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Vorwort.

Ass im Anfange des vorigen Jahres der Vorstand des Deutschen Vereines fiir 6ffentliche Ge-
sundheitspflege mit der Bitte an mich herantrat, auf seiner XXI. Versammlung am 12. September 1896
zu Kiel einen Vortrag iiber die gesundheitlichen Einrichtungen der modernen Dampfschiffe zu halten,
war ich vor eine fiir mich recht schwierige Aufgabe gestellt. Ich machte den Herren kein Hehl daraus,
dass mich méine bisherige Thitigkeit noch niemals in eine innigere Berithrung mit der einschligigen
Materie gebracht hitte, und dass es meines Wissens an einer erschépfenden Litteratur auf diesem Gebiete
gebriche. Es ist mir denn auch thatsichlich nur durch das wohlwollende Entgegenkommen Seiner Excellenz
des Herrn Staatssekretérs des Reichsmarineamts, Admiral Hollmann, der mir das umfangreiche Material
der Marine zur Verfigung stellen liels, sowie durch die kriftige Unterstiitzung unserer grofsen auf den nach-
stehenden Seiten genannten Dampfergesellschaften, Schiffswerften und sonstigen auf dem Gebiete der Schiffs-
hygiene beschiftigten Firmen erméoglicht worden, die vorliegende Arbeit zu verfassen. Bemiiht habe ich
mich, unter scharfer Heraushebung des Wesentlichen alle technischen Weitschweifigkeiten zu vermeiden, um
so den Herren Hygienikern das Eindringen in dieses wichtige Gebiet nach Moglichkeit zu erleichtern.
Indem ich hoffe, dass mir letzteres bis zu einem gewissen Grade gelungen sein mdge, empfehle ich diesen
ersten ohne Vorbild dastehenden Versuch einer zusammenfassenden Schilderung der heutigen fiir die
Schiffshygiene benutzten maschinellen Einrichtungen einer billigen Beurteilung.

Berlin, im Februar 1897.
Der Verfasser.
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»Vier Elemente
»Innig gesellt
»Bilden das Leben,
»Bauen die Welt«

sang Schiller, als man die heute etwa 20 mal so grofse Zahl
der chemischen Grundstoffe noch nicht kannte. Von den
vier alten klassischen Elementen wird eines — die Erde —
.an Bord durch das Schiff dargestellt, und um seine Besatzung
»am Leben zu erhalten« — oder wie ich hier in Ihrer
Mitte wohl richtiger zu sagen habe: »um sie gesund zu er-
halten« —, miissen die anderen drei Elemente: die Luft, das
Wasser und das Feuer herbeigeschafft und verwertet werden.
Die sichtbaren Strahlen des letzteren liefern das Licht, die
unsichtbaren die Wirme. Die miglichst vollkommene, d. h.
den Forderungen der Aerzte entsprechende Verteilung von
Luft und Wasser, Licht und Wiirme ist nun der Zweck der
gesamten maschinellen Vorrichtungen, welche die modernen
Dampfschiffe aus gesundheitlichen Riicksichten fiir ihre Be-
satzungen und Fahrgiste mit sich fiihren.

Ehe auf diese Vorrichtungen niher eingegangen wird,
sollen noch kurz die grofsen Umwilzungen erwiihnt werden,
welche sich im Leben der Schiffsbewohner infolge des Er-
satzes der Segel durch die Dampfkraft wihrend des laufenden
Jahrhunderts vollzogen haben. Die durchschnittlich sehr viel
kiirzere Reisedauer ermdglicht ein héufigeres Beriihren von
Hifen und damit eine reichlichere Aufnahme frischen Pro-
viantes. Nebenbei ist die Herstellung von Konserven und
Dérrgemiisen auf einer so hohen Stufe der Vollkommenheit
und Billigkeit angekommen, dass das Salzfleisch und die
Hiilsenfriichte — die friihere fast bestiindige Nahrung der
‘Schiffsbesatzungen -- sehr in den Hintergrund getreten sind.
Endlich ist noch auf den besseren und neueren Dampfern
-der Kriegs- und Handelsmarine durch die Einrichtung von
Lis- oder Kaltluftriumen die Méglichkeit vorhanden, Frisch-
proviant lingere Zeit in See genielsbar zu erhalten. Die
Erndhrangsverhéilinisse an Bord haben sich daher gegeniiber
-denjenigen in vorhergehenden Jahrhunderten ganz ungewdhn-
lich viel giinstiger gestaltet, sodass eine der schlimmsten und
héufigsten Geifseln der alten Seefahrer — der Skorbut —
nahezu vollsténdig erloschen ist.

In noch viel hoherem Grade als die Ernihrungsverhiilt-
nisse haben sich die Einrichtungen fiir die kérperliche Pflege
-der Schiffsbewohner entwickelt, von denen auf den folgenden

Einleitung,

Seiten besonders die Rede sein wird. Wenn nun trotzdem
die Zahl der Krankheitsfille unter den Besatzungen immer
noch eine ziemlich grofse ist, so liegt dies in erster Reihe
an dem grofseren Wohlleben der heutigen Zeit, welches die
Leute einerseits weniger hart in Krankheiten und andererseits
mehr geneigt macht, sich schon bei leichterem Unwohlsein
oder unbedeutenderen Verletzungen, die frither nicht beachtet
worden wiren, Befreiungen von ihrem tiiglichen Dienst zu
verschaffen.

Hierzu kommt nun noch, dass sich auch in dem Personal
der meisten europiischen Kriegsmarinen ein grofser Wechsel
vollzogen hat, an die Stelle’ der Anwerbung ist die Aushebung
und damit auch an die Stelle des Matrosen der Soldat ge-
treten. Die frither durch Werbung gewonnenen, wetterfesten
und erprobten Berufsseeleute bilden in den modernen Marinen
mit ihrem grofsen Mannschaftsbedarf einen immer geringer
werdenden Prozentsatz und hiermit hingt es zusammen, dass
die Verletznngen an Hinden und Fiifsen unter den heutigen
Kriegsschiffsbesatzungen gegen friiher sehr bedeutend zuge-
nommen haben. Der ausgehobene Mann, der erst im Laufe
seiner Dienstzeit schlecht und recht zum Matrosen umgebildet
wird, kann nicht die korperliche Gewandtheit, die Behendig-
keit und die manuelle Geschicklichkeit besitzen, wie der
schon seit dem Knabenalter auf See herumgeschiittelte Berufs-
matrose.

Auch in den Handelsmarinen hat sich dieser Umstand
filhlbar gemacht und man sucht jetzt durch eine reichlichere
Einstellung von Schiffsjungen einen den Bedarf deckenden
Ersatz von Berufsmatrosen zu schaffen. Nun ist aufserdem
nicht zu vergessen, dass den Schiffsbesatzungen durch das
Maschinenpersonal ein ganz neuer eigenartiger Zuwachs er-
standen ist. Die Heizer und Maschinisten werden erst im
Laufe der Zeit zu seefesten Leuten und helfen in ihrem Aus-
bildungsstadium ebenfalls die Zahl der weniger widerstands-
fihigen Personen vermehren.

Diesen Umstinden muss Rechnung getragen werden, wenn
die heutige Krankenstatistik der Seefahrer mit der friiheren
verglichen wird, und sich die Waage nicht so ausgesprochen
auf der Seite der jetzigen Zeit senkt, wie nach den groflsen
Verbesserungen der Gesundheitsverhiltnisse auf den modernen
eisernen Dampfern gegeniiber den alten hdolzernen Segel-
schiffen durch die giinstigere Ernihrung und die vollkom-
mener gestalteten Lebensbedingungen, die nunmehr geschildert
werden sollen, eigentlich angenommen werden muss.




II. Die Luft.

Die Quellen der Luftverunreinigung.

Ich wende mich zuniichst der an Bord eingeschlossenen
Luft zu, untersuche die Ursachen ihrer allmihlichen Ver-
schlechterung und entnehme daraus die Mittel zu ihrer Ver-
besserung und Erneuerung, indem ich den Arbeiten der
friiheren Marine-Stabsirzte Dr. Giértner, Dr. Schotte und Dr.
Bélir folge, die aufser ihren eigenen Beobachtungen in der
deutschen Marine alle Verdffentlichungen der franzdsischen,
englischen und hollindischen Marineiirzte auf diesem Gebiete
fir ihre Zwecke Dbenutzten.

Nach ihnen wird die Verunreinigung der Schiffsluft her-
beigetiihrt durch das Material und die Bauart des Schiffes
selbst. sowie durch seine Ladung und seine Bewohner.

Der Schiffskérper der heutigen Dampfer besteht ent-
weder aus Eisen oder aus Stahi. In den verschlossenen Riumen
des Schiffes verschlechtert sich die Luft durch Abg:be von Sauer-
stoff an das oxydirende Eisen, wie Giirtner fiir die unbewohn-
ten, stets geschlossen gehaltenen Riinme von Panzerschiffen,
besonders fiir die Zellen des Doppelbodens, von denen meist
nur je 4 durch ein Mannloch in der inneren Schiffswand zuging-
lich sind, iiberzeugend nacligewiesen hat. In der Bekimpfung
dieses von den Schiffswiinden ausgeiibten Einflusses wird der
Arzt vom Techniker auf das lebhafteste unterstiitzt, denn der
Rost schwiicht das Eisen, weshalb es einen schiitzenden An-
strich erhiilt. Zwar kann auch dieser noch durch Terpentin-
ausdiinstungen sowie durch Staubteilchen, die von Blei-
mennige- und Bleiweifsanstrichen herriihren, ungiinstig wirken;
jedoch sind solehe Fille hichst selten und nur unter Le-
sonderen, vermeidbaren Verhiiltnissen beobachtet worden.

Unangenehmer ist es dagegen, dass in unseren Breiten die
unteren, nicht in der Niihe der Maschinen und Kessel liegenden
Schiffsriume infolge der hohen Wirmeleitung~fihigkeit der
eisernen Aufsenhaut durch das umgebende Seewasser durch-
schnittlich um 2 bis 3° C kilter gehalten werden als die
dufsere Luft. In den Tropen wird dagegen der ganze untere
Schiffsraum. besonders auf schnellen Kreuzern mit Panzerdeck,
wo er auf mehr uls ¥/3 seiner Linge nur Maschinen und Kessel
umschliefst, durch die von diesen ausgehende Wirmestrahlung
nach und nach in unertriiglicher Weise durchwirmt. Dazu
kommt nun noch, dass die neueren grofsen Dampfer der
vermehrten Sicherheit wegen nicht blofs Zellen im Doppel-
boden erhalten, sondern im Innern noch durch Lings- und
Querschotte in eine grofse Anzahl wasserdichter Abteilungen
zerlegt werden. Im Gegensatz zu den alten hélzernen Schiffen
mit durchgehenden Decks, die einem durch das ganze Schiff
streichenden Luftstrome ausgesetzt werden konnten, ist infolge-
dessen eine natiirliche Liiftung nicht mehr durchfiihrbar, trotz-
dem auf den eisernen Schiffen alles viel freier, héher und
luftiger ist, weil ibre Spanten und Deckstriiger einen sehr
geringen Raum einnelimen, verglichen mit den dicken Balken
der hélzernen Schiffe.

Die grofsen hier besonders ins Auge gefassten Passagier-
dampfer fiihren gewdhnlich gar keine oder doch nur sehr
wenig Ladung mit, sodass bei ihnen wie auf Kriegsschiffen
nur von einem Einfluss des Proviants und der Kohlen auf
die Luftverschlechterung gesprochen werden kann. So lange

der Proviant unverdorben ist, sind die seinen Aufbewal -
rungsriiumen entstrdmenden Geriiche bei weitem nicht so-
storend wie die aus manchen Anrichte- oder Aufwasch-
kammern kommenden.

Auch die Kohlen sind von keiner grofsen Bedeutung.
Erzeugten sie frither beim Uebernehmen in hohem Grade
einen alle Ritzen durchdringenden Staub, so hat dies we-
sentlich abgenommen. seitdem die Bunker meistens durch
Seitenpforten und nicht mehr von oben gefiillt werden.
Infolge der notwendigen Liiftung der Bunker kémnen wohl,
namentlich bei grubenteuchten Kohlen, unter Umstinden leichte
Kohlenwasserstoffe in die oberen Decks dringen; es ist aber
nicht mit Sicherheit nachgewiesen, dass sie irgendwie gesund-
heitschddlich gewirkt hétten.

Die bei weitem schlimmsten Verderber der Schiffslaft
sind die Menschen, welche sich darin bewegen, und zwar:
nicht nur durch ihre Atmung, Ausdiinstung und Auswurfstoffe,
sondern auch durch ihre téglichen Verrichtungen, wie Kochen,
Essen und Waschen.

Die Grofse des Luftraumes, der heute dem Zwi-
schendeckpassagier eines Auswandererdampfers sowie dem
Matrosen in den Schlafrdumen grofser Kriegsschiffe zugebilligt
wird, ist sehr verschieden. Fir Handelsdampfer schwankt
er thatsiichlich noch zwischen 1,75 bis 5 ¢cbm, wiihrend er auf
Kriegsschiffen von etwa 2 cbm bei ilteren Korvetten auf
8 cbm und dariiber bei neueren Panzerschiffen gestiegen ist.
Diese Zahlen erscheinen klein gegeniiber den fiir Gefingnisse,
Kasernen und Schulen geforderten 25 cbm und den fiir solche
Anstalten im allgemeinen innegehaltenen. Werten von min-
destens 12 bis etwa 20 cbm; dabei ist aber nicht zu vergessen,
dass die natiirliche Liiftung auf einem Schiffe in See sehr viel
lebhafter ist als in grofsen Gebiuden am Lande. Es liegt in der-
Natur der Sache, dass der dem Schiffsbewohner bewilligte Luft-
raum nur beschriinkt sein kann, und so lange fiir eine gehérige
Lufterneuerung gesorgt ist, schadet dies auch nicht. Vorausge-
setzt ist hierbei, dass jene Erneuerung nicht so stark betrieben
wird, um als unangenehmer und ungesunder Luftzug aufzu-
fallen.

Neben der durch die Atmung entstehenden Kohlen-
sdure enthdlt die von Haut und Lungen herriihrende Aus-
diinstung auch Wasserdampf in erheblicher Menge, zu
dem sich an Bord die erhéhte Feuchtigkeit der Schiffsluft
gesellt. Diese Feuchtigkeit hat ihre Ursache in der Verduns-
tung des Wassers, das durch das tigliche Deckwaschen,
durch das Kihlwasser der Maschinenanlage, durch iiberkom-
mende Seen, durch Regen, durch nasse Kleider usw. in das
Schiffsinnere eindringt. Infolge der grofseren Wirmekapazi-
tit des Wasserdampfes wird bel grofser Hitze von der
feuchten Luft mehr Wirme absorbirt als von der trockenen,
wodurch der Unterschied zwischen der Lufttemperatur in der
Sonne und im Schatten sowie auf und unter Deck sehr ge-
ring wird. In dieser warmen feuchten Luft geht nun auch
die Hautausdiinstung unvollkommener von statten, sodass ein
driickendes nervenerschlaffendes Hitzegefiihl entsteht, welches
das Verweilen im Schiff unertriiglich macht. Dem hohen
Feuchtigkeitsgehalte der Luft schreibe ich auch einen grofsen
Teil der Unannehmlichkeiten des Aufenthaltes in sonst gut



-geliifteten Heizrdumen zu. Die oft hohe Temperatur dieser
Réume wirkt weniger ermattend als der reichliche Wasser-
-dampf, der durch das Aschekiihlen, das Kohlenabspritzen,
durch kleinere Leckagen an den Kesseln, Rohrleitungen usw.
entwickelt wird.

Endlich ist der Schiffsluft noch ein geringer Prozentsatz
organischer Zersetzungsstoffe beigemengt, die sich
durch ihren iiblen Dunst bemerkbar machen. Diese Stoffe
haften namentlich an den Kleidern so fest, dass sie sich
-durch Liiftung nur schwer entfernen lassen und jenen den
sogenannten Geruch »nach armen Leuten< verleihen. Zu
verwundern ist es daher nicht, dass in den Zwischendecks
vollbesetzter Auswandererdampfer im schlechten Wetter,
wenn die natiirliche Liiftung wegen des dichten Abschlusses
-der Deckausginge unterbrochen ist, eine wahre Luftverpestung
entsteht, die durch kiinstliche Liiftung nur mangelhaft be-
kimpft werden kann. Die Ausdiinstung und der Kleiderge-
ruch mischen sich dann noch mit dem Gestank des Erbroche-
men sowie der Urin- und Stuhlentleerungen von seekranken
Weibern und Kindern, die bei dem stark schwankenden
Schiff den Weg zu den Klosetts scheuen.

