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besonderc des curopiischen Nachrichlenverkehrs zufallende Aufgabe umrissen.
Nicht so, dad wir damit einen Anspruch zu erheben hiitten, sondern so, dall wir
ans klar dariber werden missen, wie wir der uns zufallenden Aufgabe gerecht
werden kinnen."

Die deutsche Telegraph waltung steht dicser Aufgabe nicht fremd gegen-
gber, sondern hat die Bedirinisse des gwischenstantlichen Verkehrs bei ihren
Plinen jmmer schon beriicksichtigt, dies um so mehr, als ja gerade von der baldigen
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Fertig; g des d hen Fe t ;
wicklung des europiischen Nelzes in erster Linie abhilngt,

Die deutsche Elektrotechnik wird dieser fir die g t pii Wi
fiberaus wichtigen Aulgabe gewachsen sein. Auller der amerikanischen ist zur Zeit
allein die deutsche elekirotechnische Industrie imstande, ganz aus eigener Kraft
Fernkabelanlagen mit allem Zubehdr zo bauen. Wir diirfen daher mit vollem Ver-
trauen in die Zukunit blicken und gewil sein, dab das deutsche Fernkabelnelz ein
leistungsfihiges Glied des grofen earopiiischen Fernsprechnetzes bilden wird.

Auf der in der Zeit vom 28. April bis 8. Maj 1924 stattgelundenen Pariser Fern-
sprechkonferenz konnte die deutsche Delegation den Nachweis erbringen, daB die
Bauweise der deutsehen Fernkabel der amerikanisch-englischen gleichwerlig sei und
allen im Fernsprechweitverkehr zu stellenden Anforderungen geniige, Die dentschen
Erfahrungen und Vors go sind aul der Konferenz eingehend erdriert worden und
haben das lebhafteste Interesse der fiil len Fernsprechtechniker der ibrigen
Linder au! sich gezogen, was um 50 hiher eingeschitzt werden muf, als die
Western Electric Company, die in der Hauptsache fir den Bau von Fernkabeln in
Amerika in Belracht kommt, in einer auf der Konforenz verleilten Denkschrift die
deulschen Errungenschaften herabzusetzen versucht hattel). Ob allerdings diese
Fernsprechkenferenz den Weg zu einer europiisch Fernsprechgemeinschaft ge-
cbnet hat, mub die Zukunft beweisen, Geheimrat Lindow vom Reichspostministe
rium, der Fithrer der deutschen Delegation, dulert gich hieriiber im ,,Funk”, Heft 6
vom B. Juni 1924 folgendermaben: ,Es ist jedenfalls zu begrifen, dafl iiberhanpt
ein Weg in dieser Richtung beschritten, ein Anfang gemacht ist. Die Entwicklung
der Verhiiltnisse wind bald erkennen lassen, welcher Weg weiterfilhet, denn es han-
delt sich um eine Aufgabe, die zur Losung deingt und ein Stillstehen anf dem
Wage zam Ziel nicht mehr zulassen wird. Unerlibliche Voranssetzung ist allerdings,
dafh der Weg nicht gewaltsam gesperrt wird. Wenn die Besetzang grober deutscher
Gebietsteile am Rhein durch die Alliierlen bleibt, und wir wie bisher aus militii-
rischen oder politischen Griinden an der Ausgestaltung des Fernsprechnetzes ge-
linderi werden, dann sind alle Konferenzen zweck- und erfolglos. Die Frage der
Besotzung ist fir fast alle Linder Europas von grober Bedeutung, denn sie alle
Dbrauchen in hoherem oder gedingerem Grade den Verkehr mit und iiber Deutsch-
Jand. Die deutsche Abordnung bat es deshalb tir ihre Picht gehalten, im Schlusse
der Parisor Tagung auf die Lage im besetaten deutechen Gebietl hinzuweisen und es
als eine vornehme Aufgabe aller Mitglieder des Beratenden Ausschusses bezeich-
nel, an der Anderung dieser Verhillinisse mitzuarbeite

Die von der deutschen Abordnung aufl der alleuropiischen Fernsprechkonferenz
geforderte Genehmigung der Liheinlandk ission zum Ausbau des Fernsprech-
kahelnelzes im besetzten deutschen Gebiel ist leider bis heute nicht erteilt worden.

vnd die Ent-

X 1) In einem Aufsaiz ,Amerikanizche und deutsehe Technik des Fernsprechweitverkehrs®
in Heft 7/1924 ,Das Fernkabel" wird von berufener Seite zo dieser Verdffentlichung Stellung
EOnMIInen,
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Obwob] alle an der Konferenz beteilig Telegray 1 der Oberzen-
gung waren, dnﬁ..o]me Aunfheben dieser Hemmungen der Aushan d;s deulschen |.|.n:]
auch d_es o!lmp!utw‘.l_mn Fernkabelnetzes nicht in der erwiinschten Weise durchiiibr
bar sein wird, SF!]cII‘Il man gich aui seiten der Rheinlandkommission leider immer
noch nicht zu dieser Uberzeugung durchgerungen zu haben,

Die Bedeutung der Modellversuchstechnik fiir die
Binnenschiffahrt,
Yon Dr-Ing. E. Foerster-Hamburg.

