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Vorwort. 

Als im Anfange des vorigen J ahres der V orstand des Deutsch en V ereines fur offentliche Ge

sundheitspfl.ege mit der Bitte au mich herantrat, auf seiner XXI.. Versammlung am 12. September 1896 

zu Kiel einen Vortrag uber die gesundheitlichen Einrichtungen der modernen Dampfschiffe zu halten, 
war ich vor eine fur mich recht schwierige Aufgabe gestellt. Ich machte den Herren kein Hehl daraus, 

dass mich meine bisherige Thatigkeit noch niemals in eine innigere Beruhrung mit der einschlagigen 
Materie gebracht hatte, und dass es meines Wisseus an einer erschopfenden Litteratur auf diesem Gebiete 
gebrache. Es ist mir denn auch thatsachlich nur durch das wohlwollende Entgegenkommen Seiner Excellenz 

des Herrn Staatssekretli.rs des Reichsmarineamts, Admiral Hollmann, der mir das umfangreiche Material 

der Marine zur V erfiigung stellen liefs, sowie durch die kraftige U nterstutzung unserer grofsen auf den nach
stehenden Seiten genannten Dampfergesellschaften, Schiffswerften und sonstigen auf dem Gebiete der Schiffs
hygiene beschaftigten Firmen ermoglicht worden, die vorliegende Arbeit zu verfassen. Bemilht babe ich 
mich, unter scharfer Heraushebung des W esent.lichen aile technischen W eitschweifigkeiten zu vermeiden, um 

so den Herren Hygienikern das Eindringen in dieses wichtige Gebiet nach Moglichkeit zu erleichtern. 

Indem ich hoff~, dass mir letzteres his zu einem gewissen Grade gelungen sein moge, empfehle ich diesen 
ersten ohne V orbild dastehenden V ersuch einer zusammenfassenden Schilderung der heutigen fUr die 
Schiffshygiene benutzten maschinellen Einriehtungen einer billigen Beurteilung. 

Berlin, im Februar 1897. 

Der Verfasser. 



Inhalts-Verzeichnis. 

I. Einleitung . 
II. Die L uft. 

Die Quellen dor Luftvorunreinigung 
Die Liiftungsmittel 

a) Aspiration. 
1. Lufschachte und Kanalo 
2. Exhaustoren . 
3. Strahlapparate 
4. Erwarmte Leitungsrohre 
5. Kapsel- und Fliigelradgeblase 

b) Pulsion. 
I. Gewiihnliche Yentilatorrohre 
:!. Luftpre:ospumpen 
:J. Strahlappurate 
4. Flilgolriidor . . . . 
5. Selbstthatige Luftzubringer . 

m. Das Wasser. 
1. Trink- und Kochwasser 

Scewa:;ser-Destillira pparate . 
2. \Yasch- und Badewasser 

a) \Y asch becken 
b) Wannenbader . 
ci Brausebader . . 
d) Waschetrockenrilume . 
e) Desinfektoren 

;). Spiil- und Scheuerwasser. 
a) Mannschaftsklosetts 
b) W annenspiilklosetts 
c) Offizierk los,•tts 

IV. Das Licht. 
1. Kerz<>n Iicht 
:!. Lampenlicht . . 
3. Elektrisches Lieht 

V. Die Warme. 
Die 

Die 

Heiz vorrich t ungen 
I. Ofenheizung . 
:!. Dampfheizung . 
i:i. Elektrische Heizung 

Koch- und Backapparate 
1. Dampfkochapparato 
2. Schiffstafelherde . . 
3. Schiff;backiifen 

Die Kalklnftanlagen un ,[ Ei ,;rnaschinen 
I. Fleischraunw . 
:2. Proviantranmt• 
3. Eiserzeugn11g 

VI. Schlusssatze . 

2 .. 
•) 

I 

' ' 8 
~-) 

10 
10 
13 
1 ;) 
15 
15 
16 
1 () 

11) 
11i 
18 
1 ~) 

21) 

~I) 

2! 

~:! 
2:2 
:23 
:!3 
26 
:!li 
28 
28 
30 
3() 
30 
30 

33 



I. Einleitung. 

»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 urn seine Besatzung 
»am L e b en zu erhalten « - oder wie ich bier in Ihrer 
Mitte wohl rich tiger zu sagen babe: »urn sie g e sun d zu er
halten« -, miissen die anderen drei Elemente: die Luft, das 
Wasser und das Feuer herbeigeschafft und verwertet werden. 
Die sichtbaren Strahlen des letzteren lie fern das Licht, die 
unsichtbaren die Warme. Die miiglichst vollkommene, d. h. 
den Forderungen der Aerzte entsprechende V erteilung von 
Luft und Wasser, Licht und Wiirme ist nun der Zweck der 
gPsamten maschinellen Vorrichtungen, welche die modern en 
Dampfschiffe aus gesundheitlichen Riicksichten fiir ihre Be
satzungen und Fahrgiiste mit sich fiihren. 

Ehe auf diese Vorrichtungen niiher eingegangen wird, 
sollen noch kurz die grofsen Umwiilzungen erwiihnt werden, 
welche sich im Leben der Schiffsbewohner infolge des Er
-satzes der Segel durch die Dampfkraft wabreml des laufenden 
Jahrhunderts vollzogen haben. Die durchschnittlich sehr viel 
kiirzere Reisedauer ermoglicht ein hiiufigeres Beriihren von 
Hafen und damit eine reichlichere Aufnahme frischen Pro
viantes. Nebenbei ist die Herstellung von Konserven und 
Dorrgemiisen 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 
Eis- oder Kaltluftriiumen die Moglichkeit vorhanden, Frisch
proYiant langere Zeit in See geniefsbar zu erhalten. Die 
Erniihrungsverhiiltnisse an Bord baben sich daber gegeniiber 
denjenigen in vorbergehenden J ahrbunderten ganz ungewohn
lich viel giinstiger gestaltet, sodass eine der schlimmsten und 
haufigsten Geifseln der alten Seefahrer - der Skorbut -
nahezu vollstiindig erloschen ist. 

In noch viel hiiherem Grade als die Erniihrungsverhiilt
nisse haben sich die Einrichtungen fiir die korperliche Pflege 
·der Schiffsbewohner entwickelt, von denen auf den folgenden 

Seiten besonders die Rede sein wird. Wenn nun trotzdem 
die Zahl der Krankheitsfiille unter den Besatzungen immer 
noch eine ziemlich grofse ist, so liegt dies in erster Reihe 
an dem grofseren W ohlleben der heutigen Zeit, welches die 
Leute einerseits weniger hart in Krankheiten und andererseits 
mehr geneigt macht, sich schon bei leichterem Unwohlsein 
oder unbedeutendt>ren V erletzungen, die friiher nicht beachtet 
worden waren, Befreiungen von ihrern tiiglichen Dienst zu 
verschaffen. 

Hierzu kommt nun noch, dass sich auch in dem Personal 
der meisten europiiischen Kriegsmarinen ein grofser W echsel 
vollzogen hat, an die Stelle' der Anwerbung ist die Aushebung 
und damit auch an die Stelle des Matrosen der Soldat ge
treten. Die friiher durch W erbung gewonnenen, wetterfesten 
und erprobten Berufsseeleute bilden in den modernen Marinen 
mit ihrem grofsen Mannschaftsbedarf einen immer geringer 
werdenden Prozentsatz und hiermit hiingt es zusarnmen, dass 
die V erletznngen an Hand en 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 zurn Matrosen umgebildet 
wird, kann nicht die korperliche Gewandtheit, die Behendig
keit und die manuelle Geschicklichkeit besitzen, wie der 
schon seit dern Knabenalter auf See herumgeschiitteltr Berufs
matrose. 

Auch in den Handelsmarinen hat sich dit>ser Umstand 
fiihlbar gemacht und man sucht jetzt durch eine reichlichere 
Einstellung von Schiffsjungen einen den Bedarf deckenden 
Ersatz von Berufsmatrosen zu schafl"en. Nun ist aufserdern 
nicht zu vergessen, dass den Schiffsbesatzungeu durch das 
Maschinenpersonal ein ganz neuer eigenartiger Zuwachs er
standen ist. Die Heizer und Maschinisten werden erst im 
Laufe der Zeit zu seefesten Lenten und helfen in ihrem Aus
bildungsstadium ebenfalls die Zahl der weniger widerstands
fiihigen Personen vermehren. 

Diesen Urnstanden muss Rechnung getragen werden, wenn 
die heutige Krankenstatistik der Seefahrer mit der frliheren 
verglichen wird, und sich die Waage nicht so ausgesprochen 
auf der Seite der jetzigen Zeit senkt, wie nach den grofsen 
V erbesserungen der Gesundheits verhaltnisse auf den modernen 
eisernen Dampfern gegeniiber den alten hi.ilzernen Segel
schiffen durch die giinstigere Erniihrung und die vollkom
mener gestalteten Lebensbedingungen, die nunrnehr geschildPrt 
werden sollen, eigentlich angenommen werden muss. 



II. Die L uft. 

Die O.uellen der Luftverunreinigung. 
Ich wende mich zuniichst der an Bord t>ingeschlossmen 

Luft zu, untersuche die Ursachen ihrer allmiihlichen Ver
schlechterung und entnehme darans die Mittel zu ihrer Ver
besserung und Erneuerung, indPm ich den Arbeiten der 
friiheren Marine-Sta bsiirzte Dr. Gartner, Dr. Schotte und Dr. 
Bohr folge, die aufser ihren eigt>nen Beobachtungen in der 
deutschen Marine alle V t>riiffentlichung<'n der franziisischen, 
englischen uml holliindischen Marineiirzte auf diesem Gebiete 
fiir ihre Zwecke benutzten. 

Nach ihnen wird die Verunreinigung der Schiffslnft her
beigefiihrt durch das Material nnd die Bauart des Schiffes 
selbst, sowie durch ~eine Ladung und seine Bewohner. 

Der Schiffski:irper der hentigen Dampfer besteht ent
weder aus Eisen oder :tus StahL In den verschlossenen Riiumen 
des Schiffes wrschlechtert sich die Luft durch Abgabe 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 Mannloeh in der inneren Schiffswand zugiing
lich sind, iiberzeugend nachgewiesen hut. In der Bekiimpfung 
dieses von den Schilfswiinden ausgeiibtm 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
ausdiinstnngen sowie durch Staubteilchen, die von Blei
mennige- nnd Bleiweifsanstrichen herriihren. ungiinstig wirken; 
jedoch sind solche Fiille hiichst selten und nur unter be
sonderen, nrmPidbaren Verhiiltnissen beobachtet worden. 

Cnangenehmer ist f'S dagegen, dass in unseren Breiten die 
unteren, nicht in der Niihe der Maschinen und Kesselliegenden 
Schiffsriiume infolge der bohen Wiirmeleitung~fiihigkeit der 
eisernen Aufsenhaut durch das umgf'bende Seewasser durch
schnittlich urn 2 bis 3 o C kiilter ~ehalten werdeu als die 
iiufsere Luft. In den Tropen wird dagegen der ganze untere 
Schiffsraum. besonders auf schnellen Kreuzern mit Panzerdeck, 
wo er nuf mehr als ~/3 seiner Lange nur Maschinen und Kessel 
umschliefst, durch die von diesen aus~ehende Wiirmestrahlung 
nacb und nach in unertriiglicher Weise durchwiirmt. Dazu 
kommt nun noch, dass die neueren grofsen Dampfer der 
vermehrten Sicherheit wegen nieht blofs Zellen im Doppel
boden erhalten, sondern im lnnern noch durch Liings- und 
Querschotte in eine grofse Anzahl wasserdichter Abteilungen 
zerlegt werden. Im Gegensntz zu den alten hiilzernen Scbifi"en 
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 Schifl'en alles viel freier, hi:iher und 
luftiger ist, weil ibre Spanten und Deckstriiger einen sehr 
geringen Raum einnehmen, verglichen mit den dicken Balken 
der holzernen Schiffe. 

Die grofsen bier besonders ins Auge gefassten Passagier
dampfer fiihren gewi:ibnlicb gar keine oder doch nur sehr 
wenig Lad u n g mit, sod ass bei ihnen wie auf Kriegsschiffen 
nur von einem Einfluss des Proviants und der Kohlen auf 
die Luftverscblec.hterung gesprochen werden kann. So lange 

der Proviant unverdorben ist, sind die seinen Aufbew:th
rungsriiumen entstriimenden Geriiche bei weitem nicht so· 
sti:irend wie die aus manchen Anrichte- oder Aufwasch
kammern kommt>nden. 

Auch die Kolden sind von keiner grofsen Bedeutung. 
Erzeugten sie friiher beim Uebernehmen in hohem Grade 
einen a lie Ritz en durchdringenden Staub, so l1at dies we
Rf'ntlich abgenommen. seitdem die Bunker meistens dnl"ch 
Seitenpforten und nicht mehr von oben gefiillt werden. 
Infolge der notwendigen Liiftung der Bunker kiinnen wohl, 
namentlieh bei grubenfeuchten Kohlen, unter Umstiinden leichte 
Koblenwasserstoffe in die oberen Decks dringen; es ist aber
nicht mit Sicherheit nachgewiesen, dass sie irgendwie gesund
heitschiidlich gewirkt hiitten. 

Die bei weitem schlimmsten Verderber der Schiffsluft 
sind die Mensch en, welche sich darin bewt>gen, und zwar 
nicht nur durch ihre Atmung, Ausdiinstnng und Auswurfstoffe, 
sondern auch dnrch ihre taglichen Verrichtungen, wie Kochen, 
Essen und Waschen. 