Dagegen sind die von den Auswurfstoffen der Menschen
herriihrenden Luftverunreinigungen auf Kriegsschiffen und neue-
ren Passagierdampfern kaum in betracht zu ziehen, weil die
Klosetts und Pissoirs so reichlich gespiilt und geliiftet werden,
tiberhaupt derartig konstruirt und angelegt sind, dass nur beim
Mangel an Aufsicht und Reinlichkeit hochstens einmal voriiber-
.gehend iible Geriiche entstehen kénnen. Durch Verlegung der
Kombiisen und der Kiichenriume auf das Oberdeck — ent-
.sprechend den grofsen amerikanischen Hotels, in denen sich
die Kiichen im Dachgeschoss befinden — haben sich die

Kiichengeriiche auf den modernen Schiffen fast ganz ver-.

loren. Eine friiher recht bedeutende Quelle der Luftverunreini-
gung, die Verbrennungsprodukte des Beleuchtungs-
materials, ist durch das elektrische Licht zum Versiegen
gebracht, und die auf den alten hélzernen Schiffen aus dem
unvermeidbaren fauligen Bilgewasser entweichenden Gase
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des Bilgewassers durch Scheuern mit heilser Sodaldsung un-
schwer reinigen und durch Abwaschen mit Sublimatlosung
leicht desinfiziren lassen.

Die Liiftungsmittel.

Nachdem gezeigt ist, dass die Liiftung der Rdume auf
den jetzigen Damptern infolge des Baumaterials und der
Bauart schwieriger, indessen durch Verbesserung der Bilgen,
der Kiichen, der Klosetts und der Beleuchtung wieder ein-
facher als auf den #lteren Schiffen geworden ist, wird es
sich nunmehr um die praktische Durchfiihrung der Liiftang
handeln, die teils eine natiirliche, teils eine kiinstliche ist.

Die natiirliche Liiftung findet durch die Niedergiinge,
Deckslichter und Seitenfenster statt, und zwar -einerseits
infolge des Winddrucks, andererseits infolge des Temperatur-
unterschiedes. Der Winddruck leistet am meisten, wenn er
direkt gegen die Seitendffnungen des Schiffes gerichtet ist;
bei vorlichem oder achterlichem Winde sucht man ihn durch
Herausschieben von Blechen in die Fenstersffnungen zu
leiten. Ein Luftwechsel durch die Niedergiinge infolge der
Temperaturunterschiede macht sich nur an kilteren Ta-
gen fiihlbar; er ist in der Regel unbedeutender als der durch
den Winddruck herbeigefiihrte. Die natiirliche Liiftung reicht
deshalb nur fiir die oberen Decks aus; sie wird schon unzu-
reichend fir das Zwischendeck, dessen Seitenfenster in See
gewdhnlich geschlossen bleiben, und ist bedeutungslos fiir die
Réiume unterhalb der Wasserlinie, die seltener betreten werden.

Die kiinstliche Liiftung Vleruht entweder auf dem
Aussaugen schlechter Luft oder dem Eintreiben frischer Luft
in die zu liiftenden R#iume; hiervon ist, wenn es sich sonst
ausfilhren lisst, die erste Art — die Aspiration — der
zweiten — der Pualsion — vorzuziehen, weil sie kriiftiger
wirkt und auch niemals das Gefiihl des Zuges hervorruft,
das bei dem letzteren Verfahren leicht auftritt.

Dampfer ,Pennsylvania® der Hamburg- Amerika-Linie.

5iq. 1 und 2,
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spielen auf den eisernen Dampfern nur eine hdéchst unterge-
ordnete Rolle. Wihrend holzerne Schiffe stets etwas leckten,
sodass sich immer Bilgewasser darin ansammelte, sind die
eisernen Schiffe vollkommen dicht; in ihnen findet sich des-
wegen meist nur Bilgewasser vor, das von dem Kithlwasser der
Maschinenanlage stammt. Dieses mit Schmierélteilchen und
Kohlenstaub geschwingerte Wasser wird durch Pumpen ent-
fernt. Den gut unter Farbe gehaltenen eisernen Schiffswin-
den kann es nicht schiidlich werden, wihrend es die holzer-
nen Winde durchdrang und auch aus den engen, durch die
starken Holzbalken der alten Schiffe arg versperrten Kiel-
rdumen schlecht za entfernen war. Die inneren Bdden der
eisernen Schiffe werden zementirt und sind deshalb glatt;
ihre Bilgen sind héher und geriumiger, ihre Lenzvorrich-
tungen zahlreicher und wirkungsvoller, wihrend sich die
Schiffswiinde im Hafen von den schmierigen Riickstinden

Das Heraussaugen der Schiffsluft — die Aspiration
— wird erzielt:

1) durch Schiichte und Kanile,

2) » Exhaustoren,

3) » Strahlapparate,

4) » erwirmte Leitungsrohre,
5) » Kapsel- oder Fliigelrider.

1) Luftschichte und Kanile.

Die Wirkung der Luftschichte und Kanile beruht auf dem
Temperaturunterschiede des zu liftenden Raumes und der
Aufsenluft; die diinne heifse und verdorbene Luft steigt in
ihnen empor, und die kalte frische Luft muss durch Luken oder
andere Oeffnungen eingefiihrt werden. Als besonders gute



Liftvorrichtungen wirken in diesem Sinne die hohlen eiser-
nen Masten, wenn man sie in den einzelnen Decks mit
Gitterschiebern versieht und an ihrem offenen Ende ober-
halb des Eselshauptes mit einer Kappe abschliefst, die
den Mast ringsherum tiberragt, damit die aufsteigende Luft-
séiule austreten, aber kein Regen nach unten gelangen kann.
Ebenso befordern die gerade aufsteigenden Aschheifsrohre
vieler Dampfer die heifse Heizraumluft nach aufsen. Hier-
her sind auch die hohlen eisernen Beetings zu rechnen, jene
starken Pfosten, um die ein ankerndes Schiff seine Anker-
kette legt. Die Beetings werden vielfach durch angesetzte
Robre bis in das Zwischendeck oder das darunter liegende
Hellegat verlingert und in derselben Weise wie die Masten
unten mit Schiebern versehen und fiir Liiftungszwecke ver-
wendet. Endlich dienen senkrechte, von dem Zwischendeck
oder den tieferen Schiffsriumen an der Bordwand aufsteigende
Luftkanile, die anf Kriegsschiffen an der Schanzkleidung
unter den Finknetzkiisten mit Gitterschiebern miinden, dem-
selben Zweck. Solche zwischen den Spanten angeordnete
Kaniile, die auf dem Oberdeck in Schwanenhilsen endigen,
um Regen und Spritzwasser vom Schiffsinnern fern zu halten,
weist auch der neue sehr grofse Dampfer »Pennsylvaniac,
Fig. 1 und 2, auf. den die Hamburg- Amerika-Linie er-
bauen lisst. Die Wirkung der Luftschiichte bleibt leider
immer nur auf ihre nihere Umgebung beschrinkt, fir die
sie indessen hochst schitzenswerte Dienste leisten, wenn die
Innenluft wirmer ist als die idufsere; das ist in unseren Brei-
ten aber gewéhnlich nur der Fall, wenn sich das Schiff unter
Dampf befindet.

2) Exhaustoren.

Die Exhaustoren, welche die saugende Kraft des Windes
oder eines durch die Fahrt des Schiffes hervorgerufenen
Luftstromes fiir die Liiftung des Schiffsinneren nutzbar machen,
bestehen aus eisernen, bis zu den betreffenden Réumen
moglichst senkrecht hinuntergefiihrten Rohren, deren Miindung

Fig. 3.

iiber dem obersten Deck mit einem drehbaren Saugkopf
versehen ist. Dieser Kopf enthilt eine trompetenartig gestal-
tete Diise, Fig. 3, die wagerecht {iber dem Liiftungsrohre
ruht und etwa in dessen Mitte endigt. Um die Diise ist eine
andere etwas weitere gelegt, die an der entgegengesetzten
Seite des Exhaustorkopfes miindet. Ein die Diise durch-
stromender Luftstrom reilst die an ihrem Ende iiber dem
Liiftungsrohre befindliche Luft mit, erzeugt dadurch eine Luft-
verdiinnung, und diese saugt die verdorbene Luft der unteren
Réume an. Auf schnellen Dampfern sind die Exhaustoren,
deren Wirkung etwa 6mal geringer als die gewdhnlicher

VentilatorkSpfe geschiitzt wird, nicht beliebt, denn sie miissen:
stets sehr hoch gefiihrt werden, weil sie sonst bei schlechtem
Wetter ihrer beiden Oefilnungen wegen leicht Spritzwasser
nach unten beférdern. Hohe Ventilatorkopfe bilden aber
einen starken Windfang und vermehren damit den Widerstand.
des Schiffes.

3) Strahlapparate.

Die Strahlapparate befolgen dasselbe Prinzip wie die:
Exhaustoren, indem sie auf der Saugwirkung eines durch
Diisen tretenden Dampf- oder Pressluftstrahles beruhen. Der-
artige mit Dampf betriebene Luftejektoren sind von Gebr.
Korting in Hannover konstruirt worden; sie haben die Nach-
teile, dass die Dampfzufilhrungsrohre Wirme ausstrahlen,
dass ihr Dampfverbrauch bei gleicher Leistung bedeutend
grofser ist als jener der durch Dampfmaschinen angetriebenen
Kapsel- oder Fligelradgeblise, und dass die von ihnen an.
Deck geblasene Luft durch das Wasser des kondensirten
Dampfes Niederschlige verursacht.

Ein anderer durch Pressluft betriebener Ejektor, der
von Green in England zur Schiffsliiftung benutzt worden
ist, regelt sich je nach der Spannung der Pressluft selbst..
Die durch eine Luftpresspumpe erzeugte Pressluft tritt in
die Ausstromungsdiise, einen hohlen abgestumpften Kegel,
der durch eine Spiralfeder zuriickgedriingt wird und
die Ausblaseéffnung verschliefst, Fig. 4. Die Pressluft
wirkt gegen den Hohlkegel; ist ihr Druck stirker als der
Federdruck, so offnet sich der Kegel und ldsst die Press-
luft in einem ringférmigen Strahle entweichen, der die
umgebende Luft um so kriftiger mit fortreifst, je hdher
die Spannung der Pressluft ist. Fir die Aspiration haben
sich die Greenschen Diisen einigermafsen bewihrt, wenngleich
ihre Wirkung nur schwach ist; fiir die Pulsion sind sie un-
brauchbar, wovon spiter noch die Rede sein wird. Das Be-
stechende einer solchen Liiftungseinrichtung liegt darin, dass.
von einem Mittelpunkte — einer Luftpresspumpe — nur ein
diinnes Rohr fiir die Pressluft in die verschiedenen Schilfs-
rdume geleitet zu werden braucht, das sich ohne Schwierig-
keit durch die wasserdichten Schotte hindurchfiihren lisst.

Eine dritte Art von Strahlapparaten bildet der von
Treutler & Schwarz in Berlin gefertigte Turbinenventilator
oder Aégrophor, Fig. 5 bis 9. Dieser besteht aus einem bron-
zenen Rade A, dessen Umfang zwei gezahnte Gummiringe B

-und C umgeben, und dem mit A durch die Stahlwelle D ver-

bundenen Ventilator E. Gegen den unteren Gummiring C sind
die Strahlrohre d, e, f gerichtet, die je einen feinen Wasser-
strahl gegen die Gummizihne ausstromen lassen und hier-
durch das Rad 4 sowie den Ventilator £ in duflserst schnelle
Umdrehung versetzen. Will man den Apparat nicht zur
Aspiration, sondern zur Pulsion benutzen, so werden die
Strahlrohre d, e, f abgesperrt, und man lisst die Strahlrohre
a, b, ¢ gegen den oberen Gummikranz B wirken. Das nétige
Betriebswasser wird . durch eine der an Bord befindlichen
Dampfpumpen herbeigeschafft, strémt durch das Rohr F in
die Strahlrohre und fliefst durch die Rohre G wieder ab.
Das Abflusswasser, dessen Menge sehr gering ist, sammelt
man entweder in einem Tank und pumpt es von hier wieder
in das Rohr F, oder man lisst es in die Maschinenraumbilge
laufen und entfernt es mit den Maschinenlenzpumpen. Im
ersteren Falle muss der Sammeltank etwa 2 m hoher liegen
als der Suugetank der Pumpe, damit beim Stampfen des
Schiffes die Riickflussleitungen gefiillt bleiben.

Die Vorziige des Atrophors bestehen in seiner grofsen
Leistungsfiihigkeit bei geringer Betriebskraft und in den ge-
ringen Reibungswiderstinden, welche die geforderte Luft
erfihrt. Was die Leistungsfihigkeit der Apparate anbelangt,
so sei bemerkt, dass ein Aérophor von 800mm Rohrdurch-
messer, dessen Betriebswasser 6 kg/qem Ueberdruck besitzt,.
mit einem Wasserbedarf von rd. 0,7cbm stiindlich etwa
7000 cbm Luft fordert. Das geforderte Luftvolumen steht
daher zu dem verbrauchten Wasservolumen in einem Ver-
hiiltnis von ungefihr 10000 : 1. Da zum Betriebe von 4 solchen
Apparaten 1 PS ausreicht, so lassen sich damit stiindlich
etwa 28000 cbm Luft férdern. Der Arbeitsbedarf ist beim
Aégrophor fiir die gleiche Luftmenge nur etwa halb so grofs-



wie bei Fliigelriidern mit direktem Maschinenbetrieb, welche
giinstige Wirkung wesentlich durch die geringeren Reibungs-
widerstinde erzielt wird. Weil das Betriebswasser iiberall
leicht hingeleitet werden kann, lisst sich an jedem Orte
ein Aérophor aufstellen, und es werden dadurch lange Lei-
tungskandle vermieden, durch die bei Ventilatoren mit Ma-
schinenbetrieb ein betrichtlicher Teil der Leistung infolge
von Reibungswiderstinden verloren geht.

Im Herbst 1883 sind auf unserem Aviso »Blitz« Versuche
mit Aérophoren angestellt worden, die mittels Dampfstrahles
betrieben wurden. Zur Liiftung des Maschinenraumes waren
zwei Aérophore von 520 mm Dmr. aufgestellt, bei denen aus
den Diisen d, ¢, f/ Dampf von 5 kg/qem Ueberdruck, der den
Hauptkesseln entnommen war, gegen das Rad C stromte.
Die Aérophore saugten also die im Maschinenraume ent-
standene heifse Luft ab, wibrend in das getfinete Maschinenluk
frische Luft einstrémte.

£

Die zuerst geplante Abfiihrung des verbrauchten Betriebs-
dampfes durch das Liiftungsrohr stellte sich als weniger
zweckmilsig heraus als seine Kondensation. Infolgedessen
wurde den Aé&rophoren durch die Zirkulationspumpe des
Destillirapparates das zur Kondensation nétige Seewasser
zugefiihrt; dieses lief spiter mit dem entstehenden Kondens-
wasser in die Bilge ab, von wo es die Maschinenlenzpumpen
iiber Bord forderten,

Von den beiden Aérophoren stand einer durch ein Rohr
von 0,2 qm Querschnitt unmittelbar mit dem Maschinenraume
in Verbindung, der andere saugte durch eine Zweigrohrleitung
von etwa 4 m Linge und einem etwas geringeren Querschnitt.
‘Wihrend eines vierstiindigen Betriebes férderte der erstere
stiindlich im mittel 5038 cbm, der andere 3990 cbm Luft.
Hiernach ergiebt sich nun, dass der Betrieb mit Wasserstrahi
billiger als der mit Dampfstrahl ist; aufserdem arbeiteten die
Agrophore mit Wasserstrahl viel gerduschloser als mit Dampf-
strahl, mithin ist jener vorzuziehen. Will man aber keine
besondere Dampfpumpe fiir die Herbeischaffung des Antrieb-
wassers der Aérophore an Bord aufstellen, so zeigt der Ver-

such auf »Blitz«, dass sie auch mit Dampfstrahl in Gang
gesetzt werden konnen.

Die vom Betriebe mit Wasser oder Dampf unzertrenn-
liche Feuchtigkeit macht die Aérophore fir den Gebrauch
an Bord trotz ihrer bedeutenden Leistungsfihigkeit weniger
geeignet, und das ist auch der Grund, weswegen sie auf
Schiffen so wenig Eingang gefunden haben.

4) Erwirmte Leitungsrohre.