Der selbstverstiindliche Sinn jeder Fortschritlsarbeit i ! i
) sl Sinn jeder Fortschritlsarbeit in der Teehnik der Schiff
fahrt ist die grabtmogliche Steigerung der Lei ihighei i lichkeit,
Hief‘?“ gehirl, dal alle ei e [~'o:“-ls-l:.-l-"w[:l“hkqll ot “:er:‘l.rc':?“]m‘]l'k'ﬂt
welche in diesem Sinne Vorteil verspreche spriift werder i cin
Minimum an Kosten und Lehrgeld : fg swonds ElL\'[iiir‘:ilrt B':-:!:-": d"‘[_l' ‘E“E'”‘ ".“T E‘I:
spiel im Gesamigebiet der Technik fiir die Ersetzun ot [/ :

. . Techs » Ersetzung naturgrofer Versuche d
;F-lc]n:_ an kleinen Modellen ist die Technik der Modellversuche im Schiffban. 'Dl:‘r;i;
iJl'melk lslllmz( etwas fiber fiinf Jahrzehnte alt und wurde in Scholtland begonnen
dm l]]l;‘[rrL‘lJ!if_lIE Grundlage fiir die Moglichkeil, zuverlissige Schludfolgerungen aus
em Verhalten der Modolle auf dasjenige naturgroBer Schiffe zu machen ant-
5[::|mmt dn.m_Nchoniclmr_l Abnlichkeitsgesetz, welches hestimm & Be,
.cw[ﬁc].l.l_:n mat tisch fhnlichen Kérpern in funklioneller Abhi

‘(r}am aTaEsmh\'crhallms testlegt, — Das unsterbliche Verdienst, diese
rundsiitze fir den Schiffbau praktiseh anwendbar ge it
rum: i & E B hit zu hal bilhr
W lill_nm F rm!du. welcher durch nalurgrofe und o iblige S :‘\en, ey i‘l-“
nachwies, dad ein Modell von einem besti MaBstabverhilltnis o, wenn ¢s mit
ﬁ;:l Eﬂs;:;:ll‘?(hgftiell_ r&csnt naturgrolien Schiffes, dividiert durch die éu.n dratwurzel
] eppt wird, die gleiche Wellenbildung, wi s naturg Schiff, e
;"]d f;n seinem Widerstand eine ganz '“ Gt “:““!:_“’ nllzlll.ll:?:ﬂ\lf'"’'FJChi[rb {'(r:llil
chiffes selbst hat. Spiter wurde festgestellt, d i i !
it Spiiter estgestellt, dal fir die Arbeit des Schrauben-
Eropn.lturs elwas ,\Jmt:lchlcf gilt: Wenn der Modellpropeller m:I. dutl' Us:-u:lruh::;;.;umr:l
ez naturgrofen, multipliziert mit der Quadratwurzel von o, gedreht wird, so stellon

‘sich beslimmle, rechnerisch iibertraghare Bezichungen zwischen der Arbeit des

.;nil\?du_bl_lﬁroﬂnlllnrs und der des naturgrofen heraus. Vor allem entspricht der effok-
drtullfl!l;l“:' elnes m||:‘|ier sloge.nrmrlluu korrespondierenden Tourenzahl g..u:
- Prof dem Widerstand eines mit der korre fari ;
e {odelipropeller B gpondierenden
::I;i:]slr. J,I Iw.lllll igkeil falrenden Mludr_-lts, e Bezichungen treffen nun theoretisch
\-Lr]:'i]‘[’;‘i’;:: :u:i weil die physikalischen Eigenschaften des Wassers far die Modell
verhiilinizse andere sein millten, als fiir das naturgroBe Schiff i G .
ist die Modellversuchstechnik :lJu e el g ki
1 ch heate moch als eine empirizsche Wi
1 f sche Wissen-
f_c hﬂiﬂ tll-h {:q?mci:nq_:f, welche anf dem Weoge der SL']]'.‘!'I:I]!IJ'UR" und der V “.
ion der Mo sowio der senweisen K lle der Versuchsorgel o
durch Betriehserfahrungen der Schiffe versucht, d:
gen von der Hauptbeziel [ die
konstanten zu erkennen,

Gesetz der Abweichun-
1 von Erfahrungs-

durch die §
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Aul diesem Wege ist die Modellversuchstechnik heute so weit, an Hand der
Modellergebnisse bis auf wenige Prozente stimmige Vi des hendtigt
Kraltbedar(s fir bestimmte Ge indigkeiten, sowic der entsprech len Touren-
zahl der Propeller und der Einwirkung jeder Verlinderung der Schilfsform, der
Propeller, des Arbeitsortes der Propeller, veriinderter Fahritiefe usw., zu geben.