Die Griifse des Luftraumes, der heute dem Zwi
schendeckpassagier eines Auswandererdampfers sowie dem 
Matrosen in den Schlafraumen grofser Kriegsschiffe zugebilligt 
wird, ist sehr verschieden. Fiir Handelsdampfer schwankt 
er thatsiichlich noch zwischen 1,75 bis 5 cbm, wiihrend er auf 
Kriegsscbiffen von etwa 2 cbm bei iilteren Konetten auf 
8 cbm und dariiber bei neueren Panzerschiffen gestiegen ist. 
Diese Zahlen erscheinen klein gegeniiber den fiir Gefiingnisse, 
Kasernen nnd Scbulen geforderten 25 cbm und den fiir solcbe 
Anstalten im allgemeinen innegebaltenen. W erten 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 Gebiiuden am Lande. Es liegt in der 
Natur der Sache, dass der dem Schitfsbewohner bewilligte Luft
raum nur beschriinkt sein kann, und so lange fiir eine gehorige 
Lufternenerung gesorgt ist, schadet dies auch nicht. Vorausge
setzt ist hierbei, class jene Erneuerung nicht so stark betrieben 
wird, urn als unangenehmer und ungesunder Luftzug aufzu
fallen. 

Neben der durch die Atmung entstehenden Kohlen
saure enthalt die von Haut und Lungen herriihrende Aus
diinstung auch Wasserdampf in erheblicher Menge, zu 
dem sich an Bord die erhi:ihte Feuchtigkeit der Schiffsluft 
gesellt. Diese Feuchtigkeit hat ihre Ursache in der Verduns
tung des Wassers, das durch das tiigliche Deckwaschen, 
durch das Kiihlwasser der Maschinenanlage, durch iiberkom
mende Seen, durch Regen, durch nasse Kleider usw. in das 
Scbiffsinnere eindringt. lnfolge der grOfseren Wiirmekapazi
tat des W asserdampfes wird bei grofser Hitze von der 
feuchten Luft mehr Warme 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 gebt nun auch 
die Hautausdiinstung unvollkommener von statten, sodass ein 
driickendes nenenerschlaffendes Hitzegefiihl entsteht, welches 
das V erweilen im Schiff unertriiglich macht. Dem hohen 
Feuchtigkeitsgehalte der Luft schreibe ich anch einen grofsen 
Teil der Unannehmlichkeiten des Aufenthaltes in sonst gut 



:geliifteten Heizriiumen zu. Die oft hohe Temperatur dieser 
Riiume 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 i.iblen Dunst bemerkbar machen. Diese Stoffe 
haften namentlich an den Kleidern so fest, dass sie sich 
durch Li.iftung nur schwer entfernen lassen und jenen den 
sogenannten Geruch »nach armen Lenten« verleihen. Zu 
verwundern ist es daher nicht, dass in den Zwischendecks 
vollbesetzter Auswandererdampfer im schlechten Wetter, 
wenn die natiirliche Li.iftung wegen des dichten A bschlusses 
der Deckausgiinge unterbrochen ist, eine wahre Luftverpestung 
entsteht, die durch kiinstliche Liiftung nur mangelhaft be
kiimpft werden kann. Die Ausdiinstung und der Kleiderge
ruch miscben sich dann noch mit dem Gestank des Erbroche
:nen sowie der Urin- und Stuhlentleerungen von seekranken 
W eibern und Kind ern, die bei dem stark schwankenden 
Schiff den W eg zu den Klosetts scheuen. 

Dagegen sind die von den A uswurfstoffen der Menschen 
herriihrenden Luftverunreinigungen auf Kriegsschiffen und neue
ren Passagierdampfern kaum in betracht zu ziehen, wei! die 
Klosetts und Pissoirs so reichlich gespiilt und geliiftet werden, 
iiberhaupt derartig konstrnirt und angelegt sind, dass nur beim 
Mangel an Aufsicht und Reinlichkeit hiichstens einmal voriiber
gehend iible Geriiche entstehen konnen. Durch Verlegnng der 
Kombiisen und der Kiichenriiume auf das Oberdeck - ent
·sprechend den grofsen amerikanischen Hotels. in denen sich 
die Kiichen im Dachgeschoss befinden -- haben sich die 
Ki.ichengeriiche auf den modernen Schiffen fast ganz ver-. 
loren. Eine friiher recht bedeutende QueUe der Luftverunreini
.gung, die Verbrennungsprodukte des Beleuchtungs
materials, ist durch das elektrische Licht zum Versiegen 
gebracht, und die auf den alten hOlzernen Schiffen aus dem 
:unvermeidbaren fauligen Bilgewasser entweichenden Gase 

3 

des Bilgewassers durch Scheuern mit heifser Soda!Osung un
schwer reinigen und durch Abwaschen mit Sublimatliisung 
leicht desinfiziren lassen. 

Die LUftungsmittel. 

N achdem gezeigt ist, dass die Liiftung der Riiume auf 
den jetzigen Dampfern 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 iilteren Schiffen geworden ist, wird es 
sich nunmehr urn die praktische Durchfiihrung der Liiftung 
handelu, die teils eine natiirliche, teils eine kiinstliche ist. 

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

Die kiinstliche Liiftung beruht entweder auf dem 
Aussaugen Schlechter Luft oder dem Eintreiben frischer Luft 
in die zu liiftenden Riiume; hiervon ist, wenn es sich son st. 
ausfiihren liisst, die erste Art - die Aspiration - der 
zweiten- der Pulsion - vorzuziehen, weil sie kriiftiger 
wirkt und auch niemals das Gefiihl des Zuges hervorruft, 
das bei dem letzteren V erfahren leicht auftritt. 

Dampfer ,Pennsylvania" der Hamburg- Amerika-Linie. 
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spielen auf den eisernen Dampfern nur eine hochst unterge
ordnete Rolle. Wiihrend holzerne Schiffe stets etwas leckten, 
sodass sich immer Bilgewasser dar in ansammelte, sind die 
eisernen Schiffe vollkommen dicht; in ihnen findet sich des
wegen meist nur Bilgewasser vor, das von dem Kiihlwasser der 
Maschinenanlage stammt. Dieses mit Schmierolteilchen und 
Kohlenstaub geschwiingerte Wasser wird durch Pumpen ent
fernt. Den gut unter Farbe gehaltenen eisernen Schiffswiin
den kann es nicht schiidlich werden, wiihrend es die hiilzer
nen Wan de durchdrang und auch aus den engen, durch die 
starken Holzbalken der alten Schiffe arg versperrten Kiel
riiumen schlecht zu entfernen war. Die inneren Boden der 
eisernen Schiffe werden zementirt und sind deshalb glatt; 
.ihre Bilgen sind hoher und geriiumiger, ihre Lenzvorrich
tungen zahlreicher und wirkungsvoller, wiihrend sich die 
Bchiffswiinde im Hafen von den schmierigen Riickstiinden 

Das Heraussaugen der Schiffsluft- die Aspiration 
- wird erzielt: 

1) durch Schiichte und Kaniile, 
2) )) Exhaustoren, 
3) » Strahlapparate, 
4) )) erwiirmte L eitungsrohre, 
5) )) Kapsel- oder Fliigelriider. 

1) Luftschachte und Kanale. 

Die Wirkung der Luftschiichte und Kaniile beruht auf dern 
Temperaturunterschiede des zu liiftenden 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 
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Liiftvorrichtungen 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 E!'elslwuptes mit einer Kappe abschliefst, die 
dt>u Mast ringsherum iiberragt, damit die aufst<>igende Lnft
siiule austrt'tt'n, aber kein Regen nach unten gelangen k:mn. 
Ebenso befordern die gerade aufsteigenden Aschheifsrohre 
deler Dampfer die heifse Heizraumluft nach aufsen. Bier
her sind auch die hohlen eisernen Beetings zu rechnen, jene 
stark en Pfosten, urn die ein ankerndes Schiff seine Anker
kette legt. Die Beetings werden vielfach durch angesetzte 
Rohre bis in das Zwischendeck oder das darunter liegende 
Hellegat verliingert und in derseluen Weise wie die Masten 
unten mit Schiebern versehen und fiir Liiftungszwecke ver
wendet. Endlich dienen senkrechte, von dem Zwischendeck 
oder den tieferen Schiffsriiumen an der Bordwand aufsteigende 
Luftkaniile, die auf Kriegsschilfen an der Schanzkleidung 
unter den Finknetzkiisten mit Gitterschiebern munden, dem
selbPn Zweck. Solche zwischen den Spanten angeordnete 
Kaniile, die auf dem Oberdeck in Schwanenhiilsen endigen, 
um Regen und Spritzwasser vom Schiffsinnern fern zu lwlten, 
weist auch der neue sehr grofse Dampfer »Pennsylvania«, 
Fig. 1 und 2, auf. den die Hamburg-Amerika-Linie er
bauen liisst. Die Wirkung der Luftschiichte bleibt !eider 
immer nur auf ihre niihere Umgebung beschriinkt, fiir die 
~ie indessen hochst schiitzenswerte Dienste leisten, wenn die 
Innenluft wiirmer ist als die iiufsere; das ist in unseren Brei
ten aber gewohnlich 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 a us eisernen, bis zu den betreffenden Riiumen 
moglichst senkrecbt hinuntergefiihrten Robren, deren Miindung 
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iiber dem obersten Deck mit einem drebbaren Saugkopf 
versehen ist. Dieser Kopf enthiilt eine trompetenartig gestal
tete Diise, Fig. 3, die wagerecht iiber dem Liiftungsrohre 
ruht und etwa in dessen Mitte endigt. Urn die Diise ist eine 
an?ere etwas weitere gelegt, die an der entgegengesetzten 
Se1te des Exhaustorkopfes miindet. Ein die Diise durch
strumender Luftstrom reifst die an ihrem Ende iiber dem 
Liiftungsrohre befindliche Luft mit, erzeugt dadurch eine Luft
Yerdiinnung, und diese saugt die verdorbene Luft der unteren 
Riiume an. Auf schnellen Dampfern sind die Exhaustoren 
deren Wirkung etwa 6 mal geringer als die gewohnliche; 

V entilatorkopfe geschiitzt wird, nicht beliebt, denn sie miiss~m
stets sehr lwch gefiihrt werden, weil sie sonst bei schlechtem 
Wetter ihrer heiden Oetl'nungen wegen leicht Spritzwasser 
nach unten befOrdern. Hohe Ventilatorkiipfe 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. 
Kurting in Hannover konstruirt worden; sie haben die N ach
teile, dass die Dampfzufiihrungsrohre Wiirme ausstrahlen, 
dass ihr Dampfverbrauch bei gleicher Leistung bedeutend 
grofser ist als jener der durch Dampfmaschinen angetriebenen 
Kapsel- oder Fliigelradgebliise, und dass die von ihnen an
Deck geblasene Luft durch das 'Nasser des kondensirten 
Dampfes Niederscbliige verursacht. 

Ein anderer durch Pressluft betriebener Ejektor, der· 
von Green in England zur Schifl'sliiftung benutzt worden 
ist, regelt sich je nach der Spannung der Pressluft selbsL 
Die durch eine Luftpresspumpe erzeugte Pressluft tritt in 
die Ausstromungsdiise, einen hohlen abgestumpften Kegel, 
der durch eine Spiralfeder zuriickgedriingt wird und
die Ausblaseoffnung verschliefst, Fig. 4. Die Pressluft 
wirkt gegen deu Hohlkegel; ist ihr Drurk starker als der 
Federdruck, so offnet sicb der Kegel und lasst die Press
luft in einem ringformigen Strahle entweichen, der die 
umgebende Luft urn so kriiftiger mit fortreifst, je hOher 
die Spannung der Pressluft ist. Fiir die Aspiration haben. 
sich die Greenschen Diisen einigermafsen bewiihrt, wenngleich 
ihre Wirkung nur schwach ist; fiir die Pulsion sind sie un
brauchbar, wovon spiiter noch die Rede sein wird. Das Be
stechende einer solchen Liiftnngseinrichtung liegt darin, d:1ss 
von einem Mittelpunkte - einer Luftpresspumpe - nur eiDt 
diinnes Rohr fiir die Pressluft in die verschiedenen Schills
riiume geleitet zu werden braucht, das sich ohne Schwierig
keit durch die wasserdichten Schotte hindurchfiihren liisst. 

Eine dritte Art von Strahlapparaten bildet der von 
Treutler & Schwarz in Berlin gefertigte Turbinenventilator 
oder Aerophor, Fig. 5 his 9. Dieser besteht aus einem bron
zenen Rade A, dessen Umfang zwei gezabnte Gummiringe R 
·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,j gerichtet, die je einen feinen Wasser
strahl gegen die Gummizahne ausstromen lassen und hier
durch das Rad A sowie den Ventilator E in iiufserst scbnelle 
Umdrehung versetzen. Will man den Apparat nicht zur 
Aspiration, sondern zur Pulsion benutzen, so werden die 
Strahlrobre d, e, f abgesperrt, und man liisst die Strahlrohre 
a, b, c gegen den oberen Gummikranz B wirken. Das notige 
Betriebswasser wird , durch eine der an Bord befindlichen 
Dampfpumpen herbeigeschafft, striimt durcb das Rohr F in 
die Strahlrohre und fliefst durcb die Rohre G wieder ab. 
Das Abflusswasser, dessen Menge sebr gering ist, sammelt 
man entweder in einem Tank und pumpt es von bier wieder 
in das Rohr F, oder man liisst es in die Maschinenraumbilge 
laufen und entfernt es mit den Maschinenlenzpumpen. lm 
ersteren Falle muss der Sammeltank etwa 2m hoher liegen 
als der Saugetank der Pumpe, damit beim Stampfen des 
Schifl'es die Riickflussleitungen gefiillt bleiben. 

