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Die N. V. Reederij v/h. J. H. Koenigsfeld, Rotterdam, be-
e im Herbst vorigen Jahres zur Vergroferung ihrer ats
rachtdampfern und zwei Motorfrachtschiffen. bestehenden
he bei der Schiffswerft und Maschinenfabrik Christof Ruthof,
i:z-Kastel und Regensburg, zwei® schuelle Motorfrachtschiffe,
bria” und ;,Normannia®”, die im Sommer d. J. zur’ Ablieferung
anzten,
Cher im AnschluB an die verschiédenen Uberseelinien der Be-

g von Stiickgiitern auf der Strecke Rotterdam-——Stra8burg
| Rotterdam—Frankfurt dient, bestimmt. Der Typ der Schiffe
urch die besonderen Anforderungen dieses Verwendungs-
ix}cs gegeben. Das Streben nach moglichster Beschleunigung
 Verkehrs verlangte die Erhéhung der Geschwindigkeit bis zur |
rze des bei der beschrinkten Wassertiefe des Rheins wirt-
atilich Moglichen, dabei Beschrinkung der Hauptabmessungen

Die Schiffe sind fiir den Eilgiiterdienst der Ree‘derei,v :

Fig. 1.

eue Motorfrachtschiffe fiir den Rheindienst von Rotterdam bis Basel.
: : " Von Dipl-Ing. Adolf Hummel, Wiesbaden. - ' : '

die 'Wahl des Dieselmotors als Antriebsmaschine * gegeniiber der
frither -ausschlieBlich verwendeten Kolbendampfmaschine, trotz -
hdherer Baukosten, wesentlich komplizierterer Verladeeinrichtung
und nicht zuletzt trotz der unmittelbaren Nihe der Kohlengebiete.
Die gewihlte Zweischraubenanordnung wunde durch Griinde der
Manovrierfahigkeit und des giinstigeren Propellerwirkungsgrades

bei beschrianktem Durchmesser bestimmt;

MaBgebend fiir die

Konstruktion, welche eine Weiterentwicklung der 1925 von der
Bauwerft  fiir die Reederei gelieférten Motorfrachtschiffe »~Hel-

vetia“ und ,,Westfalia® (W.R. H.
die Betriebserfahrungen mit den

1926, Heft 14) darstellt, waren
frither erbauten Dampfern und

Motorsghiffen gleichen Typs.

Die Hauptabmessungen der beiden Schiffe sind:

; ] 1 Lange tber alles . . . .. . R 64,90 m
- Erzielung eines giinstigen Verhidltnisses zwischen Fahrzeit Linge zwischen den Steven . . . 62,00 m
| Liegezeit.. Die unmittelbare Ubernahme. der Giiter von den Breite tiber Spanten . . . . . & . . ... . 800 m
&cl}iﬁen erforderte - gute ~Steuereigénschaften zum ~selbstén- Seitenhohe . . . . . ... 2,65 m
e Mandvrieren im. Hafen, Ferner war eine’ zweckmiBig CroBter. Tict _ 2,65 »
gebildete Ladeeinrichtung Bedingung. Das durch, die dichte rolter Liclgang . . . T """"" 9
ke der Anlegeplitze bedingte Verhiltnis zwischen Fahrzeit Tragfahlglfelt bei d1eser.n .1efg.an.g """ C707 ts
- Liegezeit, die Mdglichkeit des Einbaues Maschinen gréBerer Konstruktxons-GeschW{ndlgke1t in stromlosem
g  bei geringerem "Platzbedarf, Maschinengewicht und Wasser bei 1,80 m T1ef(g,ang ........ 1915, km/Std.
Emstoffvorrat und die davernde Betriebsbereitschaft bestimmte Gesamtleistung der Antriebsmotoren 600 PSe.
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) 342 ' Humm_e 1",
D1e Raumemteﬂung erfolgte mit Ruck51cht auf eine gunstxge
Propellerwirkung und Steuerfihigkeit bei Leerfahrt und geringer
Ladung, ohne Zuladung von Ballast. Die Motoren sind deshalb
‘auf ‘etwa ein Drittel der Schiffslinge vom Hintersteven angeord-
~net; Propeller tund Schiffsform sind entspfechend gewihlt,
: Vor dem Motorenraum befinden sich vier Laderiume, hinter
1hm liegt ein Laderaum. Der Verlust an Laderauminhalt durch
die Wellentunnel ist gering. Simtliche Laderiume sind stiitzen-
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Fig. 3. Hauptspant und Schnitt durch den Maschinenraum.