Wird schon den Modellversuchen fir Seeschilfe heute sehr grobe praktische
Bedeutung unbestritten zuerkannt, so trilt fir die Binnenschillahret ein wei
tores Moment hinzu, welches den Wert von Modellversuchen noch iiberragender ge-
staltet, und das ist die beschrinkte Fahrttiefe. Keine Eigenschalt der
Sehilisform oder der Antriehsorgane kann auch nur entfernt einen solchen Einflub
auf die Wirlschaftlichkeit des Antriebs ausiiben, wic es die besehrinkte Fahrl-
tiefe tut.

Die Erfahrungen haben gezeigh dafl die Wirtschaftlichkeit des Antrichs auf
flachem Wasser beeinflubar ist, und zwar sowohl darch die Schiffstorm, als auch
durch die Abmessungen der Schiffe selbst. Z. B. ist der Beweis erbracht, dab
gine breitere Rheinkahnform, welche bei gleichen Baukosten auf einem ent-
sprechend geringeren Tiefgang gleiche Ladefiki keit hat, bei | k Wasser-
tiefe cinen um grobe Prozentsilze geringeren Sehleppkraftbedarf besitzt, als die
typische Rheinkahnform schmilerer Bauart mit entsprechend grdferem Tiefgang.

Die Vereini gesellschaft Rhein her E kohlen-Bergwerke ist meines
Wissens die erste Reoderei gewesen, welche durch cin ausgedehntes Schleppver-
guchsprogramm (in der Hamburgi t talt) vollgliltige Nach-
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weise hierfiir veranlalt und erbracht hat. Ein kennzeichnendes Ergebnis war dabei,
daB bei 3 m Wassertiefe ein Rheinkahn von 2,45 m Ladetiefgang und 11,60 m
Breite um mehr als 139 im Schleppkraftbedarf verbessert werden konnte durch
einen Kahn gleicher Ladefihigkeit und Linge von 12,50 m Breite und 2,11 m Tief-

gang bei gleichen Baukosten fiir die Tonne Nutzladung.

Die Aafgaben der menschiffahrt stellen an die Versuchsanstalten, ihre Ein
richtungen und die Priizision der Versuche und Auswerlungen bedentend hihere
Anforderungen, als die der Geeschillahrt, Die schon an sich hdheren Umdrehungs-
gahlen der Binnenschiffspropeller, welche sich schon durch die Notwendigkeil rela-
tiv kleiner Prapeller wogen der beschriinkten Fahritiefe ergeben, bedingen natlrlich
gehr viel hihere Modell-Tourenzahlen, und dies ist der Grund, weswegen bei den
Modellversuchen Dir die Binnenschiffahel nach moglichst grofien Modellmabstiben
gestrebt werden mull. Je grofer der Modellmafstab, desto kleiner die sogenannie
korrespondierende Tourenzahl. Ein Propeller von 2m Durcl und 150 Umdr./
Min. wird z. B, im Modellmagstab 1:86 nur 6,5 cm grob und bedingt 900 Umdr./Min.,
withrend or in 1:20 schon 10 em grob wird und nur 676 Umdr./Min. macht.

Bei der Untersuchung von Binnenschiffen izt es im Allgemeinen erforderlich,
auch die Wassertiofe im richtigen ModellmaBstab herzustellen. Bei kleinen Mal-
stiben wird dabei die wirkliche Dicke der Wasserechicht zwischen Tanksohle und
Modellboden so gering, dab hier das Ahnlichkeilsgesetz in seiner Gennnigkeit ver-
sagt, und das Modell unter Berlicksichtigung seines geringen Maflentrigl it
les andore Eigenschaften zeigl, als das Schiff gegeniiber der FluBsohle.

