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-1· Beantwortung
des Handels-Ausschusseszu Dresden auf die Kragen des volkswirthschaftlichencAusschusses

der Nazional-Bersammlung zu Frankfurt a. M.
.

Schiffbau, Schifffahrt nnd Fischerei.
Schiffbau,

wird auf die diesfallsigenAuslassungender SeestädteBezug ge-
nommen.

Schissfahrt,
wird auf die Ungerechtigkeitund Last des Stader-Zolls (vergl.
Dr. SczetbegrSchriften), dessen Beseitigung mit der der Elb- und

FlußkZolleuberhaupt erforderlich,hingewiesen,sowie auf die Noth-
WMVISFM der Schnffung einer Kriegsmarine zum Schutze des
deutschenHandels.

Was die låchsischeElbschkssfnhttinsbesondere anlangt, so wird,
um Wiederholungenzu vermeiden, aus die Petizion des sächsischen
Schiffervereins zu Dresden an die Hohe Nazionalversammlung
Bezug genommen, in deren Beilage die Kostenberechnungder sächs.
Schjfffnhrtzusammengestelltund zu ersehen ist, welch bedeutendes
Knpnnl Vns sächsischeSchiffergewerbe für die kurze sächsischeElb-
stkeckeVon zirka 9 Meilen (von Schandau bis Strehla) repräsentirt.

Fischerei,
spricht man sich sur Begüxlstigungder deutschen Fischerei aus in
solcher Maaße- Um Un mvgkkch großes Quantum des eigenen Be-
darfs durch SelbstbethebSeiten unserer Nazionalen zu gewinnen
und diese zu umso gVVßMMBetriebe des Seefischfangeszu ermu-

thigen, indem die Einsuhr der Ergebnisseihres Fischfangesfreige-
geben, die der anderen Nazionen aber Mit Zöllen belegt werde.

Anstalten fiir die Schissfahrt- Fahrwqssek.
Das Fahrwasserder Elbe an mehreren Stellen war im

Jahre»1842auf 14—16 Zoll-, im Jahre 1848 auf16—20
Zoll snchsigefallen. Von Herstellung des durch die 2Idknzionalakte
vorgeschriebenenNormalstandes von 36 Zoll rhein. ist man alle-
zeit weit entfernt geblieben.

Einen EigenkkkchenHasen haben wir nicht, sondern nur einen
in Folge eines Korrekzionsbaues hergestelltenSicherheitsdamm, der
bei großemWasser Und namentlich beim Eisgunge nicht einmal

sSicherheit gewährt, indem er überflutetwird. Die Herstellung
eines Hafens ist ein lange gefühltesBedürfniß

Eine allgemeine Einrichtung des Lootsenwesens wird bei
der Elbschifffahrtvermißt. Vielmehr hat jeder Schiffer durch
einen anzunehmenden des Stromes kundigen Mann, Haupter ge-
nannt, die Fahrbahn bei niedrigem Wasserstande sich selbst zu
suchen. Dieser fährt dem befrachteten Schiffe voraus und bezeich-
net die Fahrdahn durch sogenannteMäler, welche er sodann nach
der Durchsahrt des Schiffes wieder herausnimmt u. s. w. Noth-
wendig folgt aus dieser Weise, die Fahrbahn zU bezeichnen- nicht
nur bedeutender Zeitverlust für den Schiffer, der das Absteckender
Mäler abwarten und günstigenWind unbenutzt lassenmuß, sondern
auch ein nicht unbedeutender Kostenaufwand für Bezahlung des

Haupter und Anschaffungder Meilen
Diesem die Schiffer drückendenUebelsiandewürde abzuhelsen

sein durch eine Vereinigung der sämmtlichenElbnferstaatendahin,
daß Personen angestellt würden,welche die Fabrbahn bei niedrigem
Wasserstande nach anzuweisenden Strecken abzusteckenhätten(hierzu
würden für die sächsischeStrecke von zirka 9 Meilen vier Männer
auskeichmd sein), wogegen die Schiffer ihre Beiträgezu Deckung
des entstehenden Kostenaufwandes sehr gern zahlen würden. Diese
anzustellenden Personen würden zugleich auf Ueberwachung der-

strompolizeilichenBestimmungen als die Beaufsichtigungüber Schiff-
mühlen,ferner daß die Fahrzeugenur entsprechenddem Wnssnstnnde
beladen, also nicht überladenwerden, damit sie andern den Weg
nicht versperren u. s. w., anzuweisen sein.

