle is tung  an den je w e ilig en  D a m p f bedarf 
s tand -—  w ie  d ie  Fahrtergebnisse bewiesen haben —  derjen igen e iner

Ö lfeuerung p ra k tisch  n ic h t nach. Sowohl im  H a fenbe trieb  als auch bei 
e twaigen M anövern  au f See fo lg te  die Feuerungs- und  Kesselanlage 
so fo rt a llen  p lö tz lich en  Leistungssteigerungen oder -absenkungen.

W elche B rennsto ffe  lassen sich au f G rund der lang jäh rigen  E r 
fahrungen de r Land -L-R ostan lagen  und  de r E rkenntn isse, d ie  m it  
den vorbehande lten  S chiffsrosten gewonnen w urden, ve rfeue rn  ? 
Säm tliche deutschen, englischen und  überseeischen K oh le nvo rko m 
men, sow eit sie e tw a in ne rha lb  fo lgender Zusammensetzungen lie g e n : 
Aschegehalt 3— 25% , W assergehalt 1— 15%, flü c h tig e  B estand te ile  
e tw a 15— 40%  und u n te re r H e izw e rt e tw a 4500— 7800 kca l/kg . F ü r 
Überseedam pfer w ird  m an a lle rd ings B renns to ffe  m it  m ög lichst ge
ringem  Aschegehalt von  etw a 3— 8%  bevorzugen, um  n ic h t d ie  H e iz 
w e rt m inde rnde Asche als unnö tigen  B a lla s t m itfü h re n  zu müssen. 
Es kann  in  g le icher W eise k lassierte  K oh le  von  N uß  V  (7— 10 m m  
K örnung) b is  N uß I  (50— 80 m m  K örnung) V erw endung finden , w ie 
sogenannte B unkerkoh le , d. h. eine ungewaschene und  unso rtie rte  
F örde rkoh le  b is e tw a 300 m m  Stückgröße, w ie sie im  S ch iffs 
be trieb  in  e rs te r L in ie  ü b lic h  is t. Im  le tz te ren  F a lle  müssen die zu 
d icken  K oh lenstücke du rch  Zw ischenschaltung eines Brechers oder 
durch H indurchsch lagen du rch  einen Rechen so z e rk le in e rt werden, 
daß ih re  m ax im a le  K an ten länge n ic h t m ehr als e tw a 80 m m  beträgt.” 
D e r F e in a n te il u n te r e tw a 4 m m  so ll h ie rb e i m ög lichst n ic h t über 40%  
betragen. N aturgem äß s te ig t der F lug s ta u b a n te il m it  zunehmendem 
F e ingeha lt des B rennstoffes, insbesondere be i K oh le n  m it  geringem  
Backverm ögen. N ic h t backende B rennsto ffe  eignen sich daher n ich t.

H in s ic h tlic h  des Schlackenverhaltens de r K oh le  waren be i der 
u rsp rüng lichen  und  b isher besprochenen R o s tk o n s tru k tio n  m it  lu f t 
geküh lten  R oststäben gewisse Grenzen gesetzt, da  be i B renns to ffen  
m it  e inem  zu n ied rigen  Schlackenschm elz- und  E rw e ichungspunkt 
S chlackenschw ierigke iten a u f dem  R o s tb e tt a u ftre te n  konn ten , zu 
deren B ese itigung die Zugabe von  K ü h ld a m p f u n te r den R ost e r
fo rd e rlic h  w ar. Inzw ischen w urde e in  w assergeküh lter B e lag  e n t
w ic k e lt  un d  e rp rob t, b e i dem  auch be i den ungünstigsten K oh le n 
sorten m it  e inem  S chlackenerw eichungspunkt von  n u r e tw a 900° C 
und  e inem  S chm elzpunkt von  nu r e tw a n o o °  C diese S chw ie rigke iten  
behoben sind.

B e i den b isher in  B e tr ie b  be find lich en  Schiffsrosten m it  norm alen 
lu ftg e k ü h lte n  Roststäben w urde d ie  zulässige oberste Grenze der V e r
b re nn ung s lu fttem pe ra tu r m it  R ü cks ich t au f d ie  V erfeuerung  von 
B renns to ffen  m it  unangenehm erem  Sch lackenverha lten  m it  etwa 
6°— 7° °  C festge legt. Im  S ch iffsbe trieb  is t aber ebenso w ie  be i neu
ze itliche n  Landan lagen eine A b k ü h lu n g  der Rauchgase du rch  L u f t 
vo rw ä rm er schon m it  R ücks ich t au f die R e ge nera tivvo rw ärm ung  des 
Speisewassers erw ünscht. A uch w urden  a u f Seedam pfern d ie  hand
gefeuerten P lanroste h ä u fig  m it  L u ftv o rw ä rm u n g  be trieben. Es w ar 
daher no tw end ig , die Feuerung auch fü r  W a rm lu ftb e tr ie b  geeignet 
zu machen. M it  dem neu e n tw icke lte n  wassergekühlten Rostbelag 
kann, selbst be i B renns to ffen  m it  unangenehm en Schlackenverhalten, 
eine V e rb ren nun gs lu ft-T em p era tu r von  e tw a 120— 150° C verw endet 
werden.

D ie  5 U m b au dam p fe r des N orddeutschen L lo y d  e rh ie lten  eine 
halbm echanische B ekoh lung . V on  den B u n k e rn  m uß de r B re n n s to ff 
noch von  H a n d  m itte ls  Schiebkarren zu der m it  e inem  Siebrechen ab 
gedeckten E inw u rfss te lle  eines Becherwerkes gefahren werden. V on  
h ie r ge langt e r durch die  fü r  einige S tunden V o rra t fassenden Tages
b u nke r s e lb s ttä tig  in  den R o s ttr ic h te r (s. A bb . 9). Diese Lösung ge
nü g t fü r  U m b audam p fe r v o lla u f. Sie w a r auch fü r  den in fo lge  des 
Krieges n ic h t zu r A us fü h run g  gekom m enen U m bau des D am pfers 
„ B i t t e r fe ld "  de r H apag in  ähn liche r W eise vorgesehen (s. A bb . 10). 
D ieser D a m p fe r von  7659 B R T  so llte  3 E le va to re n  zu r F örde rung  des 
B rennsto ffes in  d ie  Tagesbunker erha lten . B e i e ine r G eschw indig
k e it  von  14,5 K n o te n  w aren fü r  eine M asch inenle istung von  6200 PSe 
zw e i La -M on t-K esse l von  je  18 t /h  m it  L -R os ten  vo n  je  15 m 2 R ost
fläche vorgesehen. In  24 S tunden so llten  83 t  B re n n s to ff durchgesetzt 
werden. Das Fassungsverm ögen des H a u p tb u n ke rs  re ich te  h ie rbe i 
fü r  23 Tage un d  das der R eservebunker fü r  w e ite re  27 Tage.

B e i N eubaudam pfern , insbesondere solchen größerer Abm essun
gen, is t eine mechanische K oh lenzu- und  S ch lackenabfuhr an 
zustreben. D ies so llte  e rs tm a lig  be i dem  von  den S te ttin e r O derw er
ken gebauten un d  dem  R e ichsve rkeh rsm in is te rium  m it  de r W ag
ne r-H ochdruckdam pfgese llscha ft und  dem  N orddeutschen L lo y d  be
a rb e ite te n  O stp reußendam pfer, .M arienburg  ‘ ‘ v e rw irk lic h t werden . L e i 
de r w urde das S ch iff, fü r  welches d ie  Feuerungen be re its  im  Jahre 
1939 zu r A n lie fe ru n g  kam en, du rch  den K r ie g  n ic h t fe rtigg es te llt, 
sodaß E rfah ru ng en  h ie rm it  noch n ic h t vorliegen.

Z u r V e rm e id ung  von  F lugkoksausw urf —  es hande lte  sich um  ein  
reines F ah rgas tsch iff —  kam  e in  F lie h k ra fte n ts ta u b e r System  van 
Tongeren zum  E in ba u . D e r im  E n ts ta u b e r an fa llende F lug s ta ub  w ird  
pneum atisch in  den Feuerraum  zurückgeblasen, ebenso w ie de r u n te r 
dem  R ost an fa llende R o s td u rch fa ll. H ie rd u rc h  is t e in  sauberer B e 
tr ie b  und  größte W ir ts c h a ft lic h k e it  sichergeste llt.
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Neben 3 H aup tkesse ln4 m it  je  15 t /h  D a m p fle is tung  w ar fü r  den 
H a fenbe trieb  e in  ebenfa lls m it  L -R o s t ausgerüsteter H ilfskesse l fü r  
3 t /h  D a m p fle is tung  eingebaut.

U m  eine m ög lichst schnelle und  saubere K oh lenübernahm e sicher
zustellen, war, da  die  K oh lenve rladee in rich tungen  der in  Frage ko m 
menden Anlegehäfen n ic h t den A n fo rderungen e ine r schnellen und
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gesam m elten E rfah rungen  sowie u n te r g le ichze itige r A usnutzung der 
an Landan lagen gewonnenen zw ischenzeitlichen E rkenntn isse w u r
den w e ite re  Verbesserungen durchgearbe ite t, die inzw ischen an L a n d 
anlagen e rp ro b t w urden  und  be i z. Z t. in  B au be find lichen  Schiffs- 
rosten ausge führt werden. Sie erstrecken sich in  erster L in ie  au f die 
Bese itigung der be i B renns to ffen  m it  besonders ungünstigem  Schlak-

Z ah len ta fe l 3.
I n  B e t r i e b  b z w .  i n  A u s f ü h r u n g  b e f i n d l i c h e  

S c h i f f s - L - R o s t e .

Dam pfer

„A a c h e n “

„N ie n b u rg ' 
„M in d e n “  
„E is e n a c h “  
„H a m e ln “  
..P o rta “  .

Ostpreußen-
D a m p fe r . . . 

„M a r ie n b u rg “  . . 
B ekoh lungssch iff . 
K ana l-S ch lepper .

Poseidon-Reederei

*  ohne U n te rw in d

B a u a rt
Anzahl

Kessel

D ru ck

a tü

Le is tung  
je  Kessel

t /h

R ost
fläche

m 2

te inm ülle

R o s t
le is tung

IO6
kca l/m 2h

r -L -R o s t  

Ind ie ns ts  te llung

3 F la m m ro h r - 3 14.4 6 — 7 7,26 0,75 D ez. 1937

R a u c h ro h r
D ez. 1938L a  M o n t  . . 2 36 IO 8,75 1,0

L a  M o n t  . . 2 36 IO 8,75 1,0 A p r i l  1939

B a u e r-W a g n e r 2 5° IO 8,75 1,0 A p r i l  1939

B a u e r-W a g n e r 2 50 IO 8,75 1,0 J u l i  1939
S c h m id t-

H a r tm a n n
2 36 IO 8.75 1,0 in  A u s fü h 

ru n g

i  3 45 15 9,2 1,4 in  A u s -

B a u e r-W a g n e r l  i 12 3 . 5 3,0 0,96 fü h ru n g

2 F la m m ro h r I 14.5 3,8 4,4 0,76
N o v . 1941S c h m id t- I 5 5 1,1 1 , 3 1 0 ,7 6 *

H a r tm a n n
in  A u s fü h r.L a  M o n t 2 1 5 5 4,28 0,95

B a u e r-W a g n e r I 25 IO 5,12 1,78
• •

sauberen B ekoh lung  entsprachen, e in  besonderes Bekohlungsschiff 
vorgesehen.

D u rch  den K rie g  und  seine W irku n g e n  t r a t  naturgem äß zunächst 
in  der W e ite rbehand lung  der Schiffsrostfrage eine gewisse U n te r
brechung ein. Spruchre ife  P ro jek te  m uß ten zurückgeste llt werden.

kenve rha lten  aufgetre tenen V erstopfungen der fre ie n  R ostfläche, den 
F o r t fa ll de r be i diesen B renns to ffen  no tw endigen K ü h lu n g  des R ost
belages m it  A bd am p f und die Verw endung vo rgew ärm te r V e rb ren 
nungs lu ft. . , ... . .

D ie  Schaffung des be re its  e rw ähnten neuartigen  wassergekühlten 
Rostbelages, der u n m itte lb a r an das Kesselwasser W ärm e abg ib t, 
fü h rte  zu r Lösung dieser Fragen.

A bb . 11 s te llt  den bisherigen lu ftg e k ü h lte n  Rostbelägen den 
neuen wassergekühlten Belag gegenüber. B e i dem K üh lb e la g  be
f in d e t sich etw a 15 m m  u n te r R ostoberkante  e in  G it te r  pa ra lle le r 
kesselwasserdurchflossener Rohre von  e tw a 32 m m  äußerem R ohr-

Dampf
trommel

w
sp' NV"

r i — -t-,
j Flur

-Hr

4
Von Span! 75 nach vorn gesehen

/o n  Spant W i nach yo rn  gesehen

A bb. 10. Kessel- und Bunkeranordnung D . „B it te r fe ld “ .

Diese u n fre iw illig e  Ruhepause w a r aber n ic h t g le ichbedeutend m it  
e inem  Ruhenlassen der W e ite re n tw ick lun gsa rbe it. A u f G rund  der 
vorbesprochenen, m it  den U m b audam p fe rn  des N orddeutschen L lo y d

4 Tebens: „D e r  Bauer-W agnerkessel der M arienbu rg “ . W R H  1940,
H e ft 22.

A bb. 11. L u f t -  und  wassergekühlte Rostbeläge.

durchmesser. A n  diese Rohre werden n iedrige le ich te  Roststäbe s a tt 
anliegend m it  H ilfe  vo n  selbsthem m enden K e ile n  angepreßt.

D u rch  eingehende Betriebsm essungen w urde nachgewiesen, daß 
be i aggressiver R u hrkoh le  von  e tw a 7500 kca l un te rem  H e izw e rt die 
R osts tab tem pera tu r in  der Nähe der brennenden K oh lensch ich t an 
den höchstbeanspruchten R osts te llen  b e i dem  lu ftg e k ü h lte n  Belag 
e tw a 700— 900° C be trug , w ährend  sie b e i dem  wassergekühlten 
Belag m it  angeke ilten  R oststäben n u r a u f höchstens 500° C anstieg. 
D ieser W e r t lie g t so t ie f ,  daß S chlackenschw ierigke iten auch be i 
B renns to ffen  m it  n ied rigem  Schlackenerweichungs- und  -Schmelz
p u n k t n ic h t m ehr a u ftre te n  und  die  fre ie  Rostfläche sauber b le ib t. 
E rp ro b t is t dieser Belag be i unangenehm er R u hrko h le  m it  L u f t 
tem pe ra tu re n  b is  zu 150° C.

A ußer dem  vorbehande lten  B e lag m it  angekeilten Roststäben 
ka m  als w e ite re  A us füh rung  e in  R oststab, der u n m itte lb a r u m  das 
K ü h lro h r herumgegossen is t, zur E rp robung . H ie rb e i is t  naturgem äß
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die K ü h lw irk u n g  eine noch in tensivere , sodaß die T em pe ra tu r dieses 
Stabes n ic h t über e tw a 300° C anste ig t. D e r V o r te il dieser le tz t
genannten A usfüh rung  lie g t in  e iner über das üb licherw eise no tw en
dige  ̂Maß hinausgehenden K üh lu ng . Schw ieriger is t  be i ih m  e in  
etwaiges Auswechseln eines oder a lle r Stäbe, da es e in  Neueinschwei
ßen oder E inw a lzen e rfo rd e rt. E ine  Auswechselung der K e ilro s t
stäbe is t  dagegen m öglich, ohne h ie rb e i das K üh lro h rsys tem  selbst 
irgendw ie zu berühren.

Abb. 12. E inbauanordnung eines L-R ostes m it  w assergekühltem  Belag 
und N a tu ru m la u f.

le itu n g  der U m w älzpum pe des Kessels e in  geringer T e ils tro m  des 
Wassers du rch  die Rohrschlange des Rostbelages zu r Kesse ltrom m el 
ge le ite t.

Im  Gegensatz zu den b isher gebauten Feuerungen sind be i den 
A usführungen der A bb . 12 und  13 die  R äum eran triebske tten  aus der 
R o s tm itte  nach be iden Seiten ve rleg t. Diese A usfü h run g  ko m m t fü r  
e in läu fige  Roste bis zu e tw a 2 m  B re ite  in  Frage. D e r R o s td u rch fa ll 
w ird  m itte ls  e ine r besonderen k le ine n  K ra tz e rk e tte  nach vorne ge
b ra ch t un d  dann pneum atisch in  den Feuerraum  bzw. au f das B re n n 
b e tt zu rückge füh rt. D a  be i dem  D a m p fe r der Poseidon-Reederei die 
Schlackenrückstände aus dem  R aum  h in te r  dem  R ost vo llm echan isch 
m itte ls  Spülentaschung e n tfe rn t werden, is t zur Z e rk le ine run g  zu 
großer Schlackenstücke e in  Schlackenbrecher vorgesehen.