los und durch Rahmenspaﬁten geniigend versteift.  Das Deck
wird durch starke Unterziige mit doppelten Winkelverstirkungen
und den ausreichend verstirkten, mit einer Rundung an das Deck
anschlieBenden Lukenlingssiillen abgestiitzt. Der Inhalt der vier

vorderen Laderiume betrigt 600, der des hinteren Laderaumes -

160 m3. Die Schiffe kdnnen wegen dieses durch die Verhiltnisse

bedingten beschrinkten Schiffsrattmes meist nur durch Ubernahme

von Decksladung bis zu dem durch den jeweiligen Wasserstand
moglichen Tiefgang beladen werden. Die Konstruktion ist des-

“halb so bemessen, daB auf den Luken bis zu 2m Hoéhe Decks-

ladung genommen werden kann und auch neben den Luken
Fiasser und ihnliche Giiter verstaut werden konmen. D1e iiber

Fig. 4. Elektrische Ladewinden am vorderen Mast.

halbe Lukenbreite gehenden,Lukendeckel bestehen aus 4mm
dicken Blechen und sind durch Winkel versteift. Die hélzernen
Lukenlingsbalken in jedem Laderaum bestehen aus zwei Teilen,
welche auf beiden Lukenquersiillen und auf einem Schiebebalken
aus. T-Eisen aufliegen. Ebenfalls mit Ricksicht anf &
ladung bestehen die Dachsparren (Merklinzet &
Zvl-chen den vorderen La..c‘ra“‘“c'n bedd

Neue Motéxifrachtschiffe fiir den Rheindienst usw.

moglichst hoch vorgesehen.

 laufig verzichtet werden.

‘Riume und ZweckmiBigkeit ihrer Einrichtung besonderer W

Werft-« Reederei s

1928 Heft 17.

* Ladebaum ‘gehdrt eine elektrische Ladewinde von 2t Hubkr

Heben und Senken des. Ladebaumes geschieht durch besonds
Winden, welche von-den Ladewmden durch Gallsche Ketten
getrieben werden.

Die Mastkoker wurden mit Riicksicht auf die Decksladi
Wegen der dadurch notwendigen B
Boden mubBte sauf die Aﬂ
von der beabsichtigten F
StraBburg und+Kehl vi

hohung des Fixpunktes auf 6 m iiber
dehnung des Fahrbereiches bisBasel’
héhung der Rheinbriicken zw1schen

Deckshiusern, j:‘teils un
beschrinkt zur. Verfiy
rei¢hliche - Bemessung

Die Mannschaften smd teils, .in
Deck untergebracht. Soweit es der
stehende - Platz erlaubte, wurde ‘auf

gelegt. - Im Vorschiff befinden sich die Kabine fiir. den Ste
mann und  ein Mannschaftsraum fiir den zweiten Maschinis
2 Matrosen und 1 Schiffsjungen. - Der N1edergang erfolgt durch |
Deckshaus, welches Kombiise und W. C. fiir die Mannschaft @

. e f

Fig. 5. B.B.-Antriebsmaschine.
halt Je eine Kabine fiir den ersten Maschinisten und den Loi
ist in einein vor dem Maschinenraumschacht befindlichen Deg
haits untergebracht.. Neben dem- Niedergang zum Maschinents
befindet. sich noch eine Kombiise fir die Maschinisten. K

. Wohnzimmer und ‘W. C. des Kapitins liegen in einem Decksk
im Hmterschlff der Schlafraum unter Deck.

~ Im vorderen und hinteren Laderaumluk befindet sich Jd
Herft. FEin weiterer Inventarraum ist im mittleren Deckﬂl
hinter dem Maschinenraumschacht vorgesehen. -.

“fber. dem mittleren” Deckshaus ist das Steuerhaus ang
net.  Das Beiboot wird auf dem Deck des Maschmenschaa
aufgestellt. Zu seinem Einsetzen dient ein Bootsdavit aus »
losem Stahlrohr, der aus Betriebsgriinden nicht, wie ubh(:h,/i
Schanzkleid, sondern am Deckshaus befestigt ist.

Die Rudereinrichtung ist so ausgebildet, daB die Schx.ﬁi
der Fahrt und amch bei der Ausfithrung der iiblichen Mandver,
einem Mann gesteuert werden konnen. Deshalb wurde auch
des sonst meist iiblichen senkrechten ein wagerechies Ste
gewihlt, bei welchem erfahrungsgemiB mit geringer Anstr
die Ausiibung groBerer Kraft moglich ist. Das Ruder selbd
als Balanceruder ausgebildet. Sein Gewicht wird durch e
Deck sitzendes Kugellager aufgenommen. Die Ruderbewed
wird atsschlieBlich durch Wellen, welche in Kugellagern
und Kegelrider mit geschnittenen Zihnen iibertiragen.