Die Kosten für Herstellungund Jnstandhnktuns des Fecht-
wasfers der Elbe sind die Elbuferstaaten laut Addizionnlnote zu
tragen Verpflichtet Leider ist aber für den gedachtenZweck von den
meisten Staaten nur sehr wenig geschehen

(Wegen Affekuranz.) Hier wird der Wunsch ausgespro-
chen, daß das Seeassekuranzwesen, bei dem der Binnenhandel
betheiligt, zur Sicherheit der Versicherten unter die Reichsgewalt
gestellt uud gerechte, prompte Gelebgebnng Über EntschädigungM
Havarie und Seeschädengegebenund gehandhabtwerde. Der hie-
sige Handel versichert zwar meistbei hamburger Assekuranzkompas
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gnien, gegen welche jedoch wegen Verzögerungin der Schädenbe-
rechnung und Gewährung,Klagen laut geworden find, so daß-main

die englischenund holländisch-enAssokuranzenwegen schnellekeeSchä-
denabmachung theilweise vorgezogen hats.
Für seine Flußschifffahrthat der sächsischeHandelsstand eine

dermalige«in der Liquidazion begriffeneAssekuranz-Gesellschaftgebil-
det, unter der Firma: »SächsischeFluß-Assekuranz-Kompagnie«,
welche in Abwickelung der Schäden nach den koulantesten Grund-

sätzenverfährt. Bei der Benutzung dieser Assekuranz-Kompagnie
ist es der Billigkeit Und dem allgemeinenGebrauche gemäßzulässig,
daß die Fahrzeuge, auf welche sie Güter versichert, auch Güter

obneAssekuranz oder bei anderen Assekuranz-Kompagnienversicherte
Güter sgemischteLadungen) führen dürfen. Es wird diese Regel
beobachtet-, um« rasche Absertigungen und Kompletirungen der La-

dungen zu erzielen, welche dann um so langsamer von statten ge-
hen und zu Zersplitterunsgenführen,wenn einzelne Ladungsinter-
essentennur für besondereAffekuranz-Kompn.gniensich zu interessiren
gezwungen sind, und diese letzteren Versicherungen nur dann ein-

gehen, wenn Zuladungen von bei anderen Kompagnien versicherten
Gütern ausgeschlossensind. — Dagegen hat der sächsischeHan-
delsstand zu beklagen, daß er bei Dirigirung seiner Waaren von

Hamburg nach Magdeburg, und bei hierdurch herbeigeführterBe-

nutzung der magdeburger Schiffer-Korporaziongezwungen ist, sich
lediglich der magdeburgerAssekuranz-Kompagniezu bedienen, indem

dies-edie gemischteAssekuranzauf einem Fahrzeuge nicht gestattet,
oder mit anderen Worten, indem sie nur auf solche Güter Asseku-
ranz annimmt, die in Schiffen befindlich sind, welche ausschließ-
lich mit«,EGüterns-;die bei ihr Versichertwurden, befrachtet sind.
Der mangürgerHandelsstand benutzt also im Einverständnissemit

seiner Schifferkorporazion die gezwungenexLagezu Benutzung der

letzteren, in welcher sich Diejenigen befinden, welche rasche Beför-
derung ihrer Güter wünschen,dazu, dieselben auch zur Benutzung
ihrer Assekuranz zu zwingen, oder auf schnelle Kompletirung ihrer
Ladungen zu verzichten. Hieraus scheint hervorzugehen, daß ein

großerAssekuranzgewinnihnen höhersiehe--als allgemeineFreiheit
und Schnelligkeit der Schiffsahrt.!