A u f eine weitestgehende vollm echanische B unkeren tlee rung  und 
K oh le nzu fu h r zu r Feuerung w urde  be i dieser Anlage großer W e rt ge
leg t, obw ohl be i der s tü n d lich  zu verheizenden B rennstoffm enge von

Abb. 14. Kessel- und Bunkeranordnung Neubau Poseidon-Reederei.

W ir ts c h a ft lic h  b ringen  beide K üh lbe läge be i B rennsto ffen , die 
b isher D a m p fküh lun g  erfo rderten , eine W irkungsg raderhöhung um  
etw a 1— 2%  in fo lge  F o rtfa lle s  der D a m pfküh lun g . G le ichze itig  is t 
fü r  diesen sonst verlo renen K ü h ld a m p f ke in  Zusatzspeisewasser a u f
zubere iten. A uch  gew ichtsm äßig is t  der B e lag e insch ließ lich K ü h l
rohren le ich te r als der lu ftg e kü h lte .

A bb. 13. E inbau  eines L-R ostes m it  wassergekühltem  Belag 
und Zw angsum lauf (La  M ont-Kessel).

D ie E in scha ltung  dieses R ostbe lagkühlsystem s in  den Kessel
wasserum lauf is t be i Kesseln m it  Zw angsum lau f ohne Schw ierigke iten 
du rch füh rba r. E ine  be i N a tu ru m la u f fü r  Schiffskessel in  A us füh rung  
be find liche  und in  g rundsä tz lich  g le icher W eise b e i Landan lagen be
w ä hrte  A usb ildun g  ze ig t A bb . 1-2. Das N iederfa llw asser ge langt durch 
unbeheizte F a llroh re  in  den un te ren  Sam m ler, w ährend von  dem  v o r
deren Sam m ler aus das Kesselwasser den F eue rraum küh lroh ren  des 
\  orderw andküh le lem entes zuge le ite t w ird . D u rch  die s tarke Beheizung 
dieser F eue rraum küh lroh re  w ird  von  A nhe izbeg inn ab e in  e inw and
fre ie r U m la u f sichergeste llt.

B e i 2 anderen S ch iffs -L -R osten  m it  K üh lrostbe lag , die fü r  einen 
z. Z t. im  Bau be find lichen  N eubaudam pfe r der Poseidon-Reederei 
m it  La -M on t-K esse ln  (s. A bb . 13) b e s tim m t sind, w ird  von  der D ru ck -

n u r 1,1 t /h  eine B re n n s to ffzu fu h r w ie be i den U m baudam p fe rn  noch 
zulässig gewesen wäre.

D e r gemäß A bb . 14 über d ie  ganze S ch iffsb re ite  reichende quer 
v o r den Kesseln be find lich e  H a u p tb u n k e r m it  e inem  Fassungsver
mögen von  280 t  w ird  du rch  das am  B unkeraus lau f be find liche  K ra tz e r
band, welches den B re n n s to ff in  die k le ine n  V o rra tsb un ke r de r Roste 
fo rd e rt, vo llkom m e n  se lb s ttä tig  en tlee rt. L e d ig lic h  aus den zusätz
lichen  be iden se itliche n  in  de r Lä ngsrich tung  des Schiffes liegenden 
B u n ke rn  m it  e inem  w e ite re n  Fassungsvermögen v o n  je  80 t  m uß der 
B re n n s to ff von  H a n d  zu e ine r E in w u rfö ffn u n g  des K ra tzerbandes 
gebracht werden. D ie  Z e rk le ine rung  zu grober K oh lenstücke a u f die 
fü r  d ie  Feuerungen zulässige M axim alg röße von  e tw a 80 m m  K a n te n 
lange e rfo lg t bere its  be im  B un ke rn  durch H indurchsch lagen zu großer 
K oh lenstücke durch den E inw urfs iebrechen.

A bb. 15. A nordnungsm öglichke it m it  v ö llig  se lbs ttä tige r Bunkerentleerung.

B e i e ine r D a m p fle is tung  be ider Kessel von  zusammen rd . 10 t /h  
re ic h t de r G esam tkoh lenvo rra t der B re n n s to ffb u n ke r von 440 t  fü r  
eine Reise von  e tw a 16 Tagen.

W elche Lösungsm ög lichke iten  be i N euen tw ürfen  m ög lich  sind, 
ze ig t e in  E n tw u r f  des N orddeutschen L lo y d  fü r  e in  N eubausch iff von 
9000 t  T ra g fä h ig ke it, 14 K n o te n  G eschw ind igke it und  einem  fü r  6000 
Seemeilen A k tion s rad ius  bemessenen K oh le nbu nke r 5.

D ie  aus e ine r G etriebe tu rb ine  fü r  5000 W PS, 2 W asserrohrkes
seln m it  n a tü rlich e m  W asserum lau f und  S te in m ü lle r-L -R os ten  sowie 
H ilfsd ie se ln  und den üb lichen  H ilfsm asch inen  bestehende K ra ftan lag e  
w urde in  neua rtige r W eise so m it  der K oh lenbunkeran lage ve re in ig t, 
daß be i günstigs te r R aum anordnung und  größtem  Fassungsvermögen 
des B unkers  e in  restloses selbsttätiges A us trim m e n  a lle r B u n k e r e r
re ic h t w ird  (s. A bb . 15). U n te rh a lb  der be iden B u n k e rm itte n  sind 
K oh le n tran spo rtbä nd e r angeordnet, welche den B re n n s to ff nach der 
dem  Kessel zugew andten B unkerse ite  austragen. D u rch  Becherwerke 
w ird  der B re n n s to ff dann üb e r k le ine re  V o rra tsb eh ä lte r den T r ic h te rn  
de r Feuerungen zug e füh rt. I n  sehr geschickter R aum ausnutzung 
ordne te m an un te rh a lb  des m itt le re n  Teiles der B u n k e r den T re ib ö i-

Obering. S c h n e i d e r  , „Ü b e r  Fragen des Schiffsantriebes beim 
W iederaufbau der H an d e lssch iffa h rt“ . W R H  1942, H e ft 4, S. 54.
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tagestank m it  den H ilfsd iese lm aschinen an und  zu be iden Seiten 
die Räum e fü r  die M aschinen- und  H e izraum store . Zw ischen beiden 
Kesseln lie g t in  ge trenn tem  Raum e die Maschinenanlage. Beide K es
selräume v e rb in d e t e in  Quergang, in  welchem  g le ichze itig  d ie  Speise
pum pen un te rgebrach t sind. A u f G rund der m it  den L -R osten  auf 
den U m baudam p fe rn  des L lo y d  e rz ie lten  E rfah ru ng en  genügt fü r  
die Bed ienung be ider Kessel e in  e inz iger Kesse lw ärter. M it  dieser 
Lösung h a t m an auch au f Überseeschiffen den S tand neuze itlicher 
Landkessel- und  Feuerungsanlagen e rre ich t. Bezüglich der e rfo rd e r
lichen Z ah l der Besa tzungsm itg lieder der A b te ilu n g  Maschine besteht 
m it  15 Le u ten  ke in  U nte rsch ied gegenüber e inem  D iese lsch iff g le icher 
Abmessungen un d  Le is tung.

D ie  behande lten  B e triebse rfahrungen un d  die neuen in  B au bzw. 
E n tw u rf b e find lich en  Lösungen fü r  eine in  jede r Beziehung v o l l
mechanisch arbeitende kohlengefeuerte Kesselgesamtanlage zeigen, 
welche E rfo lge  und F o rts c h r itte  a u f diesem Sondergebiet des Schiffs- 
Maschinenbaues in  den le tz te n  Jahren e rre ic h t w urden. Mögen sie 
dazu be itragen, den Anw endungsbere ich koh lenge feuerte r Schiffe 
be i e inem  W iederaufbau der deutschen H a nd e ls flo tte  nach dem Kriege 
zum  N u tzen  von  G roßdeutschland zu vergrößern .

B e i der E rö rte ru n g  des vorstehenden V ortrages fü h rte  H e rr  D r. 
Ing . F . M i c h e l ,  H am burg , e tw a folgendes aus:

V om  S ta n d p u n k t der Reedereien is t es zu begrüßen, daß sich die 
F irm a  S te in m ü lle r in  so ta tk rä f t ig e r  W eise der E n tw ic k lu n g  einer 
bo rd re ifen  m echanischen R ostfeuerung angenomm en ha t. Diese T a t
sache is t besonders deshalb e rfreu lich , w e il sie die Reedereien m it  ih ren  
K oh lensch iffen  auch in  trop ischen F ahrtgeb ie ten  unabhängig von  fa r 
b igem  Personal m ach t.

D ie  B ren ns to ffw ah l w ird  be i e inem  N eubau zwar von  anderen Ge
s ich tspunkten  aus entschieden. In  G renzfä llen w ird  m an aber um  so 
liebe r be i der K oh lenfeuerung b le iben, wenn m an weiß, daß m an in  
dem S te in m ü lle r-L -R os t eine brauchbare mechanische Feuerung zur 
V erfügung ha t.

Besonders in te ressant und  neu w aren die A usführungen über die 
W e ite re n tw ick lu n g  m it  dem  wassergekühlten Rostbelag. E rs t die 
M ög lich ke it, vorgew ärm te V e rb ren nun gs lu ft zu verw enden, g ib t dieser 
Feuerung en dg ü ltig  d ie  B ahn fre i fü r  ih re  E in fü h ru n g  in  großem M aß
stabe in  La nd - und  Bordan lagen. D enn gerade be i N eubauten, fü r  
die m an in  Überseeschiffen höhere D a m pfd rücke  w äh len w ird , is t 
m an a u f eine m ög lichst hohe V o rw ärm ung  der V e rb ren nun gs lu ft an
gewiesen, um  die V o rte ile , die sich aus dem  R egenera tiv -V erfah ren  e r

geben, v o ll ausnutzen zu können. Ohne L u ftv o rw ä rm e r, also n u r m it  
Speisewasservorwärm ung, w ird  m an in  de ra rtig en  A n lagen ke ine ge
nügend n ied rige  A bgastem pera tu r erre ichen können. Jedes P rozent 
an W irkungsg rad , das du rch  n ic h t genügende A usnu tzung  der Re- 
ge ne ra tiv -V o rw ärm u ng  ve rlo re n  geht, m üßte dann  sinngemäß vom  
Feuerungsw irkungsgrad abgezogen werden. Es kan n  daher gar n ic h t 
genügend un te rs tr iche n  werden, daß die  V erw endung m ög lichst hoch 
vo rgew ärm te r V e rb ren nun gs lu ft eine unerläß liche F orde rung  fü r  die 
E in fü h ru n g  dieser Feuerung in  großem  Maßstabe is t. D ieser F o r
derung kom m en die  E n tw ick lu n g sa rb e ite n  der F irm a  S te in m ü lle r 
heute schon weitgehend entgegen, ja  sie kann, nach den Ausführungen 
des V ortragenden zu u rte ile n , du rch  den R ostba lken m it  eingegossenem 
K ü h lro h r  schon zum indest a u f dem  Versuchsstand als gelöst ge lten.

Besonders e rfre u lich  is t auch der w e ite  Bere ich, in  dem  d ie  B ren n 
stoffe igenschaften w ie H e izw e rt, Aschegehalt, flü ch tig e  B estandte ile , 
W assergehalt, Schlackenschm elzpunkt schwanken dü rfen. D enn die 
Reedereien sind im m e r da rau f angewiesen, in  ausländischen H ä fe n  
d ie jen igen  K o h le n  zu nehmen, die gerade d o rt zu r V erfügung stehen. 
E ine  M ö g lich ke it zu r A usw ah l besteht im  allgem einen n ich t.

D ie  vom  V ortragenden geschilderte R e ge lfäh igke it is t sehr be
fried igend . Sie is t  ja  n u r eine Frage der R ege lba rke it der V e rb ren 
n u ng s lu ftzu fuh r und d a m it auch de r A b d ic h tu n g  der Feuerung gegen 
E in t r i t t  von  F a lsch lu ft.

D ie  F irm a  S te in m ü lle r is t  zu d ieser E n tw ic k lu n g  zu beg lück
wünschen, und  es is t zuve rs ich tlich  zu hoffen, daß die v ie len  fü r  Ü ber
seeschiffe im  B au be find lich en  bzw. bes te llten  Ausführungen bald zur 
F e rtig s te llu n g  und  E rp ro bu ng  gelangen.

S ch rifttu m  über S te inm ü lle r-L -R ost.

1. A l l g e m e i n e  A r b e i t s w e i s e  u n d  B r e n n v e r s u c h s 
e r g e b n i s s e  ( L a n d a n l a g e  n).
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2. B  e s c h  r  e i  b u n g u n d  A r b e i t s w e i s e  d e s  S c h i f f s -  
L - R o s t e s .
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Neue Getreidesilos an der rumänischen Donau und in Rumänien.
V on D ip l.- In g . F riedr. Lampe, B raunschw eig.

M asch ine ll e ingerich te te  Getreidespeicher ge langten in  R um än ien 
schon zu r A u fs te llun g , als solche B au ten  im  üb rigen  E u ro pa  und im  
G etre ideum schlag üb e rhaup t noch sehr w en ig  b e kan n t waren. D ie 
Getreidesilos in  G ala tz und  B ra ila  von  je  e tw a 15000 t  Fassung, 
welche im  Jahre 1890 in  B e trie b  gekom m en s ind, s te llen fü r  d ie  d a 
m alige Z e it rech t beach tliche  A us führungen da r, und zw ar sowohl 
ba u lich  als auch h in s ic h tlic h  der m asch ine llen A usrüstung .

W esentliche Verbesserungen gegenüber diesen frü h  e rs te llten  S ilo
bau ten  w e is t bere its  der erste S ilo  im  H a fe n  von  Constanza am 
Schwarzen Meer auf, w e lcher 1905 in  B e trie b  genom m en w orden is t. 
H eu te  besteht diese E xpo rt-S ilo an lag e  aus d re i Silos m it  einer Gesamt
fassung von  e tw a 100 0 0 0 1. D ie  in  einem besonderen Gebäude u n te r
gebrachte M ais-Trocknungsanlage le is te t 6 o t/h . D ie  E n tla d u n g  des 
Getreides aus W aggons und  die  V erw iegung m it  H ilfe  großer u n te r den 
Geleisen in ne rha lb  der einzelnen Silos angeordneter B ehälte rw aagen 
is t be i dieser A nlage, d ie  in  E u ropa  im m e r noch die  größte ih re r A r t  
is t, dam als in  außerorden tlich  großzügiger Weise gelöst w orden. E r 
w ähnensw ert is t auch, daß in  dieser S iloanlage eine e lektrische F e rn 
meldeanlage und  ein  e in facher aber p ra k tisch e r W ieg eka rte n tran s
p o rte u r z u r V e rb in dun g  zw ischen A nnahm everw iegung und Zellen
e in lagerung vo rh an den  sind.

F ü r  den G etre ideve rkeh r s ind auch noch eine Reihe schw im m en
der Becherw erke von  B edeutung, welche an der un teren D onau fü r  den 
G etre ideum schlag v o n  S ch iff zu S ch iff e ingesetzt w orden und  seit m ehr 
Ms 30 Jahren in  B e tr ie b  s ind.

N ach  diesen verheißungsvo llen A n fängen is t es w en ig  ve rs tän d 
lich , daß m an  im  üb rigen  R um än ien  zunächst be i ve rhä ltn ism äß ig  
p r im it iv e n  M it te ln  fü r  d ie  E rfassung und  Lagerung  sowie d ie  Pflege 
und V e rte ilu ng  des Getreides geblieben is t, obw oh l d ie  T e ilnahm e am 
W ettbew erb  au f dem  G e tre id e -W e ltm a rk t au f w e ite ren  Ausbau h in 
gewiesen ha t.

N ach verschiedenen V o ra rbe iten  is t dann  im  Jahre 1938 ein  B a u 

program m  zu r Scha ffung von  neuem G etre ide lagerraum  in  A n g r if f  
genom m en worden, das sowohl wegen seines U m fanges als auch der 
technischen E inze lhe iten  B eachtung ve rd ie n t. M it  einem  K ostenau f
w and von  über 50 M illio n e n  R e ichsm ark  werden u n te r F üh ru ng  der 
rum änischen V e rw a ltu n g  der H ä fe n  und  Wasserwege e tw a 70 neue

A b b . 1. G e tre id e s ilo  v o n  6000 t  F assung sve rm ö gen .

