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Friither bei kleinen Segelkriegsschiffen viel im Gebrauch, jetzt bei Handelsschiffen seltener
geworden ist die Briggtakelung (Fig. 1122). Die Brigg ist ein mit Rahen vollgetakelter Zweimaster
von hochstens 500 Registertonnen Raumgehalt. Eine Abart der Brigg ist der schon erwihnte
Briggschuner, im Mittelmeer als Brigantine sehr beliebt, mit langen Untermasten und kurzen
Bramstengen dariiber.

Am gebriuchlichsten fiir mittelgroe Segelschiffe aller Handelsmarinen ist die Barktakelung
(Fig. 1123). Die Bark, auch Barkschiff genannt, hat zwei vollgetakelte Masten, Fockmast und
Grofimast; der dritte und hinterste Mast, der Besanmast, ist als Schunermast mit dem Besan und

Fig. 1122. Brigg. Fig. 1123. Bark.

dem Toppsegel getakelt. Als Barken werden auch groBe stihlerne Schiffe bis zu 1500 Register-
tonnen Raumgehalt getakelt, doch findet man auch noch kleine hoélzerne Barken von etwa
200 Registertonnen. Auch sehr groBe Viermaster und Fiinfmaster aus Stahl werden als Barken
getakelt (s. Fig. 1119). Bei der Viermastbark heiflen die Masten: Fockmast, GroBmast, Achter-

mast, Besanmast; bei der Fiinfmastbark
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Fig. 1124. Fregatte oder Vollschiff. borgen und gesetZt werden kénnen als
die veralteten groBen Marssegel, die
fast nur noch auf grofen Walfischfdngern und Schulschiffen vorkommen. Der hinterste voll-
getakelte Mast heillt bei allen Drei-, Vier- und Fiinfmastvollschiffen Kreuzmast, hat statt des
untersten Rahsegels aber ebenfalls einen Besan (wie der Besanmast der Barken), weil dieses

Segel fiir die Fahrt dicht beim Wind unentbehrlich ist.

1I. Dampfschiffe.
1. Schiffbau.

Um ein Schiff zu entwerfen und zu erbauen, sind eine Reihe allgemeiner und besonderer
technischer Anforderungen zu erfiillen.

1. Due Verbinde des Schiffskorpers miissen so fest sein, dafl sie weder durch Belastung noch
durch Auftrieb nachgeben und Forménderungen herbeifithren. Auch in ruhigem Wasser haben
die zugespitzten Enden des Schiffes geringeren Auftrieb als die vollbauchige Schiffsmitte, haben
also das Bestreben, nach unten durchzubiegen, besonders wenn sie noch durch Gewichte



Seeschiffe. 479

(z. B. Panzertiirme) belastet sind. Umgekehrt kann bei sehr langen, flachbodigen FluBdampfern, die
in der Mitte durch Maschinen und Kessel am stidrksten belastet sind, der Druck auf Durchbiegung
in der Schiffsmitte groéBer als an den Enden sein. Fiir Seeschiffe dndern sich die Auftriebs- und
Druckkrifte sehr schnell, je nachdem bei hohem Seegang der Schiffsbauch (die Mitte) sich in einem
Wellental oder auf einem Wellenberg befindet. Zumeist werden dabei die Schiffsenden ruckweise
bald auf Zug nach oben, bald auf Druck nach unten beansprucht. Deshalb muf} &hnlich wie beim
Briickenbau der Schiffskorper als ein Gitter- oder Kastentriger betrachtet werden; das Ober- oder
Hauptdeck bildet gleichsam die obere Gurtung, der Doppelboden die untere, und die Auflenhaut
mit ihren inneren Querversteifungen durch Spanten usw. entspricht den seitlichen Trigerstegen,
die die starre Form auch bei den heftigsten Hebungen, Senkungen und St6Ben im Seegang sichern
miissen. Auch der Querverband ist beim Schlingern des Schiffes in Wellen, deren Kémme quer
zum Schiff, also gleichlaufend mit dem Kiel gerichtet sind, in seinen oberen Teilen starkem seit-
lichen Druck ausgesetzt, worauf bei der Verbindung der Deckbalken mit den Spanten Riicksicht
zu nehmen ist. Aber die Biegemomente in der Kielrichtung sind wegen der Liénge des Hebel-
armes die stirksten, so daB bei langen Dampfern der starke Bau aller Langsverbinde die wich-
tigste Rolle spielt. Da die Schiffsform geometrisch unregelmaBig ist, und da die Bewegungen der
Wellen im Seegang auBerordentlich unregelmifBig verlaufen, sind die Beanspruchungen der ein-
zelnen Schiffsverbinde im Seegang sehr schwer festzustellen, so dafl auch der moderne Schifi-
baumeister auf die an fritheren Schiffen gewonnenen Erfahrungen bei der Bestimmung der Stéirke-
verhiltnisse der einzelnen Bauteile zuriickgreifen muf. Deshalb rechnet man bei den theoretischen
Festigkeitsberechnungen, die nach den Anschauungen der allgemeinen Festigkeitslehre ausgefiihrt
werden, und bei denen, wie oben gesagt, dlas Schiff als Gittertrager angesehen wird, mit vier- bis
fiinffacher Sicherheit. Bei sehr langen Seesichiffen soll aber schon die doppelte bis dreifache Sicher-
heit geniigen, weil man annimmt, daB bei solchen Schiffen die ungiinstigsten Lagen auf einem
Wellenberg in der Schiffsmitte oder auf zwei Wellenbergen an den Schiffsenden nicht vorkommen.

2. Der Schiffswiderstand im Wasser mull so klein wie moglich sein, um mdoglichst groBe
Geschwindigkeit mit moglichst geringer Antriebskraft zu erreichen. Modellschleppversuche des
britischen Gelehrten W. Froude haben ergeben, daf die Antriebskraft ungefihr mit der dritten
Potenz der Geschwindigkeitszunahme und bei hohen Geschwindigkeiten sogar noch stiirker als
in diesem Verhiltnis wichst. Die Verdoppelung der Schiffsgeschwindigkeit fordert also etwa
achtfache Maschinenkraft. Da die giinstigste Schiffsform fiir jede Geschwindigkeit erst durch
Versuche ermittelt werden muB — der Schiffswiderstand héngt hauptsichlich von der Form des
Schiffes unterhalb der Wasserlinie ab —, hat man in den meisten Schiffbau treibenden Léndern
jetzt Schleppversuchsanstalten gebaut, in deren langen Wasserbecken Paraffinmodelle von Schiffs-
formen ausgeprobt werden. Die Modellform wird so lange geéindert, bis sie den geringsten Wider-
stand bei der fiir das Schiff gewiinschten Hochstgeschwindigkeit zeigt. In Deutschland besteht
so z. B. die groBartige Schleppmodellversuchsanstalt des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven:
Die aus Paraffin gegossenen Modelle werden in einem 164 m langen, mit Wasser gefiillten Schlepp-
becken durch einen dariiber auf Schienen laufenden Schleppwagen mit Hilfe eines Elektromotors
bewegt, wobei Fahrgeschwindigkeit, Kraftleistung, Hebungen und Senkungen des Modells wihrend
der Fahrt selbsttitig registriert und die an Bug und Heck auftretenden Wellenformen photo-
graphiert werden. Derartige Versuche haben sich als auBerordentlich wertvoll zur Gewinnung
giinstiger Schiffsformen erwiesen; insbesondere haben sie gezeigt, daBl haufig die Verlingerung des
Schiffskorpers und die Vermehrung der Schiffsgrofe moglich ist, ohne den Widerstand der Form
zu vergroBern. AuBerdem 1iBt sich durch die Schleppversuche die richtige Lage der Schrauben-
wellen und die giinstigste Form der Schraubenfliigel feststellen. Die Versuche haben ferner
ergeben, daB die Antriebskraft groBerer Schiffe bei gleichen Geschwindigkeiten verhiltnisméfig
kleiner wird. Nach E. Foerster fordert ein Schiff von 40000 Tonnen Wasserverdringung nur das
1,58fache der Maschinenkraft eines halb so groBen Schiffes; diese Ersparnis an Betriebskraft ist
der wichtigste Grund fiir die heutige Steigerung der GréBen von Fracht- und Passagierdampfern
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bis zu dem riesigen Raumgehalt von 50000 Registertonnen brutto beim neuesten Dampfer der
Hamburg-Amerika-Linie. Die besonderen Anforderungen an die GréBe und Geschwindigkeit des
Schiffes bilden bei der Bestimmung des geringsten Widerstandes die Grundlage; von ihnen ist
also die Schiffsform abhéngig. So miissen z. B. schnellere Schiffe schlanker, also linger, als lang-
samere von gleicher Wasserverdringung gebaut sein. Aber diese besonderen Anforderungen wirken
auch auf die im folgenden unter 3. und 4. betrachteten allgemeinen technischen Anforderungen ein.
Hierdurch wird der Bau eines Schiffes zu besonderen Zwecken und von im voraus festgesetzten
BFigenschaften zu einer sehr schwierigen Aufgabe, die nur dadurch zu l6sen ist, daf der Schiff-
baumeister an seinem ersten Entwurf Anderungen vornimmt, bis alle Bedingungen mit geniigender
Cenauigkeit erfiillt sind.

3. Die Standfestigkeit (Stabilitit) des Schiffskérpers, also die Sicherheit gegen Kentern
(Umschlagen), mufl dem besonderen Zweck des Schiffes entsprechen. Schiffe, die in ruhigen Ge-
wissern fahren sollen, sind weniger in Gefahr, bei ungiinstiger Gewichtsbelastung umzuschlagen,
als Seeschiffe in hohem Seegang. Die Standfestigkeit ist sowohl von der Schiffsform wie von
der Lage des Gewichtsschwerpunktes des Schiffes abhéngig. Nach dem Archimedischen Gesetz
ist bei jedem in Ruhelage schwimmenden Kérper sein Gewicht im Gleichgewicht mit seinem
Auftrieb. Wenn die Schwerkraft groBer ist, wird der Korper ins Wasser gedriickt; wenn die
Auftriebskraft grofer ist, wird er weiter iiber die Wasserober-
fliche gehoben. In der Ruhelage kann der Korper nur
schwimmen, wenn der Angriffspunkt der Auftriebskraft senk-
recht iiber oder unter dem Schwerpunkt des Korpers liegt.
Das 1aBt sich am leichtesten an einer an einem Ende mit einem
Gewicht (Stein) belasteten Stange beobachten, ist auch aus
dem mechanischen Grundsatz von den Kriftepaaren unmittel-

10 bar abzuleiten: zwei entgegengesetzt wirkende Krifte gleicher

S Stirke halten sich im Gleichgewicht. Mithin muf auch das Ge-
wicht eines in der Ruhelage schwimmenden Schiffes genau so groB sein wie das der vom ein-
getauchten Teil des Schiffskorpers verdringten Wassermasse. Der Auftriebsmittelpunkt des Schiffes
in aufrechter Ruhelage ist der Schwerpunkt der vom Schiff verdringten Wassermasse. Mit jeder
Neigung des Schiffes éndert sich die Form des eingetauchten Schiffskérpers und mithin auch
die Lage des Auftriebsmittelpunktes zum Schiffskérper, wihrend der Schiffsschwerpunkt stets
dieselbe Lage behilt, solange im Schiff keine Lageéinderungen mit der Ladung vorgenommen
werden. Deshalb entsteht bei jeder Neigung des Schiffes ein Kriftepaar aus Auftrieb und
Schwerkraft, das das Zuriickdrehen des Schiffes in seine Ruhelage bewirkt. Die Wiederauf-
richtungsfihigkeit des Schiffes aus der geneigten in die aufrechte Lage nennt man seine Stand-
festigkeit oder Stabilitét; sie ist abhéingig von der Schwerpunktslage und von der Form des
Schiffskorpers. Kritisch ist nur die Querstabilitit; breite und flachgebaute Schiffe mit tief-
liegendem Schwerpunkt sind standfester als schmale, scharfgebaute mit hochliegendem Schwer-
punkt. GroBle Standfestigkeit ist bei Seeschiffen keine gute Eigenschaft; solche Schiffe machen
bei seitlich aufstoBendem Seegang sehr heftige, unangenehm stoBende Rollbewegungen. Der
Schiffbaumeister muf} also bemiiht sein, die Querschnittsform (also die groBere oder geringere
Vélligkeit des Spantenverlaufes) oder die Hohenlage des Schwerpunktes derart einzurichten, dafB
die Standfestigkeit zwar gesichert, aber nicht zu groB ist. Das beste Merkmal zur Beurteilung
der Standfestigkeit ist das Metazentrum, d. h. der Schnittpunkt der Auftriebsrichtungen bei auf-
rechter und geneigter Lage des Schiffes. In Fig. 1125 ist der Querschnitt eines Schiffes dargestellt,
das urspriinglich bis zur Linie 1, 2 im Wasser liegt. Sein Massenschwerpunkt sei 5, sein
Deplacementsschwerpunkt 6. Durch Wind oder Wellen werde nun das Schiff so geneigt, daB es
auf der Wasserlinie 3, 4 schwimmt. Dann verschiebt sich der Deplacementsschwerpunkt von
6 nach 7. Wo nun die Richtung des Auftriebes 7, 8, die durch 7 senkrecht zur Wasserober-
fliche geht, sich mit der durch 5 laufenden Schiffsmittellinie schneidet, also in 9, liegt das
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Metazentrum. Solange das Metazentrum iiber dem Schwerpunkt 5 des Schiffskorpers liegt, kann
das Schiff nicht kentern, sondern muf} sich unter Einwirkung des Kriftepaares 7, 8 und 5, 10
wieder aufrichten. Je hoher das Metazentrum liegt, desto standfester, oder seeménnisch gesagt
,,steifer”, ist das Schiff, um so heftiger sind aber auch die Rollbewegungen. Je schirfer das Schiff
gebaut ist, um so héher muB also sein Schwerpunkt liegen, damit die Schifisbewegungen in See
stetig und gelinde sind. Aber die metazentrische Hohe, d. h. der Abstand des Metazentrums 5 iiber
dem Schwerpunkt 9, darf nie Null werden, weil dann labiles Gleichgewicht eintreten wiirde, das
geneigte Schiff also seine Aufrichtefdhigkeit verlieren wiirde. Wiirde dann bei geneigtem Schiff,
z. B. infolge Wassereinbruchs durch ein Leck, der Auftriebsmittelpunkt sich nach der aus-
getauchten Schiffsseite verschieben, dann muB das Schiff infolge des nunmehr umgekehrt wirken-
den Kriftepaares aus Auftrieb und Schwerkraft kentern, d. h. umfallen. Die metazentrische Héhe
verschiedener Schiffsklassen ist sehr verschieden, z. B. begniigt man sich bei Schnelldampfern und
Torpedobooten mit 30—60 cm, bei Frachtdampfern und Kreuzern mit 70 cm, bei Segelschiffen
und Panzerschiffen mit 100 cm Abstand des Metazentrums iiber dem Schiffsschwerpunkt.

4. Die Seetiichtigkeit eines Schiffes hingt nicht nur von der Formfestigkeit und der Stand-
festigkeit ab, sondern auch von der Tiefe der Eintauchung des beladenen Schiffskérpers. Das
den Schiffsraum nach oben abschlieBende Hauptdeck mufl hoch genug iiber Wasser liegen (marine-
technisch ausgedriickt: geniigenden Freibord haben); auBerdem muf geniigende Reserveschwimm-
kraft (also wasserdicht verschlieBbare Riume iiber der normalen Wasserlinie) vorhanden sein,
damit das Schiff beim Leckwerden und Wassereinbruch in ein oder mehrere untere Schiffs-
riume noch schwimmfihig bleibt. Die Freibordhéhe, also die groBte zulissige Beladung, ist
durch gesetzliche Tieflademarken fiir jedes Handelsschiff genau festgesetzt. Die Freibordregeln
machen Unterscheidungen je nach Bauart, Materialstirke, GroBe und Form der Schiffe; z. B.
betriigt nach den deutschen Freibordregeln fiir Frachtdampfer, die als Volldeckschiffe von
80 Prozent Volligkeit gebaut sind, bei 130 m Linge und 11 m Raumtiefe vom Kiel bis Haupt-
deck der Freibord 2 m. Jedes deutsche Handelsschiff trigt an jeder Seite der AuBenhaut

FW.
eine Freibord- oder Tieflademarke der Seeberufsgenossenschaft derart: -@—:’—S. FW ist der
==Y

erlaubte Tiefgang im SiiBwasser (auf Fliissen), S der Sommertiefgang im Seewasser und W der
Wintertiefgang im Seewasser.

Fiir die Sicherung geniigender Reserveschwimmkraft gibt es nur in Deutschland fiir alle
Seehandelsschiffe scharfe gesetzliche Bestimmungen in den Schottenregeln der Seeberufsgenossen-
schaft, wodurch die deutschen Handelsschiffe zu den seetiichtigsten Seeschiffen aller Nationen
gemacht sind. Die Schottenregeln beziehen sich auf die Anzahl und Stérke der wasserdichten
Querschotte (siche S. 485) im Schiffsinnern. Die schérfsten Bedingungen sind den grofien
Passagierdampfern gestellt. Dabei diirfen die Riume in der Schiffsmitte am grofiten sein, weil
bei deren Vollwasserlaufen der Schiffskérper ungefihr in seiner normalen wagerechten Lage tiefer
sinkt, das Hauptdeck mithin noch iiber Wasser bleibt. Die wasserdichten Réume an den Schiffs-
enden miissen kleiner sein, weil bei ihrem Vollaufen infolge des langen Hebelarmes das Hauptdeck
schneller nahe an die Wasserlinie sinken wiirde. Dabei ist stets an der Bedingung festzuhalten,
daB die Schwimmfihigkeit noch beim Vollaufen zweier nebeneinander liegender Riume unter dem
Hauptdeck erhalten bleiben muBl. —

SchlieBlich muB der Schiffbaumeister noch mancherlei besondere Bedingungen des Bau-
herrn beriicksichtigen, insbesondere die folgenden: Hohe der Bau- und Betriebskosten; Grofie
und Gewicht des Kohlenvorrates fiir die Maschinen; Ausriistung mit Rettungsbooten, Anker-
geschirr, Ladegeschirr, Takelung; Ausgestaltung der Innenriume fiir Fahrgiiste verschiedener
Klassen, nebst Kiichenbetrieb usw.; gute Unterkunft fiir die Mannschaft; gute Mandévriereigen-
schaften, zweckmiBiges Ruder- und Steuergeschirr; geniigenden Raum fiir Frachten verschiedener
Art, zuweilen Sonderbauten fiir die Verschiffung von Erzen, Getreide, Baumwolle usw.; Sicher-
heitsvorrichtungen gegen Feuers- und Wassersgefahr; elektrische Beleuchtung usw. Fiir die
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Erbauer von Kriegsschiffen erwachsen ganz besonders schwierige Aufgaben mit der zweck-
miBigsten Bewafinung und Panzerung der verschiedenen Schiffsarten.

Der Stahlschiffbau ist hervorgegangen aus dem viel élteren Holzschiffbau, seine Technik
erinnert daher in den Hauptverbinden stark an diesen (siehe S.4721f.). Die Schiffspline (Lingsrif3,
Spantenri3, Wasserlinienrif3) geben im verkleinerten MaBlstab, meist 1:100, 1:50 oder 1:25, die
duBere Schiffsform genau an. AuBer dieser Konstruktionszeichnung werden noch Einrichtungs-
zeichnungen entworfen, um die Verteilung des Schiffsraumes und seiner Kinzelheiten anzugeben;
dazu gehoren Deckpline, Stauungsplan der untersten Réume und Quer- und Léngsschnitte der
Schiffspline mit allen am Schiffskérper anzubringenden Einrichtungen. Kine sehr wichtige Bau-
. zeichnung ist ferner die Hauptspantzeichnung (Schnitt durch das Nullspant), worin alle Ver-
bandteile und zugleich die Materialstirken der Platten, Winkeleisen, Profilstahle usw., aus denen
das Schiff erbaut wird, zu erkennen sind. Ahnlich werden Bauzeichnungen fiir andere wichtige
Einzelheiten des Schif-
fes, z. B. fiir Vor- und
Achtersteven,  her-
gestellt.