(Verlust von Schiffen.) Ursachen sind Urhölzersowie Steine
im Flusse, auch die Brückenpassageund Uebersetzung des Segel-
betriebes, zu welcher der Schiffer leider greift zum Ersatz aus-

reichender Bemannung, weil der in Folge der Zollbelastungder

Schifffahrt herbeigeführteDruck des Frachtlohns den Schiffer an

Annahme ausreichender Mannschaftszahl hindert.
(Reisedau.er.)Von Hamburg nach Dresden im Durch-

schnitt 24 Tage, inkl. Zollaufenthalt von 2—14 Tagen; von hier
«

nach Hamburg 10 Tage im Durchschnitt, inkl. Zollaufenthalt von

2 bis 3 Tagen.
(Zeit der offenen Schifffahrt.) Neun Monate, von Anfang

März bis gegen Mitte Dezember.
(Verbindungen.) Reiseschifffahrtenzwischen Magdeburg und

Dresden und zwischen Hamburg und Dresden, die sich von

hier nach Böhmen fortsetzen, außerdem zwischen Dresden und

Stettin.
«

(Folgen die Unterschriften)

-1(Ueber Anwendung von HGB-IMMEme
in Verbindung mit der archimedifchete Schraube-

bei Segelfchissem
Nach Notizen von See-ward und S. Lang

von Ch. M. von Weber.

Es liegt kaum ein Menschenalterzwischenjetzt und der Zeit,
wo die Anwendung der Dampfkraft zum Bewegen der Schiffe für
eine Chimäre gehalten Wurde- jung ist noch die Dampfschifffahrt
auf größerenSeereisen überhaupt-Und fast noch in der Wiege liegt
die Kunst, mit Dampfbötenden Ozean in seinen weitesten Aus-

dehnungtn zu überschreitenUngtachketder großenVerbesserungen,
Welche die NeUzeit an den Formen der Schiffskörpersowol, wie

an den treibenden Maschinen gemachthat, erscheint es doch bis zur
Stunde noch unmöglich,Schiffe auf längerals 20Tage mit

Brennmaterial zu belasten; daher ist der Dampf bisher für sehr

weite Seereisen selten angewandt worden. Die Ursache, warum
die Grenze der Reisedauer unserer jetzigenDampfboote so eng ge-
zogen ist, liegt in dem Umstande, daß ein Zuwachs an ihrer Kraft
keine gleicheVergrößerungder Geschwindigkeithervorbringt-. wäh-
rend die für diesen Kraftzuschußerforderlich-enGewichte an Ma-
schinentheilen und Brennmaterial in gleichem Maaße mit ihm
wachsen, ja unter manchen Umständendies Verhältnißnoch über-
schreiten, z. B. wiegen kleine Mnfchkmld inklUsive des Wassers in
den Kesseln, im Durchschnitte l Ton ptk Pferdekraft, während
große Dampfapparate gewöhnlich25 bis 26 Zentner für dieselbe
Leistung an Gewicht haben. Eine vierfacheVermehrung der Kraft
eines Dampsbootes wird nicht die Verdoppelung der Geschwindig-
keit desselben zur Folge haben, obgleich die Theorie diese Propo-
zion angibt, denn das vervierfachte Gewicht der Maschinen wird
das Schiff so tief einsenken., daß der Ansatz zur Berechnung der
neuen Geschwindigkeitein durchaus anderer werden muß. Keines-
falls kann, was vsor Augen liegt, die Geschwindigkeitdie doppelte
sein. Die Erfahrung hat unwiderleglich gezeigt, daß, wenn ein

Schiff durch eine gegebene Kraft mit einer Geschwindigkeitvon

:8- engl. Meilen per Stunde getrieben wird, die Geschwindigkeit
desselben du r ch a us nicht verdoppelt werden kann, selbst wenn

die,Kraft aus das Zwolffache vermehrt, und der ganze Raum des Schiffs
zur Aufnahme der Maschinen verwendet würde. Auch das Gewicht
des Brennmaterials steht nahezu in direktem Verhältnißzur Größe
der Maschinen, so daß z. B. ein Schiff von 400 Pferdekrast bei-

nahe das Doppelte an Brennmaterial zu tragen hat, wie ein andres
von 200 Pferdekraft und dieser Unterschied im Verhältnisseist in
der That so gering, daß es noch sehr in Frage zu stellen ist, ob

das mit der größerenKraft begabte Schiff sich 1 oder 123 engl.
Meile per Stunde geschwinderbewegen wird, als das andre.

Der große Raum, den Maschinen und Brennmaterial gerade
in dem für das Stauen der Ladung werthvollsten Theile des
Schiffes wegnehmen, ist auch ein Hauptübelstandjetziger Dampf-
schiffkonstrukzionen.Weder der ,,Sirius« noch die «Britannia",
obgleich beide von mehr als 2500 Tons Tragfähigkeit,sind fähig,
mehr als 800 Tons Ladung an Bord zu nehmen, wenn sie für
die transatlantische Reise mit Kohlen versehen sind.