Um die Schiffe auf Strecken groBen Verkehrs und g
Strémung, z. B. zwischen Rotterdam und Koln, besonders
schaftlich ausnutzen zu konnen, haben sie cine Schleppemnc
erhalten. Die Schleppirosse wird in einem der auf jeder Sez
mittleren Deckshauses angeordneten Poller fesigemacht und ]
eine der Kliisen gefiihrt, die zu beiden Seiten des hinteren ]
kokers angebracht sind. Das hintere Deckshaus wird durch
Seilhdzen geschiitzi |

Die beiden Schrambenwellen werder durch zwel voa
Motoreriasbrik Deztz gelisferie €Sreer ——sienerbare komprd
koce Viertake-Thesel— Trz SWMSE :1s0 vox folzendes
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Die Motoren zind mit den Schrambezwellen '::::n*te}bar ge
kuppelt. Zur Aufnahme des Propellerschnbes dlenen zwei Ein-
scheibendrucklager, Bauart Ruthof, mit answechselbaren Druck-
stiicken. Die Zwischenwellen laufen, da die Wellentunnel zur Ver-
meidung von Verlust an Laderaum nicht vom Maschinenraum
zuganglich sind, in reichlich bemessenen Ringschmierlagern.

Die Anordnung der von der Bauwerft entworfenen Propeller
erfolgte mit besonderer Riicksicht auf gute Manovrierfihigkeit
der Schiffe, also moglichst giinstige Wirkung bei Riickwirtsfahrt
und giinstigen Wirkungsgrad bei allen Beladungszustdnden. Auf
die Anbringung der sonst bei ge;inger Tauchung - iiblichen

5 1115 M

" Fig. 6. Anordnung des Mascb]nenraumes

1. Hauptmotoren 7. Lenzpumpe 14.. Schmierolfilter
‘2. Drucklager 8. Brennstoffvorratstanks ' 18. Schmierolkiihler
3. Hilfsmotor 0. Brennstofftagestanks  16. AnlaBluftbehalter
4. Dynamo 15 kW 10. Brennstofffilter 17. Wasserkasten

5. Hilfskompressor 11. Schmierdlvorratstanks 13, Wasserfilter

6. Motordynamo 1,7 kW 12. Schmierdlablauftanks  1g. Schalttafel

13. Schmierdlsammeltanks

Schraubenschirme wurde deshalb verzichtet. "
Erfahrungen auf den frither erbauten Schiffen dieser Art wurden
auf jede Welle zwei vierfliigelige Propeller aufgesetzt, deren
Fliigel gegenemander um .45° versetzt sind und deren Durch—
messer und Steigung so bemessen sind, daB das Wasser durch
beide Propeller in zwei Stufen beschleunigt wird und die bei ge- -
ringer .Tauchung von der vorderen Schraube mit geringerem
Durchmesser “erzeugte Welle {iber den Fliigelspitzen der hinteren
Schraube liegt, sodaB auch diese bei geniigender Tauchung ar-
> beitét. Das Stevenrohr wird zur zweckmiBigen Lagerung der
Welle in einer Wellenhose bis kurz vor die vordere Schraube
zuriickgefiihrt. )

. Die Maschinenanlage ist vom Gesichtspunkt moglichstér
Einfachheit bei der notwendigen Betriebssicherheit -entworfen.
Zir Bedienung sind zwei Maschinisten-vorgesehen. Eine beson-
dére Ersparnis an Personal entsteht deshalb bei Verwendung des
Dieselmotors g,egenuber der Dampfmaschine nicht.

Mit Riicksicht auf das hiufige Anlegen sind die am vor-

deren Maschinenraumschott “aufgestellten Brennstoffvorratstanks.
als ‘zwei selbstindige Behilter ‘ausgebildet. Sie sind vom Deck
des Maschinenschachtes durch weite Rohre zu- fiillen. . Uber “den
Vorratstanks befinden sich im Maschinenschacht, von . diesen
durch eine Handpumpe. zu fiillen, die Brennstofftagestanks Der
Gesamtinhalt der Brennstofftanks ist 20 m®

) Die Unterbringung der Tanks zur Aufnahme des von der
Kurbelwelle ablaufenden Schmierdles, fiir die eine bestimmte Min-
‘destgroBe unerlidBlich ist, macht in der iiblichen Art zwischen den
Maschinenfundamenten bei B1nnensch1ffen immer Schw1er1gke1ten

Auf Grund der guten

é::rcT: Eize rweiie Z

vorratsiates von Je 3001 Inhan: dieren zur }.Lﬁmmz_ des moi-
wendigen Schmieroles. -

De Druckluft zum Anlassen und Umsienern der Motoren
wird in sechs auf Backbord liegenden Behiltern von je 3001 In-
halt aufbewahrt, welche durch einen von den Haupimotoren be-
triebenen Hauptkompressor und im Notfall durch einem Hilis-
kompressor von 25 m® Stundenleistung gefiillt werden konnen.