Um nach den Be-
dingungen des Bau-
herrn das Schiff zu
entwerfen, mul} der
Schiffbaumeister zu-
nichst das diesen Be-
dingungen  entspre-
chende Gewicht des

Schiffskorpers mit
Maschinenanlage und
Ausriistung, wie mit

dem Gewicht der
,-niitzlichen Zuladung*
tiir Ladung und Fahr-
giste nebst deren Ge-
pick, berechnen ;dabei
werden die Gewichte
und Formen #hnlicher, schon gebauter Schiffe der Berechnung zugrunde gelegt. Das Gesamt-
gewicht ist die Wasserverdringung des Schiffes (sein Deplacement); unter Beriicksichtigung des
Volligkeitsgrades, d. h. der Verhéltniszahl zwischen der mehr oder weniger scharfen Schiffsform
zum Rechteckkorper gleicher Léange, Breite und Tiefe, sowie unter Beriicksichtigung des er-

Fig. 1126. Bau des Linienschiffes ,,Kaiser Barbarossa® auf der Schichauwerft, Danzig.

forderlichen Tiefganges erfolgt die erste ungefihre Berechnung des Bauplanes. Da die Maschinen-
kraft beim ersten Entwurf nur ungeféihr geschétzt werden kann, miissen genauere Berechnungen
folgen, um allen Bedingungen des Bauherrn in ihrer Wechselwirkung auf den Bauplan in
zweckméiBigster und auch wohlfeilster Ausfithrung entsprechen zu konnen.

Die Bauausfithrung stihlerner Schiffskérper erfolgt, wie beim Holzschiffbau, auf besonders
vorbereiteten Bauhellingen, die fiir den Bau groBer Schiffe mit sehr verschiedenartigen Kran-
anlagen fiir den Materialtransport ausgeriistet sind. Fiir schwere Lasten werden feste oder fahrbare
Turmdrehkrane oder Portalkrane verwendet. Zuweilen sind die Hellingen mit stihlernen Gitter-
geriisten iiberdacht und mit Deckenkranen oder Laufkatzen und Kranwagen versehen. Der
Bau (Fig.1126) beginnt mit dem Strecken des Kiels oder der Kielplatten auf der innersten Doppel-
reihe von Stapelklotzen. Balkenkiele aus Stangeneisen, nach Art des alten Holzkiels, werden nur
noch selten eingebaut. Die meisten groBlen Stahlschiffe haben einen Flachkiel, der aus besonders
starken Bodenplatten der AuBlenhaut gebildet wird. Nicht der Kiel, sondern der ganze Doppelboden
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bildet das eigentliche Riickgrat und Hauptverbandstiick moderner Schiffe; er erstreckt sich
iiber die ganze Schiffsbreite und den groBten Teil der Schiffslinge. Auf den Flachkiel wird eine
senkrechte Mittelplatte, verstirkt durch Winkeleisen in Form eines doppelten T, also ]|, aufgesetzt;
sie liuft meist iiber die ganze Schiffslinge durch und heifit dann Mittelplattenkielschwein, wird
zuweilen auch aus einzelnen Plattenstiicken von Spant zu Spant reichend zusammengesetzt und
heiBt dann eingeschobenes Kielschwein (Interkostalkielschwein). Die einfachste Form des Kiel-
schweins ist das auf den Bodenwrangen der Spanten ruhende Triigerkielschwein, das friiher bei
groBen Schiffen als Kastenkielschwein ein kastenfsrmiger Triger war, jetzt meist ein Doppel-T-
Triger ist. Das eingeschobene Kielschwein wird zuweilen noch durch zwei Winkeleisen verstérkt,
die mit den iiber die Bodenwrangen vorstehenden eingeschobenen Kielschweinplatten vernietet
werden und dadurch als Léngsverband mitwirken. Gleichzeitig beginnt der Bau des Doppel-
bodens, den heutzutage alle Kriegsschiffe und auch alle groBeren Handelsschiffe erhalten, weil ex
die Sicherheit des Schiffes auBerordentlich erhoht: bei Grundberiithrungen wird meist nur ein Leck,
oft von groBem Umfang, in den duBeren Boden gestofien; die wasserdichten Zellen des Doppel-
bodens fiillen sich dann zum Teil mit Wasser (oft sind sie sowieso mit Wasserballast gefiillt),
das Schiff aber bleibt durch den inneren Boden schwimmfihig und seetiichtig. Der Lloyd-Schnell-
dampfer ,,Kaiser Wilhelm IL.* kann in 26 Doppelbodenzellen 202 cbm Kesselspeisewasser, 866 chm
Trinkwasser und 2097 cbm Ballastwasser mitfithren, d. h. 3165 cbm Wasser, also soviel wie ein
kleiner moderner Kreuzer Wasserverdringung hat. Das Gerippe des Doppelbodens bilden die
Bodenwrangen der Querspanten und die Léngsspanten, zu denen das Mittelkielschwein und die
ebenso gebauten, seitlich angeordneten Seiten- und Kimmkielschweine gehoren. Man baut den
Doppelboden verschiedenartig, entweder mit durchgehenden Querspanten und eingeschobenen
Liingsspanten oder umgekehrt, oder drittens, indem die Bodenwrangenplatten zwischen die durch-
gehenden Stiitzplatten der Lingsspanten emgeschoben werden, withrend die Winkel der Boden-
wrangen durchlaufen und die Winkel der Léngsspanten rahmenférmig die Platten der Boden-
wrangen und der Lingsspanten verbinden, wodurch ein sehr fester Verband des Gerippes erreicht
wird. Der Doppelboden wird vollig wasserdicht hergestellt, ein Teil der Stiitzplatten aber erhilt
zur Erleichterung des Baues und zur Erméglichung der Reinigung und Erneuerung des Mennige-
anstrichs Mannlocher, so daB die Zahl der wasserdichten Zellen bedeutend geringer ist als die
Zahl der Réume zwischen den Quer- und Lingsspanten. Wasserlidufe in jeder offenen Platte er-
moglichen das AbflieBen des Bilgewassers nach den Entwisserungsrohrleitungen. Die wasserdichten
Riume sind durch dicht verschlieBbare Mannlochdeckel zugiinglich. Seitlich reicht der Doppel-
boden im Hauptspant und iiberhaupt im Hauptteil des Schiffes bis zur Kimm, wo die Spant-
kriimmung nach oben beginnt; dort bildet eine durchlaufende Randplatte, die im stumpfen Winkel
nach der AuBenhaut gefiihrt ist, den AbschluB des Doppelbodens. AuBerhalb der Randplatte
schlieBen an die Bodenwrangen die Kimmstiitzplatten an, die als die Tréger des eigentlichen
Spantengerippes, das nun oberhalb des Doppelbodens aufgesetat wird, dienen. Die Spanten sind
je nach GroBe des Schiffes verschieden; bei kleinen Schiffen bestehen sie aus einfachen Winkel-
eisen |; als einfachste Verstirkung tritt dazu das Gegenspant, ebenfalls ein Winkel, der mit dem
Spant Z-férmig zusammengenietet wird 1L, oder man verwendet Doppelwinkel in Z-Form | oder
in U-Form [ oder Wulstwinkel. Der Spantenabstand richtet sich ebenfalls nach der Schiffs-
groBe und betriigt jetzt bei den groBten Handelsschiffen etwa 80 cm. Die erforderliche Kriimmung
der Spanten wird durch Biegen in kaltem oder glithendem Zustand nach Bedarf in der Werkstatt
genau nach dem Spantenrif ausgefiihrt, bevor die Spanten auf die Bauhelling geschafft und dort
mittels der Hebegerite aufgerichtet werden. Anfangs werden sie nur provisorisch mit den Boden-
wrangen und Kimmstiitzplatten verschraubt. Krst wenn die Deckbalken eingefiigt sind und
das richtige Straken der Spanten gepriift ist, d. h. wenn sie nach Stellung und Kriimmung
genau dem Bauplan entsprechen, werden alle Teile des Gerippes vernietet. Die Zahl der Deck-
balkenlagen richtet sich nach der SchiffsgroBe (s. das Klappmodell des Passagierdampfschiffes).

Niheres ist dariiber spiter bei den verschiedenen Schiffsgattungen angegeben. Die Starke und
61%*
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Zusammensetzung der Deckbalken richtet sich ebenfalls nach der SchiffsgréBe; man benutzt T-
Winkel, Doppelwinkel || und T-Wulstwinkel , aber auch U- und Doppel-U-Balken ]| und andere
Balkenverstiarkungen. Die Deckbalken werden durch dreieckige Platten von dreifacher Hohe der
Balken mit den Spanten verbunden. Diese Balkenknie sind entweder an die Spanten oder an die
Balken angeschweiflt und werden mit dem anderen Verbandstiick vernietet. Die Deckbalken sind
etwas nach oben gewdlbt, damit das Wasser nach den Seiten ablaufen kann. — Uber die Lage
der Konstruktionsteile unterrichten die Fig. 1127—1129.

Zugleich mit dem Spantengerippe werden die Steven aufgesetzt, die meist aus Stahlgul}-
stiicken sehr verschiedenartiger Form bestehen. Der Achtersteven ist, sofern es sich um Segel-
schiffe handelt, sehr einfach (s. Fig. 1127); er ist gerade und senkrecht oder schwach nach hinten
geneigt auf die Kielhacke am Hinterende des Balkenkiels aufgesetzt; fiir das Ruder sind Ruder-
osen angeschweit. Bei Einschraubendampfern bildet der Achtersteven einen Rahmen (Schrauben-
rahmen); an diesem steht vorn der Schraubensteven mit Auge fiir das Wellenrohr, worin die
Schraubenwelle liuft, hinten senkrecht der Rudersteven. Der untere Schenkel des Rahmens lauft

9 9.,
.l_=
10 10
{ 38
= =
HH . TR S iz
i . h 1 ‘H T S T ] AP, Vi 2 6/
Fig. 1127. Fig. 1128. Fig. 1129.

Fig. 1127—1129. Eisernes Schiff (1 Kiel, 2 Kielschwein, 3 Achtersteven, 4 Vorsteven, 5 Querspanten, 6 Seitenkielschwein, 7 duBere Beplattung,
8 Deckbalken, 9 Oberdeckplanken, 10 Zwischendeckplanken, 11 Reling, 12 Ruder).

etwas schrig nach hinten hoch, damit beim Festkommen des Schiffes der Rudersteven nicht leicht
beschidigt wird. Die oberen Teile des Rahmens ragen in den Schiffskérper hinein, um fest mit
den Verbandstiicken des Hecks verbunden zu werden. Eine sehr eigenartige Form nimmt zuweilen
der Achtersteven von Doppelschraubendampfern an, besonders wenn die Bocke fiir die Wellen-
lager als Seitenarme des Stevens angeordnet werden, und wenn zugleich ein Rahmensteven wie
bei Einschraubendampfern verwendet wird. Héaufiger wird bei Handelsschiffen mit Zwillings-
schrauben der Achtersteven genau wie bei stihlernen Segelschiffen gerade, aus einem GuBstiick
hergestellt, wihrend die Schraubenwellenbécke fiir sich an jeder Seite des Hecks vor dem Achter-
steven angebaut werden. Eine dhnliche Bauweise ist bei vierschraubigen Turbinenschiffen {iblich.
Sehr seltsam geformte Achtersteven zeigen die modernen Kriegsschiffe mit Balanceruder; bei ihnen
héngt an einem halben Rudersteven das Ruder nach unten frei, oder zuweilen auch durch eine
spornartige Verlingerung des Kiels, die Kielhacke, gegen GrundstoBe geschiitzt. Bei Dreischrauben-
schiffen liegt vor dem Rudersteven ein Schraubenrahmen, durch dessen Schraubensteven die
Mittelschraube wie bei Einschraubenschiffen hindurchgefiihrt wird.

Der Vorsteven der Handelsdampfer (Fig. 1129) ist meist senkrecht, mit runder unterer Kriim-
mung zum Anschlu an den Balkenkiel des Vorschiffes; bei sehr groflen Dampfern werden die
Steven aus mehreren Teilen zusammengesetzt. Bei stihlernen Segelschiffen hat man die im See-
gang gut bewidhrte nach vorn ausladende Vorstevenform mit Galionsansatz, dhnlich dem Holz-
schiffbau, beibehalten, wie das Bild des Fiinfmasters (Fig. 1119, S. 476) zeigt. Die Vorsteven der
Kriegsschiffe zeigen meist eine mehr oder minder starke Ausbiegung nach vorn in oder etwas
unterhalb der Wasserlinie, den Rammsteven, oft mit scharfem, beilformig angesetztem Sporn.
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Auf den eingezogenen Vorsteven, dernach dem Rammstol dem eigenen Schiffe das Freiwerden
vom gerammten Gegner erleichtern soll, haben in neuester Zeit die Japaner bei einigen groBen
Linienschiffen und Panzerkreuzern verzichtet, indem sie diesen Schiffen nach vorn und oben schrig
verlaufende Vorsteven gaben. Bei vielen anderen Marinen, die nicht ganz auf die Ramme ver-
zichten wollen, fillt bei den Neubauten der weit vorspringende Sporn weg; der beilformige scharfe
Vorsteven zeigt nur noch geringen Fall nach riickwirts.

Sobald der Neubau ,,in Spanten steht und die Steven an Ort und Stelle sind, wird das
Schiffsgerippe durch innere Liangsverbande und oft auch durch gleichzeitiges Aufbringen einzelner
Plattengiinge der AuBlenhaut zusammengefiigt. Jedes Stiick wird nach Schablonen angepaft und
an Ort zur Bezeichnung der Nietlocher angekornt, dann in der Werkstatt mit Stanzen gelocht
und vor dem Nieten vorldufig mit Mutterschrauben an den Spanten befestigt. Das Nieten geschieht
nur noch auf kleinen Werften als Handnietung durch Himmern, auf allen modern eingerichteten
Werften durch Nietmaschinen mit PreBluftbetrieb oder durch hydraulische oder elektrische Kraft.
Die Nietstiarke richtet sich nach der Stirke der zu vernietenden Platten und Winkel; bei wasser-
dichter Nietung der AuBlenhaut stehen bei doppelter Vernietung (zwei Reihen Niete) die ein-
zelnen Niete um ihren vierfachen Durchmesser voneinander. Zum besseren Abdichten werden
noch die Nihte und St68e zwischen den Platten mit dem Stemmer, einem Meiflel, verstemmt.

Zu den Innenverbinden stihlerner Schiffe rechnen auBler den bisher betrachteten Teilen
(Doppelboden, Spanten, Deckbalken und Steven) die Deckstiitzen, die zur Versteifung der Deck-
balken dienen; sie werden siulenartig aus hohlen oder vollen Rundeisen hergestellt und erhalten am
unteren Ende eine angestauchte oder angeschweiite FuBplatte. Je nach der GréBe des Schiffes er-
hilt jeder zweite oder dritte Deckbalken eine Mittelstiitze, oder zwei seitliche oder insgesamt drei
Deckstiitzen. Erst in neuester Zeit hat man, um den Ladungsraum besser ausnutzen zu koénnen,
weitriumige starke Hohlstiitzen eingefithrt, die eine groBe Zahl Deckbalken freilassen. Ihre
Stiitzwirkung wird durch auf ihre Kopfe gelegte starke Léngstriger, sogenannte gebaute Unter-
ziige, auf alle zwischenliegenden Deckbalken mit iibertragen. Bei einzelnen besonderen Bauarten
von modernen Frachtdampfern fallen die Deckstiitzen ganz fort (s. Fig. 1161, S.506). Zur Stirkung
des Lingsverbandes oberhalb des Doppelbodens dienen die Stringer, meist aus Platten und Winkeln
hergestellte, den Wegerungen des Holzschiffes nachgebildete Stiicke, die das Spantengerippe schon
vor dem Auflegen der AuBlenhaut zusammenhalten. Die Kimmstringer und Raumstringer liegen
unter dem untersten Deck und laufen vom Vor- zum Achtersteven auf jeder Seite, die Seitenstringer
liegen oberhalb davon nach Bedarf. Die Deckstringer liegen auf den Deckbalken, wo diese an
die Spanten stoBen, und sind durch einen Winkel mit der Innenkante der Spanten verbunden;
schrig iiber das Schiff liegen noch als Diagonalstringer oder Diagonalbéinder Plattenstreifen auf
den Deckbalken zwischen den Deckstringern jeder-Seite. Lukenstringer nennt man die auf den
Deckbalken flach liegenden Plattenstreifen zur Begrenzung der Luken (Offnungen im Deck),
wihrend die senkrechten Randplatten Luksiille (wie im Holzschiff) heiBen.

Die wasserdichten Schotte der modernen Dampfer, die schon S. 481 erwihnt wurden, bil-
den neben ihrem Hauptzweck zur Erhaltung der Schwimmfihigkeit des Schiffes auch starke
Querverbinde zur Versteifung des Schiffskorpers. Ihre Winde bestehen aus Platten von der
Starke der AuBenhaut, die noch durch ein Gitterwerk von Winkeleisen und ein System von drei-
eckigen Balkenknien versteift sind. Hiufig liegen die Querschotte zwischen einem Doppelspant,
durch das ihr fester AnschluB an den Schiffskérper gesichert wird. Zahl und Stirke der Schotte
richten sich nach der SchiffsgroBe. Jedes stéhlerne Schiff hat nahe innerhalb der Steven je ein
wasserdichtes Querschott; das vorderste Schott, Kollisionsschott genannt, wird stets leer und
frei von Ladung usw. gehalten, da es bei einem ZusammenstoB der dem Wassereinbruch am
hiufigsten ausgesetzte Raum ist; es wird durch die Decke in mehrere wasserdichte Abteile geteilt.
Das hinterste Querschott ist das Stopfbuchsenschott; im Raum hinter ihm sind die Stevenrohre
der Schiffsschrauben hindurchgefiihrt, deren Stopfbuchsen im Schott liegen. Hinter dem Stopi-
buchsenschott haben die Heckspanten hohe Bodenwrangen (Piekstiicke genannt) zur Stirkung
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des Heckverbandes; diese Bodenwrangen haben bei Doppelschraubendampfern fiir die Steven-
rohre der Schraubenwellen wulstférmige Ausbauten, die dem Heck eine eigenartige Form geben.
Alle Offnungen in den Schotten miissen durch Schiebetiiren wasserdicht verschliefbar sein;
hierbei gleitet der geschliffene Tiirrand in einem genau angepallten Rahmen am Schott. In eine
Zahnstange auf der Tiir greift ein Zahnrad, das meist vom Oberdeck durch Kurbelgestinge gedreht
wird. Durch keilférmigen Anzug werden die geschliffenen Flichen wasserdicht aneinandergepref3t.
Dieser Schiebetiirverschlu wird auch bei den verschiedenen hydraulischen und elektrischen Sicher-
heitsschlieBvorrichtungen angewendet, bei denen von der Kommandobriicke aus gleichzeitig alle
wasserdichten Schottiiren bei Gefahr geschlossen werden. Bequemer fiir den Verkehr sind Klapp-
tiiren, bei denen der Tiirrand durch mehrere Klinkhebel mit Keilanzug gegen einen Gummirand
des Tiirrahmens gepreBt wird. Um dabei das TiirschlieBen unabhiingig von menschlicher Un-
zuverlissigkeit zu machen, baut man in die Schotte Schleusen ein mit zwei Klapptiiren, deren
Verschliisse so verkuppelt sind, dafl stets die
eine Tir nur geéfinet werden kann, wenn
die andere geschlossen ist. Bei sehr groBen
Schiffen, und besonders bei Kriegsschiffen,
baut man auch Léingsschotte ein, besonders
zwischen den Maschinen- und Kesselriumen
und als Lingswénde fiir die Kohlenbunker.
Durch die Lingsschotte werden die wasser-
dichten Abteilungen zwischen je zwei Quer-
schotten nochmals in 2—4 Réume geteilt,
auBerdem versteifen die Schotte den Lings-
verband. Auch die sogenannten Schlinger-
schotte, Léngswinde in den Laderdumen,
die das Ubergehen loser Ladung (Kohlen,
Erz, Getreide usw.) nach einer Schiffsseite
im Seegang beim Schlingern des Schiffes ver-
hiiten, stirken, wenn sie zwischen Deck-
stiitzen aus Stahlwinden fest eingebaut

: _ sind, den Léngsverband.
Fig. 1130. Hauptspant eines Handelsschiffes (1 Sonnendeck, 2 Pro- . 5 .
menadendeck, 8 Briickendeck, 4 Awningdeck, 5 Oberdeck, 6 Hauptdeck, Die Aupenhaut, die den wasserdichten

e ma g A Abschluf} des Schiffsgerippes bildet, ist zu-
gleich der wichtigste Lingsverband des Schiffes. Die Stéirke der verwendeten Platten richtet sich nach
der SchiffsgroBe und nach der Stelle am Schiffskérper, den die Platte decken soll; sie schwankt fiir die
Platten des Flachkiels zwischen 16 und 19 mm bei Spantabstinden von 60—65 cm und Platten-
breiten von 85—93 cm. Die Plattenléingen sind sehr verschieden, je nach der erforderlichen Kriim-
mung der Auflenfliche; man verwendet Platten bis 10 m lang. Vom Kiel nach oben nimmt die
Plattenstirke allmihlich ab, ebenso von der Schiffsmitte nach den Enden. Die untersten Platten-
ginge neben dem Kiel sind die Keelginge, dann folgen die Bodenginge, dann in der Kimm (der
Spantenkriimmung des Schiffshauches) die Kimmginge; dariiber erhebt sich die Seitenbeplattung,
deren oberste Ginge Scherginge genannt werden. Die einzelnen Platten jedes Ganges stoflen
stumpf gegeneinander; sie werden am Stof, dem senkrechten Plattenrand, von innen mittels einer
StoBplatte (oder StoBblech) durch Nietung miteinander verbunden. Die StoBe miissen zwischen
die Spanten fallen; die einzelnen Plattengiinge fassen mit Nihten iibereinander. Am gebriiuch-
lichsten ist es, die Auflenhaut mit an- und abliegenden Gingen zu befestigen: der anliegende
Plattengang liegt flach an den Spanten an; der niichste Gang unter und iiber dem anliegenden
steht um die Plattenstirke vom Spant ab, wobei der Raum zwischen Spant und Platte durch einen
Fiillstreifen (Fiillblech) ausgefiillt wird. Sehr selten kommt noch die alte, dem Holzschiffbau nach-
geahmte Klinkerbauart vor, bei der die Nihte der Platten dachziegelartig iibereinander gelappt
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sind. Noch seltener 1iBt man die Kanten der Plattengéinge stumpf gegeneinander stoBlen und
deckt die Nihte wie die senkrechten St6fe durch schmale Laschungsbleche. Zuweilen gibt man
einer Plattenseite auch einen gebortelten oder gekrépften Rand, der iiber den flachen Rand des
nichsten Ganges greift.