Nach den jetzt gebräuchlichenPrinzipien können Dampfboole
nicht allein leicht mit Kraft überladen werden, sondern dieser Mis-

griff hat auch schon in verschiedenen Fällen Statt gefunden. Die
folgenden Thatsachen mögenals Beispiele dafur dienen, daß es oft
möglichist, durch Vergrößerungdes Schiffs, bei gegebenerKraft,
oder Verminderungderselben bei gegebener Tragfähigkeitdes

Schiffs, bedeutend zunehmende Geschwindigkeitenzu erhalten. Der

«Liverpool«,ein Boot von 450 Pferdekraft, bei einer Deckbaum-
breite von 30« 10«, welches ein Verhältnißder Kraft zur Trag-
sähigkeitvon l Pferdekraft zu 27kTon gibt, sank beinahe 4 Fuß
unter die berechneteWasserlinie und ein höchsttrügtiBetvegendes

Schiffes, ungelenkes Steuern und unmäßiges Starnpfen und

Schlingern des Numpfes War die Folge des Uebermaßesdir Kraft
im Verhältnissezum Tonnengehalt des Schiffs- Als dck Deckbaum
aber auf 37 Fuß Breite gebracht und dadurch die Kapazitätdes

Bootes um 400 Tons vermehrt WVVVÄIWAV, so daß die Propor-
zion zwischen Kraft und Tragfähigkeitwie l : wurde, ließendie

Leistungen des Schiffts dUkchAUSNichts Mehr zu wünscheneubrig.
Der »Gem«, Ein thVesnnd Dampfer, votf 145« Lange-bei

19 Fuß Deckbreite, jwurdeturch zwei Maschinen in BeWEgUUg gesetzt-
deren gesammte Kraft von 100 Pferden ihm nur die UUzUktichMVe

Geschwindigkeit von 12-·!-Meile jm Skauwasser zu geben ver-

mochten. Als aber iesclben Maschinen in den «NUb«-U«Von150

Fuß Länge, bei Deckbkkike,gesetzt pwurdenetkleben sie dies

Boot mit 135 Meile Geschwindigkeit,Wahkmd der --GEM«,nach-
dem er eine Maschine von 90 Pferdekrafterhalten DAM- der Rival

des »Rubin« wurde.
. . . 2

Nichts wükde der Anwendung einer beliebiggroßenKraft sur

jedes Boot km Wege stehen, wenn dereQuerschenittder Eintauchung
nicht so außerordentlichedadurchvergroßerrwurde. Bei der jetzt

noch vorliegenden UUMOSFIchMOtTiefeerUtbtlstnndenngfmessmzu

begegnen, besitzt die englischeManne hochstens20 Schiffe- deren

Reisezeit, ohne frische Kohlenzufuhr, sich auf 20 Tag-eausdehnen
kann und etwa 50, welche für 12 Tage Brennmaterial an Bord-
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führenkönnen, während die größteAnzahl der vorhandenen nicht
über acht Tage mit Anwendungder Dampfkraft See halten kann.

Es liegt daher nUs der Hand, daß eifrig aus Mittel gesonnen
werden muß, die Bedürfnissedes Handels und Verkehrs auf den

weiten Strecken- Welchezwischen den Ost- und West-Indien, der

Weste-reistedes neuen Kontinents sund Europa, Australien, Meriko,
Btnsilsen Ze. liegen, zu befriedigen, da der Geist der Zeit hier, wie
-üdekall-Raschheitund Präzisionerfordert. Um einen großenTheil
des fErdballesivehen regelmäßigeWinde, deren Unwandelbarkeit den

Schiffer eben so sicher aus sie rechnen läßt, wie aus die planetari-
schen Erscheinungen,nach welchen er seinen Ort bestimmt. Die