Alle diese Erkenninisse sind erst neveren Datuins and bildeten entscheidende
Griinde fir den Mafstab, in welchem die Hamburgische Sehiffban-V | lalt
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Das Modellbassin ist ein langer offener Tank von im Allgemeinen 100—160 m
]_._i'mge, §—12m Breite und 2—56m Tiele, in welchen Grenzen sich die Anstallen
bis zur Schaffung der Hamburgischen bewegen. Die lotztere Anstalt hat eine
Tanklinge von 850 m, deren eine Litngenbillle 16 m breit und 1 tief, deren
andere 8m breit und Gm tief ist. Alle Anstalten sind mit Gleise aufl den IB:\ssiﬁ-
kronen versehen, die sehr genan ausgerichiet und abgeschliffen sind, wm ein ruhiges
Laufen der Schleppwagen zu erzielen, welche (genan so wie Kranbriicken) {iber das
Bassin auf den Gleisen laufen. In die Kranbrilckentriiger ist der Mechani
mus zur Forihewegong der Schleppwagen und zur M der Modellwiderstinde
eingebaut und ebenso anch der Antrieb hanismus und die Med te fiir die
Propeller. i ]

Als man begann, Schraubenschlep vorsuche zu machen (die in i
Bedeutung heate durchaus an der Spitze diolagr Versuchstechnik :Jlf-‘heli)Ed;Eh:t!e]::::
die Propeller gleichsam auf der Spilze des Bajoneits hinter den Modellen her, und
d_reh_te sic von Apparaturen des Schraul hleppwagens aus, Diese Vers’uchs-
einrichtung war an sich unorganisch zo nennen, da Modell und Propeller nicht im
Zusammcp!:nng miteinander standen. Wohl aber errcichte man, dal der Modell-
propeller in seiner Arbeit und Messung mindestens doch unter l!l‘.(!‘l Einflub der Stro-
mung am Hinterschiff stand, wie sie wirklich war, und der Propeller hatte auch
Gelegenheil, am richtigen Arbeitsort seine widerstandsvermehronde :Sngwirkuu‘ auf
das Modell richtig auszuiiben, wie es der Wirklichkeit entsprach, Jedoch \'1:[51 ple
diese M-:llho‘lc, die man im iibrigen durch Erfahrungskonstanten ganz gﬁl gesir‘ﬁt‘-rl
h.?l.l.e. bei den Mode srsuchen fiir die Binnenschiffalirt. Denn bei bnsc}n.‘lnklc.m
Wasser veririmmen sich die Schiffsmodelle unter der Einwirkung der arbeitenden
Schraube _:s[\’\l'kcr steunerlastig, als bei unbeschrinkter Wassertiefe, Auch Iiu.'cn [lli("
hfl._odel_le mpht go ruhig anf flachem Wasser. Aus diesem Grunde mulie mint’h-ztmm.
tir die Binnenzchiffahrisversuche, gum Innenantrieh der l'rog:-ellcr ﬁhIOr.-
gegangen wcrd_on. unri_ e wurde zundchst dblich, besondere elektrisch betriebene
Maschinen dafiir in die Modelle einzubanen. Ein kostspieliges Verfahren swelche
'-'r?r.‘:a:gt, s'ubirlld." [ slich um verhiilltnismiGig grofe Krifte handelt, weil de.mln oin L::

L fike die Maschine auftritt, wel das Deplacement des Modells aof
,:‘Ub"muu'Tlie[g;“'i'?[i;hl :u tragen vermag. Uber diese Schwierigheiten
Schiffbau-V 1 talt durch cine Eefi i
E(:I;;]lcr:i, wa]-.l:::\e beide lielhuduu vareinigt, und zwar in sl‘l‘]‘(ll]ret-.lt‘_‘lu_-.r dl::;:ig :tt;‘l‘::fr
¢ durch Innenantrieb der Schrauben v Schra n >
“{"‘h{;":; aus, Die ganze, aus Obecl Sgestingel \"ﬂ gl b illl:Jn?l“r?s:CJ'] |0:th0-
stehende !Sinr]chtung ist s0 rlurl‘.]lgehild:l, daf die Trinrl‘mbcwr- ung : :
da!Jel vollig frei und unbehindert vor sich gehen kinnen. Diese E.uufjc;;;li:: \‘rior‘i‘ee]:ls
det Hamburg nunmebr auch durchweg fir Seeschiflversuche und ist seit langer Zeit
;{[tg?;p Eli_fli'.nlnrungskonsl:n1ten hierfiir zu schaffen, welche heate bereits eine saver
issige g tatt iiglich dieser Anstalt, die he i in Spi

hier besprochenen Entwicklung darstellt, ist noch mg::;ﬁ “\-?ulul ﬂ:?e:‘cl:st:o “IET:-
:;ilijr:lirot 1(!;12—1].5 il;ufl Gmfmjl einer 1910 vom Verfasser bearbeileten werbenden ﬁs}\k:

den Entwu ielt) H 2Ll )
et wurrmsr \ﬁ:;]mrt‘ n?l]n_cJLj fu.rﬁh, den {::ilr]_bl:ll'gl.'l‘ IS‘l:ufl ﬁebnu.l
lichen, Die Gesellschafter verteilen sich auf Nord- und Ostsee, und der Ilil;eis \;leelr

die grofte und die neuesle dor Welt, gesehaffen worden ist. Es existieran jetzt
16 Modellversuchsanstalten bei gehiffahritreibenden  Nalionen, und alle arbeiten
nich dem von William Froude emplohlenen Prinzip, walches sich kurz kennzeichnen
10t win folgt:

Auft ber ist ein internationaler. Vord
flragg ik el or.  Voriibergehend w itut in seine
;lelgnndcu Weitwirkung dadurch a halt q ﬂmﬁj rllilifl-n!c d"-‘—e‘ilgc"'ls:m“l rrhh
aw. verbreitet wurde, es handle sich hier um I(,' et -
W, rbre W i sin Besitztom der Hamburg-Amerika-
Linie, die ihren Interessen damit diene — mindestens aber um etwas Ei'c:j;“i-r[:am-
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burgisches, also nicht national Lebenswichtiges und international Bedeufungs-
volles, Die wahre Natur des Instituts warde dann nicht nur durch stetig steigende Var-

1, firige der verschiedensten Herkunft, sonder auch durch die Bildung einer
Gesellschaft dor Freunde und Forderer der Anstalt gekennzeichnet, doren Mitglieder
vor allem in der Rheinischen Schiffahrt und Industrie sitzen. Diese Gesellschaft
dient dem produktiven Zwecke, allgemein wichtige Versuchsprogramme auf gemein-
same Kosten joweils interessierter Gruppen durchzofiihren und das Forschungs-
wesen zu fiirdern.

An lechnischen Einzelheiten ist noch erwihnenswert, daf das Hamburger
Bassin einen Wasserinhalt von 25000t besitzt. Det grobe Tank hal eine Mulden-
form, um grifle Wasserbreite und -tiefe mit einem Minimum von Wasser und von
Konstruktionsmalerial des Tanks zu erzielen. Der schmalers Tank hat eckigen
Querschnitt und einen heb- und senkbaren hesonderen Boden aus Holz und Stall,
welcher anf die jeweils verlangte Fahrtiefe der zu untersuchenden .‘ulor]_r:llc genan
singestellt werden kann, Diese Einrichtung ist nur fitr die Binnenschiffxhrisver-
suche bestimmt und geschaffen worden. ]

Die Erfahrungen mit der Untersuchung von Modellpropellern }mben_ immer
sticker die VergroBerung der Mabstil hegelegl, so dab iclich die Ham-
burger Anstalt dank der grobien Tiefe und Breite ihres Haupttanks ein besonderes
Dynamometer von sehr grofen Abmessungen in Betrieb nehmen konnte, welches
sinen 24 PS Schraubenantrieb enthilt und die Untersuchung von Propellern
bis 650 mm Durchmesser gestattet,

Mol man anerkennen, dad die Methoden der Modellversachstechnik, beso
auch immer dann, wenn es sich um fortschrittliche Vorstile in bezug auf
abmessungen und Formen, sowie Antrichsorgane handelt, ein denkbar wirtschalt-
liches, Lehrgeld und MiBerfolge ersparendes Vorgehen darstellen, so ist die Ver-
suchstechnik in sich auch wieder bemiiht, so wirlschaftlich als miglich zu arbeiten.
Sie benutzt als Baustofle ihrer Modelle Paraffin, welches in Tonformen gegossen
wird und bei Anordnung geeigneter Innenaussteifung des Modells durch Quer-
und Lingsscholten auns Parallin die nobwendige Festigkeit der Form erzielen Iii_E.t.
Die Paraffinmodelle werden mit rotierenden Messern gefrist, wolilr eine Maschine
entwickelt wurde, welche nach dem Prinzip des Storchschnabels eine sinnreichs
Cbertragung zwischen dem Abfuhren einer Wasserlinienzeichnung durch den He.
diener der Maschine und der Bewegang der rotierenden Messer um das zu frisende
Modell erreicht wird, Wihrend die rotierenden Messer sich entsprechend der Breite
der Wasserlinie vonei ler weg und auafei Jer zo hewegen, fiihrt das Modell,
win auf dem Hobeltisch einer Werkzoug b zwischen den Messern durch.
Die Feinbearbeitung des Paraffinmodelles erfolgt per Hand nach genauen Schablo-
nen. Nach Beendigung des Versuchs wird das Modell wieder eingeschmolzen. Die
Herstellung der Propeller aus einer Legierung von Zinn, Antimon und ‘VISEnllt er-
folgt mittels einer besonders konstruierten Frismaschine und fiibrt auf Genauig-
keiten der Steigung usw. bis za geringen Bruchleilen von Millimetern,

Es ist klar, daB die Untersuchung verschiedener Schiffsformen, Abmessungen
und Antriebe auf diese Weise, mindestens im Vergleich, sehr brauchbare Handhaben
ergeben muf, und die Praxis beslilig dies danernd in vollem Mafe. e, .