Die Deckbeplattungen werden etwa gleichzeitig mit der AuBenhaut eingebaut. Uber Lage
und Benennung der Decke unterrichtet Fig. 1130. Auf Frachtdampfern und Kriegsschiffen erhalten
alle Decke Beplattungen, die glatt, gerauht oder mit Belag verschiedener Art versehen sind.
Holzerne Decke werden noch auf Passagierdampfern verwendet, weil sie am angenehmsten fiir
das Gehen sind; aber auch diese Dampfer erhalten Holzplanken nur fiir das Oberdeck, die Prome-
nadendecke und das Briicken- und Bootsdeck, dagegen Stahlbeplattung wegen der Feuersicher-
heit auf allen unteren Decken. Die Deckbalken sind so gewdlbt, dal auch die stihlernen Decke
Sprung und Bucht wie Holzschiffe (S. 474) erhalten. Die Plattengiinge laufen lingsschiffs und
werden von der Mittellinie nach den Seiten entweder klinkerartig gelegt oder an den St6Ben und
Nihten mit Laschungen an der Unterseite zusammengefiigt. Die Decke unter den Aufbauten
miissen wasserdicht sein. Das Haupt- oder Oberdeck mufl auch sehr stark sein, weil es die obere
Gurtung des Kastentriigers bildet, als den man den Schiffskérper betrachten kann; deshalb ist
das Hauptdeck ebenfalls ein wichtiger Lingsverband. Die Luken in den unteren Decken kénnen
durch Lukendeckel meist wasserdicht geschlossen werden, aber der wasserdichte Abschluf} der
oberen Decke ist im allgemeinen weniger wichtig fiir die Erhaltung der Schwimmfihigkeit als der
rechtzeitige Verschluf§ aller Schottiiren in gefahrdeten Abteilungen.

Wenn alle Hauptverbinde eingebaut sind, wird mit dem Ausbau einzelner Innenteile be-
gonnen. Die Wellentunnels fiir die Schraubenwellen werden zwischen dem achteren Maschinen-
schott und dem Stopfbuchsenschott eingebaut; die Drucklager, Wellenbocke, Stevenrohre (auch
Wellenhosen genannt), Stopfbuchsen werden vorbereitet und angebracht. Wasserdichte Schiebe-
tiiren schlieBen die Wellentunnels gegen die Maschinenriume ab. Oft werden vor dem Stapellauf
auch die Schraubenwellen schon eingesetzt und die Schiffsschrauben auf ihren Kopfen befestigt.
Gleichzeitig werden je nach der Bauart des Schiffes die stihlernen Deckaufbauten und Deck-
hiiuser, Briicken usw. gebaut, wihrend das Einsetzen der Maschinen und Kessel stets erst nach
dem Stapellauf erfolgt, um den auf dem Lande erbauten Schiffskérper bei seinem Hinabgleiten
ins Wasser nicht mehr als notig zu belasten.

Der Bau stiihlerner Kriegsschiffe weicht im einzelnen von dem besprochenen Handelsschifi-
bau ab. Nach dem Aufbau des Doppelbodens wird bei Panzerschiffen und Panzerdeckskreuzern
zuniichst der Bau bis zum Panzerdeck gefiithrt. Die Spanten behalten auch oberhalb des Doppel-
bodens dieselbe Breite und Stirke, um als Panzertriager fiir den Panzergiirtel und dessen Hinterlage
zu dienen und zugleich den schriigen Rand des Panzerdecks zu tragen. Mehrere wasserdichte Lings-
schotte, die innerhalb des Doppelbodens stehen, trennen von den inneren Schiffsriumen einen klei-
neren duBeren und groBeren inneren Wallgang ab (zum Schutz gegen Torpedoschiisse) und stiitzen
zugleich das Panzerdeck, das in der Mitte nochmals von einem Mittellingsschott getragen wird. Die
Lage des Panzerdecks und der Panzerung zeigt die Abbildung des Hauptspants eines Linienschiffes
(Fig. 1131). Wiihrend der Bau des Unterschiffes fertiggestellt wird, werden auch die Schlingerkuele
oder Kimmbkiele in der Kimmung, der stirksten Kriimmung des Schiffsbodens, eingebaut. Sie
festigen ebenfalls den Liingsverband ; ihr Zweck ist, heftiges Schlingern oder Rollen des Schiffes um
die Liingsachse bei seitlichem Seegang zu verhiiten. (Auf Handelsschiffen sind sie sehr selten.) Sie
sind je nach Bedarf 74 —1 m hoch und werden im mittleren Schiffsteil auf 5—1; der Schiffslinge
angebracht. Auch die Lenzrohre im und iiber dem Doppelboden, die zum Entleeren der einzelnen
wasserdichten Zellen dienen, werden gelegt und ihre Schleusenschieber eingebaut. Wenn die sehr
starken Deckbalken und Schlingen (kurze Balkenstiicke) des Panzerdecks eingebaut und die
Platten der Panzerung darauf befestigt sind, wird der Bau des Oberschiffes begonnen. Die Spanten
werden auf dem Panzerdeck aufgestellt und befestigt, dann die Deckbalken und Deckstiitzen fiir
die oberen Decke aufgebaut und die AuBenhaut bis zum Oberdeck aufgelegt. Zugleich werden die
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aus méchtigen GuBstahlstiicken hergestellten Steven aufgesetzt und Heck und Bug fertig gebaut.
Fiir den Panzergiirtel wird die Teakholzhinterlage auf die AuBenhaut befestigt (die sehr schweren
Panzerplatten des Giirtels werden aber erst nach dem Stapellauf aufgesetzt). Im Zwischendeck wird
innerhalb der AuBlenhaut der Kofferdamm gebaut; er besteht aus einer langen Reihe wasserdichter
Zellen rings um die Wasserlinie des Schiffes, die mit leckstopfendem Material (Schichten von Kork
und Marineleim) gefiillt werden. Dieser Korkguirtel schiitzt die Wasserlinie gegen SchuBverletzungen ;
sobald Wasser durch ein SchuBloch eindringt, quillt der Kork auf und stopft das Leck. Panzer-
kreuzer wurden frither noch gekupfert, indem iiber die stihlerne AuBenhaut eine einfache oder
doppelte Holzplankenlage gelegt wurde, auf der die Kupferhaut kupferfest (d. h. mit bronzenen
Nigeln) befestigt wurde. Neuerdings zieht man es vor, die stihlerne AuBenhaut mit dickem
Farbenanstrich zu versehen und die Schiffe auch im Ausland &fters zur Bodenreinigung zu
docken. Vor dem Stapellauf werden noch die Zorpedorohre unter der Wasserlinie in Vor- und
Achtersteven und in der Breitseite nebst ihren Schleusenschiebern eingebaut. Auch die
Wellenrohre fix die
Schraubenwellen wer-
den eingezogen und
. seitlich vom Achter-
/ ok s e =X “‘:,_ steven die Schrauben-
e 2, oy el pcke befestigt. Auch

gy e : das Ruder wird meist

2 ] B schon eingebaut, eben-
BN S BT ; so die Wellenlager.
: i Oft werden auch die
Schraubenwellen und
Propellerschrauben
vor dem Stapellauf
eingesetzt. Fir die
AL Maschinen und Kessel
1010 (o1°] \>\e 4 werden nur die Fun-
) ool _lols damente, aus sehr

Fig. 1131. Hauptspant eines Linienschiffes (1 Panzerdeck, 2 Panzergiirtel, 3 Liingsschotte, 4 Schlingerkiele, starken Stahlbalken

5 innerer Wallgang, 6 duBerer Wallgang, 7 Kofferdamm). wrd Wigladig bestehend,
eingebaut. Die Oberdeckbeplattung wird fertig gelegt, wihrend die Deckaufbauten, Geschiitz-
tiirme, Kommandobriicken und Tiirme erst nach dem Stapellauf eingebaut werden; der ganze
innere Ausbau des Schiffes beginnt erst nach dem Stapellauf.

Der Stapellaut grofer Schiffe gehort zu den schwierigen Aufgaben moderner Schiffshautechnik.
Die kleineren Schiffe und Fahrzeuge laufen auch heute noch auf ihrem Kiel ab, auf gut geschmierter
Gleitbahn; ihre seitlichen Ablaufschlitten dienen nur zur Abstiitzung, um das Umfallen des Schiffs-
korpers zu verhiiten. Bei den schweren Schiffskérpern der heutigen Mammutdampfer der Handels-
flotte und der ,,Dreadnoughts® der Kriegsmarine, die beim Stapellauf bereits bis zu 30 Mill. kg
(beim Dampfer , Imperator”) angewachsen sind, miissen sehr sinnreiche Einrichtungen ge-
troffen werden, damit das schwere Schiff beim Gleiten in sein Element keinerlei Schaden er-
leidet. Diese schweren Schiffe brauchen eine breite Unterlage zum Ablauf, sowohl zur Druck-
verteilung wie zur Verhiitung des Umkippens. Zwei- oder sogar dreifache Gleitbahnen zu
beiden Seiten der Stapelkltze (auf denen der Flachkiel beim Bau ruht) werden schon vor dem
Baubeginn auf der Helling erbaut. Wie schon erwihnt, hat die Bauhelling bei grofen Schiffen
fiir 200 m Lénge etwa 10 m Fall nach dem Wasser hin, ihr duBeres Ende, die Ablaufbahn, noch
etwas mehr. Die Gleitbahnen haben denselben Fall und werden seitwiirts mit starken Stiitzen
verstrebt, um durch das Schiffsgewicht beim Abrutschen nicht seitwiirts auseinandergequetscht
zu werden. Der Schiffskérper, an dessen Unterwasserteil alle Offnungen, wie Bodenventile,
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Schraubenwellenrohre, Unterwasserrohre der Torpedos, Saugrohre der Zirkulationspumpen usw.,
vor dem Stapellauf geschlossen werden miissen, ruht beim Ablauf auf etwa 4—6 Paar zu beiden
Seiten gleichméfBig angeordneten starken, holzernen Laufschlitten, deren schwere Gleitplanken wie
Schlittenkufen auf den Gleithahnen rutschen, wenn sie gut geschmiert sind. Die Laufschlitten
werden mit Winkeleisen an der AuBenwand des Schiffes befestigt. Auf den meisten Bau-
werften werden die Schiffe so auf Stapel gesetzt, daB ihr Heck, der verletzlichste Teil, dem
Wasser am nichsten ist und beim Ablauf zuerst zu Wasser kommt (Fig. 1132). Der Bug mit
seinem meist geraden und scharfen Vorsteven hat giinstigere Form und grofere Festigkeit, so dafl
er beim Aufschwimmen des Schiffskorpers, wihrend nur das Vorderteil des Schiffes noch auf die
Gleitbahnen driickt, die Festigkeit des ganzen Baues nicht gefahrdet. Da aber bei groBen Schiffen
im Augenblick des Flottwerdens des Hinterschiffes doch zuweilen Beschédigungen des Bugs oder
ein Festhéingen auf der Bauhelling vorkommen, werden in letzter Zeit die zuletzt ins Wasser rutschen-
den Ablaufschlitten fiir den Bug schwerer Schiffe in sinnreicher Weise eingerichtet: Zu beiden
Seiten des Schiffshbugs
sind aullen stéhlerne
Drehlager mit wage-
rechten Achsen an-
gebracht, die auf
entsprechenden Achs-
lagern der beiden Bug-
ablaufschlitten ruhen.
Im Augenblick des
Flottwerdens  iiber-
tragen diese Drehlager
den gewaltigen Druck
des Bugs nicht nur, wie
frither, auf die End-
punkte der Bugschlit-
ten, sondern auf deren
ganze, ziemlich lange
Gleitfliche; so kann der letzte und gefihrlichste Teil des Ablaufs glatt und ohne Schaden erfolgen.

Um den Schiffskérper von den Stapelklotzen auf die Ablaufschlitten zu setzen, verwendet
man in England noch immer die alte, unbequeme und handwerksmiBige Methode des Aufkeilens.
Mehrere hundert Arbeiter miissen in der Nacht vor dem Stapellauf zwischen die Laufplanken und
das Obergestell der Ablaufschlitten von beiden Seiten sehr flache, aber starke eichene Keile ein-
treiben, um den Schiffskorper auf den Schlitten so viel zu liiften, dafl die Stapelklotze vom Druck
frei und entfernt werden konnen. Stundenlanges Eintreiben der Keile hebt den Schiffskérper einige
Millimeter, und das geniigt zum Herausschlagen der aufgekeilten Stapelklotze, so daBl dann der
Schiffskérper nur noch auf den Ablaufschlitten ruht. Je kiirzere Zeit vor dem Stapellauf das
Aufkeilen geschieht, um so besser; wenn das Schiff lange auf den Schlitten ruht, quetscht sein
Gewicht das Schmiermaterial zwischen Schlitten und Gleitbahn heraus, und der Ablauf kann nicht
oder nicht glatt erfolgen. Viel einfacher ist die weit sinnreichere deutsche Methode des Aufsetzens
des Schiffskorpers auf die Ablaufschlitten. Beim Stapellauf des Panzerkreuzers ,,Bliicher wurden
schon beim Baubeginn, also vor dem Strecken der Kielplatten, die 130 Stapelklotze des 152 m
langen Schiffes in viereckige eiserne Topfe genau eingepallt; jeder Topf war mit Sand gefiillt und
wurde von seinem Stapelklotz nach oben genau abgeschlossen, so daf kein Sand entweichen
konnte, solange die Bodenschrauben des Topfes geschlossen waren. Auf diesem Sandtopfstapel
wurde in 18 Monaten das Schiff erbaut. Zum Stapellauf wurden die Laufschlitten auf den Gleit-
bahnen genau unter dem Schiffskérper angebracht; kurz vor dem Ablauf wurden auf ein Signal
die vier Bodenschrauben jedes Sandtopfes herausgenommen, so dal der Sand infolge des Druckes
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Fig. 1132. Schiff im Stapellauf.
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des Schiffsgewichts herausgepreBt wurde. Auf diese Weise wurde binnen 3 Minuten das Riesen-
schiff vom Baugeriist auf sein Ablaufgeriist gesetzt, wo dann sofort der Ablauf glatt vonstatten
ging. An Schmiermaterial wurden dabei verbraucht 1050 kg griine Seife, 300 kg Rindertalg und
250 kg Ablaufschmiere. Um vorzeitiges Ablaufen (vor der Schiffstauffeier) zu verhiiten, werden
die Laufschlitten jeder Gleitbahn untereinander mit starken Tauen verbunden; die obersten
Schlitten werden durch eine leicht zu l6sende Haltevorrichtung am Lande befestigt. Mit Be-
endigung des Taufaktes werden die Tauhemmungen mit Beilen gekappt, oder die hebelartige
Haltevorrichtung 16st sich zuweilen auch selbsttiatig, wenn die Flasche den Bug trifft. Beim
Stapellauf der ,,Olympic war am Unterende der Ablaufschlitten eine knaggenférmige Hemm-
vorrichtung (Fig. 1133) angebracht; den Knaggen hielt der Kolben einer hydraulischen Presse
fest. Bei der Taufe wurde das Ventil der hydraulischen Presse geofinet, gleichzeitig driickten
am Innenende der Bauhelling mehrere Kolben anderer hydraulischer Pressen gegen den Schiffs-
bug; der des Halts beraubte Ablaufschlitten setzte sich aber schon in Bewegung, ehe die Schiebe-
vorrichtung (die als Reserve vorgesehen war) zu wirken brauchte. Der Stapellauf des 27000 Tonnen
schweren und 269 m langen Schiffskérpers vollzog sich glatt
innerhalb 62 Sekunden. Das ins Wasser gleitende Riesenschiff
forderte noch besondere Sicherheitsmafregeln, um es in dem
schmalen Flusse, an dem die Schiffswerft von Harland & Wolff
in Belfast liegt, rechtzeitig zum Stillstand zu bringen. Acht
bis zu 80 t schwere Anker waren im FluBl verankert, ihre
7—8zolligen Stahltrossen waren an den Festmachepollern an
Bord der ,,Olympic™ befestigt. Sobald das Schiff flott war,
kamen alle acht Stahltrossen gleichzeitig steif zum Tragen und
hielten das Schiff fest.