Passatwindg die Monsouns, die westafrikanischenKüstenwinde,der

«Luftstrom,der dem Golf an der WestküsteAmerikas nordwärts

folgt, machen in ihren Regionen die Anwendung der Dampskraft
-U»nnUlä-·eben so, wie in allen Theilen der Welt, jede frische Brise
«ka den guten Segler die Dampfmaschine in den lästigstenApparat
UmwandeltnErwünschtbleibt die Dampfmaschine daher nur bei

wkdkkgkmWinde, Windstillen und bei den wechselndenBewegungen,
wflcheder Seekriegerfordert. Die Vortheile der Dampfschifffahrt
mit denen der Segelschifffahrt zu vereinen, ist demzufolge ein

sehr natürlicherWunsch von denen Allen, welche sich ernstlich mit
dek Verbesserungder Berkehrsmittel auf offener See befassenund

»derintelligentesteTheil dieser Personen war, mit Rücksichtauf die

Unmöglichkeiteiner vollkommenen Kombinazion, gern erbötig, von

gewisstn Vorzügen jedes Systems abzusehen, um in ihren neuen

Konstruktionen wenigstens die hervorragendsten und prinzipiellsten

3

ganz im Hintertheile des Schiffes aufgestellt und somit die ver-

,lzängnißvollelange-Schraubenachfe,welche die archiinedischeSchraub-
«sürschnellfahrendsSchiffe so lange in Mkskkedit gebracht hat, gänz-
lich vermieden werden kann. Die Anwendungder archimedischen
Schraube, als Motor fürDampfboote, hat eine neue Aera überdie

Dampfichifffahrt überhauptheraufbeschwvrev-ganz besondere aber
begünstigtsie das ins Leben Treten von Flotten, auf deren Schiffen,
Wind- und Dampfkraft nach Bedürfniß, mit gleichem Vortheil in

Anwendung gebracht werden kann. Die Schraube für ein 1500

Tonnenschiff wird zk. 4—4z Fuß Durchmesserund ein Eisinge-
wicht zu erhalten haben, welches das Emporwindenderselben aus

ihren Lagern unter dem Meeresspiegelüber denselbensehr leicht
und geschwindmöglichmacht, sobald ihre Dienste überflüssigwer-

den, wo dann das Schiff, welches genau so, wie ein guter Segler
gebaut sein kann, mit derselben Behendigkeitsich unter seiner Lein-
wand bewegen und steuerii wird, als habe es keine Dampfmaschine
an Bord. Die kleine Dampfmaschine wird siir Kriegsschiffeso tief
zu stehen kommen können,daß sie unter dem Wasserspiegel, eben

so wie die Schraube, schußsicherist, und überdies kann die nach-
träglicheAnbringung von Hülssdampfkraftauf schon vollendeten

Schiffen, ohne Schwierigkeit und mit Kosten geschehen, welche mit
den erlangbaren Vortheilen in keinem Verhältnissestehen. Die Han-
delsschifffahrt anlangend, so wird sie sich der Hülfsdampfkraftam

allgemeinstenauf denjenigen großen und schönenFregattschiffen
bedienen, welche für die langen Reisen um das Kap Horn und Kap
der guten Hoffnung, mit Schneidung der Tropen, nach Ostindien,

Vortheile beider zu vereinigen. Als solche stellte sich für die Se-
gelschisssnhktihre Wohlfeilheit und die geringe Last der treibenden
Elemente des Schiffes heraus, für die Dampfschifffahrtergab sich
»alsHauptnulzen ihre universelle Anwendbarkeit und ihre Unab-

hängigkeitvon kosmischenEinflüssen.

.

Nahe les nun die Idee, gut gebaute Segelschiffeebenfalls
mit Dampfmaschinenzu versehen, die zu Zeiten, wo die Segel
Dienst thaten, außer Wirksamkeit gesetzt werden konnten, hingegen
bei Landwärts wehenden Stürmen zur Unterstützungder Anker
und in Windstillen vortreffliche Dienste leisten mußten, obgleich, bei

der Annahme ihres Kraftverhältnisseszur Größedes Schiffes, von

den Proporzionen gänzlichabzusehen war, welche schnellfahrende
Dampfboote zii der Raschheit ihrer Bewegungen besähigen,um

nicht Kauffahrihei- und Kriegsschiffezur Aufnahme jeder andern

Lastch,
als der der Maschine und des Brennmaterials untüchtigzu

ma en.