Als erwiirmte Leitungsrohre werden jetzt auf vielen
grofsen Dampfern die Schornsteinmiintel benutzt. Die grolsen
Schornsteine sind stets doppelwandig, und der Raum zwischen
beiden Wiinden ist mit Luft als schlechtem Wirmeleiter

ausgefiillt, damit die entweichenden Heizgase ihre Wirme so
wenig wie mdglich in das Schift aasstrahlen.
steinmantel wird nun durch

Der Schorn-
senkrechte Wiinde in mehrere
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Abteilungen zerlegt und jede derselben durch Rohrleitungen
mit einem oder mehreren in der Nihe liegenden Schiffs-
rdumen verbunden. Gewohnlich sind die Liiftungsrohre der
Kohlenbunker in die Schornsteinmintel gefiihrt, um die sich
entwickelnden Kohlenwasserstoffgase zur Verhiitung von
Explosionen abzuleiten. Zuar kriftigen Abfiihrung der heilsen
Luft der Kesselriume erhalten die Schornsteine auch einen
inneren, von der Miindung bis zur Heizraumdecke gefiihrten
cylindrischen Schacht. In diesem wie im Schornsteinmantel
erwirmt sich die eingetretene Luft, dehnt sich aus, wird da-
durch spezifisch leichter und steigt nach oben; hierdurch ent-
steht eine sehr gute Saugwirkung, die, so lange gedampft
wird, niemals versagt.

5) Kapsel- oder Fliigelradgeblise.

Kapsel- oder Fliigelradgeblise stellen bis jetzt die
beste und sicherste Liiftung her. In neuerer Zeit werden
die Geblise unmittelbar durch je eine Dampfmaschine be-
trieben, wihrend man sie friher mittels Riemeniibertragung



von einer Antriebmaschine in Thiitigkeit setzte. Auf Kriegs-
schiffen kommen auch noch Geblidse vor, die mit der Hand
gedreht werden miissen, Fig. 10 bis 12; sie sind aber nur
fiir kleinere und tiefer gelegene Riume vorgesehen, in denen
nur zeitweise eine Luftverschlechterung eintritt, wie Arrest-
zellen, Pulverkammern usw.

Kapselradgeblise von Root, Fig. 13 und 14, saugten auf
unseren Panzerschiffen der »Sachsen«-Klasse die schlechte Luft

Luftmasse durch das Kapselrad a; von unten mitgenommen
und oben durch die Druckéffnung entlassen. Das Kapsel-
rad a; steht unten in der Saugstellung, indem es die in die
Kammer II eingedrungene Luft auf dieselbe Weise einzu-
schliefsen bemiibt ist, wie dies @; mit der in I enthaltenen
unmittelbar vorher gethan hat. Aus der Kammer III ent-
stromt die Luft, die das Kapselrad a; eine halbe Um-
drehung friher unten angesaugt hatte. Infolge der hohen

Fig. 10.

|
| IR
|

2
ezt
STt S

aus den Rdumen unter dem Panzerdeck. Zwei auf getrennten
Achsen befestigte zweizdhnige Kapselrider ay, a; werden durch
zwei Stirnrider d von gleichem Durchmesser in Umdrehung
versetzt. Der Zahn des einen Kapselrades greift in die Liicke
des andern ein, und dadurch wird ein nahezu dichter Ab-
schluss zwischen der unteren Saugdffnung & und der oberen
Druckosffnung ¢ hergestellt. Da auflserdem die Rénder der
Zihne a auch gegen den Umfang des Gehiuses beinahe dicht
schliefsen, so wird die in der Kammer I eingeschlossene

Umdrehungszahl dieser Rédder von 1200 bis 1500 i. d. Min.
entsteht ein Luftstrom an der Druckdffnung, dem ihre
Saugwirkung entspricht. Von der Verwendung der Rootschen
Gebldse ist man aber wieder abgekommen, weil sie durch
ihren Zahnradantrieb ein starkes Geridusch verursachen, viel
Raum beanspruchen, grofses Gewicht besitzen und dabei nur
einen verbiltnismiilsig geringen Nutzeffekt haben.

Auf neueren Dampfern verwendet man nur noch Fligel-
radgebliise, deren Fliigelachse mit der Kurbelwelle der zam An-



triebe dienenden Dampfmaschine gekuppelt ist. Auf den neueren
grofsen Dampfern »Prussia«, »Persiac, »Patria«, »Palatia« und
»Phoenicia« der Hamburg-Amerika-Linie, Fig. 1 und 2, sind 4 bis
5 solcher Fliigelrider, und zwar 3 oder4 auf dem Sturmdeck und
1 im Schornsteinumbau, aufgestellt. Sie sind simtlich so an-
geordnet, dass ihre Saugschiichte iiber einem Querschott
beginnen, damit jedes von ihnen die schlechte Luft gleich-
zeitig aus 2 benachbarten grofsen Abteilungen absaugen kann.
Dies Verfahren hat sich gut bewiibrt, da selbst im schlechten
Wetter durch die Austrittrohre kein Spritzwasser nach unten
gelangt, weil ihre hohe Lage sie hiergegen schiiizt.

Das Hineinpressen frischer Luft — die Pulsion —
wird fiir die unterhalb des Panzerdecks liegenden nahezu
luftdicht abgeschlossenen Ridume der Panzerschiffe und ge-
schiitzten Kreuzer erforderlich, weil die frische Luft anstelle
der abgesaugten nuf dem Wege der natiirlichen Liiftung nicht
dorthin gelangen konnte. Das Gleiche gilt fiir die tiefer ge-
legenen bewohnten Riume der Passagierdampfer, deren Auf-
giinge und Luken bei stiirmischer See verschalkt werden
miissen. Die Luft kann auf ebenso mannigfauche Weise in
das Innere des Schiffes getrieben werden, wie sie sich daraus
entfernen léisst. Man benutzt hierzu:

1) gewdhnliche Ventilatorrohre mit halbrunden Kopfen,

2) Luftpresspumpen,

3) Strahlapparate,

4) Fligelrider,

5) selbstthiitige Luftzubringer.

1) Gewohnliche Ventilatorrohre.

Die gewohnlichen Ventilatorrohre unterscheiden sich
von den Exhaustoren nur durch ihren halbrunden, mit
einer trichterformigen Erweiterung versehenen Kopf (s. den
oberen Teil von Fig. 15), der in den Wind gedreht wird,
damit dieser mit der ihm innewohnenden Geschwindigkeit nach
unten stéfst. Wihrend die Exhaustorrohre dicht unter dem Deck
der zu liiftenden Riume miinden mussten, ldsst man die Venti-
latorrohre nahe iiber dem Fulsboden endigen, damit der hinunter-
geblasene Luftstrom weniger als Zugwind auftreten kann. Nur
in den Heizrinmen befinden sich ihre Oeffnungen iiber den
Kopfen der Heizer, um ihnen die Wohlthat eines erfrischenden
Luftzuges zu teil werden zu lassen. Durch diese Ventilatoren
sowie durch den grofsen Schacht, welcher den Schornstein um-
giebt, wird die fiir die Unterhaltung der Feuer erforderliche
Verbrennungsluft zugefilhrt; es geht daher ein bestindiger
Luftstrom von oben nach unten hindurch, der aber auch un-
erlisslich notig ist. wenn die Heizraumtemperatur durch die
Wirmestrablung der Feuer nicht zu hoch steigen soll. In
sehr engen Heizrdumen wird sich eine solche Temperatur-
steigerung viel leichter einstellen als in ungewébnlich ge-
riumigen, wie sie z. B. die Kaiseryacht »Hohenzollern« auf
besonderen Befehl des Kaisers erhalten hat.

2) Luftpresspumpen.

Mittels Luftpresspumpen und anschliefsender Rolrlei-
tungen ist versucht worden, in den einzelnen Schiffsriiumen
durch Einpressen frischer Luft einen Luftzug zu erzeugen,
der indessen nirgends eine vollkommene Lufterneuerung,
dafiir aber héufig einen unertriglichen Zug herbeifiihrte.
Eine derartige Liiftungseinrichtung mit Greenschen Diisen
war urspriinglich auf unseren Reichspostdampfern »Preulsenc,
»Bayern« und »Sachsen< eingebaut, ist aber bei der in den
letzten Jahren vorgenommenen Verlingerung dieser Schiffe
beseitigt worden, weil sie aus dem vorstehenden Grunde in
den Speisesilen stets abgestellt bleiben musste, sodass den
Passagieren in den Tropen wihrend der Mahlzeiten nur mit
Hilfe der iiber den Tischen angebrachten Punkahs Kiihlung
zugefiihrt werden konnte.

3) Strahlapparate.

Strahlapparate kénnen fiir Pulsionszwecke nur mit kom-
primirter Luft arbeiten. Auf unserem Kanonenboot » Albatross«
ist zur Kiihlung des in den Tropen sehr heifsen Maschinen-




raumes ein Kortingscher Pulsionsventilator versucht worden.
Das Deck wurde an einer passenden Stelle durchschnitten
und ein Ventilatorrohr mit drehbarem Kopf daraufgestellt,
Fig. 15. In dem unteren Raume dieses Rohres war der aus 4
bronzenen und einer gusseisernen Diise bestehende Strahlappa-
rat untergebracht, Fig. 16. Zur Erzeugung der zum Betriebe
erforderlichen Pressluft wurden auf die Dampfcylinder der
Zirkulationspumpen zwei Luftkompressionscylinder gesetzt,
deren Kolben von den durchgefiihrten Kolbenstangen der
Dampfkolben bewegt wurden. Auf diese Weise konnte die
Aufstellung der sonst erforderlichen Luftpresspumpe umgangen

4) Fliigelrader.

Fliigelrider mit besonderen Dampfmaschinen sind auf
unseren neuen erstklassigen Panzerschiffen in Gebrauch, um
nicht blofs in die unter dem Panzerdeck gelegenen Maschinen-
und Kesselrdume, sondern auch in die Munitions- und Vor-
ratskammern frische Luft zu blasen. Diese Luft saugen die
Fligelrider aus gerdumigen, bis an das Oberdeck hinauf-
gefiihrten Schichten und pressen sie in Kanile, die zu
verschiedenen der Lufterneuerung besonders bediirftigen Ecken
und Winkeln filhren, wo sie alsdann durch verstellbare

Panzerschiff , Aegir.
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werden.

Die komprimirte Luft, deren Spannung ungefihr
0,5 kg/qem Ueberdruck betrug, wurde durch die Diisen des
Apparates geleitet, saugte durch den Ventilatorkopf frische
Luft an und presste sie in den Maschinenraum. Die Wirkung
des Pulsionsventilators war wenig ergiebig; auch konnte er
nicht dauernd im Betriebe erhalten werden, weil der Liirm,
den er verursachte, jede miindliche Verstindigung im Ma-

schinenraume zur Unméglichkeit machte. Dieses starke
Gerdusch, das durch die Strahlapparate entsteht, lisst sie
fir Liftungszwecke an Bord besonders ungeeignet er-
scheinen.

!

i

Gitterschieber entweicht. Verstirkt wird der hierdurch her-
vorgerufene Luftwechsel noch, wenn ein zweites Fliigelrad
gleichzeitig aus demselben Raume die verdorbene und heifse
Luft absaugt, wie Fig. 19 zeigt, wo das Fliigelrad a auf
Pulsion, das Fliigelrad & auf Aspiration wirkt.

Zu den verschiedenen Dampfmaschinen der Fliigelrdder
miissen durch das Schiff Robrleitungen fiir den frischen wie
fir den verbrauchten Dampf gefiilhrt werden, die trotz
aller Wirmeschutzmassen eine Temperaturerhhung in den
von ihnen durchzogenen Abteilangen hervorrufen und, falls
ein einziger Flansch einer solchen Rohrleitung undicht wird,



durch den entweichenden Dampf den Aufenthalt selbst in
grofsen Riumen unmdglich machen. Werden dagegen statt
der Dampfmaschinen zum Betriebe der Fliigelréider Elektro-
motoren verwendet, dann treten an die Stelle der Rohr-
leitungen einfache Kabel; ja, wenn die Anzahl der Fliigel-
rider beschrinkt ist und sie keine besonders grofsen Abmes-
sangen haben. lassen sich die Elektromotoren mit an den
Stromkreis fiir das elektrische Licht anschliefsen. Sie kénnen
ferner von jedem beliebigen Punkte aus in Betrieb gesetzt
werden, withrend sich zur Anstellung der Dampfmaschine
stets ein Mann an Ort und Stelle begeben muss. und endlich
erfordern sie eine weit geringere Aufsicht und Pflege als die
Dampfmaschinen, werden weniger leicht reparaturbediirftig
und verursachen auch eine geringere Schmutzerei als der
Dampfmaschinenbetrieb.  Alle diese Vorteile machen den
Elektromotor zu einem hdchst wiinschenswerten Antriebs-
mittel fir die maschinellen Einrichtungen der kiinstlichen
Liiftung.

5) Selbstthitige Luftzubringer.

Selbstthiitige Luftzabringer, die auch im schlechten
Wetter noch ihren Zweck erfiillen, sind von Utley konstruirt
worden. Sie lassen sich am bequemsten anstelle der Seiten-
fenster einsetzen und koénnen als solche dienen. Das Gehiuse
des Utleyschen Ventilators wird an die fiir ein Seitenfenster
vorgesehene Oeffnung der Aulsenhaut angeschraubt, Fig. 17
und 18; gegeniiber dieser Oeffnung lésst sich das Seiten-
fenster anbringen, welches die Luft unmittelbar in das Schiff
eintreten liisst, sobald es gedffnet wird. Muss es bei hohem
Seegange dicht gehalten werden. so wird ein am oberen
Ende des Gehduses Dbefindlicher wasserdichter Verschluss
gedffnet, durch den die von aufsen zugefiihrte Luft an zwei
in dem Gehiiuse eingeschlossenen, aus Kork bestehenden
Schwimmerventilen vorbei in den Schiffsraum gelangt. Dringt
durch den Seegang Wasser in das Ventilatorgehduse und
steigt bis zu den an ihrer oberen Seite mit Lederstulpen be-
setzten Korkschwimmern, die sich auf einer senkrechten Ifiih-
rungsstange bewegen kdnnen, so hebt es diese und schliefst die
Ventiléffnungen wasserdicht ab. Nach Abfluss des Wassers

sinken die Schwimmer, die Ventiléffnungen werden wieder fret
und lassen neue Luft einstromen. Wenn statt des wasser-
dichten Verschlussdeckels an das Gehiduse ein Rohr geschraubt
wird, so kénnen auch entferntere und tiefer gelegene Riume
auf die beschriebene Weise mit frischer Luft versorgt werden.
Die Otleyschen Ventilatoren werden ihrer grofsen Brauch-
barkeit wegen sehr viel verwendet.

Die besten Liiftungsanlagen sind diejenigen, bei denen
sich Aspiration und Pulsion gegenseitig unterstiitzen, indem
in allen Ridumen unten die frische Luft eingefiihrt und oben
die schlechte Luft abgesaugt wird; dies ist z. B. auf unserem
von der Kaiserlichen Werft in Kiel nach den Plinen des
Chefkonstrukteurs der Marine, Wirklichen Geheimen Admi-
ralititsrats Dietrich, gebauten Panzerschiffe »Aegir«, Fig. 19
bis 23, der Fall.

Jeder zu liiftende Raum ist hier mit einem Liiftungsrohre
versehen, dessen Kopf in den Wind gedreht ist, um frische
Luft hinunter zu beférdern, und einem zweiten Rohre, dessen
Kopf vom Winde abgedreht ist, um die schlechte Luft heraus
zu leiten. In die Kesselrdume wird durch Fliigelréider frische
Luft gepresst, und die Maschinenriiume werden durch ein auf
Pulsion (a) und ein auf Aspiration (b) wirkendes Fliigelrad
geliiftet, die durch Elektromotoren angetrieben werden.

Eine solche iiberaus kréftige und leistungsfiihige Liiftungs-
anlage ist nun leider nicht auf allen Dampfern durchfiihrbar;
sie beansprucht viel Raum, und aunch ihr Gewicht ist nicht
unbedeutend. Je hoher die Fahrgeschwindigkeiten der
Dampfer gesteigert werden, um so mehr muss auf die Ein-
schriinkung des Raumes und der Gewichte an Bord gesehen
werden; denn mit der Vergréfserung der Maschinenanlage
muss eine verhédltnisméfsige Verminderung der Wasserver-
dringung hand in hand gehen. Wenn daher auf besonders
schnellen kleineren Dampfern in Zukunft etwas an der Be-
quemlichkeit der heutigen grofsen Schnelldampfer fehlen sollte,
so hitte man sich damit zu trosten, dass sich die Reisedauer
gegen friher wesentlich verkiirzt. Jedenfalls ist die Technik
in der Lage, nicht iiber den Rahmen des Notwendigen hin-
ausgehenden Anspriichen an den Luftwechsel auf den moder-
nen Dampfschiffen regelmilsig zu entsprechen; Ausnahme-
fille, wie der von mir geschilderte eines iiberfiillten Zwischen-
decks in anhaltend schlechtem Wetter, bestitigen nur diese
Regel.