Die V orziige des A 1;rophors besteben in seiner grofsen 
Leistungsfiihigkeit bei geringer Betriebskraft und in den ge
ringen Reibungswiderstiinden, welcbe die geforderte Luft 
erfiihrt. Was die Leistungsfiihigkeit der Apparate anbelangt, 
so sei bemerkt, class ein Aerophor von 800mm Rohrdurch
messer, dessen Betriebswasser 6 kg/qcm Ueberdruck besitzt, 
mit einem Wasserbedarf von rd. 0,7 cbm stiindlich etwa 
7000 cbm Luft fiirdert. Das geforderte Luftvolumen steht 
daher zu dem verbrauchten Wasservolumen in einem Ver
hiiltnis von ungefiihr 10 000 : 1. Da zum Betriebe von 4 solchen 
Apparaten 1 PS ausreicht, so lassen sich damit stiindlich 
etwa 28 000 cbm Luft ford ern. Der Arbe1tsbedarf ist beim 
Aerophor fiir die gleiche Luftmenge nur etwa halb so grofs 



wie bei Fliigelradern mit direktem Maschinenbetrieb, welche 
giinstige Wirkung wesentlich durch die geringeren Reibungs
widerstande erzielt wird. W eil das Betriebswasser iiberall 
leicht hingeleitet werden kann, lasst sich an jedem Orte 
ein Aerophor aufstellen, und es werden dadurch lange Lei
tungskanale vermieden, durch die bei Ventilatoren mit Ma
schinenbetrieb ein betrachtlicher Teil der Leistung infolge 
von Reibungswiderstanden verloren geht. 

Im Herbst 1883 sind auf unserem Aviso »Blitz« Versuche 
mit Aerophoren angestellt worden, die mittels Dampfstrahles 
betrieben wurden. Zur Liiftung des Maschinenraumes waren 
zwei Aerophore von 520 mm Dmr. aufgestellt, bei denen aus 
den Diisen d, e,j Dampf von 5 kg/qcm Ueberdruck, der den 
Hauptkesseln entnommen war, gegen das Rad C stromte. 
Die Aerophore saugten also die im Maschinenraume ent
standene heifse Luft ab, wiihrend in das gei.iffnete Maschinenluk 
frische Lu ft einstromte. 

~1-c.t· 5. 

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

Von den heiden Aerophoren 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 Lange und einem etwas geringeren Querschnitt. 
Wahrend eines vierstiindigen Betriebes fiirderte der erstere 
stiindlich im mittel 50H8 cbm, der andere 3990 cbm Luft. 
Hiernach ergiebt sich nun, dass der Betrieb mit W asserstrahl 
billiger als der mit Dampfstrahl ist; aufserdem arbeiteten die 
Aerophore mit W asserstrahl viel gerauschloser als mit Dampf
strahl, mithin ist jener vorzuziehen. Will man aber keiue 
besondere Dampfpumpe fiir die Herbeischaffung des Antrieb
wassers der Aerophore an Bord aufstellen, so zeigt der Ver-
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such auf »Blitz« , dass sie auch mit Dampfstrahl in Gang 
gesetzt werden kiinnen. 

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

4) Erwii.rmte Leitungsrohre. 
Als erwiirmte Leitungsrohre werden jetzt auf vielen 

grofsen Dampfern die Schornsteinmiintel benutzt. Die grofsen 
Schornsteine sind stets doppelwandig, und der Raum zwischen 
heiden Wiinden ist mit Luft als schlechtem \Viirmeleiter 
ausgefiillt, damit die entweiehenden Heizgase ihre W arme so 
wenig wie miiglich in das Schiff ausstrahlen. Der Schorn
steinmantel wird nun durch senkre<"bte \Vande in mehrere 
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Abteilungen zerlegt und jede derselben durch Rohrleitungen 
mit einem oder mehreren in der Nahe liegenden Schiffs
riiumen verbunden. Gewiihnlich sind die Liiftungsrohre der 
Kohlenbunker in die Schornsteinmiintel gefiihrt, urn die sich 
entwickelnden Kohlenwasserstoffgase zur V erhiitung von 
Explosionen abzuleiten. Zur kriiftigen Abfiihrung der heifsen 
Luft der Kesselriiume erhalten die Schornsteine auch einen 
inneren, von der Miindung bis zur Heizraumdecke gefiihrten 
cylindrischen Schacht. In diesem wie im Schornsteinmantel 
erwarmt 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 Fliigelradgeblase. 

Kapsel- oder Fliigelradgebliise stellen bis jetzt die 
beste und sicherste Liiftung her. In neuerer Zeit werden 
die Gebliise unmittelbar durch je eine Dampfmaschine be
trieben, wahrend man sie friiher mittels Riemeniibertragung 



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

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

~~.9. 
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aus den Raumen unter dem Panzerdeck. Zwei auf getrennten 
Achsen befestigte zweizahnige Kapselrader a1, a2 werden durch 
zwei Stirnrader 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 Saugoffnung b und der oberen 
Druckoffnung c hergestellt. Da aufserdem die Rander der 
Zahne a auch gegen den Umfang des Gehauses beinahe dicht 
schliefsen, so wird die in der Kammer I eingeschlossene 
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Luftmasse durch das Kapselrad a1 von unten mitgenommen 
und oben durch die Druckoffnung entlassen. Das Kapsel
rad a2 steht unten in der Saugstellung, indem es die in die 
Kammer II eingedrungene Luft auf dieselbe Weise einzu
schliefsen bemiiht ist, wie dies a1 mit der in I enthaltenen 
unmittelbar vorher gethan hat. Aus der Kammer III ent
stromt die Luft, die das Kapselrad a2 eine halbe Um
drehung friiher unten angesaugt hatte. lnfolge der hohen 
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Umdrehungszahl dieser Rader von 1200 bis 1500 i. d. Min. 
entsteht ein Luftstrom an der Druckoffnung, dem ihre 
Saugwirkung entspricht. Von der Verwendung der Rootschen 
Gebliise ist man aber wieder abgekommen , wei! sie durch 
ihren Zahnradantrieb ein starkes Geriiusch verursachen, viel 
Raum beanspruchen, grofses Gewicht besitzen und dabei nur 
einen verhaltnismafsig geringen Nutzeffekt haben. 

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



triebe dienendenDampfmaschine gekuppelt ist. Auf den neueren 
grofsen Dampfern »Prussia«, »Persia«, »Patria«, »Palatia« und 
»Phoenicia« der Hamburg-Amerika-Linie, Fig. 1 und 2, sind 4 his 
5 solcher Fliigelrader, und zwar 3 oder4 auf dem Sturm deck und 
1 im Schornsteinumbau, aufgestellt. Sie sind samtlich 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 V erfahren hat sich gut bewiihrt, da selbst im schlechten 
Wetter durch die Austrittrohre kein Spritzwasser nach unten 
gelangt, weil ihrA hohe Lage sie hiergegen schi11zt. 

Das Hineinpressen frischer Luft- die Pulsion
wird fiir die unterhalb des Panzerdecks liegenden nahezu 
luftdicht abgeschlossenen Raume der Panzerschiffe und ge
schiitzten Kreuzer erforderlich, weil die frisc]J(~ Luft anstelle 
der abgesaugten auf dem W ege der natiirlichen Liiftung nicht 
dortbin gelangen kiinnte. Das Gleiche gilt fiir die tiefer ge
legenen bewohnten Riiume der Passagierdampfer, deren Auf
gauge und Luken bei stiirmischer See verschalkt werden 
miissen. Die Luft kann auf ebenso mannigfache Weise in 
das Innere des Schifl"es getrieben werden, wie sie sich daraus 
entfernen !asst. Man benutzt hierzu: 

1) gewohnliche Ventilatorruhre mit h:.~lbrunden Kopfen, 
2) Luftpresspumpen, 
3) Strahlapparate, 
4) Fliigelriider, 
5) selbstthiitige Luftzubringer. 

1) Gewiihnliche Ventilatorrohre. 

Die gewohnlichen V entilatorrohre 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 ibm innewohnenden Geschwindigkeit nach 
unten stiifst. W iihrend die Exhaustorrohre dicht unter dem Deck 
der zu liiftenden Riiume munden mussten, liisst man die Venti
latorrohre nahe iiber demFufsboden endigen, damit der hinunter
geblasene Luftstrom weniger als Zugwind auftreten kann. Nur 
in den Heizriiumen befinden sich ihre Oeffnungen iiber den 
Kiipfen der Heizer, urn ihnen die W ohlthat eines erfrischenden 
Luftzuges zu teil werden zu lassen. Durch diese V entilatoren 
sowie durch den grofsen Schacht, welcher den Schornstein um
giebt, wird die fiir die Unterhaltnng der Feut>r erforderliche 
Verbrennungsluft zugefiihrt; es geht daher ein bestiindiger 
Luftstrom Yon oben nach nnten hindurch, der aber auch un
erliisslich notig ist. wenn die Heizraumtemperatur durch die 
Wiirmestrahlung dPr Feut>r nicht zu hoch steigen soli. In 
sehr engen Heizriiumen wird sich eine solche Temperatur
steigerung viel Ieichter einstellen als in ungewohnlich ge
riiumigen, wie sie z. B. die Kaiseryacht »Hohenzollern« auf 
besonderen Befehl des Kaisers erhalten hat. 

2) Luftpresspumpen. 

Mittels Luftpresspumpen und anschliefsender Rohrlei
tungen ist versucht worden, in den einzelnen Schiffsriiumen 
durch Einpressen frischer Luft einen Luftzug zu erzeu,gen, 
der indessen nirgends eine vollkommene Lufterneuerung, 
dafiir aber hiiufig einen unertraglichen Zug herbeifiihrte. 
Eine derartige Liiftnngseinrichtung mit Greensehen Diisen 
war urspriinglich auf unseren Reichspostdampfern » Preufsen «, 
>>Bayern« und »Sachsen« eingebaut, ist aber bei dt>r in den 
letzten J ahren vorgenommenen V erHingerung dieser Schiffe 
beseitigt worden, weil sie a us dem vorstehenden Grunde in 
den Speisesalen stets abgestellt bleiben musste, sod ass den 
Passagieren in den Tropen wahrend der Mahlzeiten nur mit 
Hilfe der ilber den Tischen angebrachten Punkahs Kiihlung 
zugefiihrt werden konnte. 

3) Strahlapparate. 

Strahlapparate konnen fiir Pulsionszwecke nur mit kom
primirter Luft arbeiten. Auf unserem Kanonenboot »Albatross« 
ist zur Kiihlung des in den Tropen sehr heifsen Maschinen-
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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 
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4) Fliigelrader. 
Fliigelriider mit besonderen Dampfmaschinen sind auf 

unseren neuen erstklassigen Panzerschiffen in Gebrauch, urn 
nicht blofs in die unter dem Panzerdeck gelegenen Maschinen
und Kesselraume, sondern auch in die Munitions- und V or
ratskammern frische Luft zu blasen. Diese Luft saugen die 
Fliigelriider a us geraumigen , bis an das Oberdeck hinauf
gefiihrten Schachten und pressen sie in Kanale, die zu 
verschiedenen der Lufterneuerung besonders bediirftigen Ecken 
und Winkeln fiihren, wo sie alsdann durch verstellbare 

Panzet•schiff ,Aegir". 

werden. Die komprimirte Luft, deren Spannung ungefiihr 
O,n kg/qcm Ueberdruck betrug, wurde durch die Diisen des 
Apparates geleitet, saugte durch den V entilatorkopf frische 
Luft an und presste sie in den Maschinenraum. Die Wirkung 
des Pulsionsventilators war wenig ergiebig; auch konnte er 
nicht dauernd im Betriebe erhalten wet·den, weil der Liirm, 
den er verursachte, jede miindliche Verstiindigung im Ma
schinenraume zur Unmoglichkeit machte. Dieses starke 
Gerausch, das durch die Strahlapparate entsteht, lasst sie 
fiir Liiftungszwecke an Bord besonders ungeeignet er
scheinen. 

;YptJ;z 

Gitterschieber entweicht. Verstarkt 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 b auf Aspiration wirkt. 

Zu den verschiedenen Dampfmaschinen der Fliigelrader 
miissen durch das Schiff Rohrleitungen fiir den frischen wie 
fiir den verbrauchten Dampf gefiihrt werden, die trotz 
aller Warmeschutzmassen eine Temperaturerhohung in den 
von ihnen durchzogenen A bteilungen hervorrufen und, falls 
ein einziger Flansch einer solchen Rohrleitung undicht wird, 



durch den entweichenden Dampf den Aufenthalt selbst in 
grofsen Riiumen unmoglich mach en. Werden dagegen statt 
der Dampfmaschinen zum Betriebe der Fliigelrader Elektro
motoren verwendet, dann treten an die Stelle der Rohr
leitungen einfache Kabel; ja, wenn die Anzahl der Fliigel
rader beschriinkt ist und sie keine besonders grofsen Abmes
sungen haben, lassen sich die Elektromotoren mit an den 
Stromkreis fiir das elektrische Licht anschliefsen. Sie konnen 
ferner von jedem beliebigen Punkte aus in Betrieb gesetzt 
werden, wiihrend sich zur Anstellung der Dampfmaschiue 
stets ein Mann au Ort und Stelle begeben muss, und endlich 
erfordern sie eine weit geringere Aufsicht und Pfiege als die 
Dampfmaschinen, werden weniger Ieicht reparaturbediirftig 
und verursachen auch eine geringere Schmutzerei als der 
Dampfmaschinenbetrieb. Aile diese Vorteile machen den 
Elektromotor zu einem hochst wiinschenswerten Antriebs
mittel fiir die maschinellen Einrichtungen der kiinstlichen 
Liiftung. 