Das Gesetz, welches für den Kra tau wand e ilirt der beim

DurchdringendesWassers von festenfKörfpernvoüisöchnist, de-
gunstigt glücklicherWeise das Unternehmen, Segelschiffe mit

Dampfmaschinenkleinen Kalibers, für mäßigeGeschwindigkeiten,
-auszui«usten,in außerordentlichemMaaße,da die Widerständeaus
gleichen Flächen beim Durchgange durch Wasser sich wie die
Quadrate ihrer Geschwindigkeit-Averhalten.

b
Ausgedehntevon der englischenMarineangestellte Versuche

hn enhekgebemdaß für eine Geschwindigkeitvon 4j bis 5 Seeineileii
per Stunde.nur eeine Pferdekraft aus 25 Tons Tragsähigkeit
nothwendigIst-·threndfür eine Schnelligkeit von 12 Meilen
eine solcheans 3 Tons Tragfähigkeitkommen muß. Alle größe-
ren Schiffe VOn 400 Tone- aufweirts werden daher geeignet sein,
Ohne zU großenVeFlUstan Raum und Tragfähigkeitfür die La-
dung, Dampfmaschinenan Bord zu nehmen, welche ihnen eine

Geschwindigkeitvon 5bis6 Seemeilen per Stunde im stillenWasser
geben können;ein Vor-theil- der besonders Demjenigenvon unermeß-

lichemBelange scheinenMuß-derden verzweislungsoollenZustand,

Jahrendeiner Windstille unter den Tropen, oder im Augenblicke

eregbtWindabsterbensdurch den KanonendonneLeines Seekampfes

Im a
hat, ion die Segelschiffe,als willenlose Opielzeugedes Wel-

nges, hukfkos gegen einander taumelmeUm die obenerwähntekleine Geschwindigkeitzu erreichen, wird fur ein"·Fregattschiffvon
1500 Tons eine Dampfmaschinevon 60 Psekdekknskhinreichen-
welche sehe bequemim Zwischendeckaufgestelltiind daselbst bedient
werden kann- ia das Gewicht solcher Maschinen ist für Schiffe so
ausgedehnterDimensionenvon so geringem Belang, daß des An-

wendung der nkchnnedischenSchraube als Motor die Maschine

Chile, Brasilieii ic. bestimmt sind. Der erste Versuch mit der An-

wendung der Hülfsdampfkraftwurde, nach Seaward, 1842 auf
dem Ostindienfahrer ,,Vernon«vom Erbauer Green gemacht. Das-

Schiff war 1000 Tons Last groß und segelte, vor frischemWinde,
imit einer Geschwindigkeitvon 12—13 Seeineilen. Die Dampf-
smaschinewurde auf das Mittelderk gestellt und nahm daselbst, bei
"

30 Pferdeiraft, einen Raum ein; der 24 Fuß Länge10 Fuß Breite

maaß. Die gesammte Maschine wog 25 Tons und ihr horziontaler
Zylinder griff direkt an die Kurbel der Schaufelradrolle· Die Ruder,
welche man bei der damaligen Unkenninißder archimedischenSchraube
als Motoren gewählthatte, hatten 14 FußDurchmesserbei 5 Fuß
Breite und konnten beim Segeln von der Achsegelöstwerden, so
daß sie sich frei aiis derselben drehten. Der «Vernon« zog beladen
17« 8« Wasser und die schwache Maschine bewegte ihn trotzdem
mit einer Geschwindigkeitvon 53 Seemeilen pro Stunde, wor-

aus deutlich hervorgeht, wie klein bei gut gebauten Schiffen die

Kraft zu sein braucht, welche ihnen eine mäßigeGeschwindigkeit
geben soll. Der «Vernon« machte die kürzestedamals bekannte

Reise nach Kalkutta in 88 Tagen, und zurücknach London in
90 Tagen. Der großeErfolg dieses Versuches bewirkte die sofor-
tige AnsküstnngMehkekekOstindienfahrermit ähnlichenAppara-
ten, und heutzutage wird ein großerTheil der neuerbauten Flot-
tenschiffevon England, Frankreich und Amerika mit Hülfsdampf-

straft und archimedischeii Schrauben versehen. Die nachfolgende
ITafel ist das Resultat von Berechnungen, für welche die praktischen
jGrundlagen von einer Reihe von mehrernhundert Versuchenge-
äliefert wurden, welche Herr Seawardglucklichgenug war, an den

sDampsernvon sehr verschiedenenKander- lvelcheder englischenMa-

jrim zugehzkm, machen zu. konnen. Bei der Berechnungwurde

lvorausgeselzt, daß Schiffe, von guter moderner Form, bei ange-

messenerEintauchiing»,eine Last tragen können,welche derjenigen

gleichkommt, die der Erbauer, nach der Regel Georg lll. berechnet,
als den Toniieiigehalt desselbenangibt. Ferner ist angenommen-

daß die Schiffe, nach dem Ausdrucke dieses Tonnengehnlts belastet,
und daher bis an die Grenze des lebendigenWerks Und die letzte
Wasserliiiieeingetaueiit sind.