III. Das Wasser.

Zu dem zweiten der erforderlichen Lebenselemente: dem
Wasser, iibergehend, unterscheide ich drei verschiedene Ge-
brauchsarten, je nachdem es

1) zum Trinken und Kochen,
2) » Waschen » Baden,
3) » Spilen » Scheuern

benutzt werden soll. Zum Trinken und Kochen gehért un-
umgénglich silifses Wasser, zum Waschen und Baden ist Siifs-
wasser zwar sehr angenehm, aber nicht unbedingt erforder-
lich, wihrend zum Spiilen und Scheuern an Bord notwendiger-
weise Salzwasser genommen werden muss, weil Siilswasser
in so grofsen Mengen gar nicht zu beschaffen ist.

1. Trink- und Xochwasser.

Das Trink- und Kochwasser wird von den grofsen
Passagierdampfern den Wasserleitungen der Hafenstidte
entnommen und in besonders hierfiir eingerichteten Zellen
des Doppelbodens oder in grofsen in den untersten Ridumen
untergebrachten Wasserkasten mitgefiihrt. Aunch die Kriegs-
schiffe besitzen derartige eiserne zementirte Wasserkasten und
fiillen in neuerer Zeit auch die Zellen des Doppelbodens mit
siiffsem Wasser. Machen sie lingere Reisen, die sie der Koh-
lenersparnis wegen stets mit geringerer Fahrgeschwindigkeit
zuriicklegen, dann geniigt die mitgenommene Siifswassermenge
nicht immer, um besonders in den Tropen die tdglich fiir
jeden Kopf der Besatzung erforderlichen 6 ltr Trinkwasser
bereit zu stellen. So miisste schon ein Kreuzer dritter Klasse,
wie z. B. »Sophie«, mit einer Besatzung von 269 Képfen fiir
eine fiinfzigtigige Reise {iber 80 t Sii(swasser mitnehmen, die
bei der Wasserverdringung des Schiffes von 2169t gar nicht
unterzubrivgen wiren; denn die mitnehmbare Siilswasser-
menge von 24t ist nicht einmal halb so grofs. Man ist da-
her auf Kriegsschiffen hiiufig gezwungen, wihrend der Reise
das fehlende Trinkwasser durch Destillation aus Seewasser
zu gewinnen. Dass von den grofsen Schnell- und Post-
dampfern verlangt wird, einen Destillirapparat mitzunehmen. ist
angesichts ihrer heutigen sehr verkiirzten Reisedauer und ihrer
grofsen Siifswasserrdume ein alter Zopf, der dahin gefiihrt
hat, dass die auf diesen Schiffen vorhandenen Destillirappa-
rate kaum fiir die Trinkwasserversorgung der Besatzung, viel
weniger noch fiir die der Fahrgiiste geniigen, auferdem aber
auch niemals in Thitigkeit treten.

Seewasser-Destillirapparate.

Die Destillation des Seewassers vollzieht sich im all-
gemeinen derartig, dass in einem mit solchem Wasser ge-
filllten Kessel Dampf von niedriger Spannung erzeugt, in
einen aus engen Rohren bestehenden Oberflichenkondensator
geleitet und dort niedergeschlagen wird. In neuester Zeit
wird vielfach von der Mitnahme eines besonderen Destillir-
kessels Abstand genommen; es tritt dann an seine Stelle einer
der Hauptkessel, dessen Wasser heute nahezu rein ist, viel-
leicht einige Fettstoffe, jedenfalls aber nur sehr wenig Salz
enthiilt, Der niederzuschlagende Dampf kann noch zom Ver-

dampfen des ihn kiihlenden Wassers benutzt werden, indem
man den Kondensator mit einem zweiten Kondensations-
gefifse in Verbindung bringt, worin sich die entstehenden
Dimpfe abkiihlen. Nach diesem Grundsatze war der friiher
in unserer Marine benutzte Destillirapparat von Normandy
eingerichtet, bei dem sich aus 1kg in den Apparat tre-
tenden Dampfes auf die vorbeschriebene Weise etwa 1,5 bis
1,75 kg destillirtes Wasser gewinnen liefsen. Ehe dies in die
Trinkwasserkasten abfloss, musste es noch ein mit Knochen-
kohle gefiilltes Filter durchstromen. War es aus dem Dampfe
der Hauptkessel gewonnen, so hatte es hiufig einen leicht
siifslichen faden Geschmack, der von dem Mineraldl herriihrte,
womit die dampffiilhrenden Teile der Maschine geschmiert
werden. Die hieraus entstehenden Oeldimpfe gehen mit in
die Maschinenkondensatoren, schlagen sich dort ebenfalls
nieder, treten mit dem Speisewasser in die Kessel, ver-
dampfen hier zum teil wieder und gelangen in den Destillir-
apparat und in das gewonnene Trinkwasser, das trotz
der Filtration noch Spuren davon enthélt.

Diesen Uebelstand kann man bei den neuen Destillir-
apparaten von Pape & Henneberg in Hamburg, Fig. 24 und 25,
vollstindig vermeiden. Dampf aus einem der Hauptkessel
durchstrémt eine kupferne Heizschlange und bringt das sie
umgebende reine Seewasser zum Verdampfen, Fig. 25. Das
in den Heizréhren aus dem Kesseldampfe entstehende Kon-
denswasser wird wieder zum Speisen der Kessel gebraucht
und fliefst deshalb in die Speisewasserzisterne ab. Der aus
dem Seewasser gebildete Dampf wird in einen eigenartigen
Oberflichenkondensator und dann in ein Filter geleitet,
aus dem er als reineres Wasser hervorgeht, wie unter #hn-
lichen Verhiltnissen ein Normandyscher Apparat liefern kann.

Der Pape & Hennebergsche Kondensator, Fig. 26 und
27, besteht aus einer Anzahl flacher Elemente, die, durch
eine Mittelwand getrennt, oben und unten spiralférmig
angeordnete Kammern enthalten. Zwischen die einzelnen
Elemente werden diinne verzinnte Kupferscheiben mit
Papierdichtung gelegt. Das von unten zugefithrte Kiihl-
wasser geht vom Umfange bis zur Mitte der unteren Spiral-
kammer des untersten Klementes, steigt dort durch eine
Oeffnung in der trennenden Kupferplatte in die untere
Kammer des zweiten Elementes, die es von der Mitte
nach dem Umfange hin durchfliefst, steigt durch den hier
befindlichen Kanal in die untere Kammer des dritten Ele-
mentes, bis es endlich am Umfange der obersten Kammer
austritt. Den entgegengesetzten Weg macht der oben ein-
stromende Dampt; er durcheilt die oberen Kammern
der Elemente und giebt hierbei seine Wiirme durch
die diinnen Kupferplatten an das dariiber befindliche
Kiihlwasser ab, bis er unten als Wasser herauskommt. Diese
Wirmeabgabe wird besonders dadurch begiinstigt, dass die
Kammerbsden nicht glatt, sondern von Querrippen durchzogen
sind, von denen sowohl das Wasser wie der Dampf bestindig
umgeriihrt werden. Der kalorische Effekt dieser Konden-
satoren ist etwa acht- bis neunmal so grofs wie der gewohnlicher
Roéhren-Oberfiiichenkondensatoren. In einem 4 Platten von
0,56 qm Kiihlfliche enthaltenden Kondensator sind stiind-
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lich auf 1qm Kiihlfliche 270 kg Dampf von 116,200 C in
Wasser von 13,60° C verwandelt worden, das nur 2,9°C
wirmer war als das eintretende Kiihlwasser. In einem
aus 6 Platten bestehenden Kondensator von 0,s4 qm Kiihl-
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einer betriichtlichen Verminderung der Leistung erkimpft
werden muss, dass man aber mit den Apparaten jede Ab-
kiihlung sicher erreichen kann, wihrend Rohrenkondensatoren
selbst bei geringster Leistung immer noch einen merklichen
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fliche wurden stiindlich 162 kg desselben Dampfes auf
1qm Kiihlfliche in Wasser von 12,64 C verwandelt, das
nur 0,21° C wiirmer als das eintretende Kiihlwasser war.
Diese Versuche zeigen, dass die hdchste Abkiihlung mit |

Temperaturunterschied zwischen Kondensator und Kiihlwasser
aufweisen.

In dem zugehorigen Filter, Fig. 28, tritt das Wasser oben
ein und wird durch die feste Kohlenplatte gleichmiifsig auf die



lose Kohle verteilt. Es durchfliefst den #ufseren Ringraum
zwischen dem aus emaillirtem Eisenblech bestehenden Einsatz-
gefifse und dem Filtergehéuse und tritt darauf in den inneren
Ringraum zwischen Einsatzgefifs und Filterblock, um eundlich,
nachdem es von der losen Kohle vorgereinigt ist, auch den
festen Kohlenblock zu durchdringen.

Zur Herbeischaffung des Trinkwassers zum Gebrauche

unserer Kriegsschiffe befinden sich Filter, aus denen die Leute
gekiibltes Trinkwasser zapfen koénnen, und auf den grofsen
Passagierdampfern sind an passenden Stellen dihnliche Gefiifse
mit Schwimmerventilen angeordnet, damit sie sich selbstthitig
gefiillt erhalten. Vielfach kommen auch grifsere irdene Trink-
wasserbehiilter vor, welche in den Tropen fiir die Kujiits-
passagiere mit Eiswasser gefiillt werden.

ist auf grofseren Dampfern gewdhnlich eine Dampfpumpe
5571'3/. 35 bis 38.
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vorgesehen, die es aus den eisernen, innen zementirten
Wasserkasten saugt und in die oberen Schiffsriume driickt;
auf kleineren Schiffen muss es mit einer Handpumpe gefordert
werden. Die Dampfpumpe schafft das Wasser meistens in
einen in der Nidhe der Kombiise befindlichen Tank, aus dem
es die Koche fiir die Bereitung der Speisen entnehmen;
aufserdem sind in den verschiedenen Anrichtekammern eiserne
verzinkte Wasserkasten aufgestellt. In den Mannschaftsriumen

2) Wasch- und Badewasser

Das Wasch- und Badewasser besteht teils aus Sils-,
teils aus Salzwasser. Zum Waschen des Korpers erhalten
die Besatzungen unserer Kriegsschiffe unter normalen Ver-
hiltnissen stets Siifswasser; auch die Mannschaft und die
Passagiere der deutschen Postdampfer werden damit versorgt.
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Fig. 46 bis 49,
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a) Waschbecken,

Die Waschbecken in den Kammern der Passagiere
besitzen gewshnlich einen etwas hoher angebrachten
Wasserkasten, von dem ein Rohr mit Abschlussventil zum
Waschbecken geht. Das verbrauchte Wasser flielst, wenn
man die Schiissel zurlickkippt, in einen darunter stehenden
Zinkkasten, den das Bedienungspersonal regelmilsig entleeren
muss, wie es auch die Frischwasserkasten an jedem Morgen
zu fiilllen hat. Werden die Kasten mit dem schmutzigen
Wasser nicht tiglich entleert und sauber gereinigt, so zer-
setzt sich bei grofser Hitze das darin stehenbleibende
Seifenwasser und erzeugt sehr iible Geriiche. Darin liegt
noch ein Fehler der sonst sehr komfortabeln Waschein-
richtungen in den Kajiiten der grofsen Schnelldampfer. Das
verbrauchte Waschwasser miisste, um bei schlingerndem Schiffe
nicht zuriicktreten zu konnen, in eine abschliefsbare Rohr-
leitung entleert und dann sofort iiber Bord gespiilt werden;
ebenso miissten die Zuleitungsventile der Waschbecken an
eine Frischwasserleitung angeschlossen sein, damit die Wasser-
kasten nebst der umstéindlichen Art ihrer Fiillung fortfallen
konnten, und endlich wire zu fordern, dass zu den Wasch-
becken nicht eine Leitung, sondern deren zwei fiihren, eine
fir kaltes und eine fiir warmes Wasser, wie man es in den
Waschriumen der guten englischen Hotels findet.

Fig. 52.

sowie warmes und kaltes Salzwasser bekommen die Wannen-
bdder des Geschwaderchefs und des Kommandanten; die
Wannen fiir Offiziersbider werden mit warmem und kaltem
Salzwasser versorgt, Siifswasser geben nur die dariiber an-
gebrachten Brausen. Von den Brausebidern der Kadetten,
Heizer und Matrosen sind 2/3 der Gesamtzahl fiir warmes
und kaltes Siilswasser, 1/; fiir warmes und kaltes Salzwasser
eingerichtet, wofiir in jedem der drei getrennten Baderiume
ein Brausewasser-Mischapparat aufgestellt ist. Die Warm-
wasserleitungen sind sorgfiltig isolirt und kénnen ebenso wie
die Kaltwasserleitungen durch besondere Hihne gruppenweise
abgestellt werden. Das geforderte iiberschiissige Siifswasser
liuft durch ein Ueberdruckventil aus dem Behilter des Ober-
decks in den Siifswasserraum zurlick, wihrend das nicht fiir
‘Wasch- und Badezwecke verbrauchte Sulzwasser in die Mann-
schaftsklosetts und Pissoirs geleitet wird.

In &hnlicher Weise werden die Dampf- und Wasser-
leitungen fiir die Badeeinrichtungen aunf den grofsen Schnell-
und Postdampfern angelegt. In Fig.31 und 32 ist eine sehr
gerdumige und bequeme Badekammer fiir Kajiitspassagiere
dargestellt, wie sie auf den neuen bei F. Schichau in Danzig
im Bau befindlichen gréfsten Dampfern des Norddeutschen
Lloyds zur Ausfibrung gelangt. Die Badewanne besteht aus
Kupferblech, dem innen ein Nickeliiberzug von 10 pCt der
Wandstirke aufgeschweifst ist. Aufsen ist die Wanne rot-
braun gestrichen. Neben der Wanne ist ein grofses Wasch-

b) Wannenbider.

Im Dezember 1894 hat der Staatssekretir des Reichs-
Marineamtes, Admiral Hollmann, fiir die Marine »Grundziige
iiber die Wasch- und Badeeinrichtungen« erlassen, nach denen
jetzt beim Bau unserer Kriegsschiffe verfahren wird. Wie prak-
tisch und eingehend diese Vorschriften gehalten sind, soll an einem
Beispiele, der von der Firma R. Noske Nachfolger in Ottensen
hergestellten Anlage auf dem Panzerschiffe »Kurfiirst Friedrich
Wilhelm«, gezeigt werden, Fig. 29 und 30. Fiir Wasch-, Bade-
und Spiilzwecke besitzt dieses Schiff zwei immerwihrend im
Betriebe befindliche Dampfpumpen, von denen eine bestiindig
aus See, die andere aus dem Siifswasserraume saugt. Beide
Pumpen schaffen das Wasser unter einem Ueberdrucke von
etwa 3 kg/(em in je einen auf dem Oberdeck gelagerten eisernen
Behilter, aus welchem Fallrohre in das Batteriedeck und das
Panzerdeck fiihren. Im letzteren sind zwei cylindrische kupferne
Geefifse aufgestellt; in dem einen wird das Siifs-, in dem
anderen das Salzwasser mittels Dampfschlangen erwérmt, deren
Kondenswasser in die Speisewasserbehilter zuriickfliefst.
Durch die im Batteriedeck sich iiber beide Schiffseiten ver-
zweigenden Druckrohre kann nach den verschiedenen Wasch-
und Badekammern warmes und kaltes Siifs- und Salzwasser
geleitet werden. Ausschliefslich warmes und kaltes Siifswasser
erhalten das Wannen- und das Brausebad des Lazaretts und
die Waschbecken der Kadetten, Heizer und Matrosen, dasselbe

gefils angebracht, welches das verbranchte Wasser auf den
Fliesenbelag der Badekammer entleert, von wo es mit dem
gebrauchten Badewasser in einer gemeinschaftlichen Rohr-
leitung nach aufsenbords beférdert wird. Ueber der Wanne
befindet sich eine Brause fiir kaltes und warmes Wasser, deren
Mischapparat von der Wanne aus bequem zu handhaben ist.

¢) Brausebider.

Der Mischapparat, Fig. 33 und 34, wird von H. Schaff-
stidt in Giefsen, einer fiir die Herstellung von Arbeiter- und
Volksbrausebidern sehr bekannten Fabrik, nicht nur fir die
Dampfer des Norddeutschen Lloyds, sondern auch fiir die
Schiffe unserer Marine geliefert. Dieser Apparat beruht auf
Gegenstromung. Das Wasser tritt unten ein und umspiilt ein
Rohrsystem, in das von oben Dampf gelangt. Das aauf-
steigende Wasser entzieht dem Dampfe nach und nach seine
Wiirme, sodass er unten in eine Kondenswasserleitung ab-
fliefst. Die Dampf- und Wassermenge sowie die Heizfldche
des Apparates sind so bemessen, dass die Temperatur des
Brausewassers niemals iiber 35° C steigen kann. Diese
Temperatur lisst sich durch allmihliches Zudrehen des
Dampfventiles erniedrigen, bis schliefslich das kalte Wasser
austritt.