2. Schiffsmaschinen.

Fig. 1138, Hydraulische Hemmvorrich- Die Maschinenanlage wird meist erst nach dem Stapel-
tu(;libll)a?;ifsr:hlsittt:n}j 92] é‘l‘e‘l‘tfoa‘isr‘g}%;’;;g;;c lauf, bei groBlen Dampfern stets erst dann eingebaut, wihrend

das Schiff im Bauhafen der Werft am Kai unter dem groffen
Kran liegt. Zum Antrieb von Dampfern verwendet man als Treibapparate die Schiffsschraube (den
Schraubenpropeller), die Schaufelréiider oder das Schraubenrad. Der Schraubenpropeller hat den
Vorteil, dall er auch im Seegang fast stets unter Wasser gleichmidBig wirkt, wihrend die
dltere Antriebsform der Schaufelrider nur noch auf Flufdampfern iiblich ist, weil die an beiden
Schiffsseiten angebrachten Rader im Seegang sehr oft ungleichmiBig arbeiten, auch leichter Ver-
letzungen “bei den StoBbewegungen des Schiffes ausgesetzt sind. Fiir Kriegsschiffe kommt noch
die leichte Treffbarkeit der Schaufelrider, die zum groften Teil frei iiber Wasser angebracht
sein miissen, durch Geschosse hinzu. Als Seedampfer dienen fast nur noch Schraubendampfer,
deren Propeller, die zwei- bis vierfliigelige Schuffsschraube, am Heck des Schiffes unter Wasser auf
der Schraubenwelle sitzt; diese fithrt in wasserdichter Stopfbiichse durch das Schiff ldngsschiffs,
parallel dem Kiel, zur Maschine, wo sie durch Kurbeln mit den Zylinderstangen der Dampfmaschine
verkuppelt ist. Die meisten Schrauben sind dreifliigelig mit gekriimmten Fliigeln aus Stahl, Bronze
oder aus Stahl mit Bronzeiiberzug. Je nach der Drehungsrichtung der Kurbeln schraubt sich die
Schiffsschraube vorwirts oder riickwirts in die sie umgebende Wassermasse ein. Da das Wasser
aber der Schraube zum Teil ausweicht, gehen, je nach ihrer Form und nach der Form des Schiffs-
hinterteils, 20—30 Proz. der Arbeitsleistung verloren. Diesen Verlust nennt man Slip oder Schlipp der
Schraube. Die kleineren Dampfer haben meist nur eine Schraube, die in einem Rahmen zwischen
Hintersteven und Rudersteven vor dem Ruder liegt. GroBe Seedampfer und Kriegsschiffe werden
Jetzt meist als Doppelschraubendampfer, mit zwei Maschinen nebeneinander, gebaut. Diese wenden,
wenn eine Schraube vorwirts, die andere riickwirts arbeitet, fast auf der Stelle und sind sicherer
gegen Seegefahr, da sie im Notfall mit ener Schraube fahren kénnen. Auch haben Doppelschrauben
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den Vorteil, daB bei Bruch des Ruders das Schiff mit den Schrauben gesteuert werden kann. Viele
Kriegsschiffe sind sogar Dreischraubenschiffe. Auch die modernen Turbinenschiffe sind Schrauben-
dampfer, deren Schraubenwellen durch Dampfturbinen bewegt werden. Die Fliigel der Schiffs-
schraube sind Teile von Schraubenflichen, deren Neigung (Steilheit des Schraubengewindes) nach
der GroBe des Schraubendurchmessers, der Fligelzahl und der Umdrehungsgeschwindigkeit mog-
lichst giinstig gewiihlt oder vielmehr ausprobiert werden mufl. Auch die Heckform des Schiffes

|

wirkt auf die Schraubenform mit ein. Uber-
raschend grof ist der Geschwindigkeitsunter-
schied, den Schrauben verschiedener Form,
GroBe und Steigung bei Anwendung gleicher
Maschinenkraft an demselben Schiff zeigen.
Deshalbwird die giinstigste Schraubensteigung,
GroBe und Form ebenfalls auf den schon S. 479
erwihnten Schleppmodell-Versuchsanstalten
fiir bestimmte Schiffe ausgeprobt. Besonders

giinstige Nutzwirkung zeigt der sogenannte

Nilkipropeller (Fig. 1134), erfunden vom GroB3-

herzog von Oldenburg, mit in der Lingsrich-

tung auf der Nabe versetzbaren Fliigeln. Bei

dem deutschen Riesendampfer ,, Amerika‘

hat jeder Schraubenfliigel der vierfliigeligen

Schraube etwa 3 m Linge, der Durchmesser

der ganzen Schraube betragt iiber 7 m, da die

Schraubennabe mehr als 1 m dick ist. Kine

solche Schraube aus Manganbronze wiegt etwa

36000 kg. Welche MaBe die Schraubenwellen

groBer Dampfer annehmen, zeigt die Wellen-

leitung des Schnelldampfers ,,Kaiser Wilhelm der GroBe; sie besteht aus einer vierfachen
Kurbelwelle, aus 20 einzelnen Stiicken zusammengebaut, von 14 m Linge und 83300 kg Gewicht
(Fig. 1135); daran schlieBt sich die 5 m lange Druckwelle, dann folgen vier zwischengeschaltete
Laufwellen von zusammen
25 m Liange und schlieBlich
als letztes und lingstes Stiick
die 15 m lange Schrauben-
welle, die durch das Wellen-
rohr und die Schraubenbécke
hindurchgefithrt ist und auf
ihrem konischen Ende die
Nabe der Schiffsschraube
tragt. Diese gesamte Wellen-

r’
N | I) |

Fig. 1134. Achtersteven mit Nikipropeller.

Fig. 1135. Vierfache Kurbelwelle des Schnelldampfers , Kaiser Wilhelm der GrofBe“.

anlage, die die Kraftwirkung
der Maschine auf die Schraube iibertrigt, ist 61 m lang und wiegt ohne die zahlreichen Wellen-
lager 180000 kg. Die Welle hat iiberall 60 cm Durchmesser; die Flanschen der Zusammen-
fiigungen haben sogar 1 m Durchmesser. Die von Fried. Krupp gefertigte Wellenleitung ist
zur Hauptsache aus Nickelstahl gefertigt, nur die Druckwelle und die vier Laufwellen bestehen
aus Martinstahl. Diese gewaltige Wellenleitung mufl mit duBerster Genauigkeit eingebaut sein,
denn ihre simtlichen Teile miissen genau die gleiche Umdrehungsachse haben, damit die Kurbel-
wirkung der Maschine mit dem geringsten Reibungsverlust erfolgen kann.

Die zweckmiBigste Anordnung dler Schiffskolbenmaschinen ergibt sich aus der Lage der

Schraubenwelle, die tief im Schiff und parallel dem Kiel gelagert ist. Am giinstigsten fiir die
62*
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Hubwirkung der Kurbeln ist es, wenn die Dampfzylinder iiber der Schraubenwelle stehen. Diese
Anordnung der stehenden Maschine ist auf Handelsdampfern sowohl fiir Einschraubenschiffe wie
fiir Doppelschraubenschiffe allgemein iiblich. Bei den Schnelldampfern erreicht dabei die Ma-
schinenanlage meist die Hche eines dreistockigen Hauses. Bei Doppelschraubendampfern
werden die beiden nebeneinanderstehenden Maschinen durch ein mittleres Lingsschott getrennt,
um die Zahl der wasserdichten Abteilungen zu vergréBern und ihre GroéBe zugleich zu ver-
kleinern. Soweit der Raum unter dem Panzerdeck es zuldft, werden auch auf Kriegsschiffen
stehende Maschinen eingebaut, was sich besonders bei Dreischraubenschiffen einrichten lid8t;
dabei stehen die beiden vorderen nebeneinander, durch ein Mittellingsschott getrennt, die dritte
Maschine steht hinter beiden in der Mitte und ist durch ein Querschott von ihnen getrennt. Die
Vorziige der stehenden Schiffskolbenmaschine gegen jede schrige oder wagerechte Anordnung
der Kolbenstangen sind sehr groB: die Kolben kénnen frei schwingen, haben also wenig Reibung
und Abnutzung; die ganze Maschinenanlage ist sehr iibersichtlich, leicht zu bedienen und leicht
auseinander zu nehmen. Urspriinglich Einzylindermaschine, hat sich die stehende Maschine
(Hammermaschine) allméhlich zur Zwei- bis Fiinfzylindermaschine mit ein- bis vierfacher Kurbel-
welle entwickelt. Die grofiten Schiffe verwenden meist ausschlieBlich vierfacke Verbund- oder Ez-
pansionsmaschinen, und zwar mit Kondensation, damit der Dampf wieder in Speisewasser ver-
wandelt und in den Kessel zuriickgepumpt wird. Bei der dreikurbeligen Dreifachverbund-
maschine (vgl. Abteilung ,,Dampfkraftmaschinen®, Fig. 165, S. 78) ist der Hochdruckzylinder
meist in der Mitte angeordnet; die drei Zylinder fiir Mittel-, Hoch- und Niederdruck wirken
auf drei Kurbeln, die im Winkel von 120° zueinander stehen. Bei den Vierfachverbund-
maschinen, die im allgemeinen nur fiir Dampfdrucke von mindestens 15 Atmosphiiren verwendet
werden, ist die Reihenfolge der Zylinder an der Maschine: Hochdruck, Niederdruck, zweiter und
erster Mitteldruck. Bei dieser Anordnung kann der vom Ingenieur Schlick ersonnene Massen-
ausgleich zur Aufhebung der sehr stérenden und auch fiir den Schiffskérper schidlichen heftigen
zitternden Schwingungen erzielt werden: das durch die unausgeglichene Anordnung der Kolben-
bewegungen hervorgerufene Zittern der Decke des Schiffes wird aufgehoben durch genaue Ab-
wigung der Abstinde der Zylinder voneinander und durch Anderung in der Stellung der vier
Kurbeln zueinander. Fiir die Wohnlichkeit aller hinteren Schiffsrdume ist diese Ausbalancierung
der KurbelstoBe sehr wichtig.

Abgesehen von den reinen Frachtdampfern, die aus Sparsamkeitsgriinden fast stets als
Einschraubendampfer mit dreifacher Verbundmaschine gebaut werden, baut man aus Griinden
der Betriebssicherheit und gréBeren Leistungsfiahigkeit die groBen Seedampfer, jetzt auch die
kombinierten Fracht- und Passagierdampfer, als Doppelschraubenschiffe und gibt ihnen je nach
der fiir die gewiinschte Schiffsgeschwindigkeit erforderlichen Maschinenkraft zwei-, drei- oder vier-
fache Verbundmaschinen nebeneinander. Aus maschinentechnischen Griinden muBte man bei
den neuesten sehr grofen Schnelldampfern noch eine weitere Teilung der Maschinenanlagen vor-
nehmen (Fig.1136). Bei dem mit Kolbenmaschinen versehenen deutschen Schnelldampfer ,, Kron-
prinzessin Cecilie”, einem Doppelschraubendampfer, muBte man die auf jeder der beiden Schrauben-
wellen arbeitenden Maschinen nochmals teilen, um eine Gesamtleistung von 48000 Pferdestéirken
zu erreichen, ohne die Einzelabmessungen der Zylinder usw. in technisch unrationeller Weise ver-
groBern zu miissen; denn sehr groBe Dampfzylinder werden einerseits sehr schwer, anderseits
ist die Herstellung und Bearbeitung riesiger GuBstahlblscke mit sehr groBen Kosten und
Schwierigkeiten verkniipft. Man verteilte also die 48000 Pferdestirken auf vier Vierfach-
verbundmaschinen von je 12000 Pferdestirken Leistungsfihigkeit; paarweise arbeiten je zwei
Maschinen auf die beiden Propellerwellen (Fig. 1136), und zwar mit je drei Kurbeln, weil der
Hochdruckzylinder iiber dem Niederdruckzylinder an gemeinschaftlicher Kolbenstange sitzt.
Dabei hat der Niederdruckzylinder bereits 280 cm Durchmesser, die Kurbelwelle 63,5 cm Durch-
messer. Da diese groBte Kolbenmaschinenanlage der Jetztzeit sich vorziiglich bewihrt hat,
wiirde man fiir kiinftige Riesenschiffe die Maschinenleistung noch auf etwa 90000 Pferdestirken
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steigern konnen, bei gleichen Zylinderdurchmessern, wenn man solche Maschinenanlage in ein
Vierschraubenschiff bauen wiirde, wobei freilich wegen der doppelten Maschinenrdume die zwei
Wellenleitungen iiber 80 m lang werden miifiten.

Wahrscheinlich wird aber bei kiinftigen Schnelldampfern die Dampftmbme oder ein Ver-
brennungsmotor die Antriebskraft liefern. Als Turbinenschiffe sind allerdings bisher erst zwei grofie
Schnelldampfer gebaut, die Dampfer ,,Mauretania‘“ und ,,Lusitania“ der Cunardlinie. Sie haben
Parsonsturbinen, von denen vier dreifliigelige Schrauben von 5 m Durchmesser etwa 175 Um-
drehungen in der Minute erhalten. Die beiden duferen, nach innen schlagenden Schrauben werden
durch je eine Hochdruckturbine, die beiden inneren, nach auflen schlagenden Schrauben durch je
eine Niederdruckturbine getrieben. Die beiden inneren Schrauben liegen dicht am Rudersteven

Fig. 1136. Eine der beiden Vierfach-Expansionsmaschinen des Schnelldampfers ,,Kaiser Wilhelm IL¢,
erbaut von der Stettiner Maschinenbau - Aktiengesellschaft ,,Vulcan®.

und etwa 15 m weiter hinten als die #uBeren Schrauben, doch alle vier in gleicher Tiefe. An die
inneren Schraubenwellen sind auch die Riickwiirtsturbinen angekoppelt, denn da die Turbinen nicht
umgesteuert werden kénnen, miissen fiir Riickwiértsgang der Schrauben besondere Turbinen vor-
handen sein. Die Hochdruckturbinen haben etwa 3 m Durchmesser und 8 m Linge; die Nieder-
druckturbinen haben etwa 5 m Durchmesser und 27 m Linge mit den auf derselben Welle sitzenden
Riickwirtsturbinen. Den Dampf fiir die Turbinen liefern 25 Zylinderkessel, davon 23 Doppelender
und 2 Einender, mit insgesamt 192 Feuerungen und 14 864 qm Heizfliche. Bei etwa 70000 Pferde-
stérken Maschinenleistung erreichen die Schiffe bis 271 Seemeilen Geschwindigkeit. Stérend sind
auf diesen groBten Turbinenschiffen die Erschiitterungen, die hauptsichlich von dem im wild
wirbelnden Heckwasser wirkenden hinteren Schraubenpaar herriithren und durch die Wellenbdcke
auf den ganzen Schiffskorper iibertragen werden.

Die Figuren 1137 und 1138 zeigen die Zerlegung einer Dampfturbine (Parsonsturbme)
in drei Teile 1, 2 und 3, die auf drei Schiffswellen 4, 5 und 6 sitzen, und die der Dampf
nacheinander durchstrémt, ndmlich 7 (EinlaB), 1, 8, 3, 2, 9 (Ausla zum Kondensator). Die
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mittlere Welle treibt einen Ventilator 10 fiir die Feuerung; 11 ist eine besondere kleine Kolben-
dampfmaschine fiir die Kondensatorpumpe.

Uber Wirkungsweise und Arten der Dampfturbine s. Abteilung ,,Dampfkraftmaschinen®,
S. 82ff. Als Schiffsturbinen werden die Parsonsturbine und die A.-E.-G.-Turbine verwendet, ferner
die Schichauturbine. Die Schichauturbine ist der Parsonsturbine verwandt, hat jedoch Druck-
ausgleich fiir alle Geschwindigkeiten, so da3 auf das Drucklager fast kein Schub wirkt; ferner ist die
Hohltrommel der Turbine geheizt, um Wéarmeverluste zu verringern. Bei der Marschfahrt durch-
zieht der Dampf alle Stufen der Trommel; fiir hohere Geschwindigkeiten wird nach Bedarf einer
spiteren Stufe Dampf zugesetzt, der also die vorhergehenden Stufen iiberspringt. Die Germania-
turbine weicht nur in Hinzelheiten der Anordnung von der A.-E.-G.-Turbine ab. Andere Schiffs-
turbinensysteme sind die Zoelly-Schiffsturbine und die Bergmann-Schiffsturbine. Die deutsche Marine
baut seit 1909 alle ihre Kriegsschiffe mit Turbinenbetrieb, nachdem dieser sich bei dem friiher
gebauten Probeschiff vorziiglich bewéhrt hat. Der kleine Kreuzer ,,Mainz“, ein Doppelschrauben-
schiff, erreichte bei der Probefahrt als Hochstleistung 28 Seemeilen Geschwindigkeit mit A-E.-G.-
Turbinen. Beidenneuesten
Hochseetorpedobooten er-
reichte das Boot ,,S 166
mit Schichauturbinen eine
Héochstleistung von mehr
als 36 Seemeilen, die iiber-
haupt grofte Schiffsge-
schwindigkeit der Krde.
Die Einfithrungder Turbine
auf Kriegsschiffen hat mit-
hin deren Fahrgeschwin-
digkeiten gegeniiber den
mit Kolbenmaschinen ver-

Fig. 1138. schnitt. . .
e sehenen Schiffen erheblich
Fig. 1137 und 1138. Verteilung einer Parsons-Turbine auf drei Schiffswellen. i
gesteigert.

Der Verbrennungsmotor (vgl. Abteilung ,,Verbrennungsmaschinen®) scheint berufen zu sein,
kiinftig die Dampfturbine wie die Kolbenmaschine auch auf groBen Schiffen zu verdringen. Die
bisher stérkste erprobte Motormaschine ist von Vickers fiir ein Torpedoboot von 800 Pferdestirken
erbaut. Den ersten groBen Seedampfer (von 9000 Reg.-Ton. Bruttoraum) mit Motorbetrieb hat
kiirzlich die Hamburg-Amerika-Linie auf der Werft von Blohm & VoB erbauen lassen. Seine beiden
Propellerschrauben werden von zwei Dieselmotoren (vgl. S. 139 ff.) von je 1500 Pferdestirken ge-
trieben, die dem Frachtdampfer 12 Seemeilen Geschwindigkeit geben. Die von der Maschinen-
fabrik Augsburg-Niirnberg erbauten Motoren sind dreizylinderig und verbrauchen stiindlich etwa
200 g Rohél oder Petroleumriicksténde fiir jede Pferdestiirke. Die Schrauben machen 150 Um-
drehungen in der Minute. Der Betrieb der Motoren ist bedeutend wirtschaftlicher als der von
Kolbendampfmaschinen, weil er weniger Brennstoff und auch viel weniger Bedienungspersonal er-
fordert; auBerdem nimmt die Motoranlage viel weniger Schiffsraum ein, da die Kesselanlagen fort-
fallen, und auch der fliissige Brennstoff fordert weniger Raum als die Kohlenbunker, kann sogar
meist im Doppelboden der Seeschiffe untergebracht werden. Geplant, aber bisher noch nicht aus-
gefithrt ist von Mc Kechnie eine Gasmotorenanlage fiir Kriegsschiffe von 16000 Pferdestirken,
wobel das Gas an Bord selbst aus Anthrazit hergestellt wird; die Anlage soll aus Zweitaktmotoren
in drei Gruppen bestehen: vorn vier Satz Luftpumpen mit Gasmotorenantrieb, mittschiffs die -
Gaserzeuger und achtern vier zehnzylinderige stehende Gasmotoren, auf je eine Schraubenwelle
arbeitend. Solche Anlage soll knapp halb soviel Gewicht beanspruchen wie eine Dampfmaschine
gleicher Stirke; auBerdem wiirden die Schornsteine mit ihrer verriiterischen Rauchentwickelung
auf den Kriegsschiffen fortfallen. — Uber die Umsteuerbarkeit von Dieselmotoren vgl. S. 144.
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In der FluBschiffahrt sind neben der Schiffsschraube noch zwei andere Propeller gebriuch-
lich. Passagierdampfer werden noch jetzt meist als Raddampfer gebaut; ihr Antrieb wird durch
zwel Schaufelrider bewirkt, die seitlich von der AuBenhaut des Schiffs ungefihr in dessen Mitte
gewdhnlich auf einer gemeinsamen Haupttriebwelle der meist schrigstehenden Maschine (vgl. Ab-
teilung ,,Dampfkraftmaschinen®, Fig. 159 und 160, S. 76) angebracht sind. Dabei miissen die
Schaufelrider hoch genug iitber Wasser liegen, so daff nur die unteren Schaufeln ins Wasser
tauchen. Damit die"Schaufeln senkrecht ein- und austauchen, baut man Patentrider mit beweg-
lichen Schaufeln (Fig. 1139 u. 1140); jede Schaufel ist hier um ihre besondere Achse drehbar, die
Drehung bewirkt ein Hebelgestinge, das auf einer Exzenterscheibe der Radachse befestigt ist
und den Schaufeln die giinstigste Stellung wihrend ihrer Schubarbeit im Wasser gibt. Diese
Patentrider werfen wenig Wasser beim Austritt auf, es geht also nur wenig Druckarbeit ver-
loren, wihrend die Schaufelrider mit festen Schaufeln bei deren schrigem Austritt einen Teil
der StoBwirkung wieder aufheben. Durch Kriimmung der Schaufelfliche nach hinten wird die
StoBwirkung bei den Pa- ¥
tentrddern noch erhoht. \

Der Donauschlepp-
dampfer ,,Pécs* von 650
Pterdestirken hat Schau-
felrdder von 2,5 m Durch-
messer zwischen den Dreh-
achsen der Schaufeln; jedes
Rad hat sechs bewegliche,
gekriimmte Kisenschaufeln
von 90 cm Hohe und 3,65 m
Lénge. Jede Schaufel ruht
ihrer Lénge wegen auf drei

Trégern und einem festen
Radlager. Die zweizylin-
drigeVerbundmaschine liegt
schréglingsschiffs;diequer-
schiffs liegende Kurbelwelle
ist zugleich die Triebwelle
der Réder. Einer der grofften modernen Raddampfer, der 122 m lange Hudsondampfer ,,Hendrick
Hudson®, hat Réder von iiber 7 m Durchmesser, deren neun Schaufeln 1,2 m hoch und 4,3 m lang
sind; bei etwa 5500 Pferdestérken der schréigliegenden Verbundmaschine und 40 Umdrehungen
der Réader in der Minute soll das Fahrzeug 23 Seemeilen Geschwindigkeit haben. Das Schiff
tragt 5000 Fahrgiste, aber keine Fracht.

