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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
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Schiffsgréfe entsprechend,
eine ausreichende Anzahl
wasserdichter Querschotte
biszum Oberdeck eingebaut.

\

Den Léngsverband stellen == ; e L

die Platten der AuBen- und = B s
Innenhaut sowie die Be- Tlo i : :--1\”.,}”,,
plattung des Zwischen- 3 i
decks und Oberdecks dar; Dnm% 4:1 _ﬂ/ e
lange FluBdampfer erhalten EE= i :

noch ein bis zwei durch- e -

laufende Seitenstringer und .

Deckstringer zur Verstér-
kung des Léngsverbandes.
Zum Schutz gegen Be-
schidigungen bei Eisgang
erhilt die AuBenhaut des
Bugs und Vorderschiffes
verstarkte  Stahlplatten;
ferner werden die Kimm-
platten der AuBlenhaut be-
sonders stark gewahlt, weil
in der Kimm, dem rechten
Winkel  zwischen dem
Schiffsboden und den Sei-
tenwinden, am héufigsten
Grundberiihrungen  statt-
finden. Im allgemeinen
miissen die Bodenplatten
von Dampfern fiir felsige
FluBstrecken stérker ge-
halten sein als von Damp-
fern fiir Fliisse mit wei-
chem, schlickigem Bett.
Nach dem Gebrauchs-
zweck unterscheidet man in
der Binnenschiffahrt haupt-
sichlich Personendampfer,
Schleppdampfer und Fracht-
dampfer. Die grofen Per-
sonendampfer, oft bei ele-
ganter Ausstattung mit
hohen, mehrstéckigen Deck-
aufbauten auch Salondamp-
fer genannt, werden stets
als Raddampfer gebaut, weil
die Schaufelrdder auf glat-
tem und flachem Wasser die beste Nutzleistung, also grofite Geschwindigkeit geben. Der von der
Schiffswerft Gebr. Sachsenberg in Roflau 1899 erbaute Salondampfer ,,Auguste Victoria“ ist 82 m
lang; seine Verbundmaschinen leisten bei etwa 40 Schaufelradumdrehungen 1500 Pferdestirken,
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514 Schiffahrt.

Auf dem Salonaufbau liegt das lange Promenadendeck, das durch Sonnensegel iiberdacht ist.
Dieser Schnelldampfer braucht zur Bergfahrt von Kéln bis Mainz nur 10 Stunden. Zu den gréBten
FluBdampfern der Erde rechnen die Salondampfer auf dem Hudson mit drei- bis vierstockigem
Salonaufbau (Fig. 1177). Wie FluBdampfer sind auch die riesigen amerikanischen Kiistendampfer
fiir den Personenverkehr zwischen Neuyork und Umgebung gebaut, flachbodig, etwa 130 m lang,
mit doppelter Beplattung; Radmaschinen bis zu 8500 Pferdestirken geben etwa 22 Seemeilen
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Fig. 1181. Dreifach-Expansionsmaschine des Radschleppdampfers ,,Kaiser Wilhelm IL%

Geschwindigkeit. Oft hat jedes der beiden Seitenréider auf amerikanischen FluBdampfern seine
eigene Maschinenanlage, ganz getrennt vom anderen Rad, withrend bei europiischen Raddampfern
die Réder fast stets auf einer gemeinsamen Kurbelwelle sitzen. Kleine Personendampfer werden,
besonders auf schmalen Gewissern mit lebhaftem Verkehr, wo hiufiges Anlegen an Briicken
notig ist, als Ein- oder
Doppelschrauben-
dampfer erbaut, weil
diese Bauart beque-
meres  Mandvrieren
erlaubt, und weil der
Schraubenpropeller
besser gegen Beschii-
digungen  geschiitzt
ist. In seichten Ge-
wissern dient dabei
das Schraubenrad
(siehe S. 495) als An-
trieb.  Kleine Per-
sonendampfer mit
Heckrad sind eben-
falls fiir seichte und schmale Gewisser im Gebrauch, aber fast nur im Ausland, z. B. hat die
Schiffswerft von Gebr, Sachsenberg Heckradsalondampfer bis zu 130 Pferdestirken fiir Brasilien,
Venezuela, Bolivia und Kamerun erbaut; sie bewiihren sich in Gewissern mit Schilf und Man-
groven, wo die Schrauben leichter vom Gestriipp verwickelt werden.