Ganz besondere Sorgfalt wird jetzt nicht blofs auf un-
seren Kriegsschiffen, sondern auch auf den grofsen Postdam-
pfern den Reinigungsbediirfnissen der Heizer zugewendet.
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Wie die auf der Kaiserlichen Werft in Kiel vom Oberbaurat
Hossfeld entworfene Heizerwasch- und -Badekammer des
Panzerschiffes » Hagen«, Fig. 35 bis 38, zeigt. ist in einem
grisfseren Raume eine geniigende Anzahl von Waschschiisseln
und Brausen angebracht, und daneben ist noch ein besonderes
Wannenbad vorgesehen. Da fiir geniigende Erwidrmung und
reichliche Zufihrung des Wassers gesorgt ist, so hat sich
diese Linrichtung als eine grofse Wohlthat und eine wahre
Erquickung fiir die schwer arbeitenden Heizer erwiesen. In
Fig. 39 bis 45 sind auch noch die Waschriume desselben
Schiffes fiir Mannschaften und Kadetten dargestellt, deren
Waschschiisseln siimtlich mit Rohrleitungen fiir duas reine
und das schmutzige Wasserv ersehen sind.

d) Wischetrockenriume.

Das Zeug der Mannschaften wird in unserer Marine
regelmiifsig Moutag und Donnerstag nachmittags gewaschen.
Zum Waschen der wollenen Unterkleider und der baum-
wollenen Arbeitsanziige wird. wenn irgend angingig, Siifs-
wasser zur Verfigung gestellt; sonst muss mit Seewasser
gewaschen werden. Die nasse Wische wurde friiher bis zum
andern Morgen an Bord aufbewahrt und dann in der Take-
lage zum Trocknen aufgehiingt; bei anhaltend regnerischer
Witterang musste sie manchmal halbnass wieder angezogen
werden, weil es an anderen Mitteln, sie zu trocknen, voll-
kommen mangelte. Diese unter Deck aufbewahrte Wische
war daher zur Regenzeit in tropischen Gegenden hiufig eine
Quelle weiterer, recht unangenehm empfundener Feuchtigkeit.
Zur selben Zeit, als der Staatssekretir Hollmann die schon
erwihnten Bestimmungen iiber die Badeeinrichtungen erliefs,
wurden von ihm auch »Grundziige iiber die Anlage von
Wiischetrockeneinrichtungen« herausgegeben, nach denen die
im Folgenden dargestellten Trockenrdume erbaut sind.

Zur Unterbringung des Trockenraumes benutzt man
zweckmiilsig die wirmste Stelle des Schiffes, das ist der
Platz zwischen oder neben den Schornsteinen. dJe nach
der Besatzung soll der Trockenraum, Fig. 46 bis 49 und
Fig. 50 und 51, zwischen 12 qm Grundfliche bei 150 Mann
und 60 qm Grundfliiche bei 750, Mann besitzen. Fulsboden,
Seitenwiinde und Decke dieses Raumes werden durch 25 bis
30 mm dicke Korksteinplatten gegen Wirmeausstrahlung ge-

sichert. Zur Krwiirmung des Trockenraumes dienen Heiz-
korper, die darin bei einer Lufttemperatur von - 10°
in der Nachbarschaft und einer solchen von — 10° an

Deck noch eine Temperatur von 35 bis 40" C unterhalten
miissen, wenn das zur Liiftung verwendete Fliigelrad durch
seine Dampfmaschine oder seinen Elektromotor in Betrieb
gesetzt wird. Dieses Fliigelrad saugt die kéltere nasse Luft
in der Nédhe des Fufsbodens ab und driickt sie in einen iiber
Deck mit pilzartiger Kuppe miindenden Abfiihrkanal. Die
frische Luft soll mdglichst den in der Néhe gelegenen
Mannschaftsriumen entnommen werden, damit diese gleich-
zeitig geliiftet werden;- sie tritt durch Kanille von unten in
die aus Dampfschlangen gebildeten und mit Kupferblech um-
mantelten Heizkorper, verldsst diese oben und strémt dicht
unter der Decke des Trockenraumes aus. Die Luftzu-
fiihrkanile der einzelnen Heizk6rper enthalten Drossel-
klappen zur Regelung der durchtretenden Luftmenge. Die
Fligelrider sollen fiir die kleinsten Trockenkaminern von
12 qm Grundfliche stiindlich 1200 cbm Luft und fiic die
grofsten von 60 qm Grundfliche 4800 cbm Luft herbeischatfen.
Die Wiische muss, mit der Hand gut ausgewrungen, in den
Trockenraum gebracht werden und wird dort in parallel
zum Luftzuge angeordneten Reihen von 200 mm gegenseitiger
Entfernung an verzinkten Drahttauen aufgehiingt. Diese
Trockeneinrichtungen haben sich auf unseren Schitfen ganz
vortrefflich bewihrt. Die Fig. 46 bis 49 stellen die Wische-
trockenkammer auf dem Panzerschiffe »Heimdall« dar, das
die Kaiserliche Werft in Kiel erbaute, die Fig. 50 und 51
jene des Panzerschiffes »Worth«, von der Germania-Werft in
Gaarden ausgefiihrt.

e) Desinfektoren.
Bei den Wischetrockenkammern muss auch der Desin-
fektionseinrichtungen der Schiffe gedacht werden, die bei
Epidemien und ansteckenden Krankheiten zur Sanirung der

Betten, Wiische und Kleider benutzt werden. Fig. 52 bis 54
zeigen einen von der Firma Rietschel & Henneberg in
Berlin fiir den Norddeutschen Lloyd gelieferten Desinfektor.
Der liegende schmiedeiserne Cylinder hat einen gewolbten
Boden und einen aufklappbaren Deckel, der dampfdicht ver-
schlossen werden kann. Behufs Wirmeisolirung ist der Cy-
linder doppelwandig ausgefiihrt. In seinem Innern ruht ein
herausziehbures Wagengestell, das mit Holzlatten ausge-
schlagen ist, damit die Desinfektionsgegenstinde nicht mit
dem Eisen in Beriihrang kommen und Rostflecke erhalten.
Nachdem der Apparat gefiillt und geschlossen ist, tritt der
Dampt durch das oben sitzende Einlassventil ein, wiihrend
gleichzeitig das rechts an der Seite angebrachte Auslassventil
der Entliftung wegen geiffnet wird. Ist entliiftet worden
und das Auslassventil geschlossen, so wird das Einlassventil
soweit gebfinet, dass der Dampf im Cylinder eine Spannung
von 1Y/a kg/qem Ueberdruck annehmen kann. Die Druck-
steigerung ist am Manometer zu beobachten. Um zu ver-
hiiten, dass die Druckgrenze iiherschritten wird, ist ein
Sicherheitsventil vorgesehen. Der kondensirte Dampf flielst
in einen Kondenswasserableiter. Sobald das Thermometer
111° C zeigt, beginnt die Desinfektion, deren Dauer auf
etwa 30 Minuten anzunehmen ist. Nach Ablauf dieser
Zeit wird das Einlassventil geschlossen, das Auslassventil
ganz und der Deckel des Cylinders etwas gedffnet. Durch
die nun in das Innere einstromende Luft werden die des-
infizirten Sachen vorgetrocknet, spiiter mit dem Wagengestell
vorgezogen und entfernt.

Eﬂg}. 56.

3) Spiil- und Scheuerwasser.

Das Spiilwasser fiir die Klosetts und Pissoirs wird
entweder, wie auf unseren Kriegsschiffen. dem iiberfliissigen,
nicht fir Wasch- oder Badezwecke benutzten Seewasser ent-
nommen, oder es wird, wie auf den grofsen Postdampfern,
durch besondere von den Schiffsmaschinen betriebene Klosett-
pumpen aus See gesaugt und in einen auf dem obersten Deck
aufgestellten Behilter gedriickt, von dem es sich durch ein
Rohrnetz auf die einzelnen Oertlichkeiten verteilt.

a) Mannschaftsklosetts.
Die Klosetts fiir die Mannschaften der Kriegsschiffe
und der grolsen Handelsdampfer bestehen, wie Fig. 55 und 56
zeigen, aus irdenen Gefifsen, die in einen Kupfermantel
eingebettet werden, an den sich ein iiber den oberen Rand
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des Klosettgefifses gebogener Bleibelag anschliefst. Zu den
Klosetts fiihrt eine doppelte Spiilleitung, deren oberes Rohr
bestindig, deren unteres nur zeitweise, wenn das Abschluss-
ventil aufgezogen wird, Wasser in das Klosettbecken treten
ldsst. Durch einen Dreiwegehahn wird jeden Morgen, wenn
die Klosetts am stirksten benutzt werden, die bestindige
Spiilung angestellt, um Verstopfungen der Fallrohre ein fiir
allemal auszuschlielsen. Spiter am Tage wird dann nur die
Leitung fiir zeitweilige Spiilung gebraucht, die jeder das Klosett
Benutzende in Thitigkeit zu setzen hat.

Fiq. 60.

giq. é1.

hinunter. Spiilwasser und Auswurfstoffe treten zusammen in
ein fiir jedes Klosett gesondert angelegtes Fallrohr, die sich
in einem der unteren Decks zu einem gemeinsamen Rohre
vereinigen, das auch das Spiilwasser etwa in der Nihe
befindlicher Pissoirs aufnimmt. Das gemeinsame Ableitungs-
rohr ist oben durch eine Klappe luftdicht verschlossen, durch
die es, wenn erforderlich, griindlich ausgespritzt und des-
infizirt werden kann. Ueber den einzelnen Klosettbecken
sind Holzsitze angebracht, und jeder Sitz ist von dem be-
nachbarten durch eine Trennungswand geschieden.

5"%9. 62. Jig. G8.
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Das Spiilwasser gelangt durch ein Zweigrohr in den
oberen hohlen Wulstrand des Klosettbeckens und rieselt, in
diinnem Strahl die Wandungen ringsherum bespiilend, daran
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b) Wannenspiilklosetts.

Die grofsen Auswandererdampfer werden in neuester
Zeit mit Wannenspiilklosetts ausgeriistet. Die Fig. 57 und
58 zeigen die Einrichtung und die Fig. 59 die allgemeine
Anordnung dieser Klosetts anf dem Norddeutschen Lloyd-
dampfer »Bremenc< von 18000t Wasserverdringung, der
auf der Schichauschen Werft in Danzig seiner Vollendung
entgegengeht. Je zwei, drei und vier Klosettsitze sind iiber einer
gemeinsamen grofsen Wanne angebracht, die mit zwei Spiil-
rohren versehen ist. Die Spiilrohre endigen in einem wulst-
artigen oberen Rande der Wannen, wie ihn &hnlich die
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vorbeschriebenen Mannschaftsklosetts besitzen. Die Spiilung
der Wannenklosetts erfolgt zeitweise, wirkt dann aber infolge
der heberartigen Anordnung der Spiilrohre in ihren Sammel-
kasten sehr kraftig. Verstopfungen der Fallrohre koénnen
bei dieser starken Spiilung kaum vorkommen.

¢) Offizierklosetts.

Die Klosetts fiir die Offiziere unserer Kriegsschiffe
haben gleichfalls eine in Kupfer- und Bleiblech eingehiillte
irdene Schiissel, unterscheiden sich aber von den Mannschafts-
klosetts, wie die Figuren 60 bis 69 erkennen lassen, durch
die Anordnung des Spiilwasserzuflusses. Wird an dem neben
dem Klosett befindlichen Griffe gezogen, so Offnet sich das aus
einem Gummiballe, Fig.63, bestehende Abschlussventil, und das
Wasser der Spiilrohrleitung tritt in den oberen Wulst des
Klosettbeckens, wie bei den Mannschaftsklosetts. Der Griff
ist mit einer Stange versehen, die unten ein Gegengewicht
triigt, Fig. 64; er bewegt einen vierarmigen Hebel 4, Fig. 61,
dessen kiirzester Arm durch die Stange C das Oeffnen des
Ventils tibernimmt, wihrend zwei andere Arme mit Zapfen
und Rollen ¢ und m in die Spuren zweier eigenartig ge-
stalteter Kulissen B und D greifen. Diese Kulissen sind auf
die Achsen einer oberen und einer unteren Klappe gekeilt, die
sie derartig drehen, dass die obere geschlossen ist, wenn
die untere gedffnet wird, und umgekebrt. Bei der Benutzung
des Klosetts ist die obere Klappe geschlossen, sodass selbst
bei hohem Seegange kein Wasser von aufsen eintritt und eben-
sowenig die vorher ausgespiilten Auswurfstoffe in das Klosett-
becken zuriickgelangen kiénnen. Wird das Becken nach der
Benutzung durch Aufziehen des Griffes gespiilt, so schliefst
sich zunichst die untere Klappe, sodann oifnet sich die obere,
und der Kot fillt mit dem Spiilwasser in den Raum zwischen

beiden Klappen. Wenn der Handgriff heruntergelassen wird,
so schlielst sich die obere Klappe wieder, die untere iffnet sich
und entleert den Inhalt der Klappenkammer in das nach aufsen
fiihrende Fallrohr. Die Klappen dichten gegen Gammischeiben.
gegen die sie das Gegengewicht anpresst. Diese Klosetts sind
nicht blofs geruchfrei, sondern bleiben auch bei hohem See-
gange benutzbar.

Das Wasser zum Scheuern der Decks saugen gewdhnlich
dieselben Pumpen aus See, die bei Feuersgefahr als Spritzen
in Dienst zu treten haben, und driicken es auch durch die
fiir diesen Zweck vorgesehene Rohrleitung in die verschiedenen
Decks. An mehreren leicht zugiinglichen Stellen der letzteren
werden Absperrvorrichtungen mit Schlauchverschraubungen be-
festigt, von wo Scheuerwasser zu den Gebrauchsorten ge-
leitet wird. Auf kleineren Kriegsschiffen kann das zum Deck-
waschen nitige Wasser auch mittels Handpumpen von Bradtoot,
Downton oder Stone gefirdert werden.

Nach dem Vorstehenden ist die allgemeine Wasser-
versorgung der neueren grofsen Kriegs- und Handelsdampfer
so reichlich, wie sie gesundheitlich nur immer gefordert
werden kann. Indessen erhalten auch kleinere Kriegsfahr-
zeuge eine durchaus angemessene Wasserversorgung, wie
sich aus den in Fig. 70 bis 72 dargestellten Pldnen des brasi-
lianischen Torpedokreuzers »Timbira« entnehmen lisst, den
die Germania-Werft in Kiel kiirzlich fertig gestellt hat.

Die einzige noch wiinschenswerte und im Verhiiltnis zu
den hohen Bausummen der Schnelldampfer durchaus nicht
kostspielige Verbesserung wire der Anschluss von Zu- und
Abflussleitungen fiir warmes und kaltes Siifswasser an die
Waschbecken der Kajiitpassagiere. Die Dampfergesellschaft,
welche im Interesse grofserer Bequemlichkeit und Reinlich-
keit zuerst hiermit vorgehen wird, kann auf den ungeteilten
freudigen Beifall ihrer Fahrgiiste rechnen.



IV. Das Licht,

1) Xerzenlicht.

Die gesamte Beleuchtung eines Dampfers zerfillt in die
Innen- und die Aufsenbeleuchtung. Zur ersteren zéhlen simt-
liche unter Deck und in den Aufbauten befindlichen Licht-
mittel, zur letzteren die Positionslaternen und das Topplicht,
das jeder Dampfer fiilhren muss. Hierzu treten die fiir die
Nachtfahrt im Suezkanal vorgeschriebenen Lichter und fiir
Kriegsschiffe noch die Scheinwerfer und die Nachtsignal-
laternen.

die ebenfalls Oellampen enthielten. Versuche, an Bord
Petroleumlampen einzufiibren, schlugen fehl, weil bei heftigen
Schlingerbewegungen das in den Lampenbecken eingeschlos-
sene Erdél in die Flamme trat und Explosionen und Schiffs-
brinde verursachte.

Es ist bekannt, dass schlecht oder »triibselig« beleuchtete
Réiume, wie schon dieses Wort andeutet, auf die Stimmung
der fortwibrend darin weilenden Menschen einen nieder-
driickenden Einfluss ausiiben. Schlimmer als diese psychische
Beeinflussung war indessen die physische Wirkung der alten

Aviso ,,Blitz*.

Fig. 73.

Fig. T5.
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Bis zum Jahre 1881, als das elektrische Licht zuerst
fiir die Bordbeleuchtung in Frage kam, bediente man sich
fir die Beleuchtung der Kammern gewdhnlicher Stearin-
lichte, die in beweglichen, unten beschwerten Haltern mittels
Federn soviel vorgeschoben wurden, wie sie oben abbrannten.

2) Lampenlicht.