Um diese Versuche technisch immer zuverlissiger, schneller und billiger ir
die Sehiffahrispraxis und die Schiffbauindustrie durchfiihrbar zu machen, ist es or-
forderlich, dab jedes als Modell in der Anstalt entwickelte Schiff in seinem Belriebs-
leben genau verlolgh wird, und dab Reedereien und Werlten ihr sorg-
filtiges Augenmerk darauf richien, die ErgebnissederVersuchs-

anstalt danernd zu kontrollieren, Der letzteren werden damil erwilnschie
Stichproben fiir jhre Arbeil, ond Erfahrungskonstanten gegeben, Weiter isl es im
allseitigen Interesse notwendig, dad alle irgendwie in Form, Abmessungen oder An-
tricben abweichenden Schiffe dorch den Versachstank gehen, Der Hinnenschiffbao
ist b 'u" h der wirtschaftlichsten Al gsverhiltni: Formen und Antriehe
noch weit vom Besterreichbaren entiernt, vielfach ohne Ahnung von der Verbesse-
r oglichkeit, — ungliubig mit Bezug auf die StArke der Einwirkung kleiner
Differenzen in der Dicke des Wasserkissens zwischen Schilfsboden and FluBsohle —,
ohne Griinde skeptisch gegenilber der Diagnose von Modellversuchen und ohne
Unternehmungsgeist bezilglich des Versuchens geiinderter technischer Grundlagen
aaf dem Modellwege, — alles mit dom Ergebnis des Stillstands anf manchen wich-
ligen bisten. Der Rheinstrom hat heute die Fihrung mil Bexug aof den
technischen Fortschritt der Binnenschiffahrt Eoropas.

Ein sehr dankbares Objekt liir eine fruchibare Arbeit der Versuchstechnik ist
die bekanntlich in keiner Weige abgeschlossene Frage der vergleichsweisen Wirt-
“schaftlichkeit des Rad- bzw. Schraubenantriebs, Es ist woll richlig, daf bis heuto
‘die Okonomie des Radantriebes nicht als diberireffbar durch Schranbenantriche
nachgewiesen worden isl. Der Rodantrieb ist jetzt wieder dorch konstruktive
Verbesserungen, die fchst im Sc k rund 20% Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit erwiesen haben, erneut als Schrittmacher auf diesem Fortschritiswege
‘aufgetreten, Doppel- und Vierschranbenantriebe werden jetzt in Parallele dazo
“untersucht. Die Erkenntnis ist auf dem Wege —,

Mit Bezug auf die Schraube als Antriebsorgan hat sich die Versuchstechnik in
den letzten Jahren sehr stark mit den sogenannten Propellerleitvorrichtun-
goen befaBl — auch ein Gebiet, in dem die feinen Unterschiede in der Giile der
verschiedenen Leitvorrichtungen mit Bezog auf die erzielbaren Brennstofferspar-
nicse kmibig, d ichtiz und wi haftlich

eise am einwand-

freiesten nur im Versuchstank erkannt werden konnen, Die Entwicklung der Pro-

pellerleitvorrichtungen ist von einer B die keiner weiteren Hervorhebung
mebr bedarf, wenn man weid, daf die dadurch erzielbaren Brennstoffersparnisse
zwischen 8 und 209s schwanken, je nach den Betrichsbedingungen und der vorher
erzicllen Antrichsgiite, Eine gleich grofe Bedeutung hat auch die Versuchslechnik
mit Bezug auf die Frage des Steuerns. Die konstruktionstechnische Entwicklong,
z. B. des Rusders, hat zur Evidenz gezeigt, dal die modellmibige Erkennung der
Wirbelatri und des Druckausgleiches zwischen der Oberdruck- und der
Unterdruckseite unerliflich fir die Vervollkommnung des Ruders ist. Auch das
Flettner-Ruder worde in der Modellversuchstechnik entwickelt. Als Dreiflichner
und als Einflichner wird es im Laufe dieses Jahres allein aof dem Rhein bereits.
in zirka 60 Ausfilhrungen existieren.