G etreidespeicher m it  Fassungen vo n  je  4— 10 0 0 0 1 e rr ic h te t. In s 
gesam t en ts te h t du rch  dieses P rog ram m  neuer La ge rraum  von  etw a 
40 0  0 0 0 1, w e lcher s ich im  w esentlichen au f Bessarabien. die D o b ru d - 
scha un d  die  L a n d s trich e  längs des Lau fs  der un teren D onau in  der 
W a lache i v e r te i lt .  A ls  A u fs te llungso rte  ergeben sich naturgem äß die
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w ich tig s te n  S ta tionen  des E isenbahnnetzes un d  die  Um schlagsplätze 
an de r D onau.

D ie  einzelnen neuen S iloanlagen, es s ind  z u r Z e it von  ihnen  etw a 
20 bere its  in  B e tr ie b  genommen, s ind , w ie  es fü r  e in  solch großes B a u 
vorhaben  ohne w eiteres ve rs tä n d lich  erscheint, type nm äß ig  e n tw icke lt 
worden, und  zw a r fü r  Fassungen von  4000,6000,8000 und  10000 t. M an 
h a t s ich zu einer ko m b in ie rte n  B a u a rt entschlossen; das bedeutet, daß 
der größere T e il des Lagergutes in  Zellen gespeichert w ird , w ährend 
k le inere  P a rtie n  in  B odenspeicherabte ilen un te rge b ra ch t werden. D ie 
Silos bis 60001 haben einen M asch inenvo rbau an der S tirnse ite  des 
Gebäudes, und  be i den größeren sind die  M asch inen g röß ten te ils  in  
einem  M itte lb a u  un te rgeb rach t, an  den sich zu beiden Seiten zunächst 
d ie  Bodenspeicher und  w e ite rh in  d ie  Ze llen  anschließen.

D ie  System le istung der ho rizo n ta le n  un d  v e rt ik a le n  F ö rde re r so
w ie der V o rre in igu ng  b e trä g t e in h e itlich  40 t /h .  F ü r  d ie  A nnahm e 
aus W aggons, Lastau tos oder landesüb lichen Fahrzeugen sind B ehä lte r
waagen vorgesehen, welche den In h a lt  eines W aggons usw. als Ganzes 
verw iegen, ehe m an die be tre ffenden G etre idepartien  über die F örderer 
zu r E in lage rung  b r in g t.  Diese A no rdnung  e rm ö g lich t in  den Zeiten 
s ta rke r G etre idean fuh r schnellste A b fe rtig u n g , auch wenn die getrennte 
E in lage rung  verschiedener G etre idesorten im  häu figen  W echsel n o t
w end ig  is t. Es is t  auch dem  G rundsatz entsprochen worden, d ie  A n 
nahm everw iegung so d ic h t w ie  m ö g lich  an die  Annahm este lle  heran
zulegen. D ie  In v e n tu r  des In h a lts  einer oder m ehrerer Zellen und  der 
W iederversand des losen oder gesackten Getreides e rfo lg t m it  au tom a
tischen  W aagen üb lich e r B au a rt.

A bb. 2. G etre idesilo  vo n  8000 t  Fassungsvermögen.

D ie  B e ladung vo n  W aggons m it  losem G etre ide e rfo lg t aus ge
nügend hoch angeordneten B ehä lte rn , welche einen W agg o n in h a lt au f
nehmen können. Das G etre ide h a t a lsdann genug Fallhöhe, um  zu 
erre ichen, daß die W aggons ohne zusä tz liche T r im m a rb e it schnellstens 
beladen werden können.

U m  d ie  E in g lied e ru ng  von  Ü berhebe levatoren zu sparen, sind 
die  de r F ö rde rle is tung  von  40 t /h  entsprechenden au tom atischen 
W aagen u n te r den K ö p fe n  der hohen E in lagerungse levatoren ange
ordne t, so daß s ich fü r  d ie  Spe icherverhältn isse hohe T u rm au fb au te n  
ergeben. F ü r  die H o rizo n ta lfö rd e ru n g  s ind  ausschließ lich T rog fö rde re r 
e ingebaut.

D ie  Ü berw achung des Getreides w ährend der E in lage rung  e rfo lg t 
m it  H ilfe  e le k tr isch  be triebener Bohrsonden. Diese e rm öglichen zwar 
n ic h t d ie  Tem peraturm essung, aber sie d ienen dazu, aus be lieb iger 
H öhe der Zellen M uste r des e ingelagerten Gutes zu entnehm en, an 
denen m an  die  ü b lich en  P roben (sehen, füh len , riechen) und  auch die  
H e k to lite rg e w ic h ts e rm itt lu n g  vornehm en kann .

W ärm eb ild un g  in  n ic h t genügend trockenem  G etreide k a n n  du rch  
Z e llenbe lü ftung  in  den gewünschten Grenzen geha lten werden.

T rocknungsan lagen von  5 t  s tü n d lich e r Le is tun g  sind v o r a llem  
fü r  d ie  B ehand lung  von  M ais vorgesehen, w e lcher im  allgem einen 
im m e r m it  solchem F e uch tigke itsge ha lt (über 20% ) nach der E rn te  
angebrach t w ird , daß er ohne B ehand lung in  einem T ro ckn e r n ic h t 
unbegrenzt la g e rfä h ig  is t. D ie  T rocknungsan lagen sind w ie  ü b lich  so 
in  das A rb e itsd ia g ra m m  eingegliedert, daß A nnahm e und  Abgabe so
w ie das Um stechen vo n  G etreide unabhäng ig  vom  Trocknungsvorgang 
erfo lgen kann . A u f W unsch der auftraggebenden Behörde sind die 
Strebelkessel fü r  d ie  T rocknungsan lagen m it  einer in  R um än ien  en t
w icke lte n  au tom atischen  Feuerung fü r  fe in kö rn ige  K oh le  ausgerüstet.

D ie  S iloanlagen sollen ferner, —  fü r  einen T e il derselben sind die  
M ontagearbe iten  h ie r fü r  bere its e inge le ite t — , R e in igungsanlagen er
ha lten , um  außer der be i der E in la ge ru ng  m eistens e rfo lg ten  V o r
re in igung , be i w e lcher größere Steine, H o lzstücke, Sackbänder, Spreu, 
Sand usw. e n tfe rn t werden, d ie  du rch  die  E rfordern isse des H andels 
w e ite rh in  bed ing ten  Verbesserungen de r G e tre id eq ua litä ten  vo rzu 
nehmen (E ntg rannen , T rennen der verschiedenen G etre idesorten usw.).

B isher w a r das rum änische G etre ide in  den p r im it iv e n  H o lz 

schuppen, in  w elchen es be i den E isenbahnsta tionen v o r dem  Versand 
ge lagert w ird , außerordentlich  s ta rk  dem  R a tte n fra ß  ausgesetzt. H ie r
gegen is t  es n a tü r lic h  in  den neuen G etre idespeichern geschützt.

Es k a n n  aber auch Getreide, das vo n  K o rn k ä fe rn  be fa llen  is t, in  
einem  T e il de r Zellen einer jeden A n lage  m it  C artoxgas behande lt w e r
den. Dieses M it te l,  dessen A nw endung m an  s ich ebenso w ie  d ie  des 
A reg ina ls  aus unseren deutschen Speichern n ic h t m ehr wegdenken 
kann , ge w ä h rt restlose A b tö tu n g  der K ä fe r und  V e rn ich tu n g  der B ru t, 
ohne daß die  G e tre id eq ua litä t d ie  geringste B ee in trä ch tig ung  e rfä h rt.

D ie  m aschinelle E in r ic h tu n g  is t im  allgem einen nach dem  G rund 
satz des e lektrischen  E inze lan triebs  en tw orfen  worden. D ie  F örde re r 
werden sä m tlich  über Zahnräder-R eduziergetriebe angetrieben. Bei 
einem  k le ine n  T e il de r A n trie be , z. B . be i den L ü f te rn  fü r  d ie  E n t 
s taubungse in rich tung , s ind K e ilr ie m e n  vorgesehen, w ährend  der b isher 
üb liche norm ale  R iem enan trieb  n u r in  sehr geringem  U m fang  inne rha lb  
de r Reinigungsanlagen be ibeha lten  w orden is t.

Z u r E rle ich te ru n g  de r Bedienung sind d ruckknop fges teue rte  F a h r
stühle, S prachrohre un d  einfache Z e tte l- und  W iegeka rten-T ranspor- 
teure , welche vom  Erdgeschoß nach  dem  E in lagerungsboden füh ren, 
vorhanden.

D a ein  Ü berland lie fe rne tz  fü r  e lektrische E nerg ie  n ic h t z u r V e r
fügung s teh t, haben die  neuen S iloanlagen m it  Schw erö l betriebene 
d iese lektrische K ra ftz e n tra le n , d ie  in  einem  besonderen Gebäude u n te r
gebrach t s ind, fü r  d ie  E rzeugung vo n  K ra f t -  un d  L ic h ts tro m  erhalten. 
Diese sind so bemessen, daß sie in  S onderfä llen  e lektrische E nerg ie  an 
die in  ih re r  Nähe gelegenen O rtsch a fte n  und  G üte r abgeben können.

D ie  e lektrischen K ra fta n la g e n  der Silos selber s ind a lle rd ings n ic h t so 
m odern ausgeführt, w ie  w ir  es nahezu als N o rm  fü r  die deutschen 
Speicherbauten kennen. H ie r  s ieh t m an  fa s t im m e r Fernanlassung, 
R ückm e ldung  und  V erriegelung du rch  E in ba u  vo n  Le u ch tw a rte n  vor. 
In  R um än ien  is t m an  be i de r e in facheren und  d a m it auch von  weniger 
geschultem  Personal le ich te r zu bedienenden A usfüh rung  m it  ö rtliche n  
V ollastanlassern geblieben.

G etrenn t vom  e igentlichen S ilo is t auch das W ohnungs- un d  V er
waltungsgebäude un te rgebrach t.

F ü r  d ie  an der D onau gelegenen S iloanlagen kom m en zw ei ve r
schiedene A usführungen in  Frage. In  den O rten  R eni, Is m a il und 
C h ilia  Noua, welche ku rz  oberha lb  der E in m ün dun g  der D onau in  das 
Schwarze M eer gelegen sind, werden V o rr ich tu n g e n  fü r  die D a m pfe r
be ladung b e n ö tig t. D ie  w e ite r oberha lb  der D onau gelegenen S tand
o rte  Calarasi, G iu rg iu , Z im nicea, T u rn u  M agurele, Corabia, Calafat, 
Cetatea und  T u rn u  Severin  e rh a lte n  Beladeanlagen fü r  Donauschlepps. 
Im  Gegensatz zu den S iloanlagen, d ie  im  Zuge der A us füh rung  des 
deutschen Reichsspeicherprogram m s an W asserstraßen e rr ic h te t w o r
den s ind, e rfo rdern  diese rum änischen Silos besondere technische L ö 
sungen fü r  d ie  B e ladung de r Schlepps. I n  D eutsch land is t m an  an 
verschiedenen w ic h tig e n  Um sch lagep lätzen an der D onau zu r Schaf
fu n g  von  großzügig gep lanten H a fenan lagen (wie z. B . in  L in z , K rem s 
und  W ien ) übergegangen, un d  h ie r k a n n  de r G üterum schlag an K a i
anlagen im  s tröm ungsfre ien W asser abgew icke lt werden. D ie  neuen 
rum änischen G etreidesilos an der D onau liegen im  allgem einen am 
F luß u fe r, das du rch  Faschinen e in igerm aßen geschützt w ird . Beim  
E n tw u r f de r Verladeanlagen m uß daher n ic h t n u r der S tröm ung und 
auch dem  E isgang Rechnung getragen werden, sondern auch dem 
wechselnden W asserstand un d  der dadurch  bed ing ten  Lage der 
m ehr oder w en iger vom  U fe r e n tfe rn t liegenden Schiffe.

D ie  A bb . 3 ze ig t den generellen E n tw u r f  fü r  Verladeanlagen, w ie 
sie e tw a in  den S tan dorten  Reni, Is m a il und  C h ilia  N oua in  Frage 
kom m en. Das G etre ide ge langt aus den V erladebehä lte rn  in  den Silos 
üb e r zwei T rog fö rde re r, d ie  in  einer E isen fachw erkbrücke gelagert 
s ind, nach zwei p a ra lle l zum  U fe r verlau fenden, g le ich fa lls  in  einer 
E isenfachw erkbrücke angeordneten V erladebändern . M it  H ilfe  von 
A bw urfw agen  w ird  das G etreide an zwei fah rb a re  V erladeporta le  ab
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gegeben un d  ge langt über ansteigende und  au f einem heb- und  senk
baren Ausleger angeordnete B an d fö rd e re r sowie Teleskoprohre in  die 
L u ke n  der D am pfer. Es em p fie h lt sich, die V erlader, w e lc h e  norm ale r
weise p a ra lle l zum  U fe r ve rfah ren  werden, noch so auszubilden, daß 
sie auch senkrecht zum  U fe r bewegt werden können, um  sie aus der 
du rch  den E isgang gefährdeten U ferzone herausbringen zu können.

D ie  s ta rk  wechselnde Lage der Donauschlepps be i den w e ite r ober
ha lb  an der D onau gelegenen Silos ze ig t A bb . 4. B e i diesem g le ich fa lls  
generell durchgezeichneten E n tw u r f w ird  das Getreide aus den V erlade
zellen m it  einem au f einer V erb indungsbrücke  gelegenen T rog fö rde re r 
einem U fe r tu rm  zuge füh rt, an welchem  e in  heb- und  senkbarer sowie 
schwenkbarer Ausleger angebracht is t. D u rch  den au f ih m  liegen

den T rog fö rd e re r w ird  das G etreide du rch  einen zweiten heb- und 
senkbaren Ausleger m it  d a ra u f angeordnetem  e in- und  ausziehbaren 
T e leskop -V erlade rohr in  d ie  Schlepps e ingelagert.

A n  die  S telle v e ra lte te r und  un ren ta b le r E in r ic h tu n g e n  werden 
du rch  dieses um fangre iche S ilonetz den in  Frage kom m enden Kreisen 
der L a n d w irts c h a ft, des G etreidehandels u n d  der S c h iffa h rt m oderne 
E in r ic h tu n g e n  zu r V erfügung geste llt, un d  es w ird  ih re  Aufgabe sein, 
sich d a ra u f e inzuste llen. Es d a r f h ie rbe i n ic h t vergessen werden, daß 
die  S iloanlagen n ic h t n u r fü r  d ie  E inspe icherung vo n  G etreide gedacht 
sind, sondern es sollen auch Ö lsaaten und  H ü lsen früch te  e ingelagert 
werden. Es is t anzunehmen, daß die  neuen S iloanlagen in  Z u k u n ft 
dem  La n d m a n n  noch m ehr v o n  N u tze n  sein können, als sie es im  
ersten Ausbau s ind. Sie werden sich fü r  den B auern  zu den S tellen 
e n tw icke ln  können, an denen er d ie  Erzeugnisse seines Bodens, ohne 
ü b e rv o rte ilt  zu werden, ve rka u fe n  kann , w ährend er d o r t  andererseits 
Gelegenheit f in d e t, d ie  fü r  seine A rb e it  e rfo rd e rliche n  E in kä u fe  an 
M a te r ia l und  M asch inen zu tä tig e n .

D ie  in  den Silos vorhandenen E in r ic h tu n g e n  e rm öglichen es auch, 
in  Z u k u n ft  an  d ie  Scha ffung vo n  S tandard -T ypen  fü r  d ie  verschiedenen 
G etre idesorten heranzugehen.

D ie  zu lösenden A u fgaben s ind also um fangre ich , un d  es w ird  die 
Aufgabe der fü r  sie einzusetzenden V e rw a ltu n g  sein, d ie  du rch  sie 
gegebenen M ög lich ke ite n  im  Interesse der rum änischen L a n d w irts c h a ft 
so güns tig  w ie  m ö g lic h  auszunutzen.

D ie  deutsche Bau-, E le k tro - un d  M asch inen -Indus trie  is t sehr 
s ta rk  be i der D u rch fü h ru n g  dieses um fangre ichen B auprogram m s he r
angezogen w orden. Es is t  anzunehmen, daß aus ih re r  A rb e it  n ic h t nu r 
dem  rum änischen V o lke  N u tzen  erwachsen w ird , sondern die E rs te llun g  
dieser Speicher w ird  in  nächster Z u k u n ft wesentliche V o rte ile  fü r  die 
so unend lich  w ich tig e  E rnä h ru n g sw irtsch a ft des Großdeutschen 
Reiches und fü r  den europäischen Lebensraum  m it  s ich bringen.

Die „Titanic"-Kalasirophe in der Technik-Geschichte.
Vorgänge, Ursachen, Wirkungen und Spätfolgen.

V o n  D r.- In g . E. Foerster.