Die Salons, Messen, Maschinenrjume usw. wurden durch
Hingelampen beleuchtet, die mit Riibol gespeist wurden.
Ginge, Mannschaftsriume usw. erhellte man mit Laternen,

\
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Oelbeleuchtung. Erwihnt wurde schon, dass die Verbren-
nungsprodukte des fritheren Beleuchtungsmaterials die Schiffs-
luft stark verunreinigten, was sich hauptséchlich bei stiirmi-
scher Witterung bemerkbar machte, wenn das Schiff verschalkt
war und viele stark schwankende, deshalb oftmals flackernde
und rufsende Lampen in den dunklen Schiffsriumen fort-
wihrend brennen mussten. Hierzu kam nun noch die be-
deutende Wirmeausstrahlung dieser Lampen, wodurch beim
Mangel an natiirlicher Liiftung in allen Réumen eine hoch-
gradige Luftverschlechterung um sich griff. Trotzdem nun
das elektrische Licht besser als diese alten Oellampen
leuchtet, die Luft nicht mit Verbrennungsprodukten schwiin-
gert und eine kaum nennenswerte Wirmeausstrahlung ver-
ursacht, fand es doch zuerst seiner vielen Kinderkrank-
heiten wegen an Bord nur sehr geteilten Beifall. War das
durch den unregelmifsigen Gang der durch Riemen ange-



triebenen Dynamos herbeigefiibrte Flackern des Lichtes fiir die
Augen schon sehr unangenehm, so wurde besonders sto-
rend empfunden, dass bei Stromunterbrechungen vollkommene
Finsternis eintrat, welche die alten Oellampen unentbehrlich
machte, und endlich blieben die durch Kurzschliisse herbei-
gefiihrten Brinde eine stets drohende Gefahr. Inzwischen
ist man aber durch verbesserte Bauart der Dynamos und
ihrer Antriebsmaschinen, durch Kupplung beider, durch gute
Isolirungen und Bleisicherungen dieser Uebelstinde Herr
geworden, und es giebt heute kanm noch einen besseren
Dampfer, der sich nicht elektrischer Beleuchtung erfreute.

3) Elektrisches Licht.

Gewdhnlich erhilt jetzt jeder Dampfer zwei solche durch
Dampfmaschinen unmittelbar angetriebene Dynamos, damit
gewechselt werden kann. Grofsere Dampfer haben drei, die
allergrofsten sogar vier Dynamos fiir ihre elektrische Be-
leuchtung an Bord, die, wenn irgend mdglich, im Maschinen-
raume oder doch in seiner niichsten Nithe aufgestellt wer-
den. Die ganze Innenbeleuchtung besorgen Gliihlampen;
auch die Positions- und Topplaternen erhalten solche.
Bogenlampen nimmt man nur fiir die Suezkanal-Lichter
sowie fiir die Scheinwerfer der Kriegsschiffe. Die Riume der
Schiffe werden je nach dem Bediirfnis an eine grilsere
oder kleinere Zahl von Stromkreisen angeschlossen. Jeder
Stromkreis kann an dem gemeinsamen Schaltbrette mit
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jeder Dynamo verbunden und dort auch an- und abgestellt
werden. In jedem Stromkreise sind ferner verschiedene
Gruppen von Lampen gebildet, die von einer bestimmten
Stelle gemeinsam ein- oder ausgeschaltet werden kénnen, und
endlich ist noch jede einzelne Lampe mit einer Schaltvor-
richtung versehen. Bei der hier als Beispiel gewiihlten Innen-
beleuchtung des Avisos »Blitz«, Fig. 73 bis 75, sind drei
Dynamos mit sechs Stromkreisen vorhanden, je einer fiir das
Vor- und das Hinterschiff, zwei, wie meistens iiblich, fiir die
Maschinen- und Kesselrdume und zwei fir die an Deck be-
findlichen Scheinwerfer.

Bekaunnt ist, dass das Glihlicht durch seinen starken
Glanz die Augen mehr reizt und leichter ermiidet als andere
Beleuchtungsarten. Die glashellen Birnen der Glihlampen
hat man deshalb vielfach durch matte ersetzt, trotzdem da-
durch Licht verloren geht. Hoffentlich kann diese Unzutrig-
lichkeit in Zukunft noch durch zweckentsprechende Verbes-
serungen gemildert oder beseitigt werden. Soviel steht
jedenfalls fest, dass, wer heute die glinzenden, wahrhaft
lichtdurchtriinkten Speisesile der grofsen Schnelldampfer mit
den von Oellampen kiimmerlich erhellten Offiziersmessen un-
serer idlteren Kriegschiffe, auf denen sich die Einfiihrung der
elektrischen Beleuchtung nicht mehr lohnt, unbefangen ver-
gleicht, sich eines achtungsvollen Staunens iber den ge-
waltigen Fortschritt der Elektrotechnik, der diese Wand-
lung in einem knappen Jahrzehnt erméglicht hat, nicht wird
erwehren kénnen.




V. Die Warme.

Temperataren oberhalb des Gefrierpunktes werden ge-
wohnlich als Wirmegrade, die darunter liegenden als Kiilte-
grade bezeichnet; daher sind hier die Vorkehrungen zur

Hervorrufung hoherer Temperaturen — die Heizvorrichtun-
gen — mit den der Erzeugung niederer Temperaturen dienen-
den — Kaltluft- und Eismaschinen — zusammen behandelt.

Den Heizvorrichtungen sind die Kombiisen und Backappa-
rate angegliedert.

Die Heizvorrichtungen.

Die Heizang der Schiffsriume verhindert in der rau-
heren Jahreszeit eine zu starke Wirmeabgabe der Be-

Fig. 76.

Torderansicht

Fig. T1.

Schritt A-D

gerufen werden konnen. Die fiir die heutigen Dampfschiffe
in betracht kommenden Heizverfahren sind:

1) Ofenheizung,
2) Dampfheizung.
3) elektrische Heizung.

1) Ofenheizung.

Die Ofenheizung kann nur fiir grofsere Riume, wie
Salons, Messen und Mannschaftsriiume, in Frage kommen;
fiir einzelne Kammern ist sie an Bord undurchfiihrbar. Sie
hat den Nachteil, dass sich bei schlingerndem Schiffe die
Ofenrohre verschieben oder lockern und dann die Heizgase

Fig. 78.
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satzung an die umgebende kalte Luft, sie vermindert die
Feuchtigkeit der unter Deck eingeschlossenen Luft und tréigt
infolge der von ihr hervorgebrachten Temperaturunterschiede
wesentlich zur natiirlichen Liiftung der Schiffsrdume bei, wo-
durch sie gleichzeitig Krankheiten verhiiten hilft, die durch
Erkiiltungen sowie durch feuchte und verdorbene Luft hervor-

durch undichte Stellen in die Wohnriume treten lassen. Auch
der von der Ofenheizung unzertrennliche Kohlen- und Asche-
staub ist ldstig. Handelt es sich indessen um ein Schiff, das
pur ausnahmsweise einen Winter in unseren Breiten zubringt,
so empfiehlt sich die Aufstellung der bekannten Meidingerschen
Fiillsfen oder noch besser der Léhnholdtschen Sturzflamm-
ofen, Fig. 76 bis 79. Letztere besitzen eine zweiteilige Feuerung,
die in den Pendelstah-Korbrosten ¢ zu beiden Seiten der
Schamott-Heizkammer d lagert. In diese Verbrennungskammer
d stiirzen beiderseits die Flammen. indem sie sich gegenseitig
durchdringen und die sonst fliichtigen Verbrennungsgase ver-
zehren. Bei f trennen sich die Flammen, um als Heizgase
in den beiden Rohren g getrennt zum Oberofen aufzusteigen
und sich dort zu vereinigen. Nachdem darauf die Ver-
brennungsgase die Ziige des Oberofens durchstrémt haben,
werden sie durch den Abzugstutzen n zum Schornsteine ab-
gefiihrt. Ueber den Rosten ¢ befinden sich die verschliefs-
baren Fiillschiichte a, die durch die doppelwandigen Fiill-



schachtthiiren & luftdicht abgeschlossen sind. Durch die mit
Glimmerscheiben versehene Feuerthiir i wird das Feuer an-
gelegt und beobachtet, wilhrend durch die darunter liegenden
Stocherthiiren & der Rost geschiittelt und gereinigt wird. Die
Aschkastenthiir / dient zugleich als Regulirthiir. Durch Oeffnen
der Klappe £ wird beim Anfeuern unmittelbarer Zug vermittelt,
wiihrend durch die Thiir ! die Kammer von etwa angesam-
melter Flugasche gereinigt wird. Durch den auf der Riick-
seite des Ofens sitzenden Schieber p kann die Luft aus dem
Raume angesaugt und dorch das warme Ofenrohr entfernt
werden; gleichzeitig dient jener als Gegenzugschieber, da,
wenn er gedfinet oder geschlossen wird. die Thitigkeit des
Ofens verringert oder gesteigert wird. Mittels der Wechsel-
klappe m kann ferner die untere kalte Luft des zu heizenden
Raumes angesaugt, im Kanal o erwirmt und oben wieder
entlassen werden, wodurch ein die Wirme schoell und gleich-
mifsig verbreitender Luftumlauf eingeleitet wird. Bei wage-
rechter Stellung von m lisst sich durch das nach aufsen ge-
fiihrte Rohr r» kalte frische Luft ansangen und erwirmt
in den Raum leiten. Die Léhnholdtschen Oefen haben sich
besonders in den Lazaretten am Lande bewibrt, und da sie
nicht wie andere Fiillofen mit gasarmen Heizstoffen, wie
Koks und Anthrazit, sondern auch mit Steinkohlen unter-
halten werden konnen, so sind sie fiir Schiffszwecke in dem
genannten besonderen Falle recht geeignet.

2) Dampfheizung.

Die Dampfheizung ist auf den Schiffen unserer Marine
sowie auf den meisten Passagierdampfern durchgefiihrt. Aunf
den élteren Postdampfern besteht diese Heizanlage im wesent-
lichen aus einem weiten kupfernen Rohre, das, mit einer
durchbrochenen eisernen Schutzhiille versehen, in den Salons
an der Bordwand und in den Giingen der verschiedenen
Decks am Fufse der Kammerwiinde entlang lduft.

Seitdem das Panzergeschwader unserer Marine zur Er-
hohung seiner Schlagfertigkeit und zur besseren Ausbildung
seines Personals auch im Winter im Dienst verbleibt, ist den
Heizvorrichtungen dieser Schiffe eine grofse Sorgfalt zuge-
wendet worden. Nach den hieriiber erlussenen Bestimmungen
soll die Dampfspannung in den Heizrohren der deutschen
Kriegsschiffe 2 kg/qem Ueberdruck nicht iiberschreiten. Bei
Entnahme des Heizdampfes aus den Hauptkesseln miissen
deshalb Drosselventile eingeschaltet werden. Die verschiedenen
Réume werden bestindig geheizt, jedoch kdnnen einzelne
Schiffsteile, deren Heizkérper gruppenweise an das gemein-
same Rohrnetz angeschlossen sind, unabhiingig an- und ab-
gestellt werden. Jede Gruppe ist mit einem selbstthiitigen
Kondenswasserableiter versehen, der das durchtretende Wasser
mit einer Durchschnittstemperatur von 90° C in eine gemein-
schaftliche Speisewasserzisterne zuriickfliefsen ldsst. Um in
den Dampfrohrleitungen Wasserschliige zu vermeiden, miissen
die Rohre entweder mit gutem Gefille angelegt, oder, wo
dies nicht durchfiihrbar ist, mit besonderen Entwisserungsvor-
richtungen versehen werden. Die Heizung ist so bemessen, dass
bei einer Aulsentemperatur von — 10° C die Temperatur in
den Wohn- und Schlafriumen des Geschwaderchefs und des
Kommandanten, in den Kammern des ersten Offiziers, des
Navigationsoffiziers, des leitenden Ingenieurs, des Schiffsarztes,
des Adjutanten, des Zahlmeisters, sowie in den Messen, Bu-
reaus, Lazaretten und in den Baderiumen -+ 15° C, in den
iibrigen Kammern fiir Offiziere und Deckoffiziere, in allen
Mannschaftsriumen und Anrichtekammern sowie im Karten-
hause + 10° C, in den Gingen und in den Klosetts —+ 5° C
betragt.

Nach diesen Vorschriften und der Gréfse der einzelnen
Riumlichkeiten bestimmt sich die Heizfliche der auf die ver-
schiedenen Oertlichkeiten zu verteilenden Heizkorper. Bei
der Wahl der Heizkdrper ist neben Haltbarkeit auf Schiffen
noch besonders auf Leichtigkeit Riicksicht zu nehmen. Das
geeignetste Material ist hiernach Kupfer; denn daraus ge-
fertigte nahtlose Rohre bieten aulserdem die Moglichkeit, die
Heizflichen in mannigfaltigen Schlangenformen herzustellen
und den oft sehr beschrinkten Raumverhiiltnissen anzupassen.
Aus diesem Grunde werden die Heizkirper auf Kriegsschiffen
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denn auch aus Kupfer ausgefiihrt, wiblrend auf Handels-
dampfern, wo die Gewichtsersparnis keine so grofse Rolle
spielt, die billigeren gusseisernen Rippenheizkérper verwendet
werden. Die Figuren 80 bis 88 stellen drei verschiedene
Arten von Heizkérpern dar, die zum Schatze gegen Be-
schiidigung mit Ménteln umgeben sind, welche gleichzeitig die
Besatzung vor Verbrennen bei unvorsichtigem Beriihren
schiitzen. In den grofsen Mannschaftsrdumen usw., in denen
mehr als ein Heizkdrper aufgestellt werden muss, sind die
Schutzmintel aus durchlochtem Blech angefertigt, wie Iig. 83
zeigt. In Rédumen mit nur einem Heizkdrper werden die
Mintel dagegen mit Riicksicht auf die erforderliche Wirme-
regelung anders ausgefiihrt; sie bestehen aus einem vollen
Blech, das zur Verminderung der Wirmestrahlung mit Isolir-
pappe belegt ist, und erhalten einen Schieber, der den
Luftumlauf an den Heizflichen hindert und somit die Wirme-
abgabe vermindert. Jeder Heizkorper besitzt zwei Absperr-
ventile, um ihn ginzlich ausschalten zu kénnen. Beispiele
solcher Heizkérper zeigen Fig. 80 und 86.

Die Fig. 89 bis 91 stellen die fiir die brasilianische Fahrt
bestimmten Frachtdampfer »Bonn«< und »Halle« des Nord-
deutschen Lloyds dar, die von R. Noske Nachf. in Ottensen
mit einer Dampfheizung versehen sind, deren Anlage diese
Firma als Spezialitdt betreibt. Da diese Dampfer nur in
Ausnahmefilllen Zwischendeckpassagiere befordern, so sind
fir die Heizung in erster Reihe die Kammern des Kapitiins
und der Offiziere, die Messen und die Mannschaftsriume ins
Auge gefasst. Die Auswandererrdume haben zwar auch Heiz-
korper erhalten, jedoch ist deren Zahl mit Riicksicht auf
die warmen Gegenden, in die diese Zwischendeckpassagiere
befordert werden, beschrinkter als auf den nach Nordamerika
fahrenden Postdampfern.

Die genannte Firma fertigt auch fir F. Schichau in
Elbing die Dampfheizungen seiner rithmlich bekannten Tor-
pedoboote, aus denen die Wirme durch die aus sehr diin-
nem Stahlblech hergestellten Winde im Winter besonders
schnell an das umgebende eiskalte Wasser abgegeben wird.
Eine solche Heizanlage auf einem Schichauschen Torpedoboote
veranschaulichen die Fig. 92 und 93.

Da die Dampfheizung fiir Leben und Gesundheit voll-
kommen gefahrlos ist, auch den eigentiimlichen Bordverhilt-
nissen am meisten gerecht wird, so muss sie nicht blofs vom
technischen, sondern auch wohl vomn gesundheitlichen Stand-
punkte als das beste heute bestehende Mittel zur Erhaltung
der Wirme auf Schiffen erklirt werden.

3) Elektrische Heizung.

Die elektrische Heizung der Schiffe ist noch der Zu-
kunft vorbehalten, weil sie sich vorliufig gegen die Kohlen-
und Dampfheizung viel zu teuer stellt, um in grofsem Mals-
stabe eingefihrt werden zu kénnen. Dagegen unterliegt es
keiner Frage, dass sie der Dampfheizung technisch wie ge-
sundheitlich weit {iberlegen ist. Ihre technische Ueberlegen-
heit beruht in dem Krsatz der vielen Dampf- und Kon-
denswasserrohre mit ihren zahllosen Flanschverbindungen,
Ventilen, Wasserableitern usw., die eine bestindige Quelle
fir Undichtheiten und Leckagen bilden, durch sehr viel be-
quemer unterzubringende Kabel, die sich passend mit den
fiir die elektrische Beleuchtung nétigen verbinden lassen, wo-
durch nicht nur bedeutend an Gewicht, sondern auch an
Raum gespart wird. Die hohen Kosten entstehen hauptsiich-
lich dadurch, dass zur Erzeugung des erforderlichen elek-
trischen Stromes eine recht betréichtliche Dynamomaschine und
eine dazu gehorige starke Antriebsdampfmaschine aufgestellt
werden muss.