Sehr mannigfaltig sind die Bauweisen der Flufschleppdampfer. Die groBten und stirksten
Schlepper fiir den Verkehr auf groBen Fliissen werden als Radschleppdampfer erbaut, und zwar fiir
den Mittelrhein mit Verbundmaschinen bis zu 1500 Pferdestirken; von solcher Stirke ist der 1909
erbaute Radschleppdampfer ,,Franz Haniel XIV., Ruhrort, von 73,2 m Linge, 8,s m Breite und
1,24 m Tiefgang, erbaut von Gebr. Sachsenberg. Fiir die Elbschiffahrt sind etwas flachere Schlepper

Fig. 1182. Heckradschleppdampfer ,Imperator® (Ansicht).
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iiblich. Der von der Dresdener Schiffswerft Ubigau 1906 erbaute Radschleppdampfer ,,Kaiser

Wilhelm I1.“ (s. Fig. 1178—1180) ist 72 m lang, 9 m breit im Nullspant, 18,5 m breit iiber Radkasten,
2,85 m hoch bis Oberdeck und hat mit 20 Tonnen Kohlenvorrat, gefiillten Kesseln und voller
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516 Schiffahrt.

Ausriistung 0,98 m Tiefgang. Seine schréagliegende Dreifach-Expansionsmaschine (Fig. 1181) hat
im Hochdruckzylinder 536 mm, im Mitteldruckzylinder 840 mm und im Niederdruckzylinder
1375 mm Durchmesser und 1650 mm Hub; Maximalleistung 1300 Pferdestédrken. Den Dampt
- von 13,2 Atmosphéren Druck liefern zwei Zylinderkessel mit je 179 qm Heizfliche und 234 Heiz-
rohren. Der Kohlenverbrauch betragt 0,782 kg fiir eine Pferdestirke und Stunde. Das Ruder
wird mit einer Dampfsteuermaschine bewegt; andere Hilfsmaschinen sind: eine Dampfanker-
winde vorn, ein Dampfspill auf dem Hinterdeck zum Einwinden von Verholtrossen, zwei Schorn-
steinwinden zum Heben der umlegbaren Schornsteine. Vier durchlaufende Kielschweine dienen
als Fundament fiir Kessel und Maschine; aullerdem bilden Seiten- und Deckstringer den Lings-
verband. Die Rahmenspanten tragen AufBlen- und Innenhaut aus 4—10 mm starken Platten-
gangen; acht Querschotte teilen das Schiff in neun wasserdichte Abteilungen. Dieser Schlepper
schleppte in 259 Betriebstagen 514 Kidhne 17090 km und leistete dabei 43 Millionen Tonnen-
kilometer. Fiir schmale Gewisser sind Heckradschleppdampfer bewdhrt; ihre beiden Réader
sind auf gemeinsamer Kurbelwelle im Heckausbau befestigt, die zweizylinderige Maschine liegt
unmittelbar davor, wihrend der Gewichtsverteilung wegen die beiden Kessel im Vorderschiff
untergebracht sind. Der Heckradschleppdampfer ,,Imperator (Fig. 1182—1185), von der Schiffs-
werft von César Wollheim in Breslau erbaut, von 52 m Lénge, 8 m Breite und 1 m Tiefgang
(mit 20 Tonnen Kohlenvorrat), leistet 800 Pferdestirken. Die sehr zweckmifBige Anordnung der
Maschine gibt diesem modernen Heckraddampfer fast dieselbe Leistungsfahigkeit wie den fast
doppelt so breiten Schleppern mit Seitenridern. In tieferen Fliissen, besonders im Unterlauf mit
lebhaftem Schiffsverkehr und bis zu den Seeumschlagshéfen, verwendet man auch Ein- und Doppel-
schraubendampfer als Schlepper, doch nur selten groBer als etwa fiir 800 Pferdestéirken, weil ihre
Leistungsfahigkeit im Strom geringer ist als bei Raddampfern gleicher Stérke; ihr Vorzug ist
bessere Mandvrierfahigkeit. In seichten Gewéssern werden mit besserem Erfolg kleine Schlepper
mit einem oder zwei Schraubenridern (siehe S. 495) benutzt.

Auf einzelnen geeigneten FluBstrecken ist die Ketten- oder Seiltauerer im Betrieb; die
Kettendampfer wickeln eine im Strombett ausgelegte Kette iiber eine grofe Kettenrolle, ziehen sich
und ihren Anhang von Schleppkéhnen also an dieser Kette stromaufwérts. Aber dieser Betrieb ist
schwierig, das Auf- und Abnehmen der Kette ist zeitraubend, die Maschine zum Drehen der
Kettentrommel mufl auch sehr kriftig sein, und talwérts miissen die Tauer mit Schraubenpropeller
oder Rédern fahren, weil die Kette bei schneller Fahrt stromab leicht unklar wird und bricht. Bei
sehr starkem FluBgefille ist die Nutzleistung des Tauers zwar groBer als die des freifahrenden
Schleppers, aber die Tauerei hat doch betrichtliche Nachteile: schlechte Manovrierfahigkeit der
Tauer, haufiges Unklarwerden oder gar Brechen der Kette oder des Drahtseiles (bei Seiltauern),
hohe Anlagekosten und Beschrinkung auf bestimmte, mit Kette oder Tau versehene FluBstrecken,
so da man heutzutage, solange die Stromgeschwindigkeit im allgemeinen unter 2,5 m in der
Sekunde bleibt, den Schleppbetrieb mit freifahrenden -Dampfern fast iiberall vorzieht, um so
mehr, als die Fortschritte im Maschinen- und Kesselbau die Leistungsfahigkeit der Schleppdampfer
stark gesteigert haben. Nur auf sehr seichten Fliissen und Kanilen ist Tauereibetrieb wirtschaft-
licher als die Schlepperei; aber dann bevorzugt man heutzutage elektrische Schlepplokomotiven, die
auf Bahngleisen am Kanal- oder FluBufer laufen und das frithere Treideln der Schleppkihne mit
Pferden oder Menschen ersetzen.