5) Selbstthii.tige Luftzubringer. 

Selbstthiitige Luftzu bringer, die auch im sch lechten 
Wetter noch ihren Zweck erfiillen, sind von Utley konstruirt 
worden. Sie lassen sich am bequemsten anstelle der Seiten
fenster einsetzen und konnen als solche dienen. Das Gehause 
des Utleyschen Ventilators wird an die fiir ein Seitenfenster 
vorgesehene Oeffnung der Aufsenhaut angeschraubt, Fig. 17 
und 18; gegeniiber dieser Oeffnung lasst sich das Seiten
fenster anbringen, welches die Luft unmittelbar in das Schiff 
eintreten liisst, sobald es geoffnet wird. Muss es bei hohem 
Seegange dicht gehalten werden, so wird ein am oberen 
Ende des Gehiiuses befindlicher wasserdichter Verschluss 
geoffnet, 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 See gang Wasser in das Ventilatorgehause und 
steigt bis zu den an ihrer oberen Seite mit Lederstulpen be
setzten Korkschwimmern, die sich auf einer senkrechten Fiih
rungsstange bewegen konnen, so hebt es diese und schliefst die 
Ventiloffnungen wasserdicht ab. Nach Abfluss des Wassers 
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sinken die Schwimmer, die Ventiloffnungen werden wieder frei 
und lassen neue Luft einstromen. W enn statt des wasser
dichten Verschlussdeckels an das Gehause ein Rohr geschraubt 
wird, so konnen auch entferntere und tiefer gelegene Riiume 
auf die beschriebene 'N eise mit frischer Luft versorgt werden. 
Die Utleyschen Ventilatoren werdeu ihrer grofsen Brauch
barkeit wegen sehr viel verwendet. 

Die besten Liiftungsanlagen sind diejenigen, bei den en 
sich Aspiration und Pulsion gegenseitig unterstiitzen, indem 
in allen Riiumen unten die frische Luft eingefiihrt und oben 
die schlechte Luft abgesaugt wird; dies ist z. B. auf unserem 
von der Kaiser lichen W erft in Kiel nach den Pliinen des 
Chefkonstrukteurs der Marine, Wirklichen Geheimen Admi
ralitatsrats Dietrich, gebauten Panzerschiffe »Aegir«, Fig. 19 
bis 23, dPr Fall. 

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

Eine solehe iiberaus kriiftige und leistungsfiihige Liiftungs
anlage ist nun !eider nicht auf allen Dampfern durchfiihrbar; 
sie beansprucht viel Raum, und auch ihr Gewicht ist nicht 
unbedeutend. Je huber die Fahrgeschwindigkeiten der 
Dampfer gesteigert werden, um so mehr muss auf die Ein
schrankung des Raumes und der Gewichte an Bord gesehen 
werden; denn mit der Vergrofseruug der Maschinenanlage 
muss eine verhaltnismafsige V erminderung der W asserver
drangung hand in hand gehen. W enn daher auf besonders 
schnellen kleineren Dampfern in Zukunft etwas an der Be
quemlichkeit der heutigen grofsen Schnelldampfer fellien sollte, 
so hiitte man sich damit zu trosten, dass sich die Reisedauer 
gegen friiher wesentlich verkiir?.t. Jedenfalls ist die Technik 
in der Lage, nicht iiber den Rahmen des Notwendigen hin
ausgehenden Anspriichen an den Luftwechsel auf den moder
nen Dampfsehiffen regelmiifsig zu entsprechen; Ausnahme
fiille, wie der von mir geschilderte eines iiberfiillten Zwischen
decks in anhaltend schlechtem Wetter, bestiitigen nur diese 
Regel. 



m. 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) » W aschen » Baden, 
3) » Spiilen » Scheuern 

benutzt werden soli. Zum Trinken und Kochen gehOrt un
umganglich siifses Wasser, zum Waschen und Baden ist Siifs
wasser zwar sehr angenehm, aber nicht unbedingt erforder
lic~, wabrend zum Spiilen und Scbeuern an Bord notwendiger
weise Salzwasser genommen werden muss weil Siifswasser 
in so grofsen Mengen gar nicht zu bescbaffen ist. 

1. Trink- und Kochwasser. 
Das Trink- und Kocbwasser wird von den grofsen 

Passagierdampfern den W asserleitungen der Hafenstadte 
entnommen und in besonders hierfiir eingerichteten Zellen 
des Doppelbodens oder in grofsen in den untersten Riiumen 
unt~rgebra?hten Wass~rkas.ten mitgefiihrt. Auch die Kriegs
schiffe bes1tzen derarhge e1serne zementirte W asserkasten und 
f~llen in neuerer Zeit auch die Zellen des Doppelbodens mit 
sufsem Wasser. Machen sie langere Reisen die sie der J{oh-
1 . ' enersparms wegen stets mit geringerer Fahr·geschwindigkeit 
z?riick.legen, dann geniigt die mitgenommene Siifswassermenge 
~1cht 1mmer, urn besonders in den Tropen die taglich fiir 
Jeden Kopf der Besatzung erforderlichen 6 ltr Trinkwasser 
bereit zu stellen. So miisste schon ein Kreuzer dritter Klasse 
":ie z._ B. ~S~p~ie«, ~it ~iner Besatzung von 269 Kopfen fii; 
eme funfz1gtag1ge Reise uber 80 t Siifswasser mitnehmen die 
bei der "':" asserverdriingung des Schiffes von 2169 t gar ~icht 
unterzubrwgen wiiren; denn die mitnehmbare Siifswasser
menge von 24 t ist nicht einmal halb so grofs. Man ist da
her auf Kriegsschiffen hiiufig gezwungen, wahrend 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 Siifs.wasserr~ume ein. alter Zopf, der dahin gefiihrt 
hat, dass d~~ a~f die.sen Sch1ffen vorhandenen Destillirappa
rate. kaum fur ~1e ~rmkwasserversorgung der Besatznng, viel 
wemger noch fur d1e der Fahrgiiste geniigen, auferdem aber 
auch niemals in Thatigkeit treten. 

S e ew asser- D estillira p para te. 

Die Destillation des Seewassers vollzieht sich im all
~.~meinen derartig, dass in ei.ue~ mit solchem Wasser ge
f~llten Kessel Dampf von mednger Spannung erzeugt, in 
emen aus engen Rohren bestehenden Oberfliichenkondensator 
geleitet nnd dort niedergeschlagen wird. In neuester Zeit 
wird vielfach von der Mitnahme eines bewnderen Destillir
kessels A bstand genommen; es tritt dann an seine Stelle einer 
der Hauptkessel, dessen ·wasser heute nahezu rein ist viel
leich.~ einige Fe.ttstoffe, jedenfalls aber nur sehr wenig Salz 
enthalt. Der mederzuschlagende Dampf kann noch znm Ver-

dampfen des ibn kiihlenden W assers benutzt werden, indern 
man den Kondensator mit einem zweiten Kondensations
gefiifse in V erbindung bringt, worin sich die entstehenden 
Dampfe abkiihlen. Nach diesem Grundsatze war der friiher 
i~ uns~rer Mari:r:e benut:zte Destillirapparat von Normandy 
emgenchtet, be1 dem siCh aus 1 kg 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 a us dem Dampfe 
d~r ~auptkessel gewonnen, so hatte es haufig einen Ieicht 
sufshchen faden Geschmack, der \"On dem MineralOl herriihrte 
womit die .dampffiihrenden Teile der Maschine geschmiert 
":erden. J?Ie h1eraus entstehenden Oeldiimpfe gehen mit in 
d1e Maschmenkondensatoren, schlagen sich dort ebenfalls 
nieder, treten mit dem Speisewasser in die Kessel ver
dampfen hier zurn teil wieder und gelangen in den De~tillir
apparat und in das gewonnene Trinkwasser das trotz 
der Filtration noch Spuren davon enthiilt. ' 

Diesen Uebelstand kann man bei den nenen Destillir
apparaten von Pape & Henneberg in Hamburg, Fig. 24 und 25 
vollstiindig vermeiden. Dampf aus einem der Hauptkessel 
durchstromt eine kupferne Heizschlange und brinc:rt das sie 
umgebende reine Seewasser zum Verdampfen, Fig."' 25. Das 
in den Heizrohren 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 
Oberfliichenkondensator und dann in ein Filter geleitet 
ans dem er als reineres ·wasser hervorgeht, wie unter ahn~ 
lichen Verhiiltnissen ein Normandyscher Apparat liefern kann. 

Der Pape & Hennebergsche Kondensator, Fig. 26 und 
27, besteht a us einer Anzahl flacher Elemente, die durch 
eine Mittelwand getrennt, oben und unten spiralformig 
angeordnete Kammern enthalten. Zwischen die einzelnen 
Elemente werden diinne verzinnte Kupferscheiben mit 
Papierdichtung gelegt. Das von unten zugefiihrte Kiihl
wasser geht vom Umfange bis zur Mitte der unteren Spiral
kammer des untersten Elementes, steigt dort durch eine 
Oeffnnng 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 entgrgengesetzten W eg macht der oben ein
stromende Dampf; 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 
Wiirmeabgabe wird besonders dadurch begiinstigt, dass die 
~ammerboden nicht glatt, sondern von Querrippen durchzogen 
smd, von den en sowohl das Wasser wie der Dampf bestiindig 
umgeriihrt werden. Dcr kalorische Effekt dieser Konden
satoren ist etwa acht- his neunmal so grofs wie der gewohnlicher 
Rohren-Oberfliichenkondensatoren. In einem 4 Platten von 
O,s6 qm Kiihlfliiche enthaltenden Kondensator sind stiind-
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lich auf 1 qm Kiihlfliiche 270 kg Dampf von 116,29 ° C in 
Wasser von 13,soO C verwandelt worden, das nur 2,9o° C 
warmer war als das eintretende Kiihhvasser. In einem 
aus 6 Platten bestebenden Kondensator von 0,~4 qm Kiihl-
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einer betriichtlichen Verminderung der Leistung erkiimpft 
werden muss, dass man aber mit den Apparaten jede Au
kiiblung sicher erreichen kann, wiihrend Rohrenkondensatoren 
selbst bei geringster Leistung immer noch einen merklichen 

Panzerschi:ft' ,Ku.-fiirst Friedrich Wilhelm". 

---·-··--· Jrhrrhlllfl.r~r ,,,""~ 
.. ... j,.,,ft 

.Damj'lfkicldeitlP1{/ ~ 

fliiche wurden stiindlich 162 kg desselben Dampfes auf 
1 qm Kiihlfliiche in Wasser von 12,s4o C verwandelt, das 
nur 0,210 C warmer als das eintretende Kiihlwasser war. 
Diese Versuche zeigen, dass die hOchste 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 Koble verteilt. Es durchfliefst den iiufseren Ringraum 
zwischen dem aus emaillirtem Eisenblech bestehenden Einsatz
gefafse und dem Filt£>rgehiiuse und tritt dar:1uf in den inneren 
Ringranm zwischen Einsatzgefiifs und Filterbloek, urn endlich, 
nachdem es von der losen Koble vorgereinigt ist, auch den 
festen Kohlenblock zu durchdringen. 

Zur Herbeischaffung des Trinkwasl'ers zum Gebrauche 
ist auf grOfseren Dampfern gewohnlich eine Dampfpumpe 

-1 -~-=-~r--r_ - . ~ 
I lc·--~ f' rr==c~., . - t'{-) 1·--·, \ _(:-~ -------------

1' - · I \. _/ L-- '. 
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I' 

t. 

Schnitt Jf-0 

lfa.1alzraum fiir jJJiznnrcha f'tell 

' . ··- --- ~' 

vorgt>sehen, die es a lis den eisernen, inn en zementirten 
W asserkasten saugt nnd in die oberen Schiffsriiume driickt; 
auf kleineren Schiffen muss es mit einer Handpnmpe gefordert 
werden. Die Dampfpumpe schafft t!as Wasser meistens in 
einen in der Niihe 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 Mannschaftsriiumen 
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unserer Krit>gsschiffe befinden sich Filter, ans denen die Leute 
gekiihltes Trinkw:1sser zap fen kiinnen, und auf den grofsen 
Passngi{"rdampfern si11d an passenden Stellen iihnliche Gefiifse 
mit Schwimmerventilen angt>ordnet, damit sie sich selbstthiitig 
gefiillt erhalten. Vielfach kommen aueh griifsere irdene Trink
wasserbehiilter Yor, welche in den Tropen fiir die Kajiits
passagiere mit Eiswasser gefiillt wt>rden. 

0 0 

SclmittL-fif 

SchnittA-..B 

SclmittG-ll \\\ 

-,.~~--~\ 

\ 

2) Wasch- und Badewasser 

Das W asch- und Badewasser besteht teils a us Siifs-, 
teils aus Salzwasser. Zurn W aschen des Korpers erhalten 
die Besatzungen unserer Kriegsschiffe unter normal en V er
hiiltnissen stets Siifswasser; auch die Mannschaft und die 
Passagiere der dentschen Postdarnpfer werden damit versorgt. 
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a) Waschbecken. 