D e r v o r  30 Jahren e rfo lg te  U n te rgang  des D re ischrauben-D am pfers 
„ T ita n ic “  der W h ite  S ta r L in ie  is t in  der deutschen be lle tris tischen  
und Tagespresse in  diesem F rü h ja h r w ieder zum  Gegenstand zah l
re iche r S childerungen gem acht worden, welche den U n fa ll nach U r 
sache, A r t  und V e rla u f, sowie d ie  Vorgänge b is  zum  V ers inken  des 
Schiffes in  versch iedener W eise Wiedergaben.

D ie  technischen Voraussetzungen fü r  dieses U n g lü ck  besitzen 
auch fü r  die heutige G eneration und  besonders den Nachwuchs der 
nautischen und technischen Bereiche noch im m er e in  m ehr als geschicht
liches Interesse. Abgesehen von  der durch die Größe der V erle tzung  
des Schiffes und  das Schottensystem  von  vo rn he re in  bed ingten U n 
ab än de rlich ke it des A b lau fes w erfen  die Festste llungen d e r am erika 
nischen und  b r itis ch e n  Untersuchungs-Ausschüsse e in  so bezeichnendes 
L ic h t  au f das Zusam m enw irken von  technischer R ü cks tä n d ig ke it und 
verhängn isvo lle r Selbst-Überschätzung be i den fü r  die K o n s tru k tio n  
des Schiffes v e ra n tw o rtlich e n  S tellen, daß der erzieherische W e rt der 
K a tastrophe , die epochemachend fü r  die E n tw ic k lu n g  verbesserter 
nau tischer und  technischer V o rsch rifte n  wurde, e in  E re ign is  geblieben 
ist, welches au f das V e rh a lte n  späterer Geschlechter gegenüber g ru nd 
sätzlichen E n tw ick lu ngs frag en  auch heute noch F e rnw irkun ge n  auszu
strah len  verm ag. V on  besonderem psychologischem  Interesse fü r  den 
Ingen ieu r is t  auch an diesem Fa lle , daß das Technische in  seiner B e
hand lung du rch  das Seegericht m ange lha ft weggekom m en und  in  be
deutungsvo llen E in ze lhe ite n  e rw eis lich  ve rk a n n t oder un g e k lä rt ge
lassen w orden is t.

D ie  W iederaufnahm e ausgiebiger P resse-Erörterungen über das 
D ru m  und D ra n  jenes Ereignisses legen dem  F a c h s c h rifttu m  nahe, 
anhand des u n s tr itt ig e n  Tatbestandes auch seinerseits d ie  überaus 
lehrre iche Geschichte des Falles noch e inm a l in  ih ren  H aup tzügen 
und  Schlußfolgerungen in  das G edächtnis zu rü ck  zu ru fen .

D em  Bereiche der S ch iffa h rts te ch n ik  heg t das E r in n e rn  daran 
sachlich noch näher, als anderen K re isen  der N a tion , w e il die e in 
schneidenden M aßnahm en, d ie  zu r besseren S icherung des M en
schenlebens au f hoher See d a ra u fh in  in  der von  a llen  s c h iffa h rt
tre ibenden  N a tion en  beschickten Londoner „T ita n ic -K o n fe re n z “  be
schlossen wurden, e inen n ic h t geringen E in flu ß  au f d ie  K o n s tru k 
tio n , A usrüstung und  B eaufs ich tigung  de r F ahrgastsch iffe  ausgeübt 
haben.

N ach den in  der d r it te n  A p rilw o che  1912 in  New  Y o rk  von  der

ad hoc zusam m engerufenen Senats-Kom m ission der U S A . p ro to k o l
lie r te n  und  seinerzeit in  der „N e w  Y o rk  T im es“  v e rö ffe n tlic h te n  Zeu
genaussagen überlebender Fahrgäste, S ch iffso ffiz ie re  und  M annschaften 
d e r ,,T ita n ic “  und  in  den, in  a llen  großen Tageszeitungen Eng lands und 
seiner größten technischen F achze itsch rift „E n g in e e rin g  vo lls tän d ig  
ve rö ffe n tlic h te n  V erhand lungen der im  Som m er 1912 a rbe itenden p a r
lam enta rischen U ntersuchungs-K om m ission ■—  (einem e rw e ite rte n  See
ge rich t) —  ließ sich eine z iem lich  k la re , w enn auch durchaus n ic h t im 
m er e indeutige  oder ganz w iderspruchsfre ie  Anschauung über fa s t alles 
Technische gewinnen, was m it  der K a ta s tro phe  zusam m enhing. D ie ,,o f
f iz ie lle “  H a up tu n te rla ge  is t der O rig in a lb e rich t der parlam entarischen 
U ntersuchungs-Kom m ission, der 1912 im  Kom m issions-Verlage von  W y - 
m an &  Söhne, London, herausgegeben w u rd e . U n te r den deutschen A us
w ertungen dieses M ate ria ls  is t besonders die verd ienstvo lle  A rb e it  des 
V erw a ltu ngsd ire k to rs  U lr ic h  des G erm anischen L lo y d  zu nennen, dem 
h ie rb e i sein Vorstandskollege, P ro f. C arl Pagel, m it  seiner technischen 
B egutach tung  und eigener M ita rb e it  zu r Seite stand. Neben dieser, 
in  der „Z e its c h r if t  fü r  die gesamte Versicherungswissenschaft“  1912, 
S. 1049— 1065 erschienenen V e rö ffe n tlich un g , d ie  haup tsäch lich  auf 
dem  E rgebn isbe rich t L o rd  Merseys vom  30. J u li 1912 b e ruh t, bean
sprucht noch das in  London  im  V e rlag  v o n  P h ilip  A lla n  &  Co. e r
schienene B uch w e rk  eines dam als ge re tte ten  englischen S chrifts te lle rs  
Lawrence Beesley „T h e  loss o f the  T ita n ic “  Interesse, insow e it es in  
seinen Angaben m it  den Festste llungen und  Schlußfolgerungen der 
U nte rsuchungs-K om m ission üb e re ins tim m t, w ährend es im  üb rigen  
deu tliche  Tendenzen der G lo rifiz ie ru n g  des Geschehens und  der V e r
nebelung oder vö llig e n  U n ken n tn is  der technischen Vorgänge ve rrä t. 
A lles  in  a llem  sind nach dem  vorliegenden M a te r ia l fo lgende A n 
gaben und  Schlußfolgerungen v e r tre tb a r :

Der Vorgang.
D ie  „ T ita n ic “  h a t am  14. A p r i l  1912 au f 50° 14 M in . w estlicher 

Länge und  410 46 M in . nö rd lich e r B re ite  be i W S W -K u rs , m it  einer 
G eschw ind igke it vo n  e tw a 21,6 sm /std. dam pfend, u m  11,40 U h r 
abends einen sog. „g ro w le r“  g e s tre ift (das is t e in  H a u fen  von  Packeis, 
der u n te r W asser in  eine ausgedehnte E isscholle aus läu ft). Das H in 
dernis w a r vom  Ausguck au f kn a p p  300 m  E n tfe rn u n g  gesichtet, durch 
ve re in ba rten  A la rm -G lockensch lag au genb lick lich  der B rücke  ge
m elde t, w o in  Sekundenschnelle das R uderkom m ando „ h a r t  B a c k 
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bo rd “  gegeben, und die M aschinentelegraphen au f „s to p “  herumgerissen 
wurden. Nach den im  M a i 1912 m it  dem Schwestersch iff „O ly m p ic “  
angesteIlte n  K on tro llve rsuch en  zu r R e p ro duk tio n  des V organgs*ha t 
die „T ita n ic “ , u n te r E insetzung von  4 Sekunden fü r  die Ü b e rm it t
lung  der Kom m andos, in  den da rau f folgenden 37 Sekunden bis 
zum  S tills ta n d  noch 373 m  zurückge legt und  is t dabe i um  22 y2 G rad 
nach B ackbord  abgefa llen. Inzw ischen w a r sie aber m it  dem  H in d e r
nis a u f e tw a 90 m  Länge ih re r  vorderen S teuerbordseite in  B e rüh rung  
gewesen und die A ußenhaut w a r an der S teuerbordseite zwischen 
K im m  und W asserlin ie in  den Räum en 1— 4 und  in  den beiden v o rd e r
sten Kesselräum en 6 und  5 u n d ich t geworden. Jedenfa lls is t der 
Kesselraum  5 von  vornhe re in  in  M itle ide nsch a ft gezogen gewesen, 
wenn auch seine Ü b e rflu tu n g  v ie l langsam er un d  spä ter e rfo lg te ’ 
als die der V orderräum e. Daß das F ro n tsch o tt des Kesselraumes 
4 spä ter auch noch nachgegeben ha t, is t nach den Aussagen üb e r
lebender H e ize r sicher, wenn auch keine durchaus sachverständi
gen Zeugen das bekundet haben, da a lle  M itg lie d e r des aus 17 P er
sonen bestehenden Ingenieur-C orps der „T ita n ic “  und  der K o n s tru k 
te u r des Schiffes, O beringenieur Andrew s von  H a rla n d  &  W o lf, m it  
dem  S chiffe  untergangen sind.

D a be i dem U n fa ll keine nennenswertere E rschü tte rung  des S ch if
fes e rfo lg te  als solche, die durch M aschinenm anöver oder gelegentliches 
Ausschlagen e ine r Schraube b e w irk t werden, so b lie b  der Vorgang an 
B ord  v ö llig  unbem erkt, und  auch die S ch iffs- und  M asch inenle itung, 
die sich n a tü r lic h  g le ich da rüber k la r  waren, daß eine B erüh rung  s ta t t 
gefunden ha tte , w urden über A r t  und  U m fan g  des Schadens e rs t durch 
die M eldungen aus den u n d ic h t gewordenen R äum en au fgek lä rt. 
V on  da ab  sind ohne Zaudern a lle  M aßnahm en e rg riffe n  worden, die 
dem  von  den V e ra n tw o rtlich e n  nach der F ests te llung  des U m fangs der 
V e rle tzun g  sicher vorausgesehenen U n te rgang  des Schiffes e n t
sprachen.

Im  B e ric h t des Seegerichtes is t  der technische V e rla u f der 
K a tas trophe  an H a n d  e iner großen A nzah l von  Zeugenaussagen 
z iem lich  e indeu tig  erkennbar. Das W asser in  den v ie r  R äum en bis zur 
Kesselanlage is t sehr schnell gestiegen, während es im  vordersten 
Kesselraum  6 langsam er und  in  K R  5 noch sehr v ie l später und 
langsam er zuström te. E ine V erle tzung  der A ußenhaut d ie s e s  R au
mes w urde n u r im  vorders ten T e il und  zw ar im  S teuerbo rd -B unker 
festgeste llt, doch is t später das Wasser auch von  vo rn  du rch  das 
S cho tt gespritz t. Auch das S cho tt zwischen Kesselraum  5 und 4 
h a t im  Zuge der A u ff lu tu n g  des Kesselraumes 5 nach übere in
s tim m enden Aussagen überlebender Oberheizer n ic h t s tandgehal
te n ; v ie lm e h r is t das Wasser aus dem  U n te r te il des Schottes m i t t 
schiffs un te rh a lb  des Kesse lraum flurbodens „e tw a  in  der S tärke 
wie aus dem  Schlauch e iner Feuerspritze“  herausgekommen. A n d e rt
ha lb  S tunden nach dem  U n fa ll w a r die kop flas tige  V e rtr im m u n g  so 
s ta rk  geworden, daß das B ackdeck d ic h t über dem Wasserspiegel 
lag. D ie  V orderräum e waren a lle  au fg e flu te t, K R  6 und  5 v e rm u t
lich  te ilw e ise , je de n fa lls  h in re ichend , um  das S cho tt zw ischen K R  5 
und 4 u n te r dem W asserdruck u n d ic h t w erden zu lassen. D ies ha t 
das E nde frag los b e s c h le u n ig t .  Zw e i S tunden und  30 M in u ten  
nach de r K o llis io n  w a r das ganze V o rs c h iff weggetaucht, und  das 
W asser s tand  vorne am  A -D eck. D ie  Q u e rs ta b ilitä t re ich te  noch 
im m er. 10 M in u te n  später, um  2,20 U h r morgens, m achte das S ch iff 
eine D rehung um  die Querachse bis zu e iner zum  W asserspiegel senk
rech ten Lage, w obe i g le ichze itig  das L ic h t  erlosch. D ann b lie b  das 
S ch iff nach ein igen Aussagen 5 Sekunden, nach anderen Aussagen 
5 M in u te n —  in  dieser Lage, m it  dem  H in te rs c h iff  ca. 50 m  hoch in  
die L u f t  stehend. W ährend  dieser Periode w urde  von  den B ootsbe
satzungen ein  langdonnernder L ä rm  im  S ch iff vernom m en. O ffenbar 
waren die Kessel von  ih re n  S itzen ge ru tscht und  u n te r Zerschm et
te rung  der Q uerschotten ins V o rd e rsch iff he run te rges tü rz t. G leich 
da ra u f g ing  das S ch iff langsam  und  geräuschlos m it  ic o g  Menschen 
in  die T ie fe .

D ie Schotten.
Das Schottensystem  des Schiffes, welches den Vorschlägen 

des B u lkhead  C om m ittee von 1891 der Z ah l nach re ich lich  entsprach 
und die gefahrlose Ü b e rflu tu n g  von  2 Räum en, vorne 3, gestatte te , 
ha tte  nun, abgesehen von anderen noch zu erö rte rnden  M ängeln der 
S ch o ttko n s tru k tio n  und -S tä rke  selbst, eine Achillesferse von  be
sonderer A r t ,  die m öglicherweise m it  ursächlich fü r  die K ürze  der 
Z e it war, welche dem  S ch iff noch bis zum  U n te rgang  verb lieben ist, 
und deren V erlängerung um  n u r 1 S tunde und  40 M in u te n  die R e ttu n g  
von  1500 M enschen du rch  die „C a rp a th ia “  s ichergeste llt hä tte .

Entgegen a llgem einer Ü bung im  m odernen S ch iffbau schon jene r 
Z e it und  auch entgegen einem  H a up tg rundsa tz  in  den B au vo rsch rifte n  
der K la s s if ik a tio n s -Gesellschaften w a r das S cho tt 2 (s. die A bb ild u n g  
des Längsschn itts  hierzu) n ic h t in  e ine r Ebene bis zum  Schottendeck 
hochgeführt, sondern vom  G -Deck ab um  zw ei Spanten nach h in te n  
verse tzt. In  dem  ho rizon ta len  T e il des G-Decks zwischen den beiden 
versetzten Schottebenen befand sich —  (in e inem  H e izerw ohnraum ) — ■

e i n  n u r  d u r c h  H a n d  b e d i e n b a r e r  w a s s e r d i c h 
t e r  V e r s c h l u ß  des senkrecht bis a u f den D oppelboden he rab
reichenden, zwei W endeltreppen en tha ltenden Schachtes, der sich 
un ten ho rizo n ta l nach h in te n  als schottenloser T unn e l du rch  die 
Räum e 1, 2, 3 un d  4 fo rtse tz te  un d  am  K esse lraum -F ron tscho tt m it  
e ine r wasserdichten T ü r  endete. D u rch  diesen Verkehrsweg wurde 
die B e rü h ru ng  der H e ize r m it  den Fahrgästen bzw. dem üb rigen 
Schiffspersonal verm ieden. D ie  be iden W endeltreppen des H e ize r
schachtes sind vom  G -D eck aus noch du rch  d re i w e ite re  Decks nach 
oben w e ite rg e füh rt, um  die V e rb indung  zu den d o rt un tergebrachten 
H e izern  herzustellen. In  dem  o ffiz ie lle n  B e ric h t der U ntersuchungs
kom m ission, von  dem  m an annehm en m uß, daß e r in  seinen H a u p t
angaben hieb- und  stich fest is t, s ind a u f S. 9 die w asserd ichten T üren  
zusam m engestellt, welche in  den H aup tscho tten  en tha lte n  sind. D a r
aus geht he rvor, daß wasserdichte T ü ren  sowohl in  dem vorderen 
K esse lraum schott 4, als auch in  e inem  d re i Spanten davo r stehenden 
Q ue rbunkerscho tt angebracht waren. D e r h in te re  Absch luß  des 
H e izertunne ls  w a r danach e in  doppelte r, de r H e ize rtu nne l selbst 
g ing ohne Verschluß in  den H e izer-T reppenschacht an der H in te r 
kan te  des Schottes 2 über. In  dem dem englischen B e r ic h t beigegebe
nen, a u f dessen S. 36 stehenden Längsschn itt m it  Schotten is t dies 
alles fa lsch gezeichnet. Es fe h lt ganz das Q ue rbunkerscho tt und 

was v ie l w esen tlicher is t —  der T unne lübergang in  den Schacht 
und  der Le tz te re  selbst, m it  seinem oberen Abschluß. D ie  Zeichnung 
ze ig t v ie lm eh r n u r eine b i s  a n s  S c h o t t  2 d u r c h g e z o 
g e n e  L i n i e ,  die der O berkante  des Tunne ls e n tsp rich t. Oben im  
G-Deck is t der K n ic k  im  S cho tt angegeben. In  den V erö ffen tlichungen  
der „O ly m p ic “  und „T ita n ic “  im  „E n g in e e rin g “  vom  M a i 1911 und 
im  S h ipb u ilde r vom  J u n i 1911 is t dagegen alles r ic h tig  angegeben. 
D er o ffiz ie lle  B e ric h t sp rich t von  sofo rtigem  W assere inbruch in  den 
H e ize rtunne l im  vorderen T e il des Raumes 2 wo die Tunne lw and n u r 
3V2 Fuß  von  der A uß enhau t e n tfe rn t gewesen sei. D ie  w irk lic h e  
E n tfe rn u n g  w a r 8Ü2 F u ß ! D e r W assere inbruch is t n u r  du rch  eine 
quergerich te te S toß w irkung  des ve rle tz te n  Q uerschottes 2 a u f die 
T unne lw and e rk lä rb a r.