Die Ausnutzang des Magnuseffektes, also ciner Seitenkraft, die ein
rotierender Zylinder abgibt, aul welchen Lult aufgeblasen wird, wurde in der iro-
dynamischen V I It in Gotti in planmifiger Modell hearbeit ent-
swickell, Der Gedanke Flettners, die Seitenkrafl aus dem Magnuseffekl zum Vorlrieh
von Schiffen zu benutzen, fand in dem Gottinger Material ein fertiges Ristzeug vor
und es ist unbestreitbar, daf diese Erfindung weder von der Wissenschaft, noch von
\der Praxis, sondern von der rein empirisch arbeitenden Mod 1 ik ge-
“funden und fiir die Praxis benutzbar gelicfort wurde, Ober dio Rentabilitit dieser
Erfindung hat sich die Yersuchstechnik nicht geiiudert, da hier die Kosten der Rotor-
“Einricht und der durchschnittlich verfiighare Wind die Hauptfakioren bilden.

Es ist unndtig, die Bed g der Vi 1 hnik an sich heute noch zum
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Gegenstand irgendwelcher Propaganda machen zu wollen. Man kann vielmehr nur
denen, die heute noch zigern, sich dieser Technik [iir jede gostellle Aufgabe zu be-
dienen, nur anraten, die internationale Fachliteratur darchznsehen, baw. gin solches
Institut eines Besuches zn wiirdigen, Die bed ollste Zukunitsaulgabe der
Modelltechnik in der Binnenschiffahrt ist zweifellos die Verbesserung des Antriehes
fiir flachgehende Schiffe und sehnellavfende Propeller, das letztere im Hinblick aaf
die Einfihrung schnellaufender Dieselmolore und in Verbindung mit dem ebendahin

Jen I den klei slichen Propeller wegen des Ticlgangs und wegen

ziel s
maglicher Verletzung an FluBsohlen und Hischungen zu verwenden,

Die Grundlagen der Selbstkostenermittlung
in der Binnensehiffahrt.
Von Regierungs- und Baurat De-Ing. Teubert, Manoheim.
(Vortrag, gebalten wihrend des vom Institut fir Verkahrawi haft an der Universitit Kdln
vom 24, bis 20. ber 1924 1 gangs fiir Bi hiffahet.)

Ein ungewihnlich lebendiger P hlag — durch die erzwungene {iberanspan-
nung des Wellkrieges entz(indet —, hat in den letzten fiinf Jahren auf fast allen Ge-
bieten der Technik zu einer Fiille neuer Gedanken und Schipfungen gefihrt, Be
sonders auffallig ist diese Entwicklung in allen Fragen, die mit dem Verkehr zu-
gammenhingen, der uns ja dberhaupt, ins Hiesige gesteigert, stindig neue Aulgaben
gtellt. Das gilt gleichermaBen fir den Verkehr auf See und in der Luft, wie fiir den
Verkehr anf dem Festlande and hier ebenso fiir den Schienenweg, wie fir die
Wasserstrafie, Beispiele der letzten Wochen sind: Seddin, Zeppelin, Fleitner. Es
gcheinl aber, als wenn die Binnenschilfahrt mit den anderen Schwestern
nicht gang Schritt gehalten hat, doch darl nicht verkannt werden, dab sie in den
letzlen Jahren eine wesentliche schnellere Gangart der Entwicklung in technischer
und betriebstechnischer Hinsicht eingeschlagen hat, als s = B. vor dem Kriege
der Fall Auf die Griinde dieses anscheinenden Nachhinkens — die schwierigen
Verbiiltnisse unserer Strome, die Unterschiede dor verschiedenen Stromgebiete, das
beliebte Festhalten am Oberlieferten — soll hier nicht eingegangen werden. Tatsache
ist. dab der Fortschritt der Technik, nicht zum wenigsten dank. der verstick-
ten Unterstitzung durch die Fachpresse und der rein wissenschalftlichen
Tiligkeit, zu der ju auch unsere gegenwirtige Veranstaltung des Verkehrswissen-
schaftlichen Instituts Koln und z. B. auch die Mannheimer Wirlschaftswoche ge-
horen, schon eine fiblbare Erneuerung der deutschen Binnenschiffsflotte
an Geist und Kérper bewirkt hat. Es stimmen auch alle mit der Zeit gehenden
Fachménner darin fiberein, dad gerade auch auf dem Rhein infolge der wesentlich
erschwerten Welthowerbsverbiltnisse nur die Reederci dberhaapt auf die Daoer
ihre Lebensfihigkeit behalten wird, die die vom technischen Forischritt gebotenen
Moplichkeiten auls Aufersle ausnutzt zur Erhohung ihrer Wettbewerhs-
fihigkeit, d. h. zur Verminderung ihrer Selbstkosten.