Die W aschbecken in den Karnmern der Passagiere 
besitzen gewohnlich einen etwas hoher angebrachten 
W asserkasten, von dem ein Rohr mit Abschlussventil zum 
Waschbecken geht. Das verbrauchte Wasser fliefst, wenn 
man die Schiissel zuriickkippt, in einen darunter stehenden 
Zinkkasten, den das Bedienungspersonal regelmafsig entleeren 
muss, wie es auch die Frischwasserkasten an jedem Morgen 
zu fiillen hat. Werden die Kasten mit dem schmutzigen 
Wasser nicht tiiglich 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 W aschwasser miisste, urn bei schlingerndem Schiffe 
nicht zuriicktreten zu konnen, in eine abschliefsbare Rohr
leitung entleert und dann so fort iiber Bord gespiilt werden; 
ebenso miissten die Zuleitungsventile der W aschbecken an 
eine Frischwasserleitung angeschlossen sein, dam it die Wasser
kasten nebst der umstiindlichen Art ihrer Fiillung fortfallen 
konnten, und endlich ware zu fordern, dass zu den Wasch
becken nicht eine Leitung, sondern deren zwei fiihren, eine 
fiir kaltes und eine fiir warmes Wasser, wie man es in den 
W aschraumen der guten englischen Hotels findet. 

b) Wannen biider. 

Im Dezember 1894 hat der Staatssekretiir des Reichs
Marineamtes, Admiral Hollmann, fiir die Marine »Grundziige 
iiber die W asch- und Badeeinrichtungen << erlassen, nach den en 
jetzt beim Ban unserer Kriegsschifi"e verfahren wird. Wie prak
tisch und eingehend diese V orschriften gehalten sind, soli 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 immerwiihrend 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/qcm in je einen auf dem Oberdeck gelagerten eisernen 
Behalter, aus welchem F:dlrohre in das Batteriedeck und das 
Panzerdeck fiihren. Im letzteren sind zwei cylindrische kupferne 
Gefafse aufgestellt; in dem einen wird das Siifs-, in dem 
anderen das Salzwasser mittels Dampfschlangen erwarmt, deren 
Kondenswasser in die Speisewasserbehalter zuriickfliefst. 
Dorch die im Batteriedeck sich iiber beide Schiffseiten ver
zweigenden Druckrohre kann nach den verschiedenen W asch
und Badekammern warmes uwl kaltes Siifs- und Salzwasser 
geleitet werden. Ausschliefslich warmes und kaltes Siifswasser 
erhalten das W ann en- und das Brause bad des Lazaretts und 
die W aschbecken der Kadetten, Heizer und Matrosen, dassel be 
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sowie warmes und kaltes Salzwasser bekommen die ·w annen
biider des Geschwaderchefs und des Kommandanten; die 
W ann en fiir Offiziersbiider werden mit warm em und kaltem 
Salzwasser versorgt, Siifswasser geben nur die dariiber an
gebrachten Brausen. Von den Brausebadern der Kadetten 
Heizer und Matrosen sind 2fa der Gesamtzahl fiir warme~ 
und kaltes Siifswasser, 1/a fiir warmes und kaltes Salzwasser 
eingerichtet, wofiir in jedem der drei getrennten Baderiiume 
ein Brausewasser-Mischapparat aufgestellt ist. Die Warm
wasserleitungen sind sorgfliltig isolirt und konnen ebenso wie 
die Kaltwasserleitungen durch besondere Hahne gruppenweise 
abgestellt werden. Das geforderte iiberschiissige Siifswasser 
liiuft durch ein Ueberdruckventil aus dem Behiilter des Ober
decks in den Siifswasserraum zuriick, wahrend uas nicht fiir 
'Vasch- und Badezwecke verbrauchte Snlzwasser in die Mann
schaftsklosetts und Pissoirs geleitet wird. 

In iihnlicher Weise werden die Dampf- und Wasser
leitungen fiir die Badeeinrichtungen auf den grofsen Schnell
und l-'ostdampfern angelegt. In Fig. 31 und 32 ist eine sehr 
geriiumige und bequeme Badekammer fiir Kajiitspassagiere 
dargestellt, wie sie auf dm neuen bei F. Schichau in Danzig 
im Ban befindlichen grOfsten Dampfern des Norddeutschen 
Lloyds zur Ausfiihrung gelangt. Die Badewanne besteht aus 
Kupferblech, dem inn en ein Nickeliiberzug von 10 pCt der 
W andstiirke aufgeschweifst ist. Auf sen ist die W anne rot
braun gestrichen. Neben der Wanne ist ein grofses Wasch-

gefiifs angehracht, welches das verbrauchte ·wasser auf den 
Fliesenbelag der Badekammer entleert, von wo es mit dem 
gebrauchten Badewasser in einer gemeinschaftlichen Rohr
leitung nach aufsenbords befordert wird. Ueber der Wanne 
befindet sich eine Brause fiir kaltes und warmes Wasser, deren 
Mischapparat von der W anne a us bequem zu handhaben ist. 

c) Brausebader. 
Der Mischapparat, Fig. 33 und 34, wird von H. Schaff

stadt in Giefsen, einer fiir die Herstellung von Arbeiter- und 
Volksbrausebiidern sehr bekanntcn Fabrik, nicht nur fiir die 
Dampfer des Norddeutschen Lloyds, sondern auch fiir die 
Schiffe unserer Marine geliefert. Dieser A pparat berubt auf 
Gegenstriimung. Das Wasser tritt unten ein und umspiilt ein 
Rohrsystem, in das von oben Dampf gelangt. Das auf
steigende Wasser entzieht dcm Dampfe nach und nach seine 
W arme, sodass er unten in eine Kondenswasserleitung ab
fliefst. Die Dampf- und W assermenge sowie die Heizflache 
des Apparates sind so bemessen, dass die Temperatur des 
Brausewassers niemals iiber 35 ° C steigen kann. Diese 
Temperatur Hisst sich durch allmahliches Zudrehen des 
Dampfventiles erniedrigen, his schliefslich das kalte Wasser 
austritt. 

Ganz besondere Sorgfalt wird jetzt nicht blofs auf un
seren Kriegsschiffen, sondern auch auf den grofsen Postuam
pfern den Reinigungsbediirfnissen der Heizer zugewendet. 



Wie die auf der Kaiserlichen Werft in 1\iel vom Ouerhaurat 
Hossfeld Pntworfene Heizerwasch- und -Badekammer des 
Panzerschitfes »Hagen«, Fig. 35 his 38, zeigt. ist iu einem 
grOfsPT't'll Ranme eine geniigende Am:ahl von Wasch!'chii!'seln 
unrl Br:ou>;en :ongebraeht, und .J:mehPn ist noeh ein hesondereR 
Wannenbad vorgesehen. Da fUr geniigende Erwiirmung und 
reich lie· he Zufiihrung des Wassers gesorgt ist, so hat sich 
diese Einrichtung als eine grofse W ohlthat und eine wahre 
Erquickung fiir die schwer arheitenden Heizer erwiesen. In 
Fig. 3!J his 45 sind auch noch die Waschriiume desselhen 
Sehiffps fiir Mannsehaften und Kadetten darge:<tellt, deren 
W aschschiisselu siimtlich mit Rohrleitungen fiir das reine 
und das schrnutzige \Vasserv ersehen sind. 

d) W iischetrockenriiume. 
Das Zeug der Mannsehaften wird in unserer Marine 

rt>gelmiil':;ig Montag nnd Donnerstag nachmittags gewaschen. 
Zum \Vasehen der wollenen Unterkleider und der haum
wollenen Arheitsanziige wird. wenn irgend angiingig, Siirs
was~e,· zur Verfiigung gt>~tellt; sonst muss mit Seewasser 
gewaschen werden. Die nasse Wiische wurde friiher bis zum 
andern Morgen an Bard aufbewahrt und dann in der Take
lage zum Trocknen aufgehangt; bei anhaltend regneriseher 
Witterung musste sie manchmal halbnass wieder angezogen 
werden, weil es an anderen Mitteln, sie zu trocknen, voll
komrnen mangelte. Die~e unter Deck aufbewahrte Wasche 
war daher zur Regenzeit in tropischen Gegenden hiiufig eine 
Quelle weiterer, reeht unangenebm empfundener Feuehtigkeit. 
Zur selhen Zeit, als der Staatssekretar Hollmann die scbon 
erwiibnten Bestimmungen iib6'r die Badeeinrichtungen erliefs, 
wnrden \'On ibm auch »Grundziige iiber die Anlage von 
Waschetrockeneinrichtungen« herausgegehen, naeh denen die 
im Folgenden dargestellten Trockenraume erbaut sind. 

Zur Uuterbringung des Trockenraumes benutzt man 
zweckmiifsig die wiinnste Stelle dPs Schitfes, das ist der 
Platz zwischen oder neben den Schornsteinen. Je naeh 
der Besatzung soli der Troekenraum, Fig. 46 his 49 und 
Fig. 50 und 51, zwischen 12 qm Grundflaehe bei 150 Mann 
und 60 qm Grundfliiche bei 750. Mann besitzen. Fufshoden, 
Seitenwiinde und Deeke dieses Raume• werden dureh 25 his 
30 mm dicke Korksteinplatten gegen Wiirmeausstrahlung ge
sichert. Znr Erwiirmung des Trockenraumes dienen Heiz
korper, die darin bei einer Lufttemperatur von + 10° 
in der Nachbarschaft und einer solehen von - 10° an 
Deck nocb eine Teutperatur von 35 bis 40u C unterhalten 
miissen, wenn das zur Liiftung verwendete Fliigelrad dureh 
seine Dampfrnas('hine oder seinen Elektrornotor in Betrieb 
gesetzt wird. Diesfs Fliigelrad saugt die kiiltere nasse Luft 
in der Nahe dt>s Fufshodens ah und driickt sie in einPn iiber 
Deck mit pilzartiger Kappe miindenden Ahfiihrkanal. Die 
frische Luft soli mogliehst den in der Niihe gelegenen 
Mannschaftsraumen entnommen werden, damit rliese gleich
zeitig geliiftet werden; · sie tritt durch K:miile von unten in 
die aus Dampfschlangen gebildeten und mit Kupferblech um
mantelten Heizkiirper, verliisst diese ohen und stromt dicht 
unter der Decke des Troekenraumes aus. Die Luftzu
fiihrkaniile der einzelnen Heizkikper enthalten Drossel
ldappen zur Regelung der durcbtretenden Lnftmenge. Die 
Fliigelriider sollen fiir die kleinsten Trockenkammern von 
12 qm Grundfliiche stiindlich 1200 cbm Luft und fiir die 
~rofsten von 60 qm Grundfliiehe 4800 ebm Lnft herheischatfen. 
Die Wiische muss, mit der Hand gut ausgewt·ungen, in den 
Troekenraum gehracht werden und wird dort in parallel 
zum Luftzuge angeordneten Reihen von 200 mm gegenseitiger 
Entfernung an verzinkten Drahttauen aufgehangt. Diese 
Trockeneinrichtnngen haben sich auf unseren Sehitfen ganz 
,·ortretflich bewiihrt. Die :Fig. 46 his 49 stellen die Wiische
trockenkammer auf dem Panzerschitfe »Heimdall« dar, das 
die Kaiserliche W erft in Kiel erbaute , die Fig. 50 und 51 
jene des Panzerschiffes »Worth«, von der Germania-Werft in 
Gaarden ausgefiibrt. 

e) Desinfektoren. 
Bei den Wiischetroekenkammern muss auch der Desin

fektionseinrichtungen der Schitfe gedaeht werden, die bei 
Epidemien und ansteekenden Krankheiten zur Sanirung der 
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Betten, Wasche und Kleider benutzt werden. Fig. 52 his 54 
zeigen einen von der Firma Rietschel & Henneberg in 
Berlin fiir den Norddeutschen Lloyd gelieferten Desinfektor. 
Der liegende schmiedeiserne Cylinder hat einen gewOibten 
Boden und einen aufklappbaren Deckel, der dampfdicbt ver
schlossen werden kann. Behufs Wiirmeisolirung ist der Cy
linder doppelwandig :msgefiihrt. In seinem Innern rnht ein 
heranszieh bares W agengestell, das mit Holzlatten ausge
schlagen ist, dam it die Desinfektionsgegenstande nicht mit 
dem Eisen in Beriihrnng kommen und Rostflecke erhalten. 
N achdem der Apparat gefiillt und geschlossen ist, tritt der 
Dampf durch das oben sitzende Einlass,·entil ein, wiihrend 
gleiehzeitig das rechts an der Seite angebrachte Auslassventil 
der Entliiftung wegen geiitfnet wird. Ist entliiftet worden 
und das Auslassventil geschlossen, so wird das Einlassventil 
soweit geOffnet, class der Dampf im Cylinder eine Spannung 
von 11/2 kg/qcm Ueberdruck annehmen kann. Die Druek
steigerung ist am Manometer zu heobachten. Urn zu ver
biiten, dass die Druckgrenze iiherschritten wird, ist ein 
Sicherheitsventil vorgesehen. Der kondensirte Dampf fliefst 
in einen Kondenswasserableiter. Sobald das Thermometer 
111° C zeigt, beginnt die Desinfektion, deren Dauer auf 
etwa 30 Minuten anzunehmen ist. Nach Ahlauf die~er 
Zeit wird das Einlass,·entil geschlossen, das Ausla.ssventil 
ganz und der Deekel des Cylinders etwas gei.iffnet. Durch 
die nun in dus Innere einstromende Luft werden die des
infizirten Sachen vorgetrocknet, spiiter mit dern \Y;tgengestell 
vorgezogen und entfernt. 