Da die Radkasten an den Seiten der Raddampfer die Schiffsbreite sehr erh6hen, baut man
fiir schmale Fliisse und Kanéle Heckraddampfer mit nur einem Schaufelrad, das in einem Trager-
rahmen am Hinterteil des Schiffes gelagert und durch lange Gestéinge mit der querschifis liegenden
Kurbelwelle verbunden ist (vgl. Fig. 1182—1185, S. 514 u. 515). Auch die Heckraddampfer er-
halten jetzt stets Patentrider mit beweglichen Schaufeln.

In neuester Zeit hat sich fiir den Antrieb von Dampfern und Motorbooten auf seichten
Fliissen und Seen ein neuer Propeller, das Schraubenrad (Fig. 1141—1143), als besonders zweck-
mifig erwiesen. Hs taucht, wie das Schaufelrad der Raddampfer, nur zu einem Viertel seines
Durchmessers ein, hat aber, wie die Welle der Schiffsschraube, seine Umdrehungsachse in der Kiel-
richtung gelagert. Wihrend das Schaufelrad nur etwa 60 Umdrehungen in der Minute machen
kann, um wirksam zu sein — bei schnelleren Umdrehungen kann das Wasser sich nicht schnell
genug hinter den Schaufeln erginzen — und wéhrend die Schiffsschraube zwar hohe Umdrehungs-
zahlen zuldBt, aber dabei gentigend tief unter Wasser liegen muB}, arbeitet das Schraubenrad noch

Fig. 1189. Seitenansicht. Fig. 1140. Querschnitt.
Fig. 1139 und 1140. Patent-Schaufelrad mit beweglichen Schaufeln.
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bei sehr hohen Umdrehungszahlen, bis 200 in der Minute, und nur etwa 0, m Tauchung sehr
giinstig. Wegen seiner geringen Tauchung iibt es wenig seitlichen Druck aus, wirft also geringen
Wellenschlag auf, was fiir schmale Gewésser wichtig ist. Auch ist die stehende Maschine fiir
das Schraubenrad leichter, billiger und nimmt weniger Raum ein als die schriigliegende Rad-
dampfmaschine. Man baut Schraubenraddampfer mit einer Schraube oder mit zwei Schrauben
nebeneinander oder auch hintereinander, wobei das innere Schraubenrad auf einer Hohlwelle
iiber der Welle des dufleren sitzt und durch Raderiibersetzung im entgegengesetzten Sinne gedreht
wird. Nebeneinander angeordnete Schraubenréder drehen, um dem Schiff die Steuerfihigkeit
zu erhalten, ebenfalls entgegengesetzt: beide oben nach auflen, also unten nach innen. Man baut
auch grofle Schleppkdhne mit einem kleinen Hilfsmotor, der ein oder zwei Schaufelrider treibt.
Fiir alle Dampfer mit Kolbenmaschinen oder Turbinen sind Kesselanlagen erforderlich,
um den Dampfdruck
fiir die Maschinen oder
Turbinen zu erzeugen.
Die Schaffskessel werden
in Heizrdumen aufge-
stellt, die durch Quer-
und Léngsschotte in
wasserdichte Abtei-
lungen geteilt sind. Der
Riesendampfer ,,Olym-
pic*“ hat in sechs Heiz-
rdumen insgesamt 24
. Doppelender- und 5 Evn-
Fig. 1141. Seitenansicht. Fig. 1142. Totalansicht. enderkessel (erstere von
beiden KEnden, letztere
von einem Ende zu be-
feuern); jeder der vier
Schornsteine, die den
Rauch aus diesen Réiu-
men abfithren, hat7,3m
I Durchmesser. Der
deutsche Schnelldamp-
fer  ,,Kronprinzessin
Cecilie” des Norddeutschen Lloyd hat in acht Kesselriumen 12 Doppelender- und 7 Ein-
enderkessel mit 15 at Uberdruck, mit insgesamt 124 Feuerungen von 290 qm Rostfliiche und
10000 qm Heizfliche. Diese Kessel haben insgesamt 15438 Stiick Siederohre und ver-
brauchen téglich 720 t Kohlen. Man verwendet jetzt fiir Handelsschiffe allgemein zylindrische
Kessel bis zu 16 at Dampfdruck, die zur Erzeugung von Dampf fiir eine Pferdestéirke stiind-
lich etwa 0,6 kg Kohlen benédtigen. Von der giinstigen technischen Entwickelung des Schiffs-
kesselbaues hidngen die groBen Erfolge der Schnelldampfer hauptsichlich ab. Einfache
Kessel oder Einender erhalten je nach ihrem: Durchmesser eine bis vier Feuerungen oder
Flammrohre mit Rost, Feuerbriicke und Feuertiir eingebaut. Alle Flammrohre miinden in eine
gemeinsame Rauchkammer nahe der Kesselriickwand. Von dieser Rauchkammer fiihren viele
dicht beieinander gelagerte Siederohre (oder Feuerrohre) wagerecht durch die Stirnwand des
Kessels, bei sehr groBen Kesseln mehr als 200 Rohre (Fig. 1144; vgl. auch Abteilung ,,Dampf-
kraftmaschinen®, Fig. 85, S. 44). Vor die Offnungen der Siederohre wird der untere Teil des
Rauchfanges an den Kessel angesetzt, der die verbrauchten Heizgase in den Schornstein leitet.
Die Doppelkessel, Doppelender, gleichen zwei Einendern mit gemeinschaftlicher Rauchkammer
und ohne Riickwénde. Neuerdings riistet man die Zylinderkessel mit Dampfiiberhitzern aus,

Fig. 1143.
Fig. 1141—1143. Schraubenrad.
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um den im Kessel erzeugten Naldampf auf 300° und hoher zu erhitzen und dabei zu trocknen;
beim {iberhitzten Dampf werden bis zu 20) Proz. Kohlen gespart.

Auf Kriegsschiffen, wo im Gegensatz zzu den Handelsschiffen die Entwickelung der héchsten
Dampfspannung nur gelegentlich, aber oft umvermutet erforderlich wird, benutzt man jetzt haupt-
sichlich Wasserrohrkessel; diese haben keinem groBen Wasserraum, sondern mehrere kleine Speise-
wassersammler (Unterkessel), von denen Rolhrenbiindel in Kriimmungen zu einem Dampfsammler
(Oberkessel) in die Hohe fithren; die Unterkeessel und Rohren sind mit Wasser gefiillt und werden
von den Stichflammen der Kesselfeuerunge:n und von den iiberhitzten Heizgasen umspiilt. In
Wasserrohrkesseln kann man in ‘% Stundee Dampf aufmachen und einen Druck von 17 at er-
reichen; sie konnen auf Kriegsschiffen untter dem Panzerdeck auseinandergenommen und neu
montiert werden, wihrend zylindrische Feuerrohrkessel fertig in die Schiffe eingesetzt und ebenso
erneuert werden miissen. Wasserrohrkessel ssind sehr empfindlich, schwer zu speisen und schwer zu
reinigen; sie werden leicht leck, kochen awch leicht iiber. Die meisten sind im Betrieb auch
unokonomischer als die Zylinderkessel; alber bei
Kriegsschiffen ist ihr taktischer Vorteil des schnel-
len Dampfmachens so grof, daf man eimzelnen
Schiffen schon ausschlieBlich Wasserrohrkesssel gibt,
wihrend andere vorliufig noch Zylinder- neben
Wasserrohrkesseln haben. Das Linienschiff,,D)eutsch-
land* hat z. B. 6 Zylinder- und 8 Wasserrohrrkessel;
der groBe Kreuzer ,,Prinz Heinrich® hat 14 \Wasser-
rohr- (Diirr-) Kessel in vier Heizrdumen. Diie deut-
schen Diirr- und Schulzkessel (vgl. Abteilung
,,Dampfkraftmaschinen®, Fig. 88, S. 46, und Fig. 91,
S. 47) haben sich gut bewédhrt. Unter vielen ande-
ren Wasserrohrkesseln sind Niclaussekessel, Thorny-
croftkessel, Babcock- & Wilcoxkessel, ferner Yarrow-
kessel, Normandkessel u. a. auf Kriegsschiffen im
Gebrauch. Um grofle Hitze zu erzeugen, wird den
Feuerungen kiinstlich Luft zugefiihrt, und zwar ent-

weder durch Ober- oder durch Unterwind. Bei Ober- g 1144 Dygﬁﬁjllmk eISIﬁ?(lG‘::ai ltsﬂ?;;;elli)‘})g;“gis'rs pRaisel
wind- Luftzufubr wird in die luftdicht geschlossenen :
Heizriume mit starken Geblisen Luft hineingedriickt. Unterwind - Luftzufubr (vgl. Abteilung
,,Dampfkraftmaschinen®, Fig. 76, S. 39) kommt seltener vor; bei ihr wird die Prefluft durch
besondere Kanile unmittelbar unter die Roste in die luftdicht geschlossenen Aschfille gedriickt.
Als Heizmaterial fiir Schiffskessel dienen Steinkohlen, Steinkohlenbriketts, Braunkohlen-
teersl und Petroleumriickstinde (Masut) und gelegentlich auf kleinen Dampfern Holz oder Fisch-
abfille, neuerdings auch Spiritus und Benzin. Die Kohlen lagern in den Kohlenbunkern, die mog-
lichst nahe den Kesselriumen liegen und wasserdicht geschlossene Réume bilden; man unter-
scheidet Lingsbunker und Querbunker nach der Lage zur Kielrichtung. Bunkerschotte trennen die
Bunker von den Kessel- oder Maschinenrdumen. Das Teerdl wird in Olzellen autbewahrt. Bunker
reichen meist nicht héher als bis zum Zwischendeck oder Panzerdeck; Olzellen liegen oft im Doppel-
boden der Schiffe. Auf einigen Kriegsschiffen werden die Raume zwischen Zwischendeck und
Panzerdeck als Reservekohlenbunker benutzt und mit Kohlenbriketts gefiillt, die sich wegen ihrer
gleichmiBigen Form gut zur Fiillung eignen. Um Selbstentziindung in den Kohlenbunkern
zu verhiiten, miissen sie viel geliiftet werden. Masut wird als Heizmaterial auf Kriegsschiffen
verwendet, weil es im Verh#ltnis zu seinem Gewicht mehr Heizkraft als Kohle hat, auch bequem
aufzubewahren ist. Meist werden aber dann die Dampfschiffe fiir gemuschte Feuerung eingerichtet,
weil Masut nicht iiberall zu haben ist; es wird durch Diisen zerstdubt in die Kesselfeuerungen
gespritzt und entwickelt weniger Rauch als Kohle, was ein wichtiger seetaktischer Vorzug ist.

Bliicher, Technisches Modellwerk. 63
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3. Schiffsausriistung.

AuBer den Hauptmaschinen haben alle Dampfer je nach ihrer Groe noch viele Hilfsmaschinen
mit Dampfantrieb, elektrischem oder hydraulischem Trieb, die zum Teil allen Dampfern gemein-
schaftlich sind, zum Teil aber auch den besonderen Zwecken des Dampfers entsprechen miissen.

a) Ruder und Rudermaschine. Die wichtigste Hilfsmaschine grofer Dampfer ist die
Rudermaschine zur Bewegung des Ruders. Auf grofien Schnelldampfern hat das Ruderblatt
bis zu 40 qm Fliche; zum schnellen Legen des Ruders (Winkeldrehung von etwa 40° Ausschlag
nach jeder Seite von der Kielrichtung) ist fiir sehr grofle Schnelldampfer bei voller Fahrt eine
Kraftleistung von mehreren hundert Pferdestirken erforderlich. Bei kleinen Frachtdampfern
und bei FluBdampfern findet man noch das Rudergeschirr mit Handbetrieb, zuweilen ver-
bunden mit mechanischer Kraftiibertragung (als Patentsteuer) durch Schraubenspindeln oder
Schneckenridder, meist aber mit Steuerung aus Ketten und Gestinge, das nach dem Ruderrad

Fig. 1145 und 1146. Rudermaschine (schematisch).

fiihrt; das Handsteuerrad steht auf Seedampfern immer senkrecht und querschiffs, damit der
Rudersmann (Mann am Steuer) stets den Blick nach vorn gerichtet hat. Auf FluBdampfern
liegt die Achse des Ruderrades senkrecht, das Steuerspeichenrad dreht also in wagerechter Ebene,
eine wesentlich unzweckmafigere Einrichtung, an der aber vielfach noch festgehalten wird. Bei
den Reserve- Handsteuervorrichtungen groBer moderner Seeschiffe sind oft 3—4 Handspeichen-
rider auf einer gemeinschaftlichen Welle angeordnet, so daB 12—16 Rudersleute in die Speichen
greifen konnen, um das Ruder zu drehen. Als Hauptsteuereinrichtung haben jetzt alle Kriegs-
schiffe und ebenso alle groBeren Handelsdampfer Rudermaschinen.

Das Ruder der modernen und groBten Handelsdampfer hat noch immer ganz ihnliche Form
wie auf den alten Holzschiffen. Am senkrechten Rudersteven (vgl. Fig. 1134, S. 491) sind Ruder-
osen angeschmiedet oder bei GuBstahlsteven ausgedreht. Das Ruder besteht aus einem Stahl-
gerippe, dem Ruderrahmen; an diesem sitzt oben der Ruderschaft, dessen Kopf oder Spindel in
das Heck des Schiffes hineinragt und dort, im Ruderraum, ein starr mit ihm verbundenes Joch
trigt. Der Ruderschaft hat Osen mit Fingerlingen, die in die Osen des Ruderstevens eingreifen und
die Drehgelenke (Scharniere) fiir die Bewegung des Ruders um seinen Schaft als Achse bilden. Der
Ruderrahmen wird mit Stahlplatten benietet. Etwa 4—6 m vor der Ruderspindel ist (Fig. 1145
u. 1146) im Ruderraum eine Jochspindel fest eingebaut, die ein zweites, um diesen Spindelkopf dreh-
bares Joch trigt; dieses ist durch zwei sehr starke stihlerne Lenkstangen, die vier Drehbolzen
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festhalten, mit dem eigentlichen Ruderjoch verbunden. An dem zweiten Joch sitzt starr mit ihm
verbunden die nach vorn gerichtete Ruderpinme. Am Vorderende der Ruderpinne greift ein
Schneckengetriebe in den innen gezahnten, im Ruderraum fest eingebauten Quadranten. Auf
die Ruderpinne ist die eigentliche Rudermaschine, eine zweizylinderige Dampfmaschine, aufgesetzt,
die das Schneckengetriebe treibt, wodurch je nach dem Sinne der Kurbeldrehung die Pinne nach
rechts oder links am Zahnkranz des Quadranten entlang bewegt wird; mit ihr dreht sich ent-
sprechend das zweite Joch, dessen Drehung durch die Lenkstangen auf das eigentliche Ruderjoch
iibertragen wird. Die Dampfzu- und -abfuhr geschieht durch Rohrleitungen, die durch die Dreh-
achse der Pinne gelegt sind. Um diesen Steuermechanismus gegen StéBe des Ruders im Seegang
zu schiitzen, sind am Rudergestinge Bremsvorrichtungen, meist aus hydraulischen Brems-
zylindern, zuweilen aus starken Stahlfedern oder aus beiden vereint, angebracht, die das Rucken
des Getriebes verhiiten oder doch abschwichen. Die modernen Rudermaschinen werden ver-
schiedenartig ausgefiihrt; zuweilen sitzt der Quadrant auf der Pinne, das Schneckengetriebe ist
fest am Deck des Ruderraumes, wo dann auch die Betriebsmaschine steht. Stets sind neben der
Haupteinrichtung Reservevorrichtungen angebracht, z. B. in Fig. 1145 u. 1146 eine Gallsche Kette,
die iiber Rollen am Ende des Quadranten liuft, am Vorderende der Pinne befestigt ist und von
einem Radgetriebe mit Reservemaschine getrieben wird. Zuweilen verwendet man zum Drehen
des Jochgestinges an Stelle des Quadranten Schraubenspindeln und andere Vorrichtungen.

Da das Steuern des Schiffes von der Kommandobriicke aus erfolgen muf (nur im Notfall
hilft man sich durch Befehlsiibertragung mit Telephon oder Sprachrohr von der Briicke nach dem
Ruderraum), sind Ubertragungsapparate nétig, um von der Briicke aus die Rudermaschine in die
notige Rechts- oder Linksdrehung zu versetzen oder das Ruder in bestimmter Lage festzuhalten.
Auf Schiffen mittlerer GroBe benutzt man mechanische Ubertragungen, z. B. Axiometerleitungen,
mit denen durch Drehung des Steuerrades auf der Briicke die Dampfsteuermaschine die erforder-
liche Drehung und Stellung durch Offnen und SchlieBen entsprechender Ventile erhélt. Fiir sehr
groBe Schiffe, wo solche Leitungen iiber 100 m lang werden wiirden, verlieren sie an (Genauig-
keit durch toten Gang, der oft von wechselnder Temperatur noch vergroBert wird. Deshalb
benutzt man jetzt auf allen grofen Passagierdampfern und Schnelldampfern die Telemotoren
(Fernbeweger), nimlich doppelte Kupferrohrleitungen von Fingerdicke, die den Kreislauf einer
Fliissigkeit, Wasser mit Glyzerin gemischt, zwischen dem Steuerrad auf der Kommandobriicke und
dem Dampfverteilungsschieber der Rudermaschine am Heck vermitteln. Durch Drehen des Steuer-
rades wird eine hydraulische Pumpein Betrieb gesetzt; der Druck pflanzt sich durch die Rohrleitung
fort und bewegt den Wechselschieber der Rudermaschine, die nun die gewiinschte Drehung aus-
fithrt, solange kein Gegendruck auf den Schieber erfolgt. Der Sicherheit halber gibt man jedem
Steuerrad zwei hydraulische Pumpen und leitet vier Rohre zum Steuerraum; wenn die Gebrauchs-
leitung versagt, wird sofort die Reserveleitung in Betrieb genommen. Vor dem Handruder im
Steuerraum ist ein elektrischer Ruderanzeiger aufgestellt, der mit einem Geber auf dem Ruderschaft
oder der Ruderpinne im Ruderraum durch Kabel verbunden ist und dem Steuernden stets die
Lage des Ruders zur Kielrichtung anzeigt. Bei grofen Schiffen, die immer fiir das Mandvrieren
im Hafen noch eine achtere, zuweilen auch noch eine dritte, mittlere Kommandobriicke haben,
fithren elektrische Ruderbefehlstelegraphen (Stewertelegraphen) zur vorderen Briicke.