Die Formel für die obenerwähnteRegel (13 GidkgeUl-

Kap. 74) ist folgende:
Länge — l

Breite = b

Tiefgang= t.

(6«—-e—6)1-56

0,5t.

So daß sich z. B. für die «Br"itannia«von 289- Längeauf



I

84

der letzten Wasserlinie 50« Breite ebendafelbst und einen Tiefgang
von 16« sich ein Tonnengehaltvon

(289—30) 75 = 2428,1 Tons ergibt.

Ta el, welche die Geschwindigkeiten und Tragsåhigkeiten eines
S iffs von 1000 Tons, bei verschiedenen aufgewandten Kräftenangibt; das Gewicht der Pferdekraft stets zu 1 Ton gerech et.

Tragkraft außer!Kraft und Gewicht Geschwindigkeit
dem Maschinen- der Maschine in Relative Ge- in engl. Meilen

gewicht. Pferdekraft und schwindigkeit. pro Stunde.
Tons.

970 i 30 Its-: 5
«

940 60 5172 6,299

910 90 5133 7,211

880 120 5130 7,937

850 150 bis-·- 8,549

820t 180 Zeiss 9,085

790 210 Zis- 9,564

760 240 ssss 10,000

730 270 Eiss- 10,040

700 300 Zis» 10,772

670 330 serv 11,119

640 360 Hist-· 11,487

610 390 Hist-. 11,756

580 420 Ins-e 12,050

550 450 ers 12,331

520 480 sssxs 12,599

490 510 Hist- 12,856

460 540 Ists-s 13,103

430 570 ist«-« 13,340

400 600 Eis-o 13,572

370 630 Its-i 13,794

340 660 51302 14,01

310 690 Ists-.- 14,219

280 720 sie-« 14,422

250 750 51305 14,62

220 780 Her-s 14,812

190 810 sp- 15,000

160 840 sie-« 15,182

130 870 Its-s 15,361

100 900 Eil-so 15,535

Nicht ohne Interesse dürftees nach dem Vorbeigehendensein,
wenigstens in seinen Umrissendas Resultat der Untersuchungen zu

hören,welche Joshua·-Lang, einer ter ausgezeichnestMMinim-

ingenieure angestellt hat. Wir entnehmen feinen Veröffentlichungen
im ,,Brjstol Magazine etc.« Folgendes im Auszuge:

Die akchimedischeSchraube hat in neurer Zeit die beifällige
Aufmerksamkeit der Marineingenieurs auf sich gezogen und es ist
keinem Zweifel unterworfen, daß ihre Anwendung sehr bald eine

allgemeine wkkdm würde, wenn wir Motoren von hinreichender
Geschwindigkeitbesåßen, um direkt auf die Achse der Schraude
wirken zu können. Bei unsern jetzigenMarinemaschinen bietet die

Uebersetzungihrer KolbengeschwlndigkeitVOU 200 bis 210 Fuß Pek
Minute in die ungefährvierfacheder Schraube Hindernisse,welche-

besonders bei größerenApparaten, bis jetzt noch Nicht mit vollem
Glücke überwunden worden sind. Als die beste Proporzion für die

Flächeder Schraube, als Scheibe betrachtet, zu der eingetauchten
Flächedes Schiffs- ergle sich, nach den vorzüglichstenSchiffen l :6.