Damit taucht die Notwendigkeit auf, sich @ber die Frage klar zu werden,
wie weil und in welcher Weise die Eintithrung solecher Neuerungen — wobel
es sich nicht nur um die technischen Fortschritle, sondern auch die Fragen des Be-
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triebs, der Groge der Schlepper und der Lastschitfe, Rinrichtung der Hafenanlagen,
der Lade- und Léschvorrichtungen — usw. handelt, die Schiffahrtskosten,
d. h. die Selbstkosten des Betriebs beeinflubt.

Z f de U gen iiber Schiffahrtskosten der Binnen.
gehiffahrt sind im Schrifttum, nicht nur im deutsehen, sondern auch im auslin-
dischen, auferordentlich spirlich und meistens nur fiir einen bestimmten Fall zu
finden; sine sy ische, die Griinde aufdeckende und die v hied deut-
sthen Verbiilinisse erfassende Darstellung bringt nur der 2. Band des Werkes ,.Die
Binnenschiffahel® von Oskar Teubert, aber leider ist diese auf ticfdringender Arheit
aufgebaute Untersuchung heute nicht mehr ohne weiteres giltig, denn die Verhiilt:
nisse haben sich gegeniiber den Vorkriegsjahren, denen dieses Buch in der 1. Aul-
Inge entstammt, nicht pur in den ta Mlichen Zahlen fiir Personalkosten, fir
Schiffsnenbauten, fir Betriebsstoffe gefindert usw,; sondern was die Sache wesent-
Jich schwieriger macht, es haben sich anch die allgemeinen Grondlagen, die An-
sichten fiber die Wirtschaitlichkeit des Betriebs und die zu ihrer Hebung sweck-
miibigsten Mabnahmen verschoben, ebenfalls zum Teil wieder auf Grund der Fort-
schritte der Technik,

leh habe es nun Gbernommen, die 2. Auflage der Binnenschiffahrt meines
Vators neu zu bearbeiten und auch dem Teil tber die Wirtschaltlichkeit des
Betriebs eine den heutigen Verhilltnissen Rech gende neue Fassung zu
gehen. So michte ich [hoen im folgenden einige Gedanken entwickeln iber die
Grundlagen, die bei der Berechnung der Selbstkosien zu beriicksichtigen
gind, und Ihnen zeigen, wie daraus sich die Mglichkeit entwickelt, den Ein-
f1ub von Neuerungen in der Technik baw. im Betriebe auf die zahlenmilige
Gestaltung der Wi ftlichkei hnung f tell

Man heidet in der Bi hiffahrt fichst einmal Hauptkosten
und Nebenkosten und rechnet dabei zu den Hauptkosten die Schiffskosten
und die Fortbewegungskosten, die man als Schiffahriskosten bezeichnet
Die Nebenkosten umfassen: das Ein- und Ausladen, die Versicherung des
Sehiffs- und des Prachtgutes, die Muakler- und Borsengebithren, die Drilcken-, Schleu-
gen- nund Hafenabgaben. Bei den Schiffahriskosten unterscheidet man die Ruhe-
koslen und dic Fahrtkosten, Diese Unterscheidung ist hinsichtlich der Aus-
niitzung der Schiffe und des Einflusses der Liegezeiten wichtig. Die Ruhe-
kosten teill man in sichliche Kosten und perstnliche Kosten, die Fahrkosteni
in anteilige Schiflskosten und Fortbewegungskoslen.

Zu don sfehlichen Kosten gehtren 1. die Verzinsung und 2, die Ab-
schreibung des Anlagekapitals, d. h. des Gestehungspreises des Fahrseugs. Die
Verzinsung wird man im allgemeinen nicht vorher festlegen, sondern sie ans dem
Oberschull des Jahres sich ergeben lassen. Nur wenn man von vornherein die
Wirtschaftlichkeit einer bestimmten neuen Linie oder eines bestimmien neuen Be-
triebszweiges allgemein ermitteln will, muf man natirich eine isse Verzinsung
des Anlagekapitals, vor dem Kriege 4—6 05, heule vielleicht 6—8 9% einsetzen, Die
Abschreibung richtet sich nach dem Alter und der Lebensdauer des Schiffes.
Die Lebensdauer ist allgemein bei Binnenschiffen ziemlich grof. Sie hingt 1. von
der regelmadi Pllege und Inst hiffes ab und 2. davon, in wel-
chem MaBe bei den in bestimmten Abstinden zu wiederholenden grileren Instand-
gelzungsarbeiten und den durch eine I {a verursachien Ausbesserungsarheiten
eine Emeucrung cinzelner Teile des Schilfskrpers oder der Maschine vorgenom-
men wird, wobei ein gewisser Wert, ,neu fiir alt’, gewonnen wird, der ja auch in
Versicherungsfragen eine Rolle spielt.