~~.55. 

~i'}. 56. 

3) Spill- und Scheuerwasser. 
Das Spiilwasser fiir die Klosetts und Pissoirs wird 

entweder, wie auf unseren Kriegsschiffen. dem iiberfliissigen, 
nicht fiir W asch- 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 Behalter gedriickt, von dem es sich durcb ein 
Rohrnetz auf die einzelnen Oertlichkeiten verteilt. 

a) Mannsehaftsklosetts. 
Die Klosetts fiir die Mannschaften der Kriegsschitfe 

und der grofsen Handelsdampfer bestehen, wie Fig. 55 und 56 
zeigen, aus irdenen Gefiifsen, die in einen Kupfermantel 
eingebettet werden, an den sich ein iiber den oberen Rand 
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des Klosettgefiifses gebogener Bleibelag anschliefst. Zn den 
Klosetts fiihrt eine doppelte Spiilleitung, deren oberes Rohr 
!Jestiindig, deren unteres nur zeitweise, wenn das A bschluss
ventil aufgezogen wird, Wasser in das Klosettbecken treten 
liisst. Durch einen Dreiwegehahn wird jeden Morgen, wenn 
die Klosetts am stiirksten benutzt werden, die bestiindige 
Spiilung angestellt, urn Verstopfungen der Fallrohre ein fiir 
allemal auszuschliefsen. Spiiter am Tage wird dann nur die 
Leitung fiir zeitweilige Spiilung gebraucht, die jeder das Klosett 
Benutzende in Thiitigkeit zu setzen hat. 

&ltnitte-T 

l 
~~. 66. 

gf~. 64. 
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hinunter. Splilwasser 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 Nahe 
befindlicher Pissoirs aufnimmt. Das gemeinsame Ableitungs
rohr ist oben durch eine Klappe luftdicbt 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. 

~iq.. GS. 

Brasilianischer Torpedokreuzer ,Timbira". 

. ,·rif:"~{.:;Ji~~;~l};~··· 
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Das Spiilwasser gelangt durch ein Zweigrohr in den 

oberen hohlen W ulstrand des Klosettbeckens und rieselt, in 
diinnem Strahl die W andungen ringsherum bespiilend, daran 

gf~. 70. 

b) Wannenspiilklosetts . 
Die g-rofsen Auswandererdampfer werden m neuester 

Zeit mit W annenspiilklosetts ausgeriistet. Die Fig. 57 und 
58 zeigen die Einrichtung und die Fig. 59 die allgemeine 
Anordnung diest>r Klosetts auf dem N orddeutschen Lloyd
dampfer »Bremen« von 18 000 t Wasserverdrangung, der 
auf der Schichauschen W erft in Danzig seiner V ollendung 
entgegengeht. J e zwei, drei und vier Klosettsitze sind iiber einer 
gemeinsamen grofsen W anne angebracht, die mit zwei Spiil
rohren versehen ist. Die Spiilrohre endigen in einem wulst
artigen oberen Ran de der W ann en, wie ihn iihnlich die 



vorbeschriebenen Mannschaftsklosetto besitzen. Die Spiilung 
der Wannenklosetts erfolgt zeitweise, wirkt dann aber infolge 
der heberartigen Anordnung der Spiilrohre in ihren Sammet
kasten sehr kraftig. V erstopfungen der Fallrohre ki.innen 
bei dieser starken Spiilung kaum vorkommen. 

c) 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 G9 erkennen lassen, durch 
die Anordnung des Spiilwasserzuflusses. Wird an dem neben 
dem Klosett befindlichen Grifi"e gezogen, so iitfnet sich das aus 
einem Gummiballe, Fig.63, bestehende Abschlussventil, und das 
Wasser der Spiilrohrleitung tritt in den oberen W ulst des 
Klosettbeckens, wie bei den Mannschaftsklo~etts. Der Griff 
ist mit einer Stange versehen, die unten ein Gegengewicht 
tragt, Fig. 64; er bewegt einen vierarmigen Hebel A, Fig. 61, 
dessen kiirzester Arm durch die Stange C das Oeffnen des 
Ventils iibernimmt, wahrend zwei andere Arme mit Zapfen 
und Rollen e 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 geiiffnet wird, und umgekehrt. Bei der Benutzung 
des Klosetts ist die obere Klappe geschlossen, sodass selbst 
bei hob em Seegange kein Wasser von aufsen eintritt und eben
sowenig die vorher ausgespiilten Auswurfstoffe in das Klosett
becken zuriickgelangen kiinnen. Wird das Becken nach der 
Benutzung durch Aufziehen des Grifi"es gespiilt, so schliefst 
sich zunachst die untere Klappe, sodann iitfnet sich die obere, 
und der Kot fiillt mit dem Spiilwasser in den Raurn zwischen 
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heiden Klappen. W enn der Handgriff heruntergelassen wird, 
so schliefst sich die obere Klappe wieder, die untere iiffnet sich 
und entleert den Inhalt der Klappenkammer in das nach aufsen 
fiihrende Fallrohr. Die Klappen dichten gegen Gummischeiben, 
gegen die sie das Gegengewicht anpresst. Diese Klosetts sind 
nicht blofs geruchfrei, sondern bleiben auch bei hohem See
gauge benutzbar. 

Das 'Vasser zum Scheuern der Decks saugen gewi.ihnlich 
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 Ieicht zuganglichen Stellen der letzteren 
werden Absperrvorrichtungen mit Schlauch verschraubunaen be
festigt, von wo Scheuerwasser zu den Gebrauchsor~n ge
leitet wird. Auf kleineren Kriegsschiffen kaun das zum Deck
waschen ni.itige Wasser auch rnittels Handpumpen von Brad foot, 
Downton oder Stone gefiirdert werden. 

N ach dem V orstehenden ist die allgemeine Wasser
versorgung der neueren grofsen Kriegs- und Handelsdampfer 
so reichlich, wie sie gesundheitlich nur imrner gefordert 
werden kann. Indessen erhalten auch kleinere Krieasfahr-

• b 

zeuge eme durchaus angemessene W asserversorgnng, wie 
sich aus den in Fig. 70 bis 72 dargestellten Planen des brasi
lianischen Torpedokrenzers »Tirnbira« entnehrnen liisst, den 
die Germania-W erft in Kiel kiirzlich fertig gestellt hat. 

Die einzige noch wiinschenswerte und im V erhiiltnis zu 
den hohen Bausummen der Schnelldarnpfer durchaus nicht 
kostspielige Verbesserung ware der Anschluss von Zu- und 
Abflussleitungen fiir warmes und kaltes Siifswasser an die 
W aschbecken der Kajiitpassagiere. Die Dampfergesellschaft, 
welche im Interesse gri.ifserer Bequernlichkeit und Reinlich
keit zuerst hiermit vorgehen wird, kann auf den ungeteilten 
freudigen Beifall ihrer Fahrgaste rechnen. 



IV. Das Licht. 

1) Kerzenlicht. 

Die gesamte Beleuchtung eines Dampfers zerfallt in die 
lnnen- und die Aufsenbeleuchtung. Zur ersteren zahlen samt
liche unter Deck und in den Aufbauten befindlichen Licht
mittel, zur letzteren die Positionslaternen und das Topplicht, 
das jeder Dampfer fiihren muss. Hierzu treten die fiir die 
Nacbtfahrt im Suezkanal vorgeschriebenen Lichter und fiir 
Kriegsschiffe noch die Scheinwerfer und die N achtsignal
laternen. 

die ebenfalls Oellampen enthielten. Versuche, an Bord 
Petroleumlampen einzufiibren, schlugen fehl, weil bei heftigen 
Schlingerbewegungen das in den Lampenbecken eingescblos
sene Erdol in die Flamme trat und Explosionen und Schiffs
briinde Yerursachte. 

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

Aviso ,Blitz". 

~iq.. 73. 

~i.<J. 7 4. 

~iq.. 75. 
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Bis zum Jahre 1881, als das elektrische Licht zuerst 
fiir die Bordbeleuchtung in Frage kam, bediente man sich 
fiir die Beleucbtung der Kammern gewohnlicher Stearin
lichte, die in beweglichen, unten beschwerten Haltern mittels 
Federn soviel vorgeschoben wurden, wie sie oben abbrannten. 

2) Lampenlicht. 

Die Salons, Messen, Maschinenriiume usw. wurden durch 
Hangelampen beleuchtet, die mit Riibol gespeist wurden. 
-Gange, Mannschaftsriiume usw. erbellte man mit Laternen, 

Oelbeleuchtung. Erwahnt wurde schon , dass die V erbren
nungsprodukte des friiheren Beleuchtungsmaterials die Schiffs
luft stark verunreinigten, was sich hauptsachlich bei stiirmi
scher Witterung bemerkbar machte, wenn das Schiff verschalkt 
war und viele stark schwankende, deshalb oftmals flackernde 
und rufsende Lampen in tlen dunklen Schiffsriiumen fort
wahrend hrennen mussten. Hierzu kam nun noch die be
deutende Warmeausstrablung dieser Lampen, wodurch beim 
Mangel an natiirlicher Liiftung in allen Raumen eine hoch
gradige Luftverscblechterung urn sich griff. Trotzdem nun 
das elektrische Licht besser als diese alten Oellampen 
leuchtet, die Luft nicht mit V erbrennungsprodukten schwan
gert und eine kaum nennenswerte Warmeausstrahlung ver
ursacht, fand es doch zuerst seiner vielen Kinderkrank
heiten wegen an Bord nur sehr geteilten Beifall. War das 
durch den unregelmafsigen Gang der durch Riemen ange-



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

3) Elektrisches Licht. 

Gewiihnlich erhalt jetzt jeder Dampfer zwei solche durch 
Dampfmaschinen unmittelbar augetriebene Dynamos, dam it 
gewechselt werden kann. Grofsere Dampfer haben drei, die 
allergriifsten sogar vier Dynamos fiir ihre elektrische Be
leuchtung an Bord, die, wenn irgend miiglich, im Maschinen
raume oder doch in seiner niichsten Niihe aufgestellt wer
den. Die gauze 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 Raume der 
Schiffe werden je nach dem Bediirfnis an eine griifsere 
oder klein ere Zahl von Stromkreisen angeschlossen. J eder 
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 Lamp en gebildet, die von einer bestimmten 
Stelle gemeinsam ein- oder ausgeschaltet werden konnen, und 
endlich ist noch jede einzelne Lampe mit einer Schaltvor
richtung versehen. Bei der bier als Beispiel gewahlten Innen
beleuchtung des Avisos »Blitz«, Fig. 73 his 75, sind drei 
Dynamos mit sechs Stromkreisen vorhanden, je einer fiir das 
V or- und das Hinterschiff, zwei, wie meistens iiblich, fiir die 
Maschinen- und Kesselriiume und zwei fiir die an Deck be
findlichen Sch~>inwerfer. 

Bekannt ist, dass das Gliihlicht durch seinen stark en 
Glanz die Augen mehr reizt und Ieichter ermiidet als andere 
Beleuchtungsarten. Die glashellen Birnen der Gliihlampen 
hat man deshalb vielfach durch matte ersetzt, trotzdem da
durch Licht verloren geht. Hoffentlich kann diese Unzutriig
lichkeit in Zukunft noch durch zweckentsprechende Verbes
serungen gemildert oder beseitigt werden. Soviel steht 
jedenfalls fest, dass, wer heute die gliinzenden, wahrhaft 
lichtdurchtriinkten Speisesiile der grofsen Schnelldampfer mit 
den von Oellampen kiimmerlich erhellten Offiziersmessen un
serer iilteren Kriegschiffe, auf denen sich die Einfiihrung der 
elektrischen Beleuchtung nicht mehr lohnt, unbefangen ver
gleicht, sich eines achtungsvollen Staunens iiber den ge
waltigen F ortschritt der Elektrotechnik, der diese Wand
lung in einem knappen Jahrzehnt ermoglicht hat, nicht wird 
erwehren konnen. 



V. Die Warme. 

Temperaturen oberhalb des Gefrierpunktes werden ge

wiihnlich als Wiirmegrade, die darunter liegenden als Kiilte
grade bezeiclmet; daher sind hier die V orkehrungen 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 Heiz1mg der Schiffsriiume verhindert in der rau

heren .Jahreszeit eine zu starke Wiirmeabgabe der Be-

J) 

satzung an die umgebende kalte Luft, sie vermindert die 
Fenchtigkeit der unter Deck eingeschlossenen Luft und triigt 
infolge der von ihr hervorgebrachten Temperaturunterschiede 
wesentlich zur natiirlichen Liiftung der Schiflsriiume bei, wo

durch sie gleichzeitig Krankheiten verhiiten hilft, die durch 
Erkiiltungen sowie durch fenchte nnd verdorbene Lnft hervor-

gerufen wel'den konnen. Die fUr die heutigen Dampfschiffe 

in betracht kommenden Heiz1·erfahren sind: 

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

1) Ofenheizung. 