Eigentliche Frachtdampfer sind in der FluBschiffahrt selten, weil der Schleppbetrieb, etwa
acht grofe Schleppkihne von einem einzigen Schleppdampfer gezogen, zumeist wirtschaftlicher
ist. Aber fiir besondere Ladungen, z. B. fiir wertvolle Giiter oder leicht verderbende Friichte,
sind doch Eilfrachtdampfer im Gebrauch, besonders auf siidamerikanischen und afrikanischen
Fliissen, wo der Schleppbetrieb nicht genug Fracht finden wiirde, oder wo mit der Frachtfahrt, wie
auf dem Jangtsekiang, Amazonenstrom und La Plata, zugleich eine beschrinkte Beférderung von
Reisenden verbunden ist. Diese Dampfer sind im tiefen Unterlauf des Stromes meist Schrauben-
dampfer, oft aber auch Seitenraddampfer; im Mittellauf und auf Nebenfliissen herrschen die
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Raddampfer vor,im Oberlauf die Heckrad- oder Schraubenraddampfer. Eine besondere Abart dieser
Frachtdampfer bilden die kombinierten Fluf3- und Seedampfer, die den Unterlauf der groBen Fliisse
befahren und auch zu kiirzeren Seereisen beféhigt sind. Bei ihnen ist der Doppelboden zur Auf-
nahme von so viel Wasserballast eingerichtet, wie erforderlich ist, um dem Schiff im Seegang die
notige Standfestigkeit zu geben; im FluB wird durch Auspumpen des Ballastes der Tiefgang so weit
verringert, da} solche Dampfer auch den Mittellauf des Stromes erreichen kénnen. Die Schiffs-
werft der Gebr. Sachsenberg hat 1911 fiir die Hamburg-Amerika-Linie den Rhein-Seedampfer
,,Straflburg® erbaut, von 1540 Tonnen Wasserverdriangung und 910 Registertonnen Bruttoraum,
66 m Linge, 10 m Breite, 2,97 m Tiefgang; er ist ein Doppelschraubenfrachtdampfer mit einer
zweizylinderigen Gleichstromdampfmaschine von 600 Pferdestirken.

D. Kriegsschiffe.

Von den Abweichungen des Kriegsschiffbaues wurde schon S. 487, von den auf Kriegs-
schiffen erforderlichen Hilfsmaschinen S. 505 gesprochen. Nach ihrem Zweck hat man folgende

Fig. 1186. Deutsches Linienschiff ,,Westfalen‘.

Hauptarten von Kriegsschiffen zu unterscheiden: Linienschiffe, Panzerkreuzer, geschiitzte Kreuzer,
Torpedoboote, Unterseeboote nnd Spezialschiffe verschiedener Art.

1. Linienschiffe.

Linienschiffe sind gepanzerte Hochseeschlachtschiffe mit den stérksten Angriffs- und Schutz-
waffen. Thre Bauart und Bewafinung hat vielerlei Wandlungen durchgemacht, bis jetzt eine nach
dem ersten Riesenlinienschiff ,,Dreadnought‘* benannte Gattung entstanden ist, bei der die Be-
wafinung mit 10—12 schwersten Geschiitzen die Grundlage bildet. Diese Geschiitze von 30,5 bis
35 cm Kaliber, mit Rohren von 45—50 Kaliber Linge werden paarweise in Panzertiirmen auf-
gestellt. Die Anordnung der Panzertiirme weicht bei den einzelnen Marinen voneinander ab:
auf amerikanischen Linienschiffen stehen 4—6 Tiirme in der Mittschiffslinie, davon 2—3 erhoht,
so daB sie iiber die niedrigeren Tiirme hinwegfeuern kénnen; auf ,,Dreadnought® und neueren
britischen Linienschiffen stehen drei Tiirme in der Mittschiffslinie, zwei seitlich; auf den deutschen
Linienschiffen der Nassauklasse (Fig.1186)steht der vordere und hintere Turm mittschiffs, vier mittlere
Tiirme stehen paarweise im Viereck an den Seiten. Wahrend bei den englischen Linienschiffen die