Zur Befehlsiibermittelung von der Hauptkommandobriicke nach der Maschine, den Heiz-
rdumen und den anderen Kommandostinden dienen mechanische und elektrische Telegraphen-
leitungen, Lautsprechtelephone und Sprachrohrleitungen. Die ilteren mechanischen Maschinen-
telegraphen sind Axiometerleitungen zur Bewegung von Zeigern, die auf Zifferblidttern die ge-
gebenen Kommandos anzeigen. Die Leitungen fiir jede Maschine sind doppelt; sobald mit dem
Handgriff des Telegraphen auf der Briicke ein Kommando dort eingestellt wird, bewegt sich der
innere Zeiger des Maschinentelegraphen im Maschinenraum unter Glockenschligen auf dasselbe
Kommandowort. Als Riickantwort stellt der Maschinist den Handgriff seines Telegraphen auf das

Wort, das der innere Zeiger anzeigt; mit dieser Bewegung stellt sich zugleich unter Glockenschligen
63°%*
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der innere Zeiger des Maschinentelegraphen auf der Briicke auf das Kommandowort; hierdurch
weil} der Schiffsfithrer, daB sein Befehl richtig verstanden ist. In gleicher Art wirken die neueren
elektrischen Maschinentelegraphen. Ein solcher ist in Fig. 1147 dargestellt, und zwar in der Kon-
struktion von Siemens & Halske. Schematisch geht die Art seiner Wirkung aus Fig. 1148
hervor. Als Sender dient ein Kommutator in der Form eines Kurbel-
kontaktes I, dessen Kurbel 1 mit dem einen Pol einer Stromquelle 2
in Verbindung steht und ein beliebiges der drei Kontaktstiicke 3, 4
und 5 beriihrt. Der Empfinger IT besteht aus drei Elektromagneten 6,
7 und 8, deren Wickelungen durch eine gemeinsame Leitung an den
zweiten Pol der Batterie 2 gefithrt werden. Die drei duBersten Enden
der Elektromagnetspulen sind je durch eine Leitung mit einem der Kon-
taktstiicke des Senders I verbunden. Wird nun der Sender auf ein
Kontaktstiick eingestellt, so wird der Strom iiber die mit diesem Stiick
verbundene Elektromagnetspule geleitet, so dafy der betreffende Elektro-
magnet, und zwar nur dieser, erregt wird. Kin iiber dem Elektromagnet
sich drehender kleiner eiserner Zeiger wird durch die Anziehung des er-
regten Klektromagnets mit diesem parallel gestellt und dadurch die Ein-
stellung des Senders am Empfinger kenntlich gemacht. Damit das Signal
nicht nur von der einen zur anderen Stelle, sondern auch von der letzteren zur ersteren gegeben
werden kann, um z. B. den richtigen Empfang des Zeichens oder die Ausfiihrung des Auftrages
zu bestitigen, werden zwei Anordnungen der beschriebenen Art

z ‘§’s zusammengelegt, so dafl eine jede fiir eine der beiden Rich-

(i
é%@ ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 2 tungen dient. In die Riickleitung werden an beiden Stellen
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Fig. 1147.
Maschinentelegraph.

elektrische Klingeln 9, 10 eingeschaltet, die bei Betitigung
10 des Apparates ansprechen und einerseits dem Absender an-
zeigen, da} Strom vorhanden ist, anderseits den Empfinger
Fig, 1148: Behematische Daratellung des. . gnrufen. Bei der Ausfiihrung dieses Prinzips (Fig. 1149) stellt
Maschinentelegraphen. . # = =
die Anordnung einen vollkommenen magnetischen Kreislauf
dar. Die Elektromagnetspulen 1—6 sind im Kreise aufgestellt und mit radialen, nach innen
zeigenden Polschuhen ausgeriistet. In dem freibleibenden Mittelraum dreht sich ein kleiner
Anker, ein gleicharmiger Hebel, um eine zu den Magnetkernen parallele
Achse. Die unteren Enden der Elektromagnete sind in gleicher Weise
geschaltet und umfassen einen zweiten gleichen Anker, der mit dem
oberen durch eine Welle verbunden ist. Je zwei diametral gegeniiber-
stehende Klektromagnetspulen sind derart in eine Reihe geschaltet,
daf sie einander oben und unten entgegengesetzte Pole zukehren. Geht
nun ein Strom durch ein solches Spulenpaar, so entsteht zwischen seinen
Polschuhen oben und unten ein starkes magnetisches Feld, und die
drehbaren Anker stellen sich in die Polverbindungslinie ein. Wird mit-
hin der Kurbelumschalter betitigt, so erregt er reihenweise die Spulen-
paare, und der Anker folgt seiner Bewegung, indem er sich stets fiir
oy T jede Kontaktgebung zwischen die betreffenden Pole stellt. Auf diese
(=2 Weise werden sechs Ankerstellungen erzielt; bei mehr Signalen liBt man
Fig. 1149. Maschinentelegraph  Jede Ankerstellung einer ganzen Gruppe von Signalen entsprechen,
S riold deren einzelne Glieder wieder in besonderer Weise unterschieden werden.
Elektrische Umdrehungsanzeiger im Steuerraum zeigen stets die Umdrehungen der Schiffs-
schrauben an, woraus der Schiffsfithrer ohne weitere Messungen die Schiffsgeschwindigkeit und den
zuriickgelegten Seeweg beurteilen kann. Auch die Einrichtungen zum Erténenlassen der Dampf-
pfeife und Dampfsirene befinden sich im Steuerhaus. Einzelne Dampfer betreiben die Nebelsirene
automatisch durch Elektromotoren.
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b) SchottschlieBvorrichtung. Auf groBen Passagier- und Schnelldampfern ist im Steuer-
raum auch die Zentrale fiir die elektrische oder hydraulische SchlieBvorrichtung der wasser-
dichten Schottiiren (vgl. S. 481, 485 u. 486) vorhanden. Von solchen Vorrichtungen arbeitet
das Lloyd-Stone-System mit hydraulischen Zylindern, die durch Drehung eines einzigen Hand-
rades im Steuerraum und Ubertragung durch Druckrohrleitungen aus einem Akkumulator Druck-
wasser erhalten, wihrend beim Longarm-System ein Geberapparat im Steuerraum durch Hebel-
drehung die an den Tiiren angeordneten KElektromotoren in den Stromkreis einschaltet, die
ihrerseits Schneckentriebe zum SchlieBen der Tiiren treiben. Bei beiden Systemen ist auf der
Briicke ein elektrischer Kontrollapparat vorhanden, dessen Glithlampen erkennen lassen, welche
Tiiren geschlossen oder offen sind. Kurz vor dem TiirschlieBen warnt eine weitverzweigte Alarm-
weckeranlage das Personal in den Unterwasserriumen, dafl die Tiiren geschlossen werden.

¢) Ankergeschirr. Auch das Ankergeschirr der groBen Seedampfer wird von wichtigen
Hilfsmaschinen bedient. Als Anker (Fig. 1150—1153) benutzt man allgemein in der Handels-
und Kriegsmarine die stocklosen Pafentanker, und zwar vorzugsweise den Hallanker (Fig. 1152),
an dessen viereckigem Schaft ein nach jeder Seite um 40° drehbares Kopfstiick mit schaufel-
férmigen Réndern mittels eines Achsbolzens verbunden ist. Der Anker fillt mit beiden Armen
flach auf den Grund; wenn die Kette anzieht,
schneidet der untere schaufelformige Rand
des Kopfstiickes in den Grund ein und driickt
die Spitzen der Amnkerpfliige (auch Ankew-
himde oder Amnkerspaten genannt) in demn
Grund. Die Pfliige graben sich dann um sio
tiefer ein, je mehr Zug auf die Kette wirkt.
Ahnlich ist der Inglefieldanker (Fig. 1153);

: 2, : Fig. 1151.
sein Kopfstiick hat eine daumen- oder e Tieiyay Fig. 1152, Fig. 1153,

Hallanker. Inglefieldanker.

hakenférmige Spitze, deren Widerstand im
Fig. 1150—1153. Verschiedene Schiffsanker.

(Grund das schrige Eingraben der Pfliige zur
Folge hat. Auch der in der Handelsmarine verbreitete Swmaithanker (Fig. 1151) wirkt dhnlich,
withrend bei dem dlteren Martinanker (Fig. 1150) mit kurzem Stock der dicke Kopf die Schrig-
stellung und das Eingraben der ebenfalls beweglichen Ankerpfliige sichert. Alle diese Patentanker
halten fester im Grund als die alten Anker mit festem Stock, wie sie noch auf Segelschiffen iiblich
sind, weil sie mit beiden Pfliigen in den Grund greifen, nicht nur mit einem, wie die alten Anker.
Auf groflen Dampfern haben die Patentanker sehr hohe Gewichte. Die drei Buganker und zwei
(leichte) Stromanker der ,,Kaiserin Auguste Victoria® wiegen 30700 kg; die Ketten sind 600 m
lang, ihre Glieder haben 88 mm Durchmesser und pro Meter 225 kg Gewicht, so daB eine Kette
mehr als 130000 kg wiegt. Die Ankerketten setzen sich aus Kettenlingen von 25 m zusammen,
die durch Schikel verbunden werden. Die ovalen Kettenglieder werden aus kurzen Stahlstangen
zusammengeschmiedet und erhalten meist in ihrer Mitte einen Steg aus GuBstahl zur Erh6hung
der Festigkeit; damit Verdrehungen (Torns) in der Kette sich ausdrehen koénnen, erhilt jede
Kette einen oder mehrere Patentwirbel. An Bord liegt jede Kette in einem besonderen Ketten-
kasten unter dem Zwischendeck; ihr Innenende ist am Boden des Kastens an einem schweren
Augbolzen mit einem Schlippschikel befestigt, der im Notfall leicht gelost werden kann. Zum
Lichten des Ankers an seiner Kette dient das Ankerspill, das auf allen grofen Dampfern jetzt
von Dampfspillmaschinen betrieben wird (Fig. 1154). Dies sind meist zweizylinderige liegende
Maschinen, die eine wagerechte Kurbelwelle treiben; durch Schnecke und Schneckenrad dreht
diese Welle die senkrechten Spillspindeln, die bis zum Backdeck durchgefiihrt sind und dort
ein Spill mit Kettengang treiben. Die Ankerkette liegt beim Einhieven (Einholen) zum Anker-
lichten wie auch beim Auslaufen zum Ankern stets in der Kettenscheibe des Spills, die gewdhn-
lich lose auf der Spillspindel sitzt und nur nach Bedarf durch eine Bremsvorrichtung mit der
Spillspindel fest verbunden wird. Jede Dampfspillmaschine bedient durch Umkuppelung mehrere
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Kettenspille und Verholspille; die letzteren sind mit Tautrommeln und Drahttaugingen ver-
sehen, zum Einhieven von Drahttrossen, die benutzt werden, um das Schiff am Land oder an
Bojen festzumachen oder von einer Stelle zur anderen zu verholen. Die Hauptspillmaschine fiir
die Buganker und Bugtrossen befindet sich meist unter der Back, sie hat zuweilen auch elek-
trischen Betrieb; ist sie ein Dampfspill, so erhilt sie den erforderlichen Dampf durch eine
Réhrenleitung aus einem Hilfskessel. Eine zweite Spillanlage ist auf allen groBeren Passagier- und
Kriegsschiffen am Heck oder in dessen
Nihe vorgesehen zum Lichten der ge-
legentlich in engen Héfen erforderlichen
Heckanker und der Trossen zum Ver-
holen und Festmachen des Hinterschiffes.
— Vgl. auch Abteilung ,, Arbeits-
maschinen®, Fig. 564—567, S. 241.

d) Losch- und Ladevorrichtungen.
Zu den Hilfsmaschinen zéhlen ferner die
zahlreichen Ladewinschen, d.h. Winden
zur Bedienung der Ladebdume, deren
beispielsweise der Dampfer ,,Kaiserin
Auguste Victoria® 19 Dampfwinden von
je 3000 kg Hebekraft hat, sowie die
Deckkrane und Kohlenwinden, letztere
zum Fordern von Kohlensicken. Viele
dieser Winden, besonders solche, die nur gelegentlich und im Hafen benutzt werden, werden
neuerdings mit elektrischem Antrieb ausgeriistet (Fig. 1155).

Das Lade- und Loschgeschirr der Frachtdampfer zeigt sehr verschiedenartige Hebegerite,
die stets iiber und in der Nihe der Ladeluken angebracht sein miissen. Meist wird der Betrieb mit
zwei schrig am Mast aufgetoppten und durch Stiitztaue
festgestellten Ladebdumen ausgefiihrt, von denen einer
lingsschiffs iiber der Luke steht und zum Férdern der
Stiickgutladung aus dem oder in den Laderaum dient,
wihrend der zweite querschiffs mit seinem Kopf iiber
dem langsseit gelegten Leichterfahrzeug oder iiber dem
Kai steht. Vom Baum iiber der Luke wird die Last an
den zweiten Baum gehievt, von da dann in den Leichter
hinabgefiert oder umgekehrt. Oder die Ladebdume
werden ein- und ausgeschwungen, wobei seitliche Taue
ebenfalls von Winden bedient werden. Andere Winden
sind als BoothiBmaschinen im Gebrauch; ,,Kaiserin
Auguste Victoria® hat vier Dampfbootwinden zum
Zuwasserlassen der Rettungshoote. Die Einrichtungen
zum Hissen, Ein- und Ausschwingen der Boote sind
sehr verschiedenartig. Als zweckméBigste Ausschwinge-
Vorrlchtung gilt der bei allen groen Dampfern des Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-
Linie eingefiithrte Welinsche Quadrantdavit (Fig. 1156), ein Bootsdavit, dessen Fufl durch einen
Zahnradquadranten auf einer Zahnstange gelagert ist; durch eine Schraubenspindel wird mit einer
Kurbel der Davit in starrer Lage hin und her geschwenkt, wobei die Boote aus ihren Deckklampen
gehoben und auBenbords geschwenkt werden. Auf Kriegsschiffen werden die schweren Deck-
boote durch Ladebdume oder hiufig auch durch groBe Bootkrane aus- und eingeschwenkt, an
Deck gesetzt und zu Wasser gelassen. HEs sind dies starke, stihlerne Kastentriger mit grofer
Ausladung; sie haben in ihrer Drehachse Kugellager, das Schwenkwerk wird von einer besonderen

Fig. 1154. Dampfgangspill.

Fig. 1155. Elektrische Kohlenwinde.
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Hilfsmaschine bedient, withrend eine Bootswinde oder BootshiBmaschine mit Trommel das zum
Hissen dienende Drahtseil auf oder ab windet. Diese Krane tragen bis 32 t Gewicht.

e) Schiftspumpen (vgl. S. 242—249). Jeder moderne Dampfer ist ferner mit einer grofen
Anzahl von Dampfpumpen fiir verschiedene Zwecke ausgeriistet; der Schnelldampfer , Kaiser
Wilhelm I1.° hat 17 michtige Dampfpumpen, die bei etwa eindringendem Wasser imstande sind,
stiindlich 9360 cbm Wasser auszupumpen. Zur Pumpenanlage des Dampfers , Kaiserin Auguste
Victoria‘“ gehoren zwei an die Hauptmaschinen angehiéingte Lenzpumpen zum stindigen Lenzen
(Leerpumpen) der Maschinen- und Kesselraumbilgen, ferner zwei besondere Lenzpumpen und
vier Zentrifugalpumpen zum Liefern des Kiithlwassers fiir die Kondensatoren; die letzteren Pumpen
kénnen im Notfall auch zum Lenzen beschidigter Abteilungen des Schiffes im Anschlufl an das
Drinagerohrsystem benutzt werden. Mit zwei anderen Dampfpumpen werden die Feuerlosch-
leitungen, die Destillierapparate (Frischwassererzeuger) und die Wassertanks fiir die Bade- und
Klosettriume mit Seewasser gespeist. Drei Ballastpumpen dienen zum Entleeren des Wasser-
ballastes aus den Zellen des Doppelbodens; zwei Frischwasserpumpen férdern die in, zwei
Destillierapparaten tiglich gewonnenen 40000 1 Trinkwasser in die Frischwassertanks im Doppel-
boden. Drei Zwillingsdampfspeisepumpen im Maschinenraum fiihren das Kesselspeisewasser durch
zwei Filter und einen Vorwirmer nach den Kesseln. Zwei Evaporatoren erzeugen téiglich 50000 1
Kesselspeisewasser. Schlieflich dienen noch zwei
Hilfsspeisepumpen auBler zum Kesselspeisen auch
zum Feuerloschen und zum Lenzen oder liefern
nach Bedarf Druckwasser zum Betrieb der
Asch-Ejektoren.

Ahnliche grofartige Pumpenanlagen befin-
den sich auf den modernen Kriegsschiffen; sie um-
fassen: Maschinenlenzpumpen, Dampflenzpumpen,
Zirkulationspumpen, die simtlich an die Haupt-
lenzrohre angeschlossen sind ; ferner Reservedampf-
speisepumpen, Dampfspiilpumpen, zugleich fiir Feuerléschleitung, Hafendienstpumpen, Trink-
wasserpumpen, Waschwasserpumpen, Kithlpumpen und Dampfstrahlpumpen, letztere als Lenz-
pumpen auf Torpedobooten.

f) Liiftung und Heizung. Die Liiftung aller Schiffsriume, d. h. die Absaugung der ver-
brauchten und Einfithrung frischer Luft, deren zweckmifBige Verteilung, ohne daB Zug entsteht,
und deren Kiihlung oder Wirmung, wird in modernen Dampfern von vielen Ventilationsanlagen
" besorgt. Eine Zentralanlage zur Liiftung wiirde ein uniibersichtliches Rohrsystem fordern. Be-
sonders sorgfiltige Liiftung wird den Zwischendeckriumen zuteil, wo viele Reisende zusammen-
wohnen. Dort saugen groBe Zentrifugalventilatoren mit Elektromotorenbetrieb aus Rohrleitungen,
die oben an der Decke miinden, die schlechte Luft heraus, wihrend Kappenventilatoren, die auf
dem Bootsdeck stehen und nach der Windrichtung stellbar sind, durch ihre Rohre grofe Luft-
mengen in die Riume des Zwischendecks hinabfithren. Durch die Trennung der Luftzufuhr von
der Abfuhr wird der listige Zug vermieden. In den Heizrdumen werden meist je zwei groBe,
elektrisch betriebene Zentrifugalventilatoren angebracht, einer fiir Luftabfuhr, einer fir Luft-
zufuhr, die bei mitlaufendem Wind und schwiilem Wetter, besonders aber in den Tropen, un-
entbehrlich sind, wahrend bei Gegenwind und kiithlem Wetter die vielen Kappenventilatoren
zur Zufuhr frischer und Abfuhr schlechter Luft geniigen. Auch in den Laderiumen der Vieh-
dampfer, Fleischdampfer, Fruchtdampfer, Getreidedampfer und Kohlendampfer sind Ventilations-
maschinen unentbehrlich. Auf dem Dampfer ,,Berlin‘‘ werden die Speisesile und Gesellschaftsriume
durch 31 elektrische Fliigelventilatoren unter der Decke, die Kabinen durch 250 kleine Ficher-
ventilatoren geliiftet. Auf demselben Dampfer erfolgt die Heizung vieler Réume durch Anwérmen
der Ventilationsluft, wihrend sonst gewdhnlich Dampfheizung benutzt wird. Die verbesserte
Dampfheizung nach dem ZThermotanksystem besteht darin, daB durch Elektromotoren betriebene

Fig. 1156. Welin-Davit.
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Zentrifugalventilatoren die frische Luft an der AuBenseite eines innen von heilem Dampf durch-
stromten Rohrensystems entlang treiben. Auf dem Cunardriesendampfer ,,Mauretania® sind
53 Thermotankstationen zur Versorgung der Schiffsriume mit frischer und angewdrmter Luft
vorhanden. Durch die Seitenfensterventilatoren nach Utleyschem Patent ist dafiir gesorgt, daB
auch auf den unteren Decken bei Seegang stets frische Luft von auBlenbords in die Kabinen,
Gédnge usw. hineinkommen kann, wihrend der Seegang abgehalten wird. Diese Fenster haben
einen Korkschwimmer, der dem einlaufenden Wasser den Weg sperrt, aber nach AbfluBl der
Welle der Luft wieder Zutritt laft. Bédder und Waschriume sowie Aborte werden durch be-
sondere Pump- und Spiilanlagen versorgt.