Die Ofenheizung kann nnr fiir grofsere Riiume, wie 

Salons, Messen und Mannschaftsriiume, in Frage kommen; 

fUr einzelne Kammern ist sie an Bord undurchfiihrbar. Sie 
hat den Nachteil, dass sich bei schlingerndem Schiffe die 
Ofenrohre verschieben oder lockern nnd dann die Heizgase 

durch undichte Stellen in die Wohnriiume treten lassen. Auch 
der von der Ofenheizung unzertrennliche Kohlen- und AschP
staub ist liistig. Handelt es sich indessen urn ein Schiff, das 
nur ausnahmsweise einen \\7 inter in unseren Breiten zubringt, 

so empfiehlt sich die Aufstellung der bekannten Meidingerschen 

Fiillofen oder noch besser der Lolmholdtschen Sturzflamm
Ofen, Fig. 76 bis 79. Letztere besitzen eine zweiteilige Feuerung, 
die in den Pendelstah- Korbrosten c zu heiden Seiten der 
Schamott-Heizkammer d Jagert. In diese Verbrennnngskammer 
d stiirzen beiderseits die Flammen. indem sie sich gegenseitig 

d·urchdringen und die sonst fliichtigen Verbrennungsgase ver

zehren. Bei f trennen sich die Flammen, urn als Heizgase 
in den heiden Hohren .Q getrennt zum Oberofen aufzusteigen 
und sich dort zu vereinigen. N achdem darauf die V er
brennungsgase die Ziige des Oberofens durchstromt haben, 

werden sie durch den Abzugstutzen n zum Schornsteine ab
gefiihrt. Ueber den Rosten c befinden sich die verschliefs

baren Fiillschiichte a, die durch die doppelwandigen Fiill-



schachtthiiren b luftdicht abgeschlossen sind. Durch die mit 
( }limmerscheiben versehene Feuerthiir i wird das Feuer an
gelt>gt und beobachtt>t, wiihrend durch die darunter lit>genden 
Stocherthiiren h der Rost geschiittelt und gereinigt wird. Die 
Aschkastenthiir l dit>nt zugleich als Regulirthiir. Durch Oeffnen 
der Klappe k wird beim Anfeuern unrnittelbarer Zug vermittelt, 
wiihrend durch die Thiir l die Kammt>r 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 durch das warme Ofenrohr entfernt 
werden; gleichzeitig client jener als Gt>genzugschieber, da, 
wenn er geoffnet oder geschlossen w ird. die Thiitigkeit des 
Ofens vt>rringt>rt oder gesteigert wird. Mittels der W echsel
klappe 111 kann ferner die untere kalte Luft des zu heizenden 
Raumes angesaugt, im Kana! o erwiirmt und oben wieder 
entlassen werden, wodurch t>in die Wiirme schnell und gleich
miifsig verbreitender Luftumlauf eingeleitet wird. Bei wage
rechter Stellung von 111 liisst sich durch das nach aufsen ge
filhrte Rohr r kalte frische Luft ansaugen nnd erwiirmt 
in den Raum leiten. Die Lohnholdtschen Oefen haben sich 
besonders in den Lazarettt>n am Lande bewiihrt, und da sie 
nicht wie andere Fiillofen mit gasarrnen Heizstoffen, wie 
Koks und Anthrazit, sondern auch mit Steinkohlen unter
lwlten 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 rneisten Passagierdampfern durchgefiihrt. Auf 
den iilteren Po~tdampfern besteht diese Heizanlage irn wesent
lichen aus einem weiten knpfernen Rohre, das, mit einer 
durchbrochenen eisernen Schutzhiille verseht>n, in den Salons 
an der Bordwand und in den Giingen der verschiedenen 
Dt>cks am Fufse der Knmrnerwiinde entlang liiuft. 

Seitdem das Panzergeschwader unserer Marine zur Er
hohung seiner Schlagfertigkeit und zur besseren Ausbildung 
seines Personals auch irn Winter im Dienst verbleibt, ist den 
Heizvorrichtungen dieser Schiffe eine grofse Sorgfalt zuge
wendt>t worden. N ach den hieriiber erlassenen Bestirnrnungen 
soil die Darnpfspannung in den Heizrohrt>n der deutschen 
Kriegsschifl'e 2 kg/qcm Ueberdruck nicht iiberschreiten. llei 
Entnahme des Heizdampfes aus den Hauptkesseln rniissen 
deshalb Drosselventile eingeschaltet werdt>n. Die verschiedenen 
Riiume werden bestiindig geht>izt, jedoch konnen einzelne 
Schiffsteile, deren Heizkorper gruppenweise an das gemein
sarne Rohrnetz angeschlossen sind, unabhiingig an- und ab
gestellt werden. J ede Gruppe ist mit einem selbstthiitigen 
Kondenswasserableiter versehen, der das durchtretende Wasser 
mit einer Durchschnittstemperatur von 90° C in eine gemein
schaftliche Speisewasserzisterne zuriickftiefsen Iii sst. U m in 
den Dampfrohrleitungen W asserschliige zu verrneiden, rniissen 
die Rohre entweder mit gutem Gefiille angelt>gt, oder, wo 
dies nicht durchfiihrbar ist, mit besonderen Entwiisserungsvor
ricbtungen versehen werden. Die Heizung ist so bern essen, dass 
bei einer Aufsenternperatur von - 10° C die Temperatur in 
den W ohn- und Schlafraumen des Geschwaderchefs und des 
Kornrnandanten, in den Karnmern des ersten Offiziers, des 
Navigationsoffiziers, des leitenden Ingenieurs, des Schifl"sarztes, 
des Adjutanten, des Zahlmeisters, sowie in den Messen, Bu
reaus, Lazaretten und in den Baderiiumen + 15° C, in den 
iibrigen Kammern fiir Offiziere und Deckoffiziere, in allen 
Mannschaftsraumen und Anrichtekamrnern sowie im Karten
hause + 10° C, in den Gangen und in den Klosetts + 5° C 
betragt. 

N ach die sen V orschriften und der GrOfse der einzelnen 
Riiumlichkeiten bestirnmt sich die Heizftiiche der auf die ver
~chiedenen Oertlichkeiten zu verteilenden Heizkorper. Bei 
der Wahl der Heizkiirper ist neben Haltbarkeit auf Schiffen 
noch besonders auf Leichtigkeit Riicksicht zu nehrnen. Das 
geeignetste Material ist hiernach Kupfer; denn daraus ge
fertigte nahtlose Rohre bieten aufserdt>rn die Mciglichkeit, die 
Heizfliichen in rnannigfaltigen Schlangenforrnen herzustellen 
und den oft sehr beschrankten Raurnverhiiltnissen anzupassen. 
A us diesem Grunde werden die Heizkorper auf Kriegsschiffen 
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denn auch aus Kupfer ausgefiihrt, wiihrend auf Handels
darnpfern, wo die Gewichtsersparnis keine so grofse Rolle 
spielt, die billigeren gusseisernen Rippenheizkorper verwt>ndet 
werden. Die Figuren 80 bis 88 ~tellen drei nrs(·hiedene 
Atten von Heizkiirpern dar, die zum Schutze gegen Be
schiidigung mit Miinteln urngeben sind, welche gleichzeitig die 
Besatzung vor Verbrennen bei unvorsichtigem Berilhren 
schiitzen. In den grofsen Mannschaftsriiumen usw., in denen 
mehr als ein Heizkiirper aufgestellt werden muss, sind die 
Schutzmiintel aus durchlochtt>rn Blech angefertigt, wie Fig. 83 
zeigt. In Riiurnen mit nur einern Heizkiirper werden die 
Mantel dagegen mit Riicksicht auf die erforderliche 'Viirme
rt>gelung anders ausgefiihrt; sie bestehen a us einern vollen 
Blech, das zur V errninderung der Wiirrnestrahlung mit Isolir
pappe belegt ist, und erhalten einen Schieber, der den 
Luftumlanf an den Heizfliichen hindert und somit die 'Viirme
abgabe verrnindert. Jeder Heizkorper besitzt zwei Absperr
ventile, urn ihn ganzlich ausschalten zu konnen. Beispiele 
solcher Heizkorper zeigen Fig. 80 und 86. 

Die Fig. 89 bis 91 stellen die fiir die brasilianische Fahrt 
bestirnmten Frachtdampfer »Bonn<< und »Halle" des Nord
deutschen Lloyds dar, die von R. Noske Nachf. in Ottt>nsen 
mit einer Dampfheizung versehen sind, deren Anlage diese 
Firma als Spezialitiit betreibt. Da diese Dampfer nur in 
Ausnahmefiillen Zwischendeckpassagiere befiirdern, so sind 
fiir die Heizung in erster Reihe die Kammern des Kapitiins 
und der Offiziere, die Messen und die ~Iannschaftsriiume ins 
Auge gefasst. Die Answandererraume haben zwar auch Heiz
korper erhalten, jedoch ist deren Zahl mit Riicksicht auf 
die warm en Gegenden, in die diese Zwischendeckpassagiere 
befordert werden, beschrankter als auf den nach Nordamerika 
fahrenden Postdampfern. 

Die genannte Firma fertigt auch fiir F. Schichau in 
Elbing die Dampfheizungen seiner riihrnlich bekannten Tor
pedoboote, a us den en die Wiirrne dnrch die ans sehr diin
nern Stahlblech hergestellten Wiinde im Winter besonders 
schnell an das umgebende eiskalte ·wasser abgegeben wird. 
Eine solehe Heizanlage auf einern Schichauschen Torpedoboott> 
veranschaulichen die Fig. 92 und 93. 

Da die Dampfheizung fiir Leben und Gesundheit voll
kornrnen gefahrlos ist, auch den eigentiimlichen Bordverbiilt
nissen am meisten gerecht wird, so muss sie nicht blofs vom 
technischen, sondern auch wohl vom gesundheitlicht>n Stand
punkte als das beste heute bestehende Mittel zur Erhaltung 
der 'N iirme auf Schifl"en erkliirt werden. 

3) Elektrische Heizung. 

Die elektrische Heizung der Schiffe ist noch der Zu
kunft vorbehalten, weil sie sich vorliiufig gegen die Kohlen
und Darnpfheizung viel zu teuer stellt, urn in grofst>rn Mafs
stabe eingefiihrt werden zu kiinnen. Dagegen untt>rliegt es 
keiner Frage, dass sie der Dampfheizung technisch wie ge
sundheitlich weit iiberlegen ist. Ihre technische U eberlegen
heit beruht in dem Ersatz der vielen Dampf- und Kon
denswasserrohre mit ihren zahllosen Flanscb,·erbindungen, 
Ventilen, Wasserableitern usw., die eine bestiindige QueUe 
fiir Undichtheiten und Leckagen bilden, durch sehr vie! be
quemer unterzubringende Kabel, die sich passend mit den 
fiir die elektrische Beleuchtung notigen verbinden lassen, wo
durch nicht nur bedeutend an Gewicht, sondern auch an 
Raurn gespart wird. Die hohen Kosten entstehen hauptsiich
lich dadurch, dass zur Erzeugung des erforderlichen elek
trischen Strornes eine recht betrachtliche Dynamomaschine und 
eine dazu gehorige starke Antriebsdampfrnaschine 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 Darnpfheizung mit 75 qm 
Heizfliiche in kupfernen Rohren, die stiindlich GO 000 W.-E. 
abgeben kann, durch eine elektrische Heizanlage eine Dynamo
maschine von 7 5 000 Watt Leis tung, also eine Antrieb~dampf
rnaschine von ungefiihr I 00 PS; verlangt. Die Auf~tellung von 
so starken Maschinen lediglich fiir Heizzwecke ist nicht dmch
fiihrbar, weil sie in der gri.ifsten Zeit des Jahres nicht im 
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Betriebe zu sein brauchen und dann unni.itig 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. fiir das Ein
und Aussetzen der grofsen und schweren Schiffsboote, dienst
bar gemacht werden ki.innte, wozu sie jedesmal nur kurze 
Zeit gebraucht wird, mithin auch im Winter ihre Haupt
thatigkeit - das Heizen - niemals lange zu unterbrechen 
hatte. Ehe aber die elektrische Heizung allgemeiner auf 
Schitfen eingefiihrt werden kann, auch wenn sie sich spiiter 
billiger als heute stellen sollte, miissen noch die jetzt nur 
sehr angenahert bekannten Wiirmeiibertragungs-Koeffizienten 
der kupfernen Dampfheizflachen genauer bestimmt werden, 
damit nicht nur die Dynamos, sondern auch die Heizfliiche 
vorher berechnet werden kann. Trotzdem ernptiehlt sich 
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heute schon die elektrische Heizung auf Schitl"en 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 
Ban begriffenen Kreuzern in der Nahe ihrer gleich zu er
wahnenden Kiihlriiume Auftaugefiifse fiir das erzeugte Eis 
mit elektrischem Heizkorper angebracht. 

Wie heute schon die Beleuchtung der Dampfer fast 
ausschliefslich durch die Elektrizitat besorgt und die fiir 
die kiinstliche Liiftung der Schiffsriiume sehr empfehlens
werten Fliigelriider am zweckmafsigsten durch Drehstrom
mototren angetrieben werden, so diirfte wahrscheinlich in 
nicht zu langer Zeit auch die elektrische Heizung die Dampf
heizung an Bord verdriingen. 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 hiiufig gebil
deten, wenig zugiinglichen Winkel und Ecken, durch die ge-

ringere mit dem elektrischen Betriebe verbundene Sehmutzerei, 
durch. die beque me Zerlegbarkeit und die leichte Unterbri11g
barke1t der Motoren viel reinlichere und 'gleichzeitig besser 
geliiftete und gleichmiifsiger geheizte, mit einem Worte viel 
gesiindere Schitfe sein werden, als sie es in der Gegenw:.1rt 
sehon sind. 