D ie  ganze A nordnung  bedeutete be i e iner V erle tzung  des T u n 
nels oder, —• be i offengelassenem Verschluß im  H e izerlog is  —  eine 
A usschaltung des Schottes 2. D ie  W asserfü llung des Tunne ls h a t 
dann m it  hoher Wassersäule a u f die h in te re  A bsch luß tü re  gedrückt. 
K e ine  K lass ifika tionsgese llscha ft, auch n ic h t L loyds , h ä tte  die ganze 
A no rdn un g  von  Tunne l, Schacht und  H andversch luß k lappe  in  e inem  
lebensw ich tigen  S cho tt 2 je  zugelassen. In  den V erhand lungen des 
Seegerichts is t  zw ar d ie  W asserfü llung des H e ize rtunne ls  e rw ähn t 
worden, jedoch geh t der B e r ic h t ganz da rüber hinweg, obw ohl im  
T e x t der T unn e l m it  anschließendem Schacht erw ähnt, der zu be
m ängelnde Absch luß  im  G -Deck aber n ic h t e rw äh n t w ird .

G leich nach der K o llis io n  w urden  d ie  H aup tm asch inen  gestoppt, 
und die Feuer im  vorders ten  und im  nächsten H e iz rau m  gelöscht. (Die 
Kessel der h in te re n  H e izräum e b lieben in  B e trie b  und  speisten die e lek
trische  Z en tra le  w e ite r, w odurch das gesamte S chiffs innere und  die 
Decks bis zum  le tz te n  A ug en b lick  be leuchte t b lieben, was entscheidend 
dazu beigetragen ha t, daß über 700 Personen in  d ie  R ettungsboote  
e ingesch ifft, un d  die  e lek trischen  B oo tsw inden  fu n k tio n s fä h ig  e rh a l
te n  werden konnten .) Schon be i der a u f dem  Lä ng sschn itt angegebenen 
L e ck trim m la g e  x-—x  is t  das H e izerlog is  als lange ü b e r f lu te t zu be
tra c h te n ; das W asser is t du rch  den Heizerschacht in  den T unn e l 
he run te rges tü rz t und  h a t den Schacht a u fg e fü llt.

D ie  allgem eine W ide rs ta nd s fä h ig ke it der R aum schotten selbst ha t 
durch die am tlichen  Festste llungen nach den Zeugenaussagen eine un 
günstige B e leuchtung e rfah ren , die sich gegen die  Reeder und E rba ue r 
des Schiffes, wenn n ic h t in  erster L in ie  gegen den B oa rd  o f T rade, r ic h 
te t  : D ie  U nte rsuchung fö rde rte  nä m lich  die das reisende P u b lik u m  em 
pörende Fests te llung  zutage, daß die B a u a rt und S tärke der wasserdich
ten  H a up tsch o tte n  fü r  das 1909 a u f S tapel gelegte S ch iff den L loyds- 
V o rsch rifte n  aus dem  Jahre 1885 entsprochen ha t. D ie  S tärke-Bem es
sung der B au te ile  der Schotten fuß te  a u f den „d e n  englischen F re ib o rd 
regein zugrunde liegenden L loyd s -V o rsch rifte n “ . D a s  aber waren 
die B au vo rsch rifte n  von  1885! Zu je ne r Z e it w a r d ie  E rke n n tn is  
der Beanspruchungen von  Scho tten m angels h inre ichender, system a
tisch  ausgewerteter Untersuchungs- und  B e triebserfahrungen noch au f 
e inem  ebenso p r im it iv e n  Stande, w ie die E rfo rschung der F es tigke it 
der Bauelem ente der S ch iffe  überhaup t. Im  Jahre 1909 jedoch be
standen in  den B au vo rsch rifte n  von  L lo yd s  B auregeln fü r  Schot
ten , welche deren S icherhe it ve rbürg ten . D e r R ü c k g r if f  de r B a u 
w e rft  a u f d ie  ve ra lte te n  V o rsch rifte n  bedeutete eine b e trä ch t
liche  M ateria le rspa rn is . B e i e ine r K on troverse  v o r dem Seegericht 
zwischen dem  Repräsentanten des B oa rd  o f T rade, A rcher, und 
dem  G eneralsekretär des B ritis ch e n  L lo y d  s te llte  le tz te re r aus
d rü c k lic h  die n a c h  d e m  E r k e n n t n i s - S t a n d e  b e i  
I n b a u g a b e  d e s  S c h i f f e s  z u  s c h w a c h e  S c h o t t -  
K o n s t r u k t i o n  der „T ita n ic “  fest. Daß die B a u w e rft die 
lange überho lten  V o rsch rifte n  benutzen konnte, ergab sich durch
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die nach dem  M erchan t S h ipp ing A c t von  1894, § 272, zulässige 
ausschließliche A n lehnung der Reederei un d  der B a u w e rft an 
den B oa rd  o f T rade als S ch iffahrts-A ufs ich tsbehörde , du rch  welche 
sie der N o tw e n d ig ke it überhoben war, ih re  S chiffe  zu k la ss ifiz ie 
ren und  L lo yd s  B au vo rsch rifte n  sowie deren B auau fs ich t anzu
erkennen. D ie  fü r  d ie  E in s te llu n g  gegen L loyd s  be kan n t gewe
sene Gruppe, v o r a llem  L o rd  P irr ie , der e inen g le ich überragenden 
E in flu ß  in  den A u fs ich ts rä ten  der Reederei w ie der B a u w e rft besaß, 
war h ie r eines Sinnes m it  dem rech t e igenw illigen  L e ite r  der ir ischen 
B au w e rft, Carlisle, der a lle rd ings fü r  sich in  Anspruch nehm en konnte, 
der e igentliche Schöpfer der R iesenschiffs typen gewesen zu sein, und 
der d a m it epochemachend au f d ie  transa tlan tische  S ch iffa h rt g e w irk t 
ha t. A uch  das deutsche Vorgehen in  R ich tun g  der G roßschiffe is t 
durch eine K o n s tru k tio n  Carlisles, die 1904/1905 b e iH a r la n d  &  W o lf f  
e rbau te ,, A m e rik a “ , e inge le ite t worden, deren S chw estersch iff,, K a ise rin  
Auguste V ic to r ia “  dem S te ttin e r V u lcan  in  A u ftra g  gegeben wurde. 
Jene „A m e r ik a “  w ar es, die am  14. A p r i l  1912 m itta g s  der „T ita n ic “  
auf dem  Wege über das hydrograph ische A m t in  W ash ing ton  eine 
dringende W arnu ng  wegen E isge fah r in  ih rem  dem nächstigen Kurse 
ge funk t ha t.

B a u k o s t e n ............................................................... 32,0 M illio n e n  M k.
V o r rä te ........................................................................ 3-5
Safe Depots und  B a r m i t t e l ................................ 8,5
F ra c h t einschl. fü r  90 M illio n e n  M k . ho lländ

D ia m a n te n ...................................................... 99.5
E ig en tu m  der Fahrgäste und der Besatzung 40,0 ,, ,,
U n fa llve rs icherungen der Fahrgäste I .  und

I I .  K l.  450 und  4 0 ......................................... 490,0 ,, ,,
Post und D iv e rs e s .................................................. 26,0 ,, „

zusammen 700,0 M illio n e n  M k.

Gesamtvermögen fü r  a lle  Schäden v e ra n tw o rtlic h  gewesen. Das See
ge rich t h a t ausdrück lich  fes tgeste llt, daß sich k e in  A n h a lts p u n k t fü r  
etwas D erartiges ergeben habe. (B e im  Schiffskom m ando und  der 
Reederei bestand a lle rd ings das Interesse e ine r A n k u n ft  am  15. abends 
be i der „D o c to rs ta t io n “  querab S ta ten  Is la n d  v o r  D ienstsch luß, so 
daß das S ch iff seine Fahrgäste noch am  gle ichen A bend landen 
konn te .)

Abb. 1. Lecktrimmlagen der „T ita n ic “ .
£  —  L  v o r der K o llit io n , X — X  nach V o llau fen  der Räume b is  S chott 4 und te ilw e iser A u ff lu tu n g  des Kesselraumes 6, Y — Y  nach V o llau fen des Kesselraumes 6 und te ilweiser A u fflu trm g  
des Kesselraumes 5. D ie  T rim m lage  10 M inu ten  vo r dem U ntergang tang ie rte  das B rückendeck vorne, was au f vo lle  A u ff lu tu n g  der K R  6, 5 und 4 schließen läß t D ie Seitenverletzung der 

Außenhaut re ich te  nach ein igen Zeugenberichten b is  K R  6 vorne, nach anderen und  dem o ffiz ie llen  B e rich t b is  K R  5 vorne. H T  schottenloser He izertunne l. Z  wasserdichte H andluke.

Die Versicherung des Schiffes und die V erantw ortung .

W ährend  heute keine Versicherungs-G esellschaft e in  n ic h t nach 
den B au -V o rsch rifte n  und  u n te r A u fs ic h t e iner K la ss ifika tions-G ese ll
schaft erbautes S ch iff vers ichern  und ke ine S ch iffa h rts -A u fs ich ts 
behörde einem  u n k la ss ifiz ie rte n  Seeschiff e in  S ee fäh igke its -A ttes t und 
F ah rte rlau bn is  e rte ile n  w ürde, konn te  die W h ite  S ta r L in ie  dam als 
nach eigenem Ermessen handeln, —  wenn sie n u r die V o rsch rifte n  des 
(da rin  um  27 Jahre rückständ igen) B oard  o f T rade be fried ig te . D ie 
eigene Überzeugung der Reederei und der B a u w e rft bezgl. der m it  der 
K o n s tru k tio n  der „ T ita n ic “  e rre ich te n  (ö ffe n tlic h  stärkstens p ropa 
gierten) „p ra k tis c h e n  U n s in k b a rk e it“  des Schiffes w ar a lle rd ings so 
echt, daß die Vers icherung n ic h t n u r w e it u n te r dem B au w e rt, sondern 
auch au f G rund  des großen V ertrauens der Assekuradeure, zu e iner 
sehr geringfüg igen R a te  g e tä tig t w orden is t. D e r B aupre is  ha tte  
r d. 32 000 000 M a rk  betragen. V e rs iche rt w urde das S ch iff au f 
einen K asko -W e rt von  14 600 000 M a rk  gegen eine P räm ie  von  3/ i %, 
d. h. rd . 109500 M ark . D ie  Versicherungssum m e w urde von  den be
te ilig te n  Assekuradeuren wenige Tage nach dem U n te rgang  anstands
los an die  Reederei ausbezahlt. (Das S chw estersch iff „O ly m p ic “  
wurde nach dem  U n g lü ck  be i g le ichem  B a u w e rt m it  2 %%> d. h. 
365 000 M a rk  vers iche rt.) D ie  m it  dem S ch iff de fac to  verlo renen 
W erte be lau fen  sich nach dam aligen am erikan ischen, a lle rd ings in 
den le tz te n  d re i P ositionen der h ie r be igefügten Zusam m enstellung 
kaum  zuverlässige Presseangaben au f sehr be trä ch tliche  Beträge,

D ie  Seeversicherer haben von  der M ög lich ke it, d ie  W h ite  S tar 
L in ie  fü r  den Schaden h a ftb a r zu machen, —  „ w e il B ruce Ism a y  als 
V e rtre te r der Reederei ve rsäum t habe, nach E rh a lt  de r E isw arnungen 
auf das S chiffskom m ando zwecks Ä nderung  der G eschw ind igke it e in 
zuw irken “ , —  ke inen  G ebrauch gem acht. Daß Ism a y  k e in e r le i  
E in flu ß  a u f das S chiffskom m ando genommen ha t, und daß die  Reise 
m it  ke ine r A bs ich t e ine r R ekord le is tung  verbunden w ar, w urde nach 
der U n te rsuchung als schlüssig erw iesen angesehen. Es w a r ja  auch 
U n s tr itt ig  bekannt, daß das S ch iff m it  seiner G eschw ind igke it w e it 
un te rha lb  des schon 15 Jahre vo rh e r e rre ich ten  R ekords lag. W äre 
nachzuweisen gewesen, daß der P räs iden t der W h ite  S ta r L in ie  über
haup t irgend  einen E in flu ß  au f die S ch iffs le itung  in  der G eschw indig
ke its frage zu nehm en versuch t hä tte , so wäre die Reederei m it  ih rem

Rettungsboote und Bootsrolle.

D e r B ehand lung dieses Them as mögen die fü r  das S ch iff und  die 
Reise m aßgeblichen Personenzahlen vo rangeste llt werden.

I .  K l. I I .  K l. I I I .  K l. Be
satzung

Ge
samt

Größtzulässige Besetzung 
des Schiffes

905 564 1134 944 3547

A n  B o rd  am  14. 4. 1912 400 250 666 892 2 2 0 8

V erfügb . B oo tsraum  fü r i i j 8

G erette te  Personenzahl 495 210 705

Um gekom m en 827 682 1509

Prozentsatz G ere tte te r 37% 22% 34%

F ü llu n g  der R e ttungsboote  im  G esam tdurchschn itt . . . . 60%

V e rte ilu n g  der ge re tte ten  Fahrgäste: 126 M ännliche =
369 W e ib lich e  =

9 %
28%

(Von den 32 O ffiz ie ren  und  Ingen ieuren w urden  3 ge re tte t, d. h . 10%.)

D ie  m ange lha fte  F ü llu n g  der Boote, d ie  au f eine übers tü rz te  A b 
fe rtig u n g  und E n tfe rn u n g  der Boo te  vom  S ch iff schließen läß t, w urde 
vom  Seegericht h a r t b e u rte ilt ,  aber im m e rh in  durch verschiedene U m 
stände so e rk lä rt,  daß e in  V o rw u rf m indestens gegen die die B oo te  be
setzenden M annschaften n ic h t erhoben werden konn te . D ie  O rgan i
sa tion  der B efehlsgew alt an B o rd  im  A ngesich t der ruh igen, fas t ge
raden Lage des bis zum  le tz te n  A ug en b lick  m it  L ic h t-  und  K ra fts tro m  
v o ll versehenen Schiffes und  des Ausble ibens irgendw e lcher P a n ik  an 
B ord , ließ  aber, nach dem  E rgebn is zu u rte ile n , je den fa lls  zu wünschen 
üb rig . D ie  flu c h ta rtig e  E n tfe rn u n g  der te ils  v ie r te l-  und  ha lb ge fü llten  
Boote w urde  u. a. du rch  die  m ange lha fte  Schulung der Besatzungen
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e rk lä r t.  E in e  B ootsro lle  bestand n u r insow e it, als die fü r  das Zuwasser
lassen und  die  Besetzung der B oo te  vorgesehenen M annschaften lis te n 
m äßig e in g e te ilt waren. (D ie n ic h t d a fü r e in g e te ilt gewesenen M ann
schaften sind fa s t a lle  m it  dem  S c h iff untergegangen.) F ü r  eine V e r
te ilu n g  der Fahrgäste a u f d ie  Boo te  w a r n ic h t e inm a l nach Fahrgast
klassen, Decks oder K am m ergruppen oder selbst n u r nach S ch iffs 
seiten vorgesorgt. (K e in  W under, da es be i s o lc h e r  E in te ilu n g  heraus
gekom m en wäre, daß über zw ei D r i t te l  (67%) a lle r be i vo llbesetztem  
S ch iff an B o rd  B e fin d lic h e n  im  E rn s tfa ll zum  Tode v e ru r te ilt  
waren!)

B e i der Beorderung der Fahrgäste a u f das Bootsdeck e rfo lg te  der 
Befeh l, „d ie  F rauen  v o n  den M ännern  abzusondern, und  die ersteren 
m it  den B ackbord -B oo ten, m it  den nö tigen  Besatzungen versehen, 
zuerst abzu fe rtig en “ . N ach den übere instim m enden Zeugenaussagen 
is t es h ie rb e i n ic h t m ög lich  gewesen, a lle  Boo te  g u t zu besetzen, w e il 
v ie le  F rauen  sich von  ih ren  M ännern  n ic h t trenn en  w o llten , zahlre iche 
andere im  U ng lauben an eine u n m itte lb a re  G efahr in  den he lle rleuch
te ten , von  O rcheste rm usik b is  zu le tz t d u rch flu te te n  G esellschaftsräu
m en des Schiffes geblieben sind. P a n ik  h a t in  ke inem  Z e itp u n k t an 
B o rd  geherrscht, v ie lm e h r „e in e  unhe im liche R uhe“  —  d a rin  gleichen 
sich a lle B e rich te . Beesly deu te t in  seinem B uch  a lle rd ings an, daß 
die  Fahrgäste der I I I .  K l.  „m in des te ns  fü r  eine gewisse Z e it“  am  V e r
lassen ih re r  Q ua rtie re  v e rh in d e rt w orden sind, und  daß sie erst nach 
A b fe rtig u n g  der Boote das Bootsdeck ü b e r fü l lt  hä tten . D e r am tliche  
B e r ic h t de u te t D erartiges m it  ke inem  W o rt an, doch s p r ic h t die Zahl 
der aus der I I I .  K l.  G e re tte ten  n ic h t fü r  B ess ly ’s Annahm e.

D e r B oo tsraum  selbst en tsprach den dam als a llgem ein ge lten
den und  be i a l le n  europäischen und  am erikan ischen Reedereien der 
transa tlan tische n  S c h iffa h rt in  g le icher W eise gehandhabten V o r
sch riften . D e r B e r ic h t des L o rd  M ersey s te llt  fest, daß die  davon 
n ic h t abweichenden V o rsch rifte n  in  E ng la nd  du rch  den B oa rd  o f 
T rade festge leg t w orden waren. D e r e rfo rde rliche  B oo tsraum  wurde, 
w ie übe ra ll, als P rozentsatz der B ru tto -T onnage  errechnet. D ie  B . o. 
T .-T ab e lle  endete be i S ch iffen  m it  10000 B r.-R eg . Tons. Sie w ar 
se it 1894 n ic h t m ehr ergänzt worden. D e r B oo tsraum  der „ T ita n ic “  
w urde also durch einfache E x tra p o la tio n  fes tgeste llt. L o rd  M ersey ta 
d e lt in  seinem B e ric h t die Saum seligke it des B .o .T . und  bem erk t dazu, 
daß diese Behörde nach Inbaugabe des Schiffes zwar eine besondere 
S achverständigen-K om m ission m it  der P rü fu ng  der B ootsfrage b e tra u t 
ha tte , d ie  aber n u r unwesentliche Ä nderungen in  Vorschlag gebracht 
habe, welche w eder ausgeführt, noch w e ite r e rö rte rt w orden seien. F ü r  
e in  M a x im u m  vo n  3547 Personen w aren 14 R e ttungsboo te  zu 65,
2 Boo te  zu 40 und  4 K la pp boo te  zu 47, insgesam t 20 Boote fü r  1178 P e r
sonen vorgesehen. V on  der M itgabe  w e ite ren  H ilfsboo tsraum es w ar 
d ie  „T ita n ic “  nach den „K onzess ionen“  fü r  scho ttenge te ilte  Schiffe 
„b is  zum  ha lben B etrage des H ilfsboo tsraum es“  b e fre it. D ieser 
halbe B e trag  ergab dann m it  dem  G rundbe trag  zusammengenommen 
das Obige.

D ie  erste A usw irkun g  der „T ita n ic “ -K a ta s tro phe  w a r der a llge
m eine R u f nach „B o o ts ra u m  fü r  a lle “ . D ie  da rau f n ic h t e ingerich te ten  
Bootsdecks a l le r  dam als in  E uropa  in  B e tr ie b  oder im  B au b e fin d 
lichen  G roßschiffe  w u rden  a lsba ld m it  zusätzlichen B oo ten  übersät, 
was m it  vo llw e rtig e n  B oo ten u n te r D a v its  n u r in  geringem  U m fang 
m ög lich  w ar, weshalb u. a. m it  G ruppen ine inandergese tzte r K la p p 
boote und sonstigem  H ilfsb o o ts ra u m  gearbe ite t werden m ußte. B e i 
e ine r ganzen Reihe hochw ertige r F ahrgastsch iffe  w urde die  S ta b ilitä ts 
frage du rch  das in  hoher Lage zugefügte M ehrgew ich t fü r  Boote, 
U n te rk lo tzu nge n , B oo tsdav its  und  W ind en  d e ra rt be e in fluß t, daß 
zum  Ausg le ich d a fü r b e trä ch tliche  M engen festen E isenballastes im  
oder a u f dem  Doppelboden gefahren werden m ußten. D e r D u rc h 
füh ru ng  der B ootsfrage selbst kam  der se it de r Jahrhundertw ende 
s te tig  e inge füh rte  W e lin -Q u a d ra n t-D a v it du rch  die Schaffung be
sonders langarm iger T ypen  in  entscheidender Weise zugute. N ie 
mals h ä tte  m an m it  dem  frühe ren  D re h -D a v it d ie  je tz t  gebieterisch 
he ran tre tende Aufgabe lösen können, zwei R e ihen v o llw e rtig e r Boote 
nebeneinander und  eine d r it te  über der Bordse iten-R e ihe angeordnete, 
zuerst und  unabhängig von  den anderen Reihen zu bedienende B oo ts 
gruppe vorsehen können. E rs t du rch  den W e lin -D a v it w urde es auch 
m öglich , nebeneinander stehende Boote  bequem  und sicher auch bei 
le ic h te r Schräglage des Schiffes querbewegen und zu W asser lassen 
zu können.

Navigation.

Das S ch iff lag  am  14. A p r i l  v o r der K o llis io n  au f dem  nach den 
In te rn a tio n a le n  V ere inbarungen zulässigen K urs . D ie  P os ition  w a r 50° 
14' w es tliche r Länge, 410 46 ' nö rd lich e r B re ite . Schon morgens um  
9 U h r w a r eine E isw arnung von  de r „C a ro n ia “  eingegangen, m itta g s  
von  der „ B a l t ic “ , frü h n a ch m itta g s  von  der „A m e r ik a “ , Abends gegen 
7 U h r von  der „C a lifo rn ia n “  und  de r „ A n t i l la “  und  um  9,40 von  der 
„M esaba“ . A lles  bewies die u n m itte lb a re  N achbarscha ft von  E is 
fe ldern , E isbergen und  Packeis im  w e ite ren  K urse der „T ita n ic “  von

Abends 9 b is 10 U h r ab. D ie  G eschw ind igke it des Schiffes be trug 
g u t 21,6 sm /std. M it  e inem  G eschw ind igke itsw ettbew erb oder gar 
dem  „B la u e n  B a n d “  des schnellsten Schiffes h a tte  d ie  „T ita n ic "  
n ich ts  zu tu n . Sie w a r e in  gemischtes F ahrgast- und  F ra ch tsch iff, dem 
die  In h a b e rin  des Rekords, die „M a u re ta n ia “  um  5 Sm /std. überlegen 
w ar. „R e k o rd h a ft“  w a r n u r die Größe der „ T ita n ic “ . Nachstehende 
Tabe lle , dem  B uch  von  L . Beesley entnom m en, aber bezüg lich des 
Deplacem ents und der PS. nach dem  am tliche n  englischen B e rich t 
k o rr ig ie r t, kennze ichnet d ie  Versch iedenhe it de r be iden dam als her
vorragendsten Schiffe .

Schiff

Wasser
ver

drängung
ts

Geschwin
d igke it

Pferde
stärken

Schrau
ben Antriebsart

„M a u re ta n ia “  . 44000 26,5 70 000 4 D a m p f
tu rb in e n ,
d ire k te r
A n tr ie b

„ T ita n ic “ . . . 52 3 i ° 21,6 55 000 3 2 K o lben- 
masch.

1 A b d a m p f
tu rb in e

D ie  G eschw ind igke it d e r ,,T ita n ic “  w a r schon 15 Jah re früh e r, 1897, 
von  dem  R e ko rd sch iff „K a is e r  W ilh e lm  der Große“  m it  22,5 sm /std., 
1900 von  der „D e u tsch la n d “  m it  23,5 sm /std . ü b e rtro ffe n  worden. 
D ie  1906 erscheinende „M a u re ta n ia “  h ie lt  dann m it  26,5 sm /std . den 
R ekord  bis 1927, als d ie  „B re m e n “  ih n  m it  27,5 sm /std. übernahm . 
D e r schwerwiegende Entsch luß , t ro tz  der vo rliegenden E isw a rnu n 
gen die G eschw ind igke it u n ve rm in d e rt durchzuha lten , is t von  den 
d re i überlebenden O ffiz ie re  m it  der außerorden tlich  gu ten S ich t bei 
k la rs tem  S te rnenh im m el e rk lä r t  worden, so daß e in  E isberg schon au f 
h in re ichend  große D is ta nz  h ä tte  e rk a n n t werden können. Das See
ge rich t bzw. de r Untersuchungs-Ausschuß, h a t sich m it  dieser nau
tischen  Frage sehr aus füh rlich  be faß t. Aussagen zah lre icher K ap itäne  
un d  Reedereien auch des A uslands haben ergeben, daß es be i s ich tigem  
W e tte r auch be im  V orliegen von  E isge fah r n ic h t ü b lic h  is t, d ie F a h rt 
zu m inde rn . Das Seegericht h a t deshalb dem  Schiffskom m ando be
s tä tig t, daß es ebenso gehandelt habe, w ie a lle  anderen S ch iffskom 
m andos in  g le icher Lage (ohne dies aber zu b illig e n  und  ohne das 
K om m ando von  „ I r r t u m “  fre izusprechen). Im  Spruch is t  das See
ge rich t zu r V e ru rte ilu n g  der hohen G eschw ind igke it als de r e igent
lichen  U r s a c h e  des U ng lücks gekom m en; es h a t sich im  üb rigen  
be i seinen Begründungen au f die M itw irk u n g  technischer M ängel des 
Schiffes, d ie  den trag ischen V e rla u f ze itlich  entscheidend beein
f lu ß t  haben könnten , n ic h t eingelassen, sondern im  A bsch lußberich t 
n u r die S chottenfrage w ie vo re rw ähn t, ohne den H inw e is  behandelt, 
daß h ie r gewisse F eh le r bzw. Schwächen in  der K o n s tru k tio n  Vor
lagen.

D ie weiteren Folgew irkungen.

Abgesehen von  der so fo rtigen  Sanierung der Bootsraum frage 
w urden  w e ite re  umfassendere A usw irkungen des U ng lücks du rch  die 
„T ita n ic -K o n fe re n z “  in  London he rbe ige füh rt, welche in  e rs te r L in ie  
eine in te rn a tio n a le  Regelung der B ootsfrage und  der S cho ttente ilung 
der F ahrgastsch iffe  brachte , in  le tz te re r H in s ic h t etw a dem e n t
sprechend, was m ehr als ande rth a lb  Jahrzehnte v o rh e r vom  B u lkhead 
C om m ittee  in  E ng land  vorgeschlagen, d o r t wegen des W iderstandes der 
Reedereien n ic h t e inge füh rt, v ie lm eh r n u r von  D eutsch land als erster 
N a tio n  1896 zu r V o rs c h r if t  fü r  a lle  F ahrgastsch iffe  gem acht worden 
w ar. In  Lond on  e in ig te  m an sich be i der N euaufs te llung  de r S cho tt
v o rsch rifte n  fü r  F ahrgastsch iffe  au f eine besondere rechnerische B e 
hand lung de r „F lu tb a rk e it “  (pe rm ea b ility ) der versch iedenartigen 
Räum e (Laderäum e, M aschinen- und  Kesselräum e bzw. Endräum e), 
um  den jew e ils  e in tre tenden D eplacem ents-V erlust m it  seinem E in 
flu ß  au f d ie  Leck-T rim m lage  m ög lichst w irk lich ke itsg e re ch t zu be
rücks ich tigen . M it  der F re iw ill ig k e it  de r K la ss ifiz ie run g  w a r es nach 
der „T ita n ic -K o n fe re n z “  auch fü r  d ie  größten S chiffse igner aus; 
d ie  B enutzung  und  B eachtung der E rfah ru ng en  und  de r A u fs ich t 
de r K la s s if ik a tio n s -In s titu te  w urde  ob liga torisch.

Schon im  J u li 1912 fan d  in  London eine In te rn a tio n a le  K on ferenz 
der F unken te leg ra fie  s ta tt,  a u f der beschlossen wurde, daß a lle  F a h r
gastschiffe m it  d rah tloser Te legra fie  ausgerüstet sein m üßten, daß 
M eldungen jedes der kon ku rrie ren de n  Systeme aufzunehm en und 
w eiterzugeben seien, und  daß a lle  größeren F ahrgastsch iffe  u n u n te r
brochenen Tag- und N a ch td iens t in  der F u n k s ta tio n  e in rich ten  
m üßten.

Das in te rn a tio n a le  „V e rtra g s w e rk  zum  Schutze des menschlichen
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Lebens  a u f See“  w u rd e  1914 abgeschlossen, a b e r w egen des d a m a lig e n  
K rie g sb e g in n e s  n ic h t  v o n  a lle n  S ta a te n  r a t i f iz ie r t .  E r s t  im  L a u fe  d e r 

zw a n z ig e r Ja h re  e r fo lg te  d ie  W ie d e ra u fn a h m e  d e r \  e rh a n d lu n g e n  
d u rc h  e ine  neue In te rn a t io n a le  T a g u n g , w e lch e  a m  31. M a i 1929 den  
„S c h if fs s ic h e rh e its -V e r tra g “  v o llz o g . I n  D e u ts c h la n d  w u rd e  das V e r 
tra g s w e rk  b e re its  b is  z u m  J u l i  1929 ü b e rs e tz t u n d  herausgegeben. Z u  
d iese r G e m e in s c h a fts a rb e it h a t te  s ich  das R e ic h s v e rk e h rs m in is te r iu m  
u n d  das R e ic h s p o s tm in is te r iu m  m i t  d e r S eeberu fsgenossenschaft u n d  
d em  G e rm a n isch e n  L lo y d  v e re in ig t .  D ie  V e re in b a ru n g e n  b e h a n d e lte n , 
im  g ro ß e n  u n d  ganzen  zu s a m m e n g e fa ß t:
D ie  B a u a r t  d e r  S c h i f f e  e in s c h l. d e r w a s s e rd ic h te n  U n te r te i lu n g  

u n d  d e r S ta b il i tä ts p rü fu n g ;
d ie  R e t t u n g s m i t t e l ,  w ie  B o o te , B o o tsa u s rü s tu n g e n , R e ttu n g s 

g e rä te , Z u - u n d  A usgänge, N o tb e le u c h tu n g , P e rs o n a la u s b ild u n g , 
F e u e rs c h u tz  *

d ie  F u n k e n t e le g r a f ie ,  besonders h in s ic h t l ic h  d e r A u s rü s tu n g  d e r 
F a h rg a s ts c h iffe  m i t  F u n k g e rä t,  W a c h -V e rp f lic h tu n g e n  u n d  te c h 
n ische  A n fo rd e ru n g e n ;

d ie  S ic h e r h e i t  d e r  S e e f a h r t  b e z ü g lic h  G e fa h rm e ld u n g e n , M e te o ro 
lo g isch e n  W a rn d ie n s t,  E is d ie n s t,  W ra c k m e ld u n g e n , G e sch w in d ig 
k e i t  in  d e r N ä h e  v o n  E is , N o rd a tla n t is c h e  Reisew ege, V e re in h e it 
l ic h u n g  v o n  R u d e rk o m m a n d o s , A la rm - ,  N o t-  u n d  D r in g l ic h k e i ts 
ze ichen , S ig n a lla m p e n , F u n k p e ilg e rä t  u n d  B e s a tz u n g ; 

d ie  Z e u g n is s e  (o b lig a to r is c h e  C e r tif ic a te ) .
D iese  V e re in b a ru n g e n  m i t  v e rp f lic h te n d e m  C h a ra k te r  s in d  in  

66 P a ra g ra p h e n  g e fa ß t u n d  m i t  z w e i a u s fü h r lic h e n  A n h ä n g e n  v e r 
sehen d e re n  e rs te r  in  45 E in z e lg ru p p e n  d ie  B e g r iffs b e s tim m u n g e n  im  
B e re ic h  d e r , .B a u a r t d e r S c h if fe “ , d e r „ R e t tu n g s m it te l“ , d e r „S ic h e r 
h e it  d e r S e e fa h rt“  u n d  d e r „Z e u g n is s e “  e r lä u te r t  u n d  d ie  V o rs c h r if te n  
d e ta i l l ie r t .

H ie r  f in d e n  s ich  a lle  H a n d h a b e n  fü r  den  S c h if fb a u e r  u n d  den  
R eeder, d ie  e in  fü r  d ie  V e r tra g s s ta a te n  e in h e it lic h e s  u n d  d ie  S ic h e rh e it 
des M enschen lebens —  zu m  e rs te n  M a le  in  d e r  G esch ich te  d e r W e lt 
s c h if fa h r t  —  p la n m ä ß ig  b e h ande lndes  V o rg e h e n  g e w ä h rle is te n .

I n  d iesem  z w e ite n  A n h a n g  u n d  in  e in e m  „S c h lu ß p ro to k o ll d e r 
In te rn a t io n a le n  T a g u n g “  w u rd e n  d a n n  n och  e ine  R e ih e  v o n  E rg ä n 
zungen  u n d  v o n  V o rb e h a lte n  e in z e ln e r S ta a te n  zu sa m m e n g e s te llt, d ie

n ach  d e r a llg e m e in e n  B e fassung  d e r F a c h w e lt m i t  d em  V e r tra g s w e rk  
zu dessen v o lle r  D u rc h fü h ru n g  zw e ckm äß ig  e rsch ienen .

So w u rd e  d ie  g rö ß te  K a ta s tro p h e  d e r S c h iffa h rts g e s c h ic h te  zum  
A u s g a n g s p u n k t e in e r n euen  E poche  v o n  u n v e rg le ic h lic h  g rö ß e re r u n d  
z w a r ü b e r a lle  M eere  u n d  see fah re n d en  V ö lk e r  e rs tre c k te n  S ic h e rh e it. 
A u c h  dieses V e r tra g s w e rk  b e d a r f n a ch  d e m  h e u tig e n  S ta n d e  d e r E r 
fa h ru n g e n  u n d  des te c h n is c h e n  u n d  n a u tis c h e n  F o r ts c h r i t ts  schon w ie 
d e r gew isser E rg ä n zun g e n , u .a .b e z g l.  des b a u t e c h n i s c h e n  F e u e r 
s c h u t z e s ,  d e r s ich  t r o tz  u n le u g b a re r  F o r ts c h r it te  b e i s ä m tlic h e n  
g rö ß e re n  E n ts te h u n g s b rä n d e n  b is  in  d ie  N e u z e it  h in e in  a ls n ic h t  
h in re ic h e n d  e rw ie sen  h a t. A u c h  in  d en  F ra g e n  d e r  S t a b i l i t ä t  i m  
B o r d b e t r i e b  h a b en  s ich  w e ite rg e h e n d e  M a ß n a h m e n  e m p fo h le n  
u n d  s in d  in  e in ig e n  L ä n d e rn  in  d e r B e a rb e itu n g  d e r d a fü r  a ls  z u 
s tä n d ig  s ich  b e tra c h te n d e n  In s ta n z e n .

S c h lie ß lic h  is t  n o ch  d a ra u f h in zu w e ise n , daß  n ic h t  n u r  in  
je n e r  g roß en  T a g u n g , so n d ern  a u ch  n a c h h e r u n d  b is  h e u te  z w e i 
m i t  d e r S c h iffs s ic h e rh e it eng  zusam m enhängende  F ra g e n  s t ie fm ü t te r 
l ic h  b e h a n d e lt w u rd e n ; das is t  e in m a l d ie  S c h i f f s v e r m e s s u n g ,  
d ie  nach  e in e r  G ru n d fo rm  s c h re it, u n d  d a n n  d ie  S i c h e r h e i t  d e r  
F r a c h t s c h i f f e ,  a u f  d e n en  s ich  e b e n fa lls  M enschen  b e fin d e n , u n d  
d e re n  S c h o tte n e in te ilu n g  h in re ic h e n d  zu g e s ta lte n  b e i d e r e rd rü c k e n 
de n  M e h rh e it  d e r b is h e rig e n  S c h if fs ty p e n  in  d e r T a t  s c h w ie r ig  w a r. 
E r s t  m i t  de n  W a n d lu n g e n  des „D re i- In s e l-S c h if fe s “  (m it  Poop, B rü c k e  
u n d  B a ck ) z u m  S ch u tzd e cke r b zw . S tu rm d e c k e r  u n d  m i t  d e r H e ra u s 
b ild u n g  des „V o lld e c k e rs  m i t  F re ib o rd "  zu e in e m  r e la t iv  h ohen  
S c h iffs k ö rp e r, dessen S c h o tte n  b is  z u m  o b e rs te n  D e c k  d u rc h g e fü h r t 
w e rd e n , h a t  s ich  d ie  M ö g lic h k e it  e rgeben  ( in  V e rb in d u n g  m i t  d e m  
u n v e rm e id lic h  k o m m e n d e n  V e rz ic h t  a u f  de n  A u ssch luß  des o b e rs te n  
D e cks rau m e s  aus d e r a b g a b e n p flic h t ig e n  T onnage) —  d ie  re in e n  
F ra c h ts c h if fe  m i t  e in e r  S c h o tte n e in te ilu n g  zu  ve rsehen , d ie  fü r  den 
R eeder, gegenübe r frü h e r , ke in e  V e rm e h ru n g  d e r S c h o tte n -u n d  L u k e n 
zah l, d . h . k e in e  V e rs c h le c h te ru n g  d e r W ir ts c h a f t l ic h k e it  des L a d e -  u n d  
L ö sch b e tr ie b e s  u n d  d e r A u s n u tz b a rk e it  d e r L a d e rä u m e  h e rb e ifü h r t .  
D iese  E n tw ic k lu n g  l ie g t  u m  so n ä h e r, a ls  d ie  d a fü r  gee igne ten  S c h iffs 
ty p e n  schon im  in ta k te n  Z u s ta n d  ü b e r  e in e n  besseren F re ib o rd , a lso 
ü b e r e ine  g röß ere  S ic h e rh e it ih re r  L a d e lu k e n  gegen Seeschlag u n d  
ü b e r  das g ü n s tig s te  V e rh ä ltn is  zw isch e n  N u tz ra u m  u n d  G e w ic h ts 
t r a g fä h ig k e it  u n te r  a lle n  S c h if fs ty p e n  ve rfü g e n .

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 .

O. H um m e l F ra n k fu r t  a. M . : L a g e r  a u s  g e s i n t e r t e n  M e 
t a l l e n .  Z. M e ta llw irts ch . B d . 19 ( i9 4 °) N r. 44. S. 979— 983 (m - 8 A bb .).

Es w ird  das Ferro-Com po-Lager der V ere in ig te  „D eutsche  M e ta llw erke “ , 
F ra n k fu r t  a. M .-H eddernhe im  a u s fü h rlich  besprochen: H ers te llung , V e r
arbe itung , Verwendung und  schm iertechnische G rundlagen. F ertigbearbe i
tu n g  z. T . au f K a lib rie rpressen, z. T . durch  spanabhebende Bearbe itung  
(H a rtm e ta llw e rkzeug  oder D iam an t).

N o r w e g e n s  E r z b e r g b a u  u n d  H ü t t e n i n d u s t r i e .  
S tah l und  E isen, B d . 61 (1941) N r . 14, S. 357/58.

1938 waren 30 Erzgruben m it  über 6800 B eschäftig ten  in  B e trieb . M it  
Schwefelkies s teh t Norwegen an d r i t te r  S te lle  nach Spanien und Japan 
(10% der W e ltfö rde rung ). D ie  Förderung  von M olybdäng lanz w ird  nu r 
von  der Förderung der Vere in ig ten  Staaten ü be rtro ffen . Chromerz und W o lf
ram erz sowie- T itan -V o rkom m en  haben n u r geringe Bedeutung. • In  den 
Vorkom m en bei K irkenes wurden im  Jahre 1938 1 867 000 t  E isenroherz 
m it  34% E isen gefördert. E x p o r t hauptsäch lich  nach D eutsch land und 
E ng land .

E rn s t K re iß ig : P e r s o n e n w a g e n  i n  L e i c h t b a u a r t .  S tah l 
und E isen, B d. 606 (1940) N r. 49, S. 1115/16 (6 Abb.).

D er V o r te il l ie g t n ic h t n u r in  dem geringeren G ew icht, sondern auch 
in  der großen F es tig ke it der neuen W agen gegenüber den a lten  Schwerbau
fahrzeugen. E in  D-Zugwagen konnte  auf 4 7 1 (genieteter A usführung), 
auf 34 t  (geschweißter A usfüh rung) reduz ie rt werden. Bei Anwendung von 
Schalenbauweise konnte  das G ew ich t a u f 28 t  gesenkt werden. Der P u ffe r
d ru ck  w ird  n ic h t n u r du rch  die Längsträger, sondern auch du rch  d ie  Seiten
wände und  den W ellb lechfußboden übernom m en.
E rn s t K re iß ig .

P. Ehlers, F ra n k fu r t  a. M . : A u s h ä r t b a r e  L e g i e r u n g e n  
a l s  v e r s c h l e i ß f e s t e  A u f s c h w e i ß w e r k s t o f f e .  Autogene 
M eta llbearb . B d . 33 (1940) N r. 23, S. 301.

D er ungünstigste  E in flu ß  hohen K ohlensto ffgeha ltes beim  Schweißen 
durch  H ä rtungs- und  Versprödungserscheinungen und die d a m it verbundene 
R ißgefahr, insbesondere bei ha rten  Auftragsschweißungen un te r Verwendung 
der bekannten hochkoh lensto ffha ltigen  Legierungen a u f K o b a lt-  oder E isen
grundlage, t r i t t  bei Anwendung der neu en tw icke lte n  verschleiß festen A u f
schweißwerkstoffe „G r id u r  E “ , der I .  G. F a rben industrie , W e rk  Autogen, 
F ra n k fu r t  a. M .-G rieshe im , n ic h t in  Erscheinung. M it  diesen Legierungen, 
deren K oh lensto ffgeha lt bis e tw a  3,5%  betragen kann, und die vorw iegend, 
au f E isengrundlage aufgebaut sind, m it  Zusätzen von  ka rb idb ildenden  M e

ta lle n , können die hohen H ärtegrade  der sog. „H a rtle g ie run g e n “  (bis etw a 
67 R ockw e ll C) e rre ich t werden, und zwar (ohne vorheriges Abschrecken) 
du rch  Anlassen bei e tw a  700° b is 850° C nach no rm a le r A b kü h lu n g  der 
Schweiße in  fre ie r L u f t .  D abei liegen d ie  Tem pera tu ren  der An laßbehand
lung  in  e inem  G ebiet, in  dem die als G rundw erks to ff zu verwendenden 
Baustäh le  den Zustand höchster Z ä h ig ke it erreichen.

Becker, G o ttfr ie d , K . Daeves, F . Steinberg, D üsse ldo rf: K o r r o 
s i o n s s c h u t z  d u r c h  C h r o m - D i f f u s i o n s z o n e n .  Z ^ V ß L
B d. 85 (1941) N r . 5, S. 127/29. (5 A bb. und Zah lenta fe l).
— " D u rc h  E in d iffu s io n  von  Chrom  aus C hrom ch lo rid  lassen sich Te ile  aus 
un leg ie rten  oder schwachlegierten Sonderstählen nach der F e rtigung  bei 
geringstem  Chrom aufwand an a llen  O berflächen au f eine T iefe  von  0,1 m m  
in  n ich trostenden C hrom stah l verw andeln. B e i festen C hrom trägern werden 
die zu behandelnden Gegenstände in  e iner R e to rte  in  das C hrom ch lo rid  e n t
w icke lnde E insa tzpu lve r e ingepackt. D ie  Behandlung dauert 5 Std. m  einem 
Ofen m it  e iner Tem pera tu r von  1000 Grad. Be im  flüssigen V erfahren w ird
in  chrom haltiges Salzbad verw endet. — 7 '

D r.- In g . h a b il. F r itz  G. A ltm a n n  V D I,  D üsse ldorf: W e r k s t o f f -  
i m s t e l l u n g  i m  G e t r i e b e b a u .  Z. V D I,  B d . 85 (1941) N r. 1,
;. 8/14 (14 A b b ,). ,

Im  Zahnradgetriebebau werden Sparstoffe  außer m  den Schalen der 
Gleitlager in  der Hauptsache fü r  d ie K ränze  der Zahnräder ve rb rauch t. 
)ie  z. T . schon se it längerer Z e it du rchge füh rten  Versuche über U m ste llung  
u f H e im sto ffe  oder geringeren Verbrauch  von  Sparstoffen haben zu v ie len 
lemerkenswerten Ergebnissen g e füh rt. C r-M n-S tähle  fü r  Zahnräder m  
Valzgetrieben an Stelle von  C r-M o-S tählen (frühe r C r-N i-S täh le ), S iliz ium - 
la n g a n -S ta h l im  Großgetriebebau. Zahnradpum pen aus H a rtp o rze lla n  
;um Fördern  k le ine r F lüssigkeitsm engen. L e ich tm e ta ll s ta t t  Bronze bei
Ichneckengetrieben. , , , ,

D r. H . K . Koeppe, B e r lin : W e r k s  t o f f  U m s t e l l u n g  b e i  
. a g e r n  d e s  F e i n g e r ä t e b a u e s .  V D I-Z e its c h r ift ,  B d. 85, N r. 33
'om  1 6 .8 .4 1 , S. 708. .

Ausschlaggebend sind  Lagerre ibung und  fehlende W a rtu n g  Ollose 
Zapfenlager, bei denen die Achse aus e inem  hochglanzpo lie rten K oh le n s to ff - 
ta h l und der Deckstein, der d ie L a s t a u fn im m t, aus Saphir oder kü n s tlich  
le rgeste lltem  A ch a t besteht. F ü r  d ie  Lau fw erke  von  Synchronuhren haben 
ich  H artgew ebepla tinen fü r  d ie Aufnahm e der Zapfenbohrungen bew ährt, 
>ei Verwendung eines geeigneten Uhrenöles. B e i e inem  Z e itla u fw e rk  fü r  
ichu tzre la is  in  Stromversorgungsanlagen w urde an Stelle der b is lang  ver-
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wendeten M essingplatine eine S tah lp la tine  m it  Messingbuchsen ausgeführt, 
die sich im  B e trie b  bew äh rt hat.

H . K a lp e rs : D u r a l p l a t ,  e i n  h o c h w e r t i g  e r  W e r k s t o f f  
f ü r  d e n  S c h i f f b a u .  Schiffbau, 42 (1941) N r. 9, S. 137— 139.

D ie w ich tigs ten  E igenschaften von D u ra lp la t, d. i.  m it  Cu-fre ier A l-  
Leg ierung p la ttie rte s  D u ra lu ro in ium , werden ku rz  besprochen. Be i der 
W ärm ebehandlung is t  insbesondere bei dünnen. B lechen zu achten, daß 
n ic h t durch  w iederholtes oder langdauerndes G lühen das Cu die D eck
sch icht du rch d rin g t. Verb indungen von  Teilen aus D u ra lp la t werden her
geste llt du rch  N ie ten  oder m itte ls  e lek trische r Punktschweißung. D ie 
K orros ionsbeständigke it der Schweißnähte w ird  verbessert durch, neuer
liche  W arm vergütung . E ine  w eitere  M ög lichke it lie g t im  A u fträgen  von 
Schutzüberzügen.

R. Schulze: F e h l e r  b e i  d e r  H e r s t e l l u n g  v o n  L e i c h t 
m e t a l l - P r  e ß t e  i  l e  n u n d  i h r e  V e r m e i d u n g .  Anzeiger fü r  
Maschinenwesen 62 (1940) N r. 95, S. 103—-104.

Es w ird  ein Ü b e rb lic k  gegeben über die bei der H e rs te llung  von Preß- 
Schm iedeteilen aus A l-Cu-M g-, A l-M g -S i- sowie aus M g-Legierungen a u f
tre tenden Fehler und über Maßnahmen zu deren Behebung. D ie  Verw en
dung von Stranggußverfahren hergeste llten Barren  is t  v o rte ilh a ft. V o r dem 
Stangenpressen müssen G ußhautreste e n tfe rn t werden. W esentlich  is t  die 
E in h a ltu n g  einer fü r  d ie betreffende Leg ierung geeigneten Schm iedetem 
pera tu r. D ie  H ers te llung  der Preßte ile  kann  in  einem  oder in  m ehreren Ge
senken vorgenom men werden. Es is t  da rau f zu achten, daß die Längsfaser 
ste ts in  der R ich tung  der größ ten Beanspruchung lie g t. B e i M g-Leg ierun- 
gen d a rf die Verform ungsgeschw ind igke it n ic h t zu hoch gew äh lt w erden; 
der P reßgrat so llte  n ic h t abgeschert, sondern besser abgefräst werden.

M . P re isw e rk : V e r w e n d u n g  v o n  A l u m i n i u m  i n  d e r  
E l e k t r o i n d u s t r i e .  Technische Rundschau (Bern) 33 (1941) N r. 21, 
S. 1— 10. 10 A bb. und  Zah len ta fe ln .

In  A n b e tra ch t e iner verm ehrten  Verw endung von  A l in  der E le k tro 
indus trie , insbesondere fü r  s trom führende Teile an Stelle von  K up fe r, w er
den die E igenschaften der beiden W erksto ffe  m ite inander verg lichen und 
Anwendung und  A u fb a u  von A l-L e ite rn  beschrieben, z. B . F re ile itungen, 
Abzweigungen au f K up fe rle itungen , S tromschienen fü r  Schaltanlagen, 
Schraub- und Schweißverbindungen, Schutzmaßnahmen gegen K orros ion , 
sofern eine Gefährdung besteht. D a die O xyd h au t a u f A l den S trom  n ic h t 
le ite t, e ignet s ich A l n ic h t fü r  S ch le ifkon takte , K o llek to ren , S cha ltkon takte  
u. dgl. In  bezug au f das V erha lten  bei K urzsch luß  sind  die A l-S trom schienen 
denen aus K u p fe r g le ichw ertig .

Bregm an, A . :  D i e  e l e k t r o l y t i s c h e  V e r n i c k e l u n g  
v o n  A l u m i n i u m .  Iro n  Age (1940) 8. Februar, S. 40/42.

N ach ste ts erfo lgender Beseitigung der O berflächenoxyde w ird  die 
Oberfläche gerauht, dann e rfo lg t ein N iederschlag von  Eisen oder Z in k  und 
zu lp tz t von  N icke l. Beschreibung üb liche r V erfahren  zum Niederschlag von 
Z ink , Chrom  und N icke l. Angaben über Badzusammensetzung. Beschrei
bung des neuen Verfahrens von Travers, das ohne O xydbese itigung a rb e ite t 
und im  G egenteil die O xydsch ich t e lektron isch  v e rs tä rk t und  au f der ano
dischen Sch icht das N icke l n iederschlägt.

B ungard t, B e rlin  : D y n a m i s c h e  F e s t i g k e i t s e i g e n s c h a f 
t e n  v o n  L e i c h t m e t a l l - L e g i e r u n g e n  b e i  t i e f e n  T e m 
p e r a t u r e n .  M eta llkunde, B d. 30 (1938) N r. 7, S. 235/37.

Es werden D auerb iegefestigke it und K erbsch lag festigke it verschie
dener M agnesium -K netleg ierungen bei R aum tem pera tu r sowie bei —  35

und —-65° C. un tersuch t. Sowohl bei A lu m in iu m - als auch bei M a
gnesium legierungen n im m t die D auerb iegefestigke it m it  s inkender Tem 
p e ra tu r bis —■ 65° C zu. Besonders is t  dies bei den A lu m in iu m -K u p fe r- 
Magnesium legierungen, der n ied rigs tleg ie rten  A lum in ium -M agnesium -Le- 
g ierung, m it  4,68 %  M g und der M agnesium -M angan-Legierung der F a ll. 
D ie  Kerbsch lagzäh igke it der A lum in ium -Leg ie rungen  w ird  m it  Ausnahme 
der höchstleg ierten A lum in ium -M agnesium -Leg ie rung  m it  7,73 % M g und 
0,98 % Zn, bei der diese unve rändert b le ib t, durch  tie fe  Tem peraturen bis 
—  65° C e rhöht, n im m t aber bei den M agnesium -Legierungen von  n ie
drigen Ausgangswerten m it  fa llender Tem pera tu r noch etwas ab.

M e t a l l s c h u t z  B a n d  I I ,  S c h u t z  u n d  O b e r f l ä c h e n -  
b  e h  a n  d l u n g  v o n  L e i c h t m e t a l l .  Herausgegeben vom  Aus
schuß fü r  w ir ts c h a ftl. F ertigung  (A W F ) b. R e ichsku ra to rium  f. W ir ts c h a ft
lic h k e it. Im  A u fträ ge  des A W F  bearbe ite t v . O ber-R eg.-R at D r. W . W i e 
d e  h  o 1 1. 82 A bb. 8 °, geb. R M  6,80. Verlag von  G. B. Teubner, Le ipz ig  
und B e rlin  1941.

Z e its c h r ift  „A lu m in iu m “  N r. ro, O ktober 1941, S. 512.
Der E in flu ß  der gew ollten und n ich tgew o llten  Beimengungen des 

A lum in iu m s  (und seiner Legierungen) au f das chemische V erha lten  der H a lb 
zeuge und Geräte w ird  beschrieben und  auch au f die sinngemäße K o n s tru k 
t io n  bezüglich K orros ionsverhütung  hingewiesen. Außer dem O berflächen
schutz-Verfahren werden auch die Schutzstoffe  behandelt, die den angre i
fenden M itte ln  zugesetzt werden können: z. B. Zusatz von  geringen Mengen 
von  Wasserglas zu Soda, um  den A n g r if f  au f A lu m in iu m  restlos zu ve rhü ten .

H . Schüller: M e t a l l e  i n  d e r  S o w j e t u n i o n .  M eta llw irtsch . 
B d . 19 (1940) N r. 21, S. 427/29 (6 Tab.).

R ußland gehört heute zu den bergbaulichen G roßm ächten der Erde. 
W e lt-K u p fe rvo rrä te  au f rd . 100 M ill.  t ,  russische K up fe rvo rkom m en auf 
10 bis 17 M ill.  t  K u p fe r im  E rz  geschätzt (U ra l, H a lb inse l Ko la , S ib irien  
und Zentra lasien). A u f G rund reicher B le ierzvorkom m en so ll die B le ie in 
fu h r in  den nächsten Jahren eingeschränkt werden. W ich tigs te  B le i Vorkom 
men im  asiatischen R uß land ; zusammen über 4,6 M ill.  t  Jahreserzeugung, 
1938 e tw a 78 000 t .  Z in k in d u s tr ie  m eist m it  B le iind u s tr ie  verbunden; Erze 
tre te n  vorw iegend als B le iz inkerze auf. Gesamte Z inkvo rkom m en  etw a 
9 M ill.  t ,  Z inkerzeugung 1938 e tw a 84 000 t ,  so daß Z in ke in fu h r beinahe ve r
schwunden. W ich tig s te  N icke lvo rkom m en im  M it te l-  und Süduralgebiet, 
au f K o la  und in  S ib irien . Z innerze e rst in  jü n g s te r Z e it e rfo rsch t und ge
funden ; e rs t im  T ransba ika lgeb ie t abgebaut. Z innversorgung daher von  der 
E in fu h r  abhängig, die 1937 12 500 t  betrug.

W . M achu: M e t a l l i s c h e  Ü b e r z ü g e .  595 S.,.191 A bb., 49 Zah
len ta fe ln , Akadem ische Verlagsges. Becker und E r le r  K .-G ., Le ipz ig  1941.

Es w ird  ein k r it is c h e r Ü b e rb lick  gegeben über das gesamte Gebiet der 
H ers te llung  m eta llischer Überzüge nach den verschiedenen Verfahren, fü r  
Korrosionsschutz und O berflächenveredelung. Zunächst werden die theore
tischen und p raktischen G rundlagen der K o rros ion  besprochen (33 S.). 
D aran anschließend werden a lle  jene Maßnahmen behandelt, d ie sich bei 
den verschiedenen M eta llüberzügen im m er w iederholen, z. B . V orbere itung 
und  Rein igung, E inze lhe iten  der Tauch-, S p ritz -, P la ttie rungs- und der ga l
vanischen Verfahren (120 S.). D ie  w eiteren A b sch n itte  be tre ffen  die ve r
schiedenen M eta llüberzüge und en tha lten  jew eilen alle w issenswerten 
Angaben über jedes M eta ll, z. B. die verschiedenen Verfahren zur H e r
ste llung  der Überzüge, sowie zu r P rü fu ng  der E igenschaften. Es folgen 
der Reihe nach: Überzüge aus Zn, Cd, Sn, Pb, A l (40 S.), N i, Co, Cr, Cu, 
E de lm e ta lle  usf.

Persönliche und Fach-Nachrichten.
Deutscher Normenausschuß e. V.

Zusammenfassende Stelle fü r  a lle  deutschen Norm ungsarbeiten. 

S c h rifttu m -A u s k u n ft in  der Technik.
F ü r  d ie  technische E n tw ic k lu n g  is t  ste ts die V e rfo lgung  des Fach- 

schriftt.um s eine w ich tig e  H ilfe  gewesen. Besonders im  K r i e g e ,  wo es 
d a ra u f ankom m t, m it  dem geringsten A u fw and  an Z e it, R ohsto ffen  und 
A rb e its k rä fte n  H öchstle istungen zu erzielen, und wo daher verm ieden w er
den muß, an anderen Stellen bere its  du rchge füh rte  Untersuchungen und 
Forschungsarbeiten nu tz los  zu w iederholen, sp ie lt das S c h rifttu m -A u s k u n fts 
wesen eine führende Rolle.

D ie  Deutsche Gesellschaft fü r  D o ku m e n ta tio n , B e r lin  N W  7, D oro- 
theenstr. 40, h a t vom  Deutschen Normenausschuß die Aufgabe übernom m en, 
als V e rm ittlu n g ss te lle  fü r  den technisch-w issenschaffliehen Q u e  H e n 
n a  c h  w  e i  s zu w irke n . Ih re  T ä tig k e it  au f diesem Gebiete besteh t darin ,

daß sie a u f A n fragen  nach S c h r if t tu m  über bestim m te  technische Fragen 
d ie jen igen S c h rifttu m -A u sku n fts te lle n  nennt, die diese A nfragen beant
w o rten  können. D ie  E rfa h ru n g  h a t gezeigt, daß v ie lfa ch  e rst au f diesem 
Wege den Anfragenden d ie jen igen Ste llen bekann t geworden sind, an die 
sie s ich um  A u s k u n ft wenden können.

In  einem vom  Deutschen Normenausschuß herausgegebenen Verzeichnis 
von  S c h rifttu m -A u sku n fts te lle n  der T echn ik  und ve rw and te r Gebiete sind 
rd . 250 A usku n fts te lle n  fü r  d ie zahlreichen E inze lgeb ie te  der T echn ik  auf
ge füh rt. D ie  B enutzung dieses Verzeichnisses w ird  allen empfohlen, die 
S ch rifttu m a u skü n fte  suchen.

I N H A L T :  B e triebserfahrungen und W e ite ren tw ick lung  e iner m echanischen Rostfeuerung (S te inm ülle r-L -R ost) auf Schiffen. Von D ip l.- In g . W . S c h u l t e ,  Gummersbach. S. 175*. —  Neue 

Getreidesilos an der rumänischen Donau und  in  Rum änien. V on  D ip l.- In g . F r  i  e i l  r .  L a m p e ,  Braunschweig. S. 181*. —- D ie  „ T ita n ic “ -K atastrophe in  derTechn ik-G esch ich te . Von D r.- In g . 

E . F o e r s t e r .  S. 183*. -— W erksto ffnachrich ten. S. 187. —  Persönliche und Fach -N achrich ten . S. 188, * bedeutet A bb ildungen im  T ext.

F ü r den gesamten redaktione llen  T e il ve ra n tw o rtlic h : D r .- In g . E . F o e r s  t e r ,  H a m bu rg , fü r  den H a nde lssch iff-N o rm en-T e il: In g . H . N i l  t o p p ,  B e rlin .

Springer-V erlag , B e rlin  W  9 , D ru ck  von Ju liu s  Belt/, in  Langensalza. L /0490.
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ttnfc 35innenf<lnffal)rt
bieten die „geräuschlosen"

W estinghouse-Zahnkettentriebe nach Patent Morse
erhöhte Sicherheit.
Sie sind zu verläss ig , e infach in d e r W a rtu n g  und von lan ger L eb en sd au er 

Fordern Sie bitte unseren K atalog W  41 an; wir beraten Sie gern und unverbindlich!

WESTINGHOUSE-BREMSEN-GESELLSCHAFT
Abteilung fü r K ettentriebe, G ronau in H annover

Warum

OPTI MAT-KEILRIEMEN?
W e il e n d lic h :

dahe r k le inste Lagerhaltung 
daher kle ine  A usbauarbe iten  
d a h e r S pannvorrich tungen überflüssig  
dah e r Austausch aus M ehrfachsatz möglich 

„  v o rg e lo c h t:
dahe r schnelle, rich tig e  V e rb in d un g  
dahe r ke ine  Lochwerkzeuge

W e il w in k e lt re u :
dahe r n u r e in  Sche iben-R illen-W inke l

,, v o rg e k rü m m t nach k le ins te r Scheibe: 
daher geringste  B iegebeanspruchung 

„  s to ß fre ie  Ü bertragung

„  geräusch loser Lauf

Zahlreiche In- und Auslandspatente

DEUTSCHE KEILRIEMEN-GES. M. B. H.
BERLIN-STEGLITZ, GRUNEWALDSTRASSE 6 ANRUF 72 61 01

Z ä h l e r
f ü r  F a h r t m e ß a n l a g e n
und Schlffsmaschinen 
Elektrische Fernzähler
Spezialzähler mit und ohne Druckvorrichtung

I R i O N  & VOSSELER,  ZÄHLERFABRIK  
S C H W E N N I N G E N  A M  N E C K A R  41 W U R T T .

APEXIOR
Spezialschutzanstrich für Eisen oder Stahl gegen Korrosionen und 
sogen. Lochbildungen an Hintersteven, Ruder, Schiffsplatten im 
Bereich der Wellenhosen, Seeventile, Kondensatordeckel, Ver
dampfer, Motorlaufbüchsen und Kühlzylinder bei Dieselmotoren
A lexan d er M ittag  Ham burg 24

Betonfachleute! D i p l o m 
i n g e n i e u r e ,  I n g e n i e u r e  
u n d  Z e i c h n e r  fü r  n e u a r
tig e , in te ressa n te  A u fgaben  
im  S chiffbau gesucht. B e ton 
sch iffbau-G ese llscha ft m.b.H., 
B e rlin -W ilm e rs d o rf, B randen- 
bu rg isch e  Str. 58/61. (974)

Der G e n e ra lb a u in sp e k to r fü r  
d ie  R e ichshaupts tad t T ra n s 
p o r tf lo t te  Speer, B e rlin  SW 11, 
T em pe lh o fe r U fe r 36, sucht 
fü r  in te ressa n te  T ä tig k e it auf 
sch iffbau lichem  und  w e r f t 
technischem  G eb ie t 1 Schiff
bauingenieur, 1 Technischen 
Zeichner. B ew erbungen  m it 
den ü b lich e n  U n te rla g e n  u. 
A ngabe de r G e h a lts fo rd e 
ru n g  u n te r Kennze ichen 
VW  an o b ig e  A n s c h r ift e r 
be ten. (976)

Schiffbauer! D i p l o m - I n 
g e n i e u r e ,  I n g e n i e u r e  
u n d  Z e i c h n e r  fü r  n e u a r
tige , in te ressa n te  A u fg abe n  
gesucht. B e tonsch iffbau-G e
se llscha ft m. b. H., B e rlin - 
W ilm e rs d o rf, B randenbur- 
g ische Str. 58/61. (973)

P l o c h i n g e n  a. N.

tyeJU. kJUUU
Schiffsmakler für den An- und Verkauf 

von Schiffen aller Arf 
Kontrahierung von Schiffs - Neubauten.

Hamburg - Berlin 
Duisburg-Ruhrort -  Rotterdam
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W e rftk ra n e  /  H a fe n k ra n e
H ü tte n w e rk s k ra n e  /  E le k tro zü g e

Dieselelektrisch angetriebener Rangierdrehkran 
von io  t  T ragkra ft m it senkbarem Ausleger

S chenck &  L ie b e -  H a r k o r t
A k t i e n - G e s e  l l s c h a f t

Düsseldorf

W  ANLAGEN 
^ZUR ERZEUGUNG 
VON FRISCHWASSER

AU.» seewasser
LIEFERT

C. AUG. SCHMI DT SÖH N E
H A M B U - R G 2 1

¿DU /ickreibi Uor:

• Seewasserfest- 
-Korrosionssicher- 

• Überlastbar • 
-Tropenfest-

Für solche Bedingungen wurden die glasierten 
Pantohm-Widerstände entwickelt

□HfllOUJID-UJERK TELTOUJ/BEHLin
STEATITMAGNESIA-AKTIENGESELLSCHAFT

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 b u rg ; fü r  den A nze igente il: A lb e rt M eyer, B e rlin -S teg litz , Kühlebornweg 5. —  P I. 5. 
D ruck  von Ju lius  B e ltz  in  Langensalza. —  S p ringe r-V e rlag , B e rlin  W  9. •—  P rin ted  in  G erm any.