Am «JasOU«beklagt bei einem Tonnengehalt von 1200 die

eingetauchte Fläche500 Quadrathß, während die Schraube bei

10,39 Fuß Durchmesser84,54 QuadratfußOberflächehat. Die

Schraube hat 14 Fuß Steigung und legt daher einen Weg von

50,400 per Stunde zurück,wenn sie 3600 Revoluzionenmacht-
wie die Geschwindigkeitder Maschine und die Uebersetzungergibt.
Da dies nun nahezu 10 engl. Meilen sind, das Schiff aber im

Stauwasser 9 Meilen macht, so ergibt sich für den Wegoerlust
durch die Schraube- kaum 10 Prozent, wo, bei Schaufelrädern,
ein Verlust von 28 —30 Prozent schon als ein gutes Resultat
betrachtet wurde-

Ob nun durch die archimedische Schraube eine größereSchiff-
geschwindigkeitüberhaupterzielt werden könne,ist, obgleich es durch
die neusten Sch ffe, welche den bestenSchauselräderschifsenmindestens
gleich sind, außer Zweifel geselztwurde, ein Ding von geringem
Belange, neben den Vortheilen, welche ihre Anwendung unwider-

leglich mit sich führt. Ein Schaufelradschiff ist, so lange es Koh-
len genug an Bord hat und seine Maschine in vollkommen gutem
Zustande ist, unzweifelhaft sicherer, als jedes Segelschiff, wird aber,
durch den Mangel an Kohlen oder ein Defekttverden seines weit-

läusigen,der See unter großenNachtheilen ausgesetztenApparates
zu dem hülflosestenDinge, das je auf dem Wasser schwamm, so
daß gewißin solchem Falle jeder der Befehlshaber der transatlan-

tischen Dampfer das Kommando seines »mächrigenBeherrschers
der Tiefe« mit dem eines behenden, kleinen Schooners gern ver-

tauschen würde. Kein Ruderdampfboot ist, wenn feine Räder im

Wasser schleppen, im Stande, mehr als drei Knoten unter seinen

Segeln zu machen, was zu wenig ist, um bei Seitenrvinde seiner
Abdrift zu widerstehen, selbst wenn feine Radkasten nicht den Wind-
und Wellenfangüber Wasser im hohen Grade vermehrten. Die

Räder aber«bei Seitenwinde zu demontiren, wird Jeder für eine

Unmöglichkeiterkennen, der die erschütterndenSchlägegehörthat,
mit denen dann die Wellen auch bei den kräftigsten,im besten
Stande befindlichen Schiffen die Radgehäuseanfüllen.

Nicht so die mit archimedischerSchraube ausgerüstetenSchiffe.
Der »Archimedes«,noch mehr die neuen Boote: Viktoria und

Albert- Phönix-,Jason ec. segeln, ohne Dampfkraft, unter bloßem

Segeldrucke 9—10 Meilen per Stunde, sobald die Schraube aus

dem Wassergehoben ist (was ohne Mühe vom Verdecke aus ge-

schieht); eine Geschwindigkeit,die der der besten Segelschiffegleich
kommt und die Schiffe befähigt,eben so nahe am Winde zu se-
geln, dieselben kurzen Manövres zu machen, wie die schärfsten

Fregatt- oder Briggschiffe. Ein anderer außerordentlichgroßerBisc-
theil bei der Anwendung der archimedischen Schraube besteht dgrtn,
daß die mit ihr versehenen Schiffe sehr viel leichter und kurzer

steuern, als Ruderdampfboote, was seinen Grund darin hat, daß
bei ihnen das von der Schraube zurückgestoßmeWasserunmittelbar

auf das Steuer trifft und durch seine Geschwindigkeitdie Wirkung

desselbenungemein verstärkt,währendbei Ruderdampfschiffendie

Gleichheit der von den Rädern zuruckgelegtenWege das Steuern

erschwert« Die Viktoria-Ieicht Macht eine Windung in 2ii Minute

in einem Kreise, dessenDurchmesserkaum zwei Miit sol ang ist- Als

ihr Kiel, währendSchiffe gleicher Größe mit Rädern, wie die

City of Aberdeen, Konnteß of Lausdale ic. im bisten FallsKreise
von einer Meile Durchmesserfahkm Und auf ihre eigne Lange im

Stauwasser kaum vie Punkte abvieren können. DgßDieserUmstand
zur Sicherheit solcherSchiffe, besonders aus Stkvmm mit vielem

Verkehr, eben so we ntlich beitragen Muß- als der Mangel der

Schaufelradkasten, li gt völligklar auf dfkHAND-
Zu wünschenist, daß die archimedlscheSchraube überall da-

wo Wassertiefe genug für ihr-»AUWMDUUSvorhanden ist, die

Schaufelräderganz verdrängt-MMosis

Riesa, im Januar 1849O
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