Zur Verminderung der Feuergefahrlichkeit werden die 
modernen Kriegsschiffe im Innern vollstiindig olme Holzwerk 
ausgefilhrt. Dte Kammerwiinde werden durch Blech, die 
Holzplanken der Derks durch Stahlplatten ersetzt. W enn 
ll!Hll nun anch die letzteren in den 'Volmriinmen durchrriinaig 
mit Linolenm belegen konnte, so hlieb doch fiir die J'"'um':t'n 
bllc'chernen Kammerwiiude immer eine hochst unangeneluu e 
Schallleitung nnd eine recht nngesun1le, ~iederschliiae -
Schwitzwasser - verursachende \Viinneleitung bestehe; Die 
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Kaiserliche Werft in ~Wilhelmshaven hat narnentlich den 
letzteren Uebelstand auf den von ihr erbauten Kreuzer »Geier<< 
und dem zur Zeit noch im Ban befindlichen Panzerschiff 
»Kaiser Friedrich Ill« dadnrch bekiimpft, dass sie die von 
der Aul"senhaut des Rchiffes gebildeten Kammerwiinde mit 
\Vellblech wegert und hieriiber Korkplatten legt, welche an 
hOlzernen Fiillstiicken, wie Fig. D4 und !)6 zeigen, fest
geschraubt werden. Die Liings- und Querwiinde der Kammern, 
Fig. 95, erhalten keine W ellblechwegeruug, bier sind die Kork
platten mittels Kupfernieten direkt an den W iinden befestigt. 
Die Korkplatten kiinnen entweder gewachsene Rorke 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 feuergefiihrlichen Wolltapete iiberziehen, oder sie konnen 
auch, was sich namentlich fiir grOfsere Riiume, wie Messen 
usw. empfiehlt, mit einem Farbeuanstrich versehen werden. 
Diese Korkbekleidung der eisernen Wiinde hat sich sehr gut 
bewiihrt und einen wohlthiitigen Einfluss auf die Gesundheit 
der Kammerbewohner ausgeiibt. 
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Die Koch- und Backapparate. 
An Bord der grofsen neueren Dampfschiffe findet sich 

gewiihnlich: 
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 uen letzten Jahren gebauten deutschen Post
und Schnelldarnpfer sind ebenso wie unsere Kriegsschiffe 
mit den vorziiglich bewiihrten Beckerschen Wasserbad
Dampfkochapparaten ausgeriistet. Fiir moderne Auswanderer
schift'e unterscheiden sich diese Apparate, wenn auch nicht 
grundsatzlich, so doch in der Ausfiihrung und Auswahl des zur 
Verwendung kommenden Materials, wesentlich von den glei
chen Kochapparaten unserer Kriegsschiffe. Urn das Gewicht 
der Kochapparate fiir Kriegsschiffe miiglichst gering halten zu 
kiinnen, sind die Gestelle aus Teakholz, die Rahmen und 
Armaturen aus Deltametall und die Kamrnern, Tiipfe und 
Deckel aus verzinntem Kupfer gefertigt, wiihrend nur die 
zurn Befestigen auf dem Boden bestimmten Unterrahrnen und 



Fiifse aus Eisen hergestellt sind. Die Kochapparate fiir die 
neuenAuswandererschiffe hingegen, z. B. die des Norddeutschen 
Lloyds, bestehen zum grOfsten Teil aus Gusseisen. 

Fig. 97 bis 99 zeigen einen Beckerscben W asserhad
Dampfkochapparat mit 5 Kammern fiir die Zwischendeck
passagiere auf den neuen Schiffen des Norddeutschen Lloyds: 
»Friedrich der Grofse«, »Barharossa«, »Konigin Louise« und 
»Bremen«. Dieser Apparat geniigt fiir 1200 his 1300 Zwischen
deckpassagiere; da aher diese Schiffe je die doppelte Anzahl 
Auswanderer hefOrdern konnen, so mussten fiir jedes Schiff 
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Riick- und Seitenwiinde mit Eisenhlech und in der Vorderan
sicht, oherhalh derTrittplatten, mitMettlacher Fliesen hekleidet. 
Jede Kammer wird durch einen isolirten, in Scharnieren dreh
baren Deckel geschlossen, der durch in Saulen laufende, iiher 
Rollen in Ketten hiingende Gegengewichte ausgeglichen 
ist. Der Deckelrahmen besteht a us Gusseisen, der Unter
boden aus Aluminium, der Deckel aus Eisenhlech. Der 
Deckel ist mit einer angegossenen Zarge versehen, die in 
das etwa 2 em hoch auf der Herd platte stehende Wasser ein
taucht, wodurch ein W asserverschluss gehildet wird. 

gfi<J-. 100. 

zwei solcbe Apparate zur Anwenduug kommen. Die aus Guss
eisen hergestellten Kammern nehmen die auf einer ange
gossenen vertieft liegenden Henlplatte dampfdicht aufge
schrauhten Kochtopfe auf, sodass zwischen Topf und Kammer 
ein Raum gehildet wird, der zur Aufnahme des Wasser
hades dient. Jede Kammer ist auf einem mit Schrauhen
stiften versehenen U nterrahmen montirt, und eine heliehige 
Anzahl Kammern konnen auf einem gemeinschaftlichen Grund
rahmen zu einem Apparate vereinigt werden. 

Die Kammern sind im Umfang und am Boden isolirt, die 

Zum Ablassen der Speisen hat jeder Topf einen nach 
aufsen durch das Wasserhad tretenden Ahlaufstutzen, an dem 
ein Unterlaufhahn angehracht ist. Auch das Herdplatten
wasser wird durch einen Unterlaufhahn mit anschliefsendem 
Kupferrohre ahgelassen. 

Jede Kammer hat eine besondere Dampfzufiihrung, die 
von der an der Riickwand liegenden Hauptleitung abzweigt, 
!lurch einen selbstdichtenden, an der Vorderseite an- und ab
zustellenden Hahn regulirt wird und in ein kupfernes 
im Wasserhade liegendes Dampf\·erteilungsrohr endigt. Das 

4* 



dnrch die Einstriimung des Dampfes in das Wasseruad geuil
dete Kondenswasser wird aus jeder Kammer durch ein in 
der Hauptsammelleitung vorn unter dem Apparate ange
brachtes Ueuerlaufrohr geleitet und dem DampfP-rzeuger 
wieder zngefiihrt, urn als Kesselspeisewasser abermals Ver
\Hndung zu finden. Zur Entfernung der Luft aus den Kam
mern und den Rohren sind Lulthiihne eingesetzt. Die 
Apparate sind an der Vorderseite mit einet· mit Messing 
iiherzogenen Handleiste verse hen, die gleichzeitig als Wasser
leitung dient. Zwischen je zwei Tiipfen ist in diese Hand
lriste ein Schwenkhahn zur Fiillung der Topfe mit Wasser 
eingeschaltet. 

Als Material zu den Apparaten, besonders zu den Kam
nwrn unu Top fen, wird in neuerer Zeit \"Orzugsweise Guss
ei,en verwendP.t, zumal, wenn man nicht, wie dies bei Kriegs
schiffen der Fall ist, auf das Gewicht Riicksicht zu nehmen 
hat. W egeu seiner erheblich geriugercn Oxydation gestattet 
da;; Gusseisen dem Schmiedeisen gegeniiber eine viel liingere 
Betriebsdauer. Die friiher beliebte Ernaillirung der Koch
tOpfe unterbleibt nunmehr meistens, nachdem der jahrelange 
Gebrauch vou rohen g11Sseisernen Topfen 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. 

Zum Betriebe der Apparate geniigt eine Dampfspannung 
von 3hol Atm.; 5/ 10 Atm. diirfen nicht iiberschritten wer
den. Um dies zu erreichen, mu~s in die Hauptleitung ein 
Drosselventil eingeschaltet werden, das zur vermehrten 
Sicherheit zweckmafsig mit einem Quecksilberstandrohr in 
V erbindung zu bringen ist. V orzuziehen ist es aber, wenn 
der Darnpf einem Evaporator oder Sekundiirkessel entnommen 
wird. 

Da die Kondensleitung nach dem fiir das Speisewasser 
bestimmten Behiilter zuriickfiihrt, folglich das Ganze ein 
oflimes System bildet, so ist Explosionsgefahr vollig ausge
schlossen. Euensowenig kann bei der Anwendung eines 
Sekundiirkessels Explosionsgefahr entstehen, wenn das Kon
denswasser-Rli.cklaufrohr unverschlossen bleibt. 

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

Die grofsen Vorziige der Beckerachen Kesseleinrichtungen 
lassen sich folgendermafsen znsammenfassen: 

Es ist unmiSglich, dass die Speisen anbrennen oder 
iiberkochen. Zur Beobachtung des Kochens konnen jeder
zeit die Deckel gehoben werden. Es wird an Brennstoff ge
spart, weil die Wiirmeverluste des Wasserbades durch die 
Isolirung der Wiinde und Deckel sehr eingeschriinkt sind. 
Die Speisen ki.innen zu verschiedenen Zeiten ausgegeben 
werden und selbst iiber Nacht stehen bleiben. Der W~tsser
verschluss verhindert den Zutritt der Luft und sorgt dafiir, 
dass die Speisen nur wenig an Warme verlieren. Die Be
kleidung der Vorderwiinde mit Mettlacher Fliesen erleichtert 
die Reinhaltung der Apparate und verleiht ihnen nebenbei ein 

· schones Aussehen. 

2. Schiffstafelherde. 
Die Tafelherde der Kriegs- und Handelsschiffe untPr

scheiden sich in ihrer Konstruktion nicht von einander; 
auf den neueren deutschen Dampfern werden sie meistens 
mit unrnittelbarer Feuerung von Becker & Ulmann in Berlin, 
Fig. 101, gefertigt. Sie lassen sich je nach Erfordernis in 
den verschiedensten Grofsen herstellen, weswegen auch die 
Zahl und der Umfang der Feuerungen und BratOfen sehr 
verschieden sind. Die Wandungen werden aus Flussstahl
blechen gefertigt, die in der Vorderwand etwas starker, im 
Boden, den Seitenwiinden und der Riickwand etwas schwiicher 
gehalten sind. Die Platten sind unter einander durch Winkel
eisen verbunden. Vorder-, Riick- und Seitenwiinde, soweit 
sie vom Feuer berli.hrt werden, sind durch S~hamott oder 
sonstiges Isolirmaterial vor dem Ausstromen der Wiirme nach 
aufsen geschiitzt. Wie die Vorderseite der Herde werden auch 
die Bratofenthiiren je nach Wunsch durch aufgelegte Emaille-
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oder lackirte Platten hergestellt. Die Herde, die auf gusseiser
nen Fufsen 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 Herdfliiche gleich
miifsig und leicht kocht. Die Herdfliichen sind aus einzelnen 
Teilen zusammengesetzt und so konstruirt, dass sich die Plat
ten selbst bei Rotglut frei ausdehnen ki.in- nen. Die Ring
einlagen sind mit Luftkaniilen versehen. 

Die Bratofen der Herde bestehen ebenfalls aus Flussstahl
blechen, die heiden Seitenwiinde und die Decke a us einem 
Stiick, wiihrend die Boden zwecks Reinigung der Ziige zum 
Ausziehen eingerichtet sind. Die Seitenwiinde der BratOfen 
haben im Innern Fiihrungsleisten aus Winkeleisen, urn zu ver
hiiten, dass sich die W andungen werfen. Die Bratofenthiiren 
sind ausbalanzirt und ihre Klinkbiirte zur Liiftung der Brat
ofen mit doppelter Schliefsnase versehen. 

Die Feuerzli.ge werden durch einen Schieber regulirt, der 
eine Drosselung der Heizgase ermoglicht und sie unter dem 
Bratofen festhiilt. Die Feuerungen sind entweder aus Scha
mottformstiicken oder durch einen gusseisernen Feuerkasten 
hergestellt; ebenso sind die von den Feuergasen bestrichenen 
Aufsenwiinde der inneren Zuge durch Schamottplatten isolirt. 

Als Roststiibe kommen sich selbst isolirende schwere 
Planroststiibe zur V erwendung, die derart gelagert sind, dass 
sie sich beim Erhitzen frei ausdehnen konnen. 

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

3. Schiffsbackofen. 
Wie die Fig. 102 bis 105 zeigen, werden die Backiiten in 

Form eines rechteckigen, aus Flussstahlblechen bestehenden 
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Schrankt>s ausgefiibrt. Die Bleche sind in den Ecken durch 
Winkeleisen mit einander vernietet. In diesen Schranken ist 
unten eine gusseiserne Heizkammer eingesetzt, die zur 
Aufnabme des Rostes und des Aschenfalles dient. Oberhalh 
des Rostes liegen iiber einander·, durch schmiedeiserue Boden 
und Feuerziige getrennt, je nnch der verlangten Leistungs
fiibigkeit, eine his drei Backkammern, die aus doppel
wandigen Blechen mit Eckeisenverbindung hergestellt und ein
zeln ausziebbar sind. Die Rackkammern ruben hinten 
auf schmiedeisernen Qtierstiicken, die gleichzeitig die aufrechten 
Seitenwandtl mit einander verhinden. Vorn sind die Back
kammern mittels des Thiirrahmens :mgeschrauht. Jede Back
kammer ist mit einer in Scharnieren drehbaren, nach unten 
aufschlagenden und durch einen Riegel verschliefsbaren Thiir 
versehen. Die unmittelhnr iiber dem Rost liegende Back
kammer ist unterhalb iln·es Bodens und der gauze Schrank an 
allen iiuf<eren Fliichen mit Schamottplatten ausgekleidet. Die 
Feuergase ziehen vom Ror,t durch die Querziige his zur Decke 
des Schrnnkes, urn frei in den Schornstein