In der letzten in Berlin abgehaltenen Sitzung der Institution
of Naval Architects fiihrte der Marine-Bauinspektor Eickenrodt
hieriiber an, dass der Ersatz einer Dampfheizung mit 75 qm
Heizfliche in kupfernen Rohren, die stiindlich 60000 W.-E.
abgeben kann, durch eine elektrische Heizanlage eine Dynamo-
maschine von 75000 Watt Leistung, also eine Antriebsdampt-
maschine von ungefihr 100 PS; verlangt. Die Aufstellung von
so starken Maschinen lediglich fiir Heizzwecke ist nicht durch-
fiihrbar, weil sie in der grofsten Zeit des Jahres nicht im
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Betriebe zu sein brauchen und dann unnétig Raum weg-
nehmen, sowie der Pflege und Unterhaltung bediirfen. Es
wiirde schon eher gehen, wenn eine solche Maschinenanlage
nebenbei noch fiir andere Zwecke, wie z.B. fir das Kin-
und Aussetzen der grofsen und schweren Schiffsboote, dienst-
bar gemacht werden kdénnte, wozu sie jedesmal nur kurze
Zeit gebraucht wird, mithin auch im Winter ihre Haupt-
thiitigkeit — das Heizen — niemals lange zu unterbrechen
hiitte. Ehe aber die elektrische Heizung allgemeiner auf

Schiffen eingefiihrt werden kann, auch wenn sie sich spiter
billiger als heute stellen sollte, miissen noch die jetzt nur
sehr angenihert bekannten Wirmeiibertragungs-Koéffizienten
der kupfernen Dampfheizflichen genauer bestimmt werden,
damit nicht nur die Dynamos, sondern auch die Heizfliche
Trotzdem emptiehlt sich

vorher berechnet werden kann.

A\
\ \\\
\\/\

heute schon die elektrische Heizung auf Schiffen an solchen
Stellen, wohin sich die Dampfheizungsrohre nur unter
Schwierigkeiten verlegen lassen, oder wo vielleicht eine be-
queme Verbindung mit der elektrischen Beleuchtung herge-
stellt werden kann. So werden z. B. auf unseren neuen im
Bau begriffenen Kreuzern in der Nihe ihrer gleich zu er-
wihnenden Kiihlriume Auftaugefifse fiir das erzeugte Eis
mit elektrischem Heizkdrper angebracht.

Wie heute schon die Beleuchtung der Dampfer fast
ausschliefslich durch die Elektrizitit besorgt und die fiir
die kiinstliche Liiftung der Schiffsriume sehr empfehlens-
werten Fliigelrider am zweckmilfsigsten durch Drehstrom-
mototren angetrieben werden, so diirfte wahrscheinlich in
nicht zu langer Zeit auch die elektrische Heizung die Dampf-
heizung an Bord verdringen. Selbst die allgemeine Wasser-
versorgung wird vereinzelt schon durch Pumpen geleistet,
die statt durch Dampfmaschinen mittels Elektromotoren in
Betrieb gesetzt werden. Es ist daher gewiss nicht zu viel
gesagt, dass die Dampfer der Zukunft infolge des Fortfalles
der durch die vielen Hilfsdampfrohrleitungen hiufig gebil-
deten, wenig zugéinglichen Winkel und Ecken, durch die ge-

ringere mit dem elektrischen Betriebe verbundene Schmutzerei,
durch die bequeme Zerlegbarkeit und die leichte Unterbring-
barkeit der Motoren viel reinlichere und ‘gleichzeitig besser
geliiftete und gleichmifsiger geheizte, mit einem Worte viel
geslindere Schiffe sein werden, als sie es in der Gegenwart
schon sind.

Zur Verminderung der Feuergefiihrlichkeit werden die
modernen Kriegsschiffe im Innern vollstindig ohne Holzwerk
ausgefithrt. Dte Kammerwinde werden durch Blech, die
Holzplanken der Decks durch Stahlplatten ersetzt. Wenn
man nun auch die letzteren in den Wohnriumen durchgiingig
mit Linoleum belegen konnte, so blieb doch fiir die diinnen
blechernen Kammerwiinde immer eine hochst unangenehm e
Schallleitung nnd eine recht ungesunde, Niederschlige —
Schwitzwasser — verursachende Wiirmeleitung bestehen. Die

ccﬂc‘l,. 95.

in Wilhelmshaven hat namentlich den

Kaiserliche Werft
letzteren Uebelstand auf den von ihr erbauten Kreuzer »Geier«

und dem zur Zeit noch im Bau befindlichen Panzerschiff
sKaiser Friedrich IIl¢ dadurch bekimpft, dass sie die von
der Aufsenhaut des Schiffes gebildeten Kammerwiinde mit
Wellblech wegert und hieriiber Korkplatten legt, welche an
hélzernen TFiillstiicken, wie Fig. 94 und 96 zeigen, fest-
geschraubt werden. Die Liings- und Querwiéinde der Kammern,
Fig. 95, erhalten keine Wellblechwegerung, hier sind die Kork-
platten mittels Kupfernieten direkt an den Winden befestigt.
Die Korkplatten kinnen entweder gewachsene Korke oder
hydraulisch zusammengepresste Platten mit einem spezifischen
Gewicht von 0,2 bis 0,3 sein, die recht steif sind. In den
besseren Kammern lassen sie sich gut mit einer ebenfalls
wenig feuergefihrlichen Wolltapete tiberziehen, oder sie kdnnen
auch, was sich namentlich fir gréfsere Riume, wie Messen
usw. empfiehlt, mit einem Farbenanstrich versehen werden.
Diese Korkbekleidung der eisernen Winde hat sich sehr gut
bewihrt und einen wohlthiitigen Einfluss auf die Gesundheit
der Kammerbewohner ausgeiibt.
1
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Die Koch- und Backapparate.

An Bord der grofsen neueren Dampfschiffe findet sich
gewshnlich:

1. eine Mannschaftskombiise bezw. ein Dampfkochapparat
fiir die Zwischendeckfahrgiiste;

2. eine Offizierskombiise bezw. ein Schiffstafelherd fiir
die Kajiitpassagiere;

3. ein Backapparat.

1. Dampfkochapparate.

Die in den letzten Jahren gebauten deutschen Post-
und Schnelldampfer sind ebenso wie unsere Kriegsschiffe
mit den vorziglich bewihrten Beckerschen Wasserbad-
Dampfkochapparaten ausgeriistet. Fiir moderne Auswanderer-
schiffe unterscheiden sich diese Apparate, wenn auch nicht
grundsitzlich, so doch in der Ausfiihrung und Auswahl des zur
Verwendung kommenden Materials, wesentlich von den glei-
chen Kochapparaten unserer Kriegsschiffe. Um das Gewicht
der Kochapparate fiir Kriegsschiffe moglichst gering halten zu
kinnen, sind die Gestelle aus Teakholz, die Ralmen und
Armaturen aus Deltametall und die Kammern, Tépfe und
Deckel aus verzinntem Kupfer gefertigt, wihrend nur die
zum Befestigen auf dem Boden bestimmten Unterrahmen und

‘r(_.._.___..._
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Fiifse aus Eisen hergestellt sind. Die Kochapparate fiir die
neuen Auswandererschiffe hingegen, z. B. die des Norddeutschen
Lloyds, bestehen zum grofsten Teil aus Gusseisen.

Fig. 97 bis 99 zeigen einen Beckerschen Wasserbad-
Dampfkochapparat mit 5 Kammern fiir die Zwischendeck-
passagiere auf den neuen Schiffen des Norddeutschen Lloyds:
»Friedrich der Grofse«, »Barbarossa«, »K&nigin Louise« und
»Bremen«. Dieser Apparat geniigt fiir 1200 bis 1300 Zwischen-
deckpassagiere; da aber diese Schiffe je die doppelte Anzahl
Auswanderer befordern kénnen, so mussten fiir jedes Schiff

217

Riick- und Seitenwinde mit Eisenblech und in der Vorderan-
sicht, oberhalb der Trittplatten, mit Mettlacher Fliesen bekleidet.
Jede Kammer wird durch einen isolirten, in Scharnieren dreh-
baren Deckel geschlossen, der durch in Sdulen laufende, iiber
Rollen in Ketten hiingende Gegengewichte ausgeglichen
ist. Der Deckelrahmen besteht aus Gusseisen, der Unter-
boden aus Aluminium, der Deckel aus Eisenblech. Der
Deckel ist mit einer angegossenen Zarge versehen, die in
das etwa 2 cm hoch auf der Herdplatte stehende Wasser ein-
taucht, wodurch ein Wasserverschluss gebildet wird.

5&9. 100.

51\}. 101.

zwei solche Apparate zur Anwendung kommen. Die aus Guss-
eisen hergestellten Kammern nehmen die auf einer ange-
gossenen vertieft liegenden Herdplatte dampfdicht aufge-
schraubten Kocht6pfe auf, sodass zwischen Topf und Kammer
ein Raum gebildet wird, der zur Aufnahme des Wasser-
bades dient. Jede Kammer ist auf einem mit Schrauben-
stiften versehenen Unterrahmen montirt, und eine beliebige
Anzahl Kammern kénnen auf einem gemeinschaftlichen Grund-
rahmen zu einem Apparate vereinigt werden.

Die Kammern sind im Umfang und am Boden isolirt, die

Zam Ablassen der Speisen hat jeder Topf einen nach
aufsen durch das Wasserbad tretenden Ablaufstutzen, an dem
ein Unterlaufhahn angebracht ist. Auch das Herdplatten-
wasser wird durch einen Unterlaufhahn mit anschliefsendem
Kupferrohre abgelassen.

Jede Kammer hat eine besondere Dampfzufiihrung, die
von der an der Riickwand liegenden Hauptleitung abzweigt,
durch einen selbstdichtenden, an der Vorderseite an- und ab-
zustellenden Hahn regulirt wird und in ein kupfernes
im Wasserbade liegendes Dampfverteilungsrohr endigt. Das

4*
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durch die Einstromung des Dampfes in das Wasserbad gebil-
dete Kondenswasser wird aus jeder Kammer durch ein in
der Hauptsammelleitung vorn unter dem Apparate ange-
brachtes Ueberlaufrohr geleitet und dem Dampferzeuger
wieder zugefiihrt, um als Kesselspeisewasser abermals Ver-
wendung zu finden. Zur Entfernung der Luft aus den Kam-
mern und den Rohren sind Lufthihne eingesetzt. Die
Apparate sind an der Vorderseite mit einer mit Messing
iiberzogenen Handleiste versehen, die gleichzeitig als Wasser-
leitung dient. Zwischen je zwel Topfen ist in diese Hand-
leiste ein Schwenkhahn zur Fillung der Tdpfe mit Wasser
eingeschaltet.

Als Material zu den Apparaten, besonders zu den Kam-
mern und Tépfen, wird in neuerer Zeit vorzugsweise Guss-
eisen verwendet, zumal, wenn man nicht, wie dies bei Kriegs-
schiffen der Fall ist, auf das Gewicht Riicksicht zu nehmen
hat. Wegen seiner erheblich geringeren Oxydation gestattet
das Gusseisen dem Schmiedeisen gegeniiber eine viel lingere
Betriebsdauer. Die frither beliebte Emaillirung der Koch-
topfe unterbleibt nunmehr meistens, nachdem der jahrelange
Gebrauch von rohen gusseisernen T'épfen dargethan hat, dass
die darin gekochten Speisen weder im Aussehen noch in
Giite und Geschmack den in emaillirten Kochtopfen oder in
rohen, verzinnten oder zinnplattirten Kupfertopfen zuberei-
teten nachstehen.

Zam Betriebe der Apparate geniigt eine Dampfspannung
von 310 Atm.; %9 Atm. diirfen nicht idberschritten wer-
den. Um dies zu erreichen, muss in die Hauptleitung ein
Drosselventil eingeschaltet werden, das zur vermehrten
Sicherheit zweckmiifsig mit einem Quecksilberstandrohr in
Verbindung zu bringen ist. Vorzaziehen ist es aber, wenn
der Dampf einem Evaporator oder Sekundiirkessel entnommen
wird.

Da die Kondensleitung nach dem fiir das Speisewasser
bestimmten Behélter zurickfiihrt, folglich das Ganze ein
offenes System bildet, so ist Explosionsgefahr véllig ausge-
schlossen. Ebensowenig kann bei der Anwendung eines
Sekundirkessels Explosionsgefahr entstehen, wenn das Kon-
denswasser-Riicklaufrohr unverschlossen bleibt.

Fig. 100 zeigt die vollstindige Kocheinrichtung fiir 2300
Zwischendeckpassagiere, wie sie auf verschiedenen Dampfern
des Norddeutschen Llyods ausgefiibrt ist. Das Bild ist nach
einer photographischen Aufnahme hergestellt.

Die grofsen Vorziige der Beckerschen Kesseleinrichtungen
lassen sich folgendermalsen zusammenfassen:

Es ist unmiglich, dass die Speisen anbrennen oder
iiberkochen. Zur Beobachtung des Kochens koénnen jeder-
zeit die Deckel gehoben werden. Es wird an Brennstoff ge-

spart, weil die Wirmeverluste des Wasserbades durch die -

Isolirung der Wiinde und Deckel sehr eingeschrinkt sind.
Die Speisen kénnen zu verschiedenen Zeiten ausgegeben
werden und selbst iiber Nacht stehen bleiben. Der Wasser-
verschluss verhindert den Zutritt der Luft und sorgt dafiir,
dass die Speisen nur wenig an Wirme verlieren. Die Be-
kleidung der Vorderwinde mit Mettlacher Fliesen erleichtert
die Reinhaltung der Apparate und verleiht ihnen nebenbei ein
"schénes Aussehen.

2. Schiffstafelherde.

Die Tafelherde der Kriegs- und Handelsschiffe unter-
scheiden sich in ihrer Konstruktion nicht von einander;
auf den neueren deutschen Dampfern werden sie meistens
mit unmittelbarer Feuerung von Becker & Ulmann in Berlin,
Fig. 101, gefertigt. Sie lassen sich je nach Erfordernis in
den verschiedensten Grifsen herstellen, weswegen anch die
Zahl und der Umfang der Feuerungen und Bratéfen sehr
verschieden sind. Die Wandungen werden aus Flussstahl-
blechen gefertigt, die in der Vorderwand etwas stirker, im
Boden, den Seitenwiinden und der Riickwand etwas schwicher
gehalten sind. Die Platten sind unter einander durch Winkel-
eisen verbunden. Vorder-, Riick- und Seitenwinde, soweit
sie vom Feuer beriihrt werden, sind durch Schamott oder
sonstiges Isolirmaterial vor dem Ausstrdmen der Wirme nach
aufsen geschiitzt. Wie die Vorderseite der Herde werden auch
die Bratofenthiiren je nach Wunsch durch aufgelegte Emaille-

oder lackirte Platten hergestellt. Die Herde, die auf gusseiser-
nen Fiifsen stehen, sind auf dem Schiffsboden angeschraubt.

Entsprechend der Grofse des Herdes sind die Kochplatten
iiber der Feuerung 35 bis 40 mm stark und verjiingen sich nach
den Seiten zu, sodass es auf der ganzen Herdfliche gleich-
méfsig und leicht kocht. Die Herdflichen sind aus einzelnen
Teilen zusammengesetzt und so konstruirt, dass sich die Plat-
ten selbst bei Rotglut frei ausdehnen koén- nen. Die Ring-
einlagen sind mit Luftkanilen versehen,

Die Bratidfen der Herde bestehen ebenfalls aus Flassstahl-
blechen, die beiden Seitenwiinde und die Decke aus einem
Stiick, wihrend die Béden zwecks Reinigung der Ziige zum
Ausziehen eingerichtet sind. Die Seitenwiinde der Bratdfen
haben im Innern Fiihrungsleisten aus Winkeleisen, um zu ver-
hiiten, dass sich die Wandungen werfen. Die Bratofenthiiren
sind ausbalanzirt und ihre Klinkbérte zur Liiftung der Brat-
ofen mit doppelter Schliefsnase versehen.

Die Feuerziige werden durch einen Schieber regulirt, der
eine Drosselung der Heizgase ermdglicht und sie unter dem
Bratofen festhilt. Die Feuerungen sind entweder aus Scha-
mottformstiicken oder durch einen gusseisernen Feuerkasten
hergestellt; ebenso sind die von den Feuergasen bestrichenen
Aufsenwiinde der inneren Ziige durch Schamottplatten isolirt.