Die an jeden Motor angehingte Kithlwasserpumpe saugt ans
zwei an jeder Seite des Maschinenraumes vorgesehenen Wasser-
kisten mit abschaltbaren Filtern, jede allein geniigt zur Lieferung
des Kithlwassers fiir alle Maschinen,

AuBer den an jeden Hauptmotor angehingten Lenzpunmpen
ist zum Lenzen simtlicher Riume im Maschinenraum eine elek-
trisch angetrieberie Kreiselpumpe von 30 m® Stundenleistung aui-
gestellt. Die Lenzpumpen konnen im Notfall zur Kiihleng der
Hauptmotoren verwendet werden. )

Zum Antrieb der. Winden und zur Lichterzeugung sind die

- Schiffe mit ¢iner elektrischen Gleichstromanlage ausgeristet Der
-Strom wird von einer Gleichstromdynamo von 15 kW und 220 V

Spannung erzeugt, die mit einem kompressorlosen Drezsbmder-
Zweitakt-Dieselmotor, Bauart Deutz, von 36 PSebei 350 Umdr, 'mi=.
unmittelbar gekuppelt ist, an den auch der Hilfskompressor amze-
hingt ist. . Fiir die Beleuchtung wird die Spannung mit Ricksncks
auf .die Akkumulatorenbatterie durch einen Motorgenerator wox
1,7kW auf 110V umgeformt.  Die Kapazitit der fur dhe Lok
anlage vorgesehenen Akkumulatorenbatterie betragt =7 Amm

‘stunden. Sie ist in einem besondéren Raum hinter dem M aschfmen

raumschacht aufgestellt.
Die Ankerwmde erd von Hand oder elekirisek Omweh

Fig. 7. Hintérschiff des M. S.. ,Cimbria®,

éinen” Hauptstrommotor von 8PSe bei 1500 Umdr./min dber eim
Schneckenradgetriebe angetrieben.  Das Ankergeschirr besteht zms
einem Klipp- und eifiem Stockanker mit Kabel- und Ohringsketrs.

" Die durch Hauptstrommotoren von '80 PSe-Leistung be-
triebenen Ladewinden sind unter Beriicksichtigung der besondersn

Betriebsbedingungen von der Bauwerft ' entworfen und ker-
gestellt . und . werden. durch ~Widerstinde gesteuert. Die
Ubersetzung geschieht . derart daB: fiir das -Heben leichier

Lasten durch Umschaltung auf ein besonders hierzu vorgesehemes
Vorgelege die Drehzalil der Trommeélwelle . bei  gleichbleiberder
Motorendrehzahl verdoppelt werden kann; die Leistung der A=-
triebsmotoren wird also. auch in diesem Fall voll ausgenutzt. Diz
Hubkraft .der Winden betrigt bei groBer Ubersetzung und eimer
Hubgeschwindigkeit von 0,2 m/sek 2 't; bei kleiner Ubersetzunz

‘wird mit einer Last von 0,8 t eine Hubgeschwindigkeit von

0,6 m/sek erreicht,’
den vorgesehen. .
Am 1, Oktober 1927 wurde der Auftrag auf beide Schiffe
erteilt, am 22. November das erste, am 16. Januar das zweite Schifi
auf Stapel gelegt. Am 12 Mai erledigte ,,Cimbria®, am =z1. Juni
; Normanmnia® erfolgreich . ihre Probefahrten. = Schiffe und Ma-
schinenanlagen haben sich anschlieBend im Betriebe gut bewihrt:
besonders ‘hat die Anordnung der. Propeller die in sie gesetzten
Erwartungen voll erfiillt. - Bei einem Tiefgang von 1,80 m und
normaler Leistung der Motoren erreichte. M S, ,,Cimbria®“ im
Mittel aus. Berg- und. Talfahrt eine Geschwindigkeit von 20,2 km/h,
bei leereni ‘Schiff ohne Ballast eine Geschwindigkeit von 19,2 km/h.
Gleich giinstige Ergebnisse wurden bei M. S. ,Normannja“ erzielt.

Fir den Notfall ist Handantrieb fiir die Wig-