g) Elektrische Ausriistung. Das Elektrizititswerk groBer Dampfer ist schon jetzt grofler
als das mancher Kleinstadt; frither benutzte man zum Antrieb der Dynamomaschinen meist
Kolbendampfmaschinen, in neuerer Zeit aber Dampfturbinen. Die Turbodynamos nehmen
weniger Raum ein, auch fallen bei ihnen die Kolbenstéfe fort; Turbine und Dynamomaschine
haben eine gemeinsame Welle. Die meisten neuen Schiffe haben 3—6 Dynamomaschinen, davon
eine als Reserve oberhalb der Wasserlinie, um auch dann Strom erzeugen zu koénnen, wenn durch
ein Leck der Hauptdynamoraum unter Wasser gesetzt sein sollte. Zur Beleuchtung werden auller
Kohlenfadenglithlampen vielfach Tantallampen verwendet. Der Dampfer ,,Kaiserin Auguste
Victoria® hat sechs Dampfdynamomaschinen, davon fiinf im Maschinenraum; jede dieser fiinf
liefert bei 110 Volt Spannung 750 Ampere, die sechste oberhalb der Wasserlinie 300 Ampere, die
Beleuchtung zihlt iiber 4000 Lampen. Die Lampen in den Kohlenbunkern und Heizrdumen
miissen gegen Zertriimmerung besondere Umhiillungen haben. Um auch die Explosion von
Kohlengasen in den Bunkern zu verhiiten, setzt man dort die Lampen neuerdings in Lichtspinde,
die in ein Schott eingebaut sind; von dessen Nachbarraum aus kann man im Spind die Lampen
auswechseln, ohne dafl durch Funkenbildung Entziindung der Gase im Bunker entstehen kann.
AuBerdem liefert das Blektrizititswerk den Strom fiir alle Ventilatoren und fiir sehr viele groBere
Hilfsmaschinen. In den Luxuskabinen sind elektrische Heizvorrichtungen vorhanden, zum Reinigen
der Teppiche usw. elektrisch betriebene, fahrbare Entstdubungspumpen, im Kiichenbetrieb aufler
elektrischen Eierkochern und Teemaschinen auch Elektromotoren fiir allerlei Haushaltungs-
maschinen zum Fleischschneiden, Schneeschlagen, Teigkneten usw. Elektrische Pumpen heben
beim Offnen der Wasserleitungshiihne das kiihle Frischwasser aus dem Doppelboden des Schiffes
in die Kiichen, Wasch- und Baderdume. Zum Transport der Lebensmittelvorrite in die Kiiche,
der fertigen Speisen in die Speisesile und des Gepédcks in den und aus dem Gepickraum dienen
elektrische Seilwinden und Aufziige. GroBe Passagierdampfer haben auch elektrische Personen-
aufziige; auch elektrisch betriebene Ozonerzeugungsanlagen zur Verbesserung der Luft in Schiffs-
rdumen kommen schon in Gebrauch. Zumschnellen und sicheren Aus- und Einsetzen der Rettungs-
boote sind elektrische Bootswinden iiblich. Fiir die wichtigen Schiffspositionslaternen sind Gliih-
lampen mit doppelten Kohlenfiden eingefiithrt, von denen aber nur einer glitht; brennt dieser
durch, so erlischt die Lampe nicht, weil dann der andere Kohlenfaden automatisch aufgliiht.
AuBerdem ist ein Kontrollapparat im Steuerhaus angebracht, an dem die den Positionslichtern
entsprechenden Lampen brennen oder erloschen, wie die Positionslichter selbst.

h) Kiihlanlage. Andere Hilfsmaschinen dienen zum Betrieb der Kiihlanlagen fiir den
Bedarf an Lebensmitteln usw. sowie fiir Laderdume zum Transport frischen Fleisches. Die Kiihl-
maschinen sind fiir den Betrieb mit Ammoniak oder Kohlensédure eingerichtet. Bei groffen An-
lagen durchstromt eine 25proz. Salzsole von —15° die langen Kiihlrohrschlangen; dazu sind
starke Antriebsmaschinen fiir die Kithlpumpen erforderlich.

i) Feuerschutz. Auch gegen Feuersgefahr sind auf Dampfern sorgsame MaBregeln ge-
troffen. Elektrische Feuermelder sind im Schiffsinnern iiberall angebracht. In den Laderdumen
und Kohlenbunkern hat man auch selbsttitige Feuermelder; sie bestehen aus einem Sockel mit
thermometerartiger Glasrchre, auf deren Kugel eine Feder driickt. Bei groBer Hitze zerspringt
die Glasrohre, und die Feder schlieBt einen elektrischen Strom, wodurch an der Zentralstelle die
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Nummer des gefihrdeten Raumes angezeigt wird. Awuch -auf irgendeine gewiinschte Temperatur
einstellbare Alarmthermometer findet man vielfach. An der Zentralstelle befindet sich auch eine
Feueralarmeinrichtung, welche die Mannschaft zur Bereitstellung der Feuerléschvorrichtungen
ruft. Neben Dampf- und Handpumpen, Rauchhelmen usw. hat jeder groflere Dampfer noch eine
Dampffeuerloschanlage, d. h. ein Netz von Dampfrohren, das durch alle Laderiume fiihrt; an den
Verteilungskasten der Rohrleitung befinden sich Offnungen mit Riechschrauben; nach Entfernung
der Schrauben kann man in die (noch dampfleeren) Rohre hineinriechen, um Brandgeruch zu ent-
decken. Da aber das Einlassen von Dampf in die Laderdume viel kostbare Ladung zerstért und
doch nicht stets zum Ersticken des Feuerherdes fiihrt, wenn er verborgen liegt, so hat man viele
Versuche mit anderen Mitteln gemacht, z. B. mit dem Gronwaldschen Apparat, der als Losch-
mittel Kohlensidure verwendet, aber davon zu viel verbraucht; iiberdies verliert die Kohlensiure
bei 1200° infolge Zersetzung die Loschfahigkeit. Als brauchbarster Feuerloscher bei Laderaum-
brinden hat sich der Clayton-Apparat bewshrt. Er besteht aus einem halbzylindrischen
Gerneratorofen, worin Schwefel verbrannt wird, ferner aus einem Wasserkiihler zur Abkiihlung
der Schwefelverbrennungsgase, und einem von einer Maschine getriebenen Fliigelgeblise, das Luft
in den Generator saugt und das Claytongas, aus Schwefeldioxyd und Stickstoff bestehend, durch
im Schiff eingebaute Rohrenleitungen von unten in den brennenden Raum hineintreibt: das
Gas verbreitet sich und steigt dann mit der am Brandherd erzeugten heilen Luft in die Héhe;
schon Mengen von 5—10 Proz. des Gases ersticken das Feuer. Um das Wiederaufflammen durch
die Hitze im Raum zu hindern, bleibt der Clayton-Apparat so lange im Betrieb, bis durch seinen
Wasserkiihler das Gas samt der Luft des Raumes gekiihlt ist. Der Clayton-Apparat ist aulerdem
sehr wichtig als Desinfektionsapparat fiir Krankheitsstoffe und zur Vertilgung von Ungeziefer,
Ratten, Malariamiicken usw.

Auf Kriegsschiffen sind noch besondere Hilfsmaschinen fiir die Bedienung der Waffen er-
forderlich, und zwar teils mit Dampfbetrieb, teils mit elektrischem oder hydraulischem Antrieb.
Zu erwihnen sind die Schwenkwerke fiir die Geschiitze, die Turmdrehmaschinen, die Aufziige und
Férderwerke fiir die Ladung der Geschiitze, zum Teil als Paternosterwerke mit Gelenkketten und
Forderschalen eingerichtet; sie sind je nach der Anordnung und GréBe der Geschiitze verschieden-
artig. Fir die Munitionskammern sind meist Kiihlanlagen eingebaut, da das sehr empfindliche
brisante Pulver bei hoher Wiarme sich leicht zersetzt.

4. Die wichtigsten Arten von Seehandelsdampfern.

Nach Bauart und Ausriistung hat man zu unterscheiden zwischenreinen Frachtdampfern,kom-
binierten Fracht- und Passagierdampfern, gewdhnlichen Passagierdampfern und Schnelldampfern.

a) Frachtdampfer werden in den verschiedensten Grofen und Formen gebaut, haben aber
stets groBen Volligkeitsgrad, bis zu 82 Proz., und dementsprechend geringe Geschwindigkeit,
zwischen 9 und 12 Seemeilen stiindlich. Ihre Maschinenanlage nimmt wenig Raum fort; deshalb ist
auf diesen Schiffen der groBte Teil des Schiffsraumes fiir die Nutzladung verfiighar. Wohnrédume
fiir die Besatzung werden meist in drei Deckaufbauten, der Back, dem Briickenhaus und der
Poop, untergebracht. Frachtdampfer mittlerer Groe werden meist als Eindecker, d. h. mit einem
einzigen Deck, gebaut; auch bei groBeren Frachtdampfern sucht man den unteren Laderaum
moglichst hoch zu halten und erreicht dann durch Einbau eines Doppelbodens und starker
Rahmenspanten geniigende Festigkeit. Bei Zweideckern 148t man die Zwischendeckbalken ohne
Beplankung, fithrt auch stérkere Deckbalken in groferen Abstdnden ein. Je mehr die wertvollere
Stiickgutladung (Maschinen, Industriewaren usw.) auf den Liniendampfern untergebracht wurde,
die gleichzeitig Fahrgéste nehmen, um so eigenartigere Frachtdampferformen sind fiir die Ladung
von Rohstoffen ersonnen worden. Fiir alle Ladungen, die durch besondere Ladevorrichtungen in
den Schiffsladeraum unverpackt geschiittet und mit besonderen Férderwerken ausgeladen (ge-
l16scht) werden, wie Kohlen, Erze, Getreide, Phosphate usw., sind Frachtdampfer besonderer Form
entstanden. Unter ihnen sind Walrickendampfer (Fig. 1157 u. 1158) und Turmdeckdampfer
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(Fig. 1159 u. 1160) namentlich fiir den Getreidetransport bestimmt. Diese Typen erstreben grofie
Tragfihigkeit bei geringem nominellen Tonnengehalt. Bei ihnen ist das Nullspant ein Rechteck

Fig. 1157. Lingsschnitt.
Tig. 1157 und 1158. Walriickendampfer.

Fig. 1158. Querschnitt.

Fig. 1159. Lingsschnitt.
Fig. 1159 und 1160. Turmdeckdampfer.

Fig.1160. Querschnitt.

und der Vélligkeitsgrad sehr groB (etwa
85— 90 Proz.). Das Deck des Walriicken-
dampfers ist stark gekriimmt und hat nur
ganz geringen Freibord, so daf es bei voller
Ladung teilweise unter Wasser liegt. Auf
dem Deck erheben sich eine Anzahl (etwa
sieben, Fig. 1157) runder Aufbauten, die
durch Briickengéinge verbunden sind und
als Aufenthalt fiir die Mannschaft dienen.
Beim Turmdeckdampfer (Fig. 1159 u. 1160)
tragt das Deck einen von vorn bis hinten

durchgehenden schmalen Aufbau, der allein iiber Wasser bleibt, wenn das Schiff vollbeladen
ist. Diese Dampfer bieten dem Wind wegen ihres kleinen Oberschiffes nur wenig Widerstand,

Fig. 1161. Turmdecker ohne Deckbalken.

sparen also Kohlen fiir die Fortbewegung
und bediirfen nur geringer Besatzung. Eine
Abart der Turmdecker sind die elliptischen
Dampfer des Sunderland- Typs. Es gibt
Turmdecker, die als Dreidecker gebaut
sind, wobei aber die Raumdeckbalken
ohne Deckbelag sind, und das Ober-
oder Hafendeck nur an den Seiten freiliegt,
im iibrigen das Deck fiir das Innere des
Turmes bildet, der selbst mit einem vollen
Deck (Turmdeck) gedeckt ist. Um die fiir
manche Ladung listigen Deckbalken ent-
behrlich zu machen, baut man auch balken-
lose Turmdecker, deren Hauptspant seit-
liche Schriagbalken zeigt (Fig.1161). In

neuester Zeit sind aus den Turmdeckern noch die Trunkdecker oder Kofferdampfer (Fig.1162—1164),
entstanden, bei denen die aufgesetzten Schichte (Trunke) den Boschungswinkel der Schiitt-
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Fig. 1162. Lingsschnitt.

Fig. 1163. Querschnitt.

ladung erhalten, wodurch das
Trimmen der Ladung unnétig

80 0 ] e

wird. Ahnlich hat man auch
diese schrigen Schéchte in ge-

wohnliche Eindecker mit Dop-

Fig. 1164. Deckplan.

Fig. 1162—1164. Trunkdecker mit einem Ladeluk und Lademasten.

pelboden eingebaut und be-
nutzt dann die Toppseiten,

die fiir Ladung frei bleiben, zu Ballasttanks, um dem unbeladenen Schiff die zu groBe Steifig-
keit zu nehmen, es also vor zu heftigen Rollbewegungen im Seegang zu schiitzen.
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Spezialfrachtdampfer werden hauptsichlich zur Beférderung von Erzen, Kohlen und
Petroleum gebaut. Die Erzdampfer (Fig. 1165—1167) sind schon &ufBerlich an ihrer Bauart, oft
auch an der Takelung zu erkennen; einzelne haben 6—8 Paar niedriger Lademasten nebeneinander
iiber den Liuken stehen. Da bei der Schwerladung der Erzdampfer der Schwerpunkt des beladenen
Schiffes sehr tief liegt, mithin die stoBenden Bewegungen im Seegange infolge der Steifigkeit die
Schiffsverbdnde sehr anstrengen, hat man neuerdings vom Laderaum an beiden Schiffsseiten noch
Wasserballastrdume durch den Ein-
bau von zwei wasserdichten Lings-
schotten iiber dem Doppelboden ab-
getrennt (Fig. 1168). In dem so
geschaffenen schmalen hohen Lade-

raum hegt der Schwerpunkt der Erz- Fig. 1165. Ansicht. Fig. 1166. Querschnitt.
o < o . Fig. 1165 und 1166. Deutscher Erzdampfer ,Narvik® (1:1500; Linge 104 m,
ladung betriachtlich hoéher. Bei der Tiefgang 6,8 m, Wasserverdrangung 8622 t; [1, 2 Kranmasten]).

Fahrt in Ballast werden auBer dem
Doppelboden auch die seitlichen Bal-
lasttanks gefiillt, so daf auch dann
der Schwerpunkt hoch genug liegt,
um sanfte Seebewegungen zu sichern. =~ (& e ; : :

Eine schon lange bewahrte Fig 1167. Ameri.kamscher Erzdampfﬁr »James C. Wallace* (1:1500; Linge
Qs on ekt damp faphiaing 156 m, Tiefgang 6 m, Wasserverdringung 12860 t; [1 Ladeluken]).
die nur fiir fliissige Ladung, besonders Petroleum, bestimmten Tankdampfer, auch Zisternen-
dampfer genannt. Sie sind auBergewohnlich stark gebaute Zweidecker mit Rahmenspanten und
verstiarkten Deckbalken. Maschinen- und Kesselraum liegen ganz hinten im Schiff; davor ist 2/,
der Schiffslinge innen durch ein mit Stringern verstirktes Mittellings-
schott und 4—8 Querschotte in 7—17 Oltanks geteilt, deren Expan-
sionsschiichte im mittleren Drittel bis zum Oberdeck reichen, wahrend
die Tanks in den duBeren Dritteln nur bis zum Zwischendeck hinauf-
gehen. Oben sind die Tanks durch Expansionsluken, die den Abzug
von feuergefdhrlichen Gasen zulassen, geschlossen. Die FExpansions-
schiichte sind notig wegen der groen Volumenénderung des Petroleums
bei Temperaturwechsel. Zugleich dienen die Schéchte zur Krhaltung
der Stabilitit beim Seegang; sie verhiiten bei richtig bemessener Fiillung
das UberflieBen der Ladung nach der geneigten Schiffsseite, hindern
also die Bildung einer freien Fliissigkeitsoberfliche im Schiff, die un-
bedingt zu dessen Kentern fiithren wiirde. Bei der Leerfahrt benutzen
die Tankdampfer Wasserballast nach Bedarf in entsprechender Weise.
Die Petroleumladung wird mit Rohrleitungen und Saugpumpen geldscht
und geladen. Ahnlich gebaut sind moderne Zisternendampfer fiir Frisch-
wassertransport, die zum Tro von Hochseeflotten gehoren.

Auch Kohlendampfer als TroBschiffe der Kriegsmarinen werden
als Sonderdampfer gebaut; sie haben bis zu 10000 Tonnen Ladefihig-

e : - =\>

Fig. 1168.
keit und bis 17 Seemeilen Geschwindigkeit; die Maschinenanlage liegt PBrzdampfer mit Seitenballast-

i oy ; . : : ¢ ¥ tanks (1 Tanks fiir Wasserballast).
meist im Hinterschiff. Die neuesten amerikanischen Kriegskohlendampfer

,,Mars®, , Vulcan‘ und ,,Hector haben fiinf Laderiume mit je zwei Ladeluken; jeder Dampfer
tragt zehn Doppellademasten mit je einem Temperlay- Transporter, einem langen beweglichen
stihlernen Ladekran mit eigenartiger Laufkatzeneinrichtung, der querschiffs weit ausragt und sich
zur schnellen Férderung von Kohlen in Sécken vorziiglich bewihrt hat.

Als Frachtdampfer besonderer Art kann man schlieBlich die Kabeldampfer betrachten;
sie dienen zum Legen unterseeischer Telegraphenkabel und zu deren Ausbesserung. An Stelle der

Laderiume haben sie Kabeltanks, in denen das zuweilen mehr als 10000 km lange Kabel in runden
64*



508 Schiffahrt.

Buchten gelagert ist. Das in den Schiffstanks ringférmig aufgeschossene Kabel lduft iiber ein
Spannungsregulierrad, die bremsbare Kabeltrommel der Kabelmaschine, mehrere Leitrollen, ein
Dynamometer und die Auslegerolle in See. Fin Zihlwerk an der Trommel zeigt die abgelaufene
Linge an. An Bord befinden sich, auBer Geriiten zur Bestimmung der Meerestiefen und der Schifls-
geschwindigkeit, Markierbojen, Anker und Instrumente zur Priifung des Kabels auf Fehlerfreiheit.
b) Fracht- und Passagierdampfer. Der Typ
der kombinierten Fracht- und Passagierdampfer ist
@ zwar ebenso alt wie der der reinen Frachtdampfer,
Fig. 1169. Spardecker (1 Spar- oder Oberdeck, 2 Haupt- oder  hat sich aber erst im letzten Jahrzehnt zu groBer
zweites Deck, 3 Zwischen- oder drittes Deck, 4 Briickenhaus). Vollkommenheit ARl el Toide & Damp fer,
deren Laderiume groB genug sind, um so viel Giiter zu befordern, daB die volle Besetzung mit
Fahrgiisten nicht erforderlich ist, um die Fahrt dennoch ertragsfihig zu gestalten; anderseits
koénnen diese Dampfer zu Zeiten starken Reiseverkehrs
auf volle Ladung verzichten, ohne unwirtschaftlich zu
arbeiten. Diese Dampfer sind betrichtlich schneller
£ s e ‘ als reine Frachtdampfer (13—15 Seemeilen stiindliche
: Geschwindigkeit), fordern also stirkere Maschinen und
e grofleren Kohlenvorrat, sind aber viel langsamer und
> daher viel wirtschaftlicher im Kohlenverbrauch als die
Schnelldampfer; infolgedessen sind auch die Fahrpreise
auf diesen Dampfern geringer, wihrend die Frachten
hoher sind als auf gewdhnlichen Frachtdampfern, weil
5 die Giiter schneller beférdert werden, was bei wertvollen
A Ladungen oft den Ausschlag gibt. Um die Passagier-
6 raume vollstindig von der Ladung zu trennen, begann
der Norddeutsche Lloyd bei den itber 10000 Register-
tonnen brutto grofflen Dampfern des Barbarossatyps
damit, den Schiffen einen hohen Mittelaufbau mit drei
Decken fiir Kajiiteneinrichtungen und Kajiitenpassagiere
8 zu geben. Vor- und Hinterschiff haben zwischen den
L C \—ﬁ Lademasten die grofen Ladeluken. Fiir die Tropen-
'l fahrt bestimmte Dampfer werden dhnlich, aber luftiger
+4  gebaut, mit Sonnendeck und luftigem Mittelgang auf
| dem Oberdeck.

Die groferen Fracht- und Passagierdampfer sind
meist Dreidecker (mit Oberdeck, Hauptdeck und
Zwischendeck) oder Vierdecker (mit Oberdeck, Haupt-
deck, Zwischendeck und Orlopdeck), ungerechnet die

‘ ! Decke der Briickenaufbauten. Wenn sie nach den Vor-
5‘%33;(3%]13,?kp??,flifa'éf;n"dgeci‘,"?fSﬁ:ﬁiﬁf&‘éﬁﬁZmé’aﬁf;i schriften der Schiffsklassifikationsgesellschaften durch-
o ZWiSChengflilgdch,n Z“?fﬁi‘;,lfoi’,i‘,’," deck, 8 unteres  gehend aus stiirkstem Material gebaut sind, werden

sie als Volldecker bezeichnet und erhalten dann die
hochste Klasse als Ausdruck ihrer Vollwertigkeit; nach der Klasse richtet sich die Hohe der
Primie der Schiffsversicherungsgesellschaften. Volldecker erhalten die giinstigsten Bedingungen
fiir die Tiefladelinie (siehe S. 481), sie diirfen also tiefer beladen werden als Schiffe gleicher
Bauart und GroBe, deren Material (Winkel und Platten) innerhalb bestimmter Grenzen schwécher
gehalten ist. Das hat seinen Grund darin, daBl die Festigkeit der Schiffsverbénde um so mehr
im Seegang beansprucht wird, je schwerer ein Schiff beladen wird. Schiffe schwicherer Bauart als
Volldecker, die unter der Bedingung gréfleren Freibords dennoch die hochste Klasse erhalten,
nennt man Spardecker und Sturmdecker. Spardecker (Fig.1169) haben solche Materialstirken, daf3
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ihr Hauptdeck bei voller Beladung noch etwas unter der Wasserlinie liegen darf, wihrend es bei
Volldeckern betrichtlich tiefer tauchen darf. Die meisten heutigen Fracht- und Passagier-
dampfer sind Spardecker, weil sie ihre Ladungrsdume selten fiir Schwergut, meist fiir sperriges,
d. h. viel Raum forderndes Gut von geringerem spezifischen Gewicht ausnutzen, und weil die
Passagiere wenig Gewichtsbelastung bedeuten im Verhiltnis zu den ihnen verfiighar gemachten
groflen Réumen. Auch reine Frachtdampfer werden sehr hiufig als Spardecker gebaut, wenn sie
nicht, wie die Erzdampfer usw., fiir Schwergutladung bestimmt sind.

Die Mammutdampfer, die groBten kombinierten Fracht- und Passagierdampfer unserer Zeit
(Fig. 1170), sind sdmtlich als verstirkte Sturmdecker gebaut. Als Sturmdecker bezeichnet man
solche Dampfer, deren Oberbau noch schwicher ist als von einem Spardecker derselben Grofe.
Dementsprechend diirfen Sturmdecker weniger tief tauchen als gleichgroBe Spardecker; ihr Haupt-
deck mul} stets guten Freibord behalten. Als Sturmdecker baute man anfangs Viehdampfer; man
gab den Frachtdampfern, die Viehladung auf dem Oberdeck und unter einem Schutzdeck unter-
brachten, feste Seitenwénde zwischen Ober- und Schutzdeck, um das Vieh vor Seewasser und
Sturm zu schiitzen. Ahnlich entstanden aus Pilgerschiffen mit leichtem, seitlich offenem Sonnen-
oder Schattendeck die Schutzdecker oder Schattendeckschiffe, die man jetzt mit unter die Sturm-
decker rechnet. Bei den sehr groBen modernen Fracht- und Passagierdampfern fordern die sehr
hohen und vielstéckigen Deckaufbauten eine den kleinen Sturmdeckschiffen dhnliche feste Ver-
bindung mit dem Unterschiff oder Hauptbau. Aber dennoch geniigt ein verhiiltnismiBig leichter
Oberbau, um der hochsten Versicherungsklasse zu geniigen, weil bei diesen Riesendampfern
sowleso infolge der Raumverschwendung fiir die Fahrgéste auch bei geniigender Ausnutzung
der Laderiume noch mehr Freibord iibrigbleibt, als nach den Klassifikationsregeln erforderlich
ist. Um aber die Verbandsfestigkeit mit Riicksicht auf die Zahl der Menschenleben und den Wert
des Schiffes noch mehr zu erhéhen, als die Technik fordert, baut man die Mammutdampfer als
verstarkte Spardecker.

Wie sich bei diesen 20—50000 Registertonnen grofen und bis zu 19 Seemeilen schnellen
Damipfern die Raumverteilung entwickelt hat, zeigt das Modell des Dampfers ,,George Washington'.
Bis hinauf zum unteren Promenadendeck sind die Aufbauten kaum zu erkennen, weil sie voll-
stindig in den eigentlichen Schiffskdrper eingebaut sind; erst weiter oberhalb ist der mehrstockige
Mittelaufbau von der Back und der Poop getrennt. Das lange mittlere Briickenhaus (auch kurz
die Briicke genannt) it meist vorn, oft auch an seinem Hinterende ein kurzes Stiick des Haupt-
decks frei, und zwar meist an der Stelle, wo die Hauptladeluken liegen. Diese Liicke zwischen der
Back (dem Backsaufbau) und der Briicke heift die Mall oder der Brunnen. Dampfer, die nur eine
vordere Mall haben, werden wegen dieser Aufbautenanordnung Malldécker oder Brumnendecker
genannt; diese Schiffe werden hinsichtlich der Freibordregeln giinstiger bewertet als solche mit drei
kiirzeren, durch zwei Liicken getrennten Aufbauten, eine Anordnung, die deshalb seltener wird.
Erwihnt sei schlieBlich, da die Mammutdampfer bisher nur in der Fahrt zwischen einigen euro-
péischen Hifen (Hamburg, Bremerhaven, Antwerpen, London, Southampton und Liverpool) und
Neuyork beschiftigt werden, weil nur diese nordatlantischen- Hauptlinien geniigend Reisende und
Fracht fiir den wirtschaftlichen Betrieb solcher Riesendampfer bieten.

¢) Schnelldlampfer. Diese sind reine Post- und Passagierdampfer; bei ihnen, die ebenfalls
nur fiir die transatlantische Hauptlinie bestimmt sind, kommt es auf kurze Fahrzeit und héchsten
Komfort der Kajiitenfahrgéiste an. Ihre Maschinen, die bis zu 26 Seemeilen stiindlich leisten, sind
teils Kolbenmaschinen, teils Turbinen und nehmen mit dem gewaltigen erforderlichen Kohlen-
vorrat einen verhéltnisméBig groBen Teil des unteren Schiffsraumes ein, so daB, abgesehen vom
Reisegepick und von den Postséicken, nur sehr wenig Ladungsraum fiir Eilfrachtgiiter iibrigbleibt.
Der Kohlenverbrauch der Schnelldampfer von 26 Seemeilen ist reichlich doppelt so groB wie der
der als kombinierte Fracht- und Passagierdampfer gebauten Mammutdampfer mit 18 Seemeilen
Geschwindigkeit. Nur sehr sorgfiltige Ausnutzung der technischen Errungenschaften unserer Zeit
vermag den Betrieb dieser ,,Kohlenfresser noch einigermafen nutzbringend zu gestalten. Die
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sehr grofen Turbinenschnelldampfer ,,Mauretania‘“ und ,,Lusitania” der englischen Cunardlinie
sind mit Staatsgeldern erbaut und werden nur durch einen staatlichen Betriebszuschufl in den
Stand gesetzt, die Unkosten ihrer Fahrten zu decken. Dadurch ist der Wettbewerb von Privat-
dampfergesellschaften fiir den Bau der schnellsten Schnelldampfer ausgeschaltet; denn die Ge-
sellschaften miissen ihre Betriebe auf Gewinn ohne Staatszuschiisse einrichten. Aus diesem
Grunde hat man allgemein, in letzter Zeit auch in England beim Bau des riesigen Mammut-
dampfers ,,Olympic von 45000 Registertonnen, auf den Schnelligkeitsrekord von vornherein
verzichtet: z. B. erhielt ,,Olympic” eine Maschinenanlage von 45000 Pferdestirken, die drei
Schrauben treibt, und zwar die mittlere mit
einer Parsonsturbine, die beiden seitlichen
mit Kolbenmaschinen, wobei man auf 21 See-
meilen Fahrgeschwindigkeit rechnet. Auch
von dem groften Schiff der Erde, dem bereits
vom Stapel gelaufenen, aber noch nicht voll-
endeten 50 000 Registertonnen groen Mammut-
Fig. 1171. ,Prinzesse Alice®“, Jacht des Fiirsten von Monaco, mit da‘mpfer ,,Imperator“ der Hamburg_Amerika'
Fakelnag Ay, Hegaln. (1‘1v‘£giaf::§g s Tiefgang 3 m, Wasser-  Tjinje ist bekannt, da er nur ein Passagier-

und Postdampfer mit etwa 22 Seemeilen
Geschwindigkeit wird. Um so gréBere Sorgfalt und um so hohere Kosten werden bei diesen
Luxusdampfern auf die kiinstlerische und technische Ausstattung der Wohnridume sowie auf
die Sicherheitseinrichtungen verwendet.

Inneneinrichtungen moderner Passagierdampfer. In den letzten Jahrzehnten haben sich die
Passagierdampfer, be-
sonders die Schnell-
dampfer, hinsichtlich
ihrer Innenausstattung

mehr und mehr zu
Prachthotels entwickelt.
Der Norddeutsche Lloyd
machte mit dem kiinst-
lerischen Ausbau der
Wohnriume auf seinem
Schnelldampfer,, Lahn*
(1887) den Anfang. Die
Dampfer dieser Zeit,
hauptsidchlich fiir den
Geschmack der ameri-
kanischen Plutokratie
berechnet, verbliifften
durch eine fabelhaft
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Fig. 1173. Querschnitt.

Fig. 1172 und 1173. Fischdampfer (1 Kombiise, 2 Stauraum, 3 Kajiite, 4 Maschinen- und Kesselraum,
5 Bunker, 6 Reepraum, 7 Netzraum, 8 Fischraum fiir frische Fische, 9 FaBriume, 10 Logis fiir 18 Mann, Prunkvolle aber ba-
11 Frischwassertank). 4

rocke  Ausgestaltung.
Vornehm ruhige Sehiffsraumkunst kam erst seit 1900 zur Geltung; sie erreichte in den Riesen-
dampfern des Norddeutschen Lloyd ,,Kronprinzessin Cecilie®, ,,Berlin® und ,,George Washington‘
sowie in den Dampfern ,,Kaiserin Auguste Victoria®, ,,Cleveland” und ,,Cincinnati® der
Hamburg-Amerika-Linie die hochsten Erfolge. Fiir die Entfaltung der Raumkunst kommen
aufler den Luxuskabinen besonders die groBen Gesellschaftsriume erster Klasse in Betracht,
indessen werden auch die Riume der zweiten Klasse nicht mehr kiinstlerisch vernachléssigt.
Alles 1st aufs zweckméBigste angeordnet.
Das Kiichenwesen ist entsprechend dem Wetthewerb der einzelnen Dampferlinien, ihren
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Reisenden die beste und reichhaltigste Verpflegung zu bieten, vorziiglich durchgebildet. Z. B. hat
der Dampfer ,,Kaiserin Auguste Victoria“ ssieben Kiichen, auBerdem eine besondere franzosische
Restaurationskiiche mit eigener Kiihlanlage und Proviantraum. Samtliche Kiichen haben Dampf-
betrieb. Klektrisch betrieben werden die Kiierkocher, die Tellerwasch- und Messerputzmaschinen.
Mehrere Bickereien mit drei und vier Backedfen, Schlédchterei mit groBem Kiihlraum, Anrichten
mit Wiarm- und Kiihlschrinken usw. vervollstindigen den Kiichenbetrieb. Die Kiiche erster Klasse
des neuesten Lloyddampfers ,,George Waslhington™ hat téiglich etwa 600 Reisende zu versorgen
(erstes Friihstiick mit 20 warmen Gerichten, Gabelfriihstiick dhnlich, Mittagstafel etwa 10 Giinge);
dazu sind zahlreiche Hilfsmaschinen erfordexlich, die fiir Elektromotorenbetrieb eingerichtet sind,
auch die Geschirrspiilmaschinen. Um beimn Schlingern des
Schiffes die Kochtopfe und Schiisseln awf dem Herd zu
halten, sind Schlingerleisten angebracht. Diie Kiithlrdume der
Schnell- und Eildampfer fassen etwa 20000 kg frisches Fleisch,
Wild, Gefliigel und frische Fische, etwa 1:5000 Liter FaB-
bier fiir jede Reise neben dem vielen anderen Bedarf. Je
nach Art des zu kiihlenden Proviants ist die Temperatur Fig 1174. Russischer Eisbrecher ,Haidamak®
in den einzelnen Kiihlrdumen abgestimmt. Auch die Ver- b e e

pflegung der Zwischendeckfahrgiste ist durch zweckmiBige Einrichtungen sehr vervollkommnet.
Salzfleisch und Hartbrot (Schiffszwieback) simd fast ganz verschwunden; es gibt fast tiglich frisches
Fleisch, in Dampfkochtopfen zubereitet, umd frisches Brot, tiglich an Bord gebacken, und zwar
fiir bis zu 2600 Zwischendecker. Die Béckexreien fiir das Zwischendeck liefern tiglich Wei- und
Schwarzbrot. Zum Backen dienen Teigkneetmaschinen mit
Elektromotorenbetrieb und Dampfbackéfem. Um gesundes
und rostfreies Trinkwasser zu bereiten, befinden sich auf den
Schiffen Wasserfilteranlagen mit Saug- und Druckpumpen. Das
Trinkwasser wird durch besondere Trinkwasserkiihler gekiihlt.  rig. 1175. Bergungsdampfer , The Earl, mit star-

d) Seedampfer zu Sonderzwecken. Dampfjachten sind ~ Fmren (1:500; Linge 27,4 m, Tielgang 5,3 m).
leichte, elegante Vergniigungsdampfer (Fig. 1171), meist mit Schunertakelung; grofere Dampf-
jachten werden zuweilen auch von Reedereien fiir Gesellschaftsreisen gebaut und benutzt.

Fischdampfer (Fig. 1172 u. 1173) sind kleine Dampfer bis zu 600 Registertonnen Bruttoraum
fiir den Hochseefischereibetrieb. Fiir den Frischfischfang als
Dampfirawler fithren sie Grundschleppnetze von fast 30 m
Netzofinung. Der Fang wird lebend im Biinn (Fischkasten
im Schiffsraum, dessen Locher Seewasser einlassen) oder ge-
schlachtet zwischen Eisstiickchen frisch gehalten. Fiir den
Heringsfang fiihren die Fischdampfer etwa 150 groBle Treib- ;

i ' : : Fig. 1176. Hebefahrzeug ,,Unterelbe® (1:750,
netze von je 30 m-Lénge und 15 m Tiefe; der Fang wird 80- Lange 86,6 m, Tiefgang 3 m, Wasserverdringung
fort geschlachtet und in Fissern eingesalzen. Fiir Kabeljau- 190t [1 Hebekran, 2 Saugrohr, beigeklappt]).
fang sind die Fischdampfer zur Angelfischerei mit Langleinen ausgeriistet. Der Fang wird eben-
falls sofort geschlachtet und eingesalzen. Neuerdings riistet man auch Dampfer sowohl zum
Frischfisch- wie Heringsfang aus.

Eisbrecher (Fig. 1174) sind stark gebaute Schraubendampfer zum Zerbrechen der Eisdecke
eines Fahrwassers zum Hafen; sie haben meist eingezogenen Bug, um mit Volldampf mit dem
Vorderschiff auf die Eisdecke hinaufzulaufen und sie durch ihr Gewicht zu zerbrechen. Der grofite
Eisbrecher, ,,Jermak®, von 14800 Tonnen, 93 m Lénge und 12000 Pferdestarken wurde nach den
Plinen des russischen Admirals Makarow erbaut; er zertriimmert His von 7 m Dicke.

Bergungsdampfer (Fig. 1175) sind mit starken Pumpen, Dampfspillen, Kranbalken, Taucher-
gerit, Hebezeugen, Winden, Stahltrossen, Ketten usw. ausgeriistet, um gesunkene, gestrandete
oder beschiddigte Schiffe zu retten. Ihre Maschine kann zum Betrieb starker Zentrifugal-
lenzpumpen umgekuppelt werden. Hebefahrzeuge (Fig. 1176) kénnen durch Vollaufenlassen
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Amerikanischer FluBdampfer ,,Commonwealth® (139 m Gesamtlinge).

Fig. 1177.

Schiffahrt.

wasserdichter Zellen etwa 4 m gesenkt, dann mit Ketten am
gesunkenen Schiff befestigt werden. Durch Auspumpen des
Ballastwassers wird das gesunkene Schiff mitgehoben, auf
flacheres Wasser gebracht, dann das Hebefahrzeug wieder

gesenkt, die Ketten straff gesetzt und nochmals gehoben.

Meist werden zur Hebung groBerer Schiffe zwei mit Hilfs-
maschinen und Hilfsschrauben ausgeriistete Hebefahrzeuge
nebeneinandergelegt. Ahnlich den Bergungsdampfern sind
die Pumpendampfer der Marinewerften; sie sollen Kriegs-
schiffen beistehen, die durch Rammsto8, Granaten-, Torpedo-
oder Seeminenwirkung ein sehr starkes Leck erhalten haben.
Diese Pumpendampfer konnen auch als Spritzendampfer (mit
Dampftfeuerspritzen) und Schleppdampfer verwendet werden.
Spritzendampfer befinden sich in allen Héfen zum Léschen
von brennenden Schiffen. Besonders seetiichtig und mit
starken Maschinen versehen miissen die kleineren See-
dampfer sein, wie die Seeschlepper, Schleppdampfer, die
Segelschiffen weit in die See entgegenfahren, um sie schnell in
die Héfen zu bringen; ferner Lotsendampfer, die vor den Hafen-
einfahrten den ankommenden Seeschiffen Lotsen iiberbringen.

C. Fluidampfer.

FluBdampfer zeigen betrichtliche technische Unter-
schiede gegen die Seedampfer. Da sie sich in ruhigem Wasser
im Vergleich zu den hohen Wellenbergen der offenen See be-
wegen, ist ihre Standfestigkeit weniger gefahrdet; auch werden
die einzelnen Verbidnde des Schiffskérpers viel weniger auf
Druck und Durchbiegung, also auf Stauchen und ZerreiBen,
beansprucht, als bei Seeschiffen. Infolgedessen sind alle
FluBdampfer bedeutend leichter und schwicher gebaut und
haben fast stets glatten Boden. Die bei FluBdampfern ge-
brauchlichen Propeller und Maschinenanlagen wurden schon
S.495 beschrieben. Im FluBdampferbau sind im letzten Jahr-
zehnt ebenso wichtige technische Fortschritte gemacht worden
wie im Seedampferbau; die Hauptbedingungen sind im all-
gemeinen: bei oft sehr geringem Tiefgang, oft auch durch die
Fahrwasserverhéltnisse in Kanélen und Fliissen mit starken
Kriimmungen bedingter geringer Breite und beschrinkter
Lénge doch geniigend groBe Geschwindigkeit zur Uber-
windung starker FluBstromung zu erreichen. Leichte Bauart
ist deshalb auch wegen der geforderten hohen Geschwindig-
keit notwendig. Die Lingsverbénde der Seeschiffe, wie Kiel-
schweine, Léngsschotte und Seitenkiele, fallen fort; dagegen
ist der Doppelboden auf allen gro8eren modernen Fludampfern
vorhanden und in zahlreiche Zellen geteilt, die durch Lenz-
rohrleitungen leergepumpt werden konnen. Bei groBeren

FluBdampfern verwendet man breite Rahmenspanten und gibt ihnen meist bis zum Oberdeck eine
wasserdichte Innenhaut, wodurch die in der FluBschiffahrt betrichtlich groBere Gefahr des Wasser-
einbruches bei Strandungen oder Zusammensté8en sehr vermindert wird. AuBerdem werden, der