Als Roststibe kommen sich selbst isolirende schwere
Planroststibe zur Verwendung, die derart gelagert sind, dass
sie sich beim Erhitzen frei ausdehnen kéonnen.

Die Thiirbeschliige, die der Grofse des Herdes ent-
sprechende Zahl von Schlingerstangen und die an der Vor-
derseite und den Seiten des Herdes entlang gefiihrten Hand-
leisten sind aus polirtem oder vernickeltem Eisen her-
gestellt.

3. Schiffsbackéfen.

Wie die Fig. 102 bis 105 zeigen, werden die Backéfen in
Form eines rechteckigen, aus Flussstahlblechen bestehenden

Fig. 102. Fig. 103,
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Die Bleche sind in den Ecken durch
Winkeleisen it einander vernietet. In diesen Schranken ist
unten eine gusseiserne Heizkammer eingesetzt, die zur
Aufnahme des Rostes und des Aschenfalles dient. Oberhalb
des Rostes liegen iiber einander, durch schmiedeiserne Béden
und Feuerziige getrennt, je nach der verlangten Leistungs-
fihigkeit, eine bis drei Backkammern, die aus doppel-
wandigen Blechen mit Eckeisenverbindung hergestellt und ein-
zeln ausziehbar sind. Die Backkammern ruhen hinten
auf schmiedeisernen Querstiicken, die gleichzeitig die aufrechten
Seitenwinde mit einander verbinden. Vorn sind die Back-
kammern mittels des Thiirrahmens angeschraubt. Jede Back-
kammer ist mit einer in Scharnieren drehbaren, nach unten
aufschlagenden und durch einen Riegel verschliefsbaren Thiir
versehen. Die unmittelbar iiber dem Rost liegende Back-
kammer ist unterhalb ihres Bodens und der ganze Schrank an
allen #ufseren Fldchen mit Schamottplatten ausgekleidet. Die
Feuerguse ziehen vom Rost durch die Querziige bis zur Decke
des Schrankes, um frei in den Schornstein zu gelangen. Auf
jeder Seite der einzelnen Backkammern sind Reinigungs-
locher fiir die Feuerziige eingeschnitten.

Schrankes ausgefiihrt.

Cie Kalkiuftanlagen und Eismaschinen.

1. Fleischraume.

Die Kaltluftanlagen dienen der Frischerhaltung des
Proviants, wenn sie nicht, wie auf Fleischtransportdampfern,
fir die Aufbewahrung gefrorenen Fleisches in den Lade-
riumen berechnet sind. In solchen Fleischriumen wird durch
Umlauf einer gekiihlten Chlorcalciumlésung eine Temperatur
von — 5" C innegehalten, wozu eine gute Isolirung der Wiinde
gegen das Eindringen der Wirme erforderlich ist. An der
Aufsenhaut wird deshalb der Zwischenraum zwischen den
Spanten, unter den Decks der zwischen den Balken, in der
ganzen Breite und Hohe mit gestampfter Laubholzkohle aus-
gefiillt. Die innere Bekleidung fiir diese Fiillung besteht aus
zwel Lagen von 20 mm starken Fichtenholzbrettern, die
durch zwei Schichten braunen Papiers von einander getrennt
sind. Um zu verhiiten, dass der Kohlenstaub in die Fleisch-
riume eindringt, werden die Bretter, deren Nihte in beiden
Lagen gegen einander verschiefsen miissen, aufserdem noch
sauber genutet und gefedert. Unterhalb der Decks ruht auf
den mit eisernen Haken fir das gefrorene Fleisch ausge-
statteten Unterziigen ein System von querschiffs laufenden
schmiedeisernen Rohren von etwa 51 mm Dmr., worin die
durch Verdunstung von Kohlensiiure gekiihlte Chlorealcium-
losung umliuft. Die einzelnen Rohrstriinge liegen in Entfer-
nungen von 18 cm von einander. Um den Wirmeabschluss
moglichst vollkommen zu machen, werden alle in diesen
Réumen befindlichen, nach den #dufseren Wandungen hinfiih-
renden guten Wirmeleiter, wie Rahmenspanten, eiserne Deck-
stiizen usw., in geeigneter Weise durch Umwickeln mit Filz
und geteertem Tauwerk isolirt. Stofsen solche Fleischriume
an Maschinenraumschotte, so wird aufser der Holzkohlen-
schicht noch eine Luftschicht von 76 mm Breite vorgesehen.
In dieser Weise sind die Fleischriiume auf den besonders fiir
den Vieh- und Fleischtransport erbauten grofsen Dampfern
»Persia«, »Prussia«, »Patriac. »Palatiac, »Phoeniciac und
»Pennsylvania« der Hamburg-Amerika-Linie eingerichet, auf
denen sie sich sehr gut bewihrt haben.

2. Proviantriume.

In neuerer Zeit werden aber auch die Proviantriume der
Passagierdampfer und der Kriegsschiffe, die dazu bestimmt
sind, frisches Fleisch, Butter, etwa mitgefiihrtes griines Ge-
miise und andere dem Verderben leicht ausgesetzte Nahrungs-
mittel aofzunehmen, mit Kaltluftzufiihrungen eingerichtet.
Veranschaulicht wird eine solche Anlage durch die Fig. 106
bis 108, welche die Einrichtung an Bord der Kaiseryacht
»Hohenzollern¢, und die Fig. 109 bis 111, die sie auf einem
neuen Panzerschiffe wiedergeben.

Diese Anlagen sind von der Gesellschaft fiir Lindes Eis-
maschinen in Wiesbaden ausgefiihrt. Die Wirkung der Linde-

schen Kilteerzeugungsmaschine beruht auf der Verdampfung
fliissigen Ammoniaks in schmiedeisernen Rohrspiralen und auf
seiner Wiederverfliissigung in einem zweiten dhnlichen Rohr-
systeme mittels einer Kompressionspumpe. Die zu kiihlenden
gut isolirten, bei einer Meerestemperatur von 25" C noch auf
— 2'C zu erhaltenden Riiume bestehen auf »Hohenzollern«
aus einem Fleischraume, einem darunter gelegenen Fisch-
raume und einem neben dem Fleischraume befindlichen Pro-
viantraume. Aulserdem miissen noch ein mehrteiliger Schrank
in der Anrichtekammer, eine Eiskiste fiir die Kiiche und ein
Flaschenschrank in der Nihe des Luftkiihlapparates kalt
erhalten werden, und endlich sind téiglich etwa 100 bis 150 kg
Eis zu erzeugen. Diesen Anspriichen geniigt die Kiihlma-
schine in etwa 12stlindigem Betriebe, wenn die dufsere Luft-
temperatur nicht 25" C, die Seewassertemperatur nicht 18° C
und die Temperatur des in die Eiszellen gebrachten Gefrier-
wassers nicht 20° C ibersteigt. Bei héheren Temperaturen
muss die Kiihlmaschine etwas linger in Betrieb bleiben.

Die Dampfmaschine, der Ammoniakkompressor, der
Ammoniakkoudensator und die Kiihlwasserpumpe sind unter
Wahrung guter Zugiinglichkeit auf ein gemeinsames kriftiges
Grundgestell gesetzt. Der Refrigerator ist in 2 Teile getrennt,
wovon der eipe fir Luftkihlung (Bedienung der Proviant-
riume), der andere fiir Salzwasserkiihlung (Eiserzeugung und
Schrankkiihlung) dient. Der Ammoniakkompressor arbeitet
nach einem besonderen patentirten Verfahren, wodurch der
Ammoniakdruck auf die Stoptbiichse verringert und der Ein-
fluss der schidlichen Riume fast ginzlich aufgehoben wird.
Die Kiihlmaschine ist so konstruirt, dass sie anch in tropi-
schen Gewiissern noch einen gesicherten Betrieb erméglicht.
Das fliissige Ammoniak wird den beiden Refrigeratorspiralen
dorch einen besonderen Verteilungsapparat zugeleitet, wo-
durch eine selbstthitige Regelung und héchste Nutzleistung
dieser Spiralen erzielt wird. Alle Verbindungsstellen der
Ammoniakleitungen bestehen aus Flanschen, die mit Vor-
sprung und Vertiefung in einander greifen, und sind simtlich
leicht zuginglich. In den Kihblriumen innerhalb des Luft-
kiihlereinbaues und innerhalb der Luftleitungen befinden sich
keine Ammoniakdichtungsstellen; das gleiche gilt fiir den im
Maschinengestelle liegenden Ammoniakkondensator.

Die erzeugte niedrige Temperatur wird in folgender
Weise iibertragen und verwendet: Das in der Luftkiihlspirale
bei etwa 1,5 kg/qem Ueberdruck verdampfende flissige Ammo-
niak kiihlt zuniichst die Spirale und die sie umgebende Luft
ab. Ein durch einen besonderen kleinen Elektromotor ge-
triebener Ventilator unterhilt mittels geeigneter Luftleitungen
einen bestindigen Luftumlauf zwischen dem Luftkihler, dem
Proviantraume und dem Fleischraume. Daduarch wird die Luft
in diesen Riumen gezwungen, den Luftkiihler stiindlich
mehrmals zu durchstromen, wobei sie gleichzeitig abgekiihlt,
gereinigt und getrocknet wird, um den fiir die Aufbewahrung
von Fleisch und anderen Genussmitteln vorteilhaftesten Zu-
stand zu erreichen. Fir die zeitweilige Zufuhr von frischer
Luft ist durch ein in die Saugleitung eingeschaltetes, nach
aufsen gefiihrtes Rohr gesorgt.

Die unter dem Proviantraume gelegene Kiihlkammer ist
fiir die Aufbewahrung von Fischen bestimmt, die ihren Geruch
leicht den in anderen Riumen befindlichen Nahrungsmitteln
mitteilen. Aus diesem Grunde ist die Fischkammer nicht in
die Luftkiihlung der Fleischriiume einbezogen, sondern durch
eiserne Winde davon getrennt. Sie erhdlt ihre Kiihlung
durch diese den kalten Proviantraum begrenzenden eisernen
Winde, durch eine in ihrer unmittelbaren Nihe gelegene
Eislast, sowie durch eine an jhrer Decke angebrachte von
kaltem Salzwasser durchflossene Rohrspirale.

3. Eiserzeugung.

Fir die Gewinnung von Eis und fir die Kiihlung der
Schriinke dient der vor der Fleischkammer etwas vertieft
aufgestellte Eiserzeuger. FEr ist der Linge nach in zwet
Hiilften geteilt, wovon eine die Ammoniakkiihlspirale, die
andere die Eiszellen enthilt. Letztere sind fiir die Herstellung
von Bldcken zu je 8 kg Gewicht bestimmt und werden einzeln-
in besondere, unten geschlossene Blechtaschen gesteckt, die
gegen die den IKiserzeuger durchstromende ungefrierbare-
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Lésung vollkommen abgedichtet sind. Hierdurch wird bei
starken Schiffsbewegungen vermieden, dass diese Losung ver-
spritzt, gleichgiltiz, ob die Zellen eingesetzt oder herausge-
nommen sind. Einem Verschiitten des in den Zellen befind-
lichen Wassers wihrend des Zufrierens wird durch aufgelegte
Holzdeckel vorgebeugt. Der Eiserzeuger ist ringsherum gut
isolirt und oben ebenfalls mit Holzdeckeln geschlossen. Da-
riiber liegt noch an einer Seite ein eiserner Deckel, der
bei dem Verkehr nach der Fleischkammer, dem Fischraume
und der Eislast heruntergeklappt wird.

Nuachdem die Eiszellen gefroren sind, werden sie mit
der Hand herausgehoben und so lange in ein nahe gelegenes
mit Wasser gefiilltes elektrisch geheiztes Auftaugefils ge-
stellt, bis die Eisblscke sich geniigend abgeldst haben und
die Zelle durch Umstiirzen entleert werden kann. Das ge-
wonnene Eis wird, falls es nicht sofort Verwendung findet,



in der auf den neuen deutschen Kreuzern mindestens /3 cbm
fassenden Eislast aufbewahrt. Ueber dem Eisbildner steht

an geschiitzter Stelle ein Elektromotor, der die Zentrifu-

galpumpe fiir die nach den Schriinken geleitete Kiihlfiiissig-
keit in Betrieb setzt. Dieser Elektromotor bewegt auch
mittels Lederschnur eine Schnecke, welche die Kiihlfliissig-
keit der Zellen im Eiserzeuger in Umlauf setzt. Die Zentri-
fugalpumpe treibt die nicht gefrierende Kiihlfliissigkeit aus
dem Eiserzeuger durch die einzelnen Kiihlspiralen und darauf
wieder in ihn zuriick. Der von der Kiihlmaschine unab-
hiingige Antrieb dieser Pumpe gestattet, die Schrankkihlung
noch nach dem Stillstande der Maschine fortzufiihren, bis
sich die im Eiserzeuger vorhandene niedrige Temperatur aus-
geglichen hat.

Auf den gegenwirtig in Bau begriffenen deutschen
Kriegsschiffen ist neben der Kiihlmaschine noch ein Trink-
wasserkiihler aufgestellt, der aus zwei konzentrischen Cylindern
besteht. Durch den inneren Cylinder streicht die kalte Luft,
ehe sie in den Fleischraum tritt, und kiihlt das in den Ring-
raum gefithrte Trinkwasser auf etwa -+ 8° bis 10¢ C ab,
mit welcher Temperatur es in die vorher erwihnten, fiir den
tiglichen Gebrauch bestimmten Trinkwassergefifse befordert
wird. Auf diese Weise erhalten die Mannschaften bei heifsem
Wetter sowie in den Tropen einen kiihlen Trunk, wiihrend
sie bisher nur Trinkwasser hatten, dessen Temperatur der
Meerestemperatur entsprach, also zuweilen iiber 209 C hinaus-
ging. Die Moglichkeit, jederzeit Eis fir Zwecke der Kran-
kenpflege zu beschaffen, ist nebenbei auch sehr wertvoll.



VI. Schlusssatze.

Wenn ich nun am Ende meiner Ausfiihrungen die tech-
nischen Errungenschaften auf dem von mir besprochenen Ge-
biete zusammenfasse, so komme ich zu folgenden Schluss-
stzen:

Die moderne Technik ist imstande, den Anforderungen
der Gesundheitspflege an Bord von Dampfern in vollem Um-
fange gerecht zu werden, wie die Einrichtungen der neueren
deutschen Kriegsschiffe und der grofsen deutschen Schnell-
dampfer erkennen lassen.

Die immer hoher gesteigerten Fahrgeschwindigkeiten der
Dampfer bedingen griofsere Maschinenanlagen und geringere
Wasserverdringungen, wodurch Raumbeschrinkungen ein-
treten, die eine weise Abwigung der hygienischen Kin-
richtungen nétig machen, wenn nicht auf Kriegsschiffen der
Gefechtswert und auf Handelsschiffen die Rentabilitit leiden
soll.

In dem kommenden Jahrhundert der Elektrizitit wer-
den sich die Maschinenanlagen, die an Bord fir die Er-
haltung der Gesundheit eingebaut werden miissen. schneller
entwickeln und leichter vervollkommnen lassen, als in dem
zur Neige gehenden Jahrhundert des Dampfes mdglich war.

Mit Freude wiirde ich es begriifsen, wenn meine Arbeit
nicht allein den Beweis fiir die Richtigkeit dieser Schluss-

siitze erbracht, sondern auch die Ueberzeugung geweckt
hiitte, dass unsere Marineverwaltung nicht blofs denjenigen
sanitiren Anforderungen an Bord der grofsen Kriegsschitfe
nachzukommen sucht, welche die allgemeine Dienstpflicht des
deutschen Volkes gebieterisch erheischt, dass sie vielmehr die
dort geschatfenen und im Betriebe befindlichen Einrichtungen
dank den unablissigen Bemiihungen unserer Marineiirzte und
dem verstindnisvollen Entgegenkommen unserer Marinebau-
beamten auf eine Héhe gebracht hat, wie sie bisher in keiner
anderen Marine erreicht ist. Ganz dasselbe lisst sich von
unseren grofsen deutschen Reedereien behaupten. auf deren
Schnell- und Passagierdampfern nicht nur fiir den Komfort
der Kajiitpassagiere gesorgt ist, sondern auch die Zwischen-
deckfahrgiste eine menschenwiirdigere Unterkuunft finden als
auf vielen Dampfern der fremdlindischen Konkurrenzlinien.

Mag es uns mit Stolz erfiillen, dass die
schwarz-weils-rote Flagge iiber dem grifsten Segel-
schiffe der Erde weht, mag dieser Stolz mnoch
hoher schwellen, wenn sie in diesem Jahre auch
auf dem grélfsten Dampfer der Erde emporsteigen
wird, unser hdchster Stolz soll es bleiben. dass
es keine gesunderen Schiffe als die deutschen giebt!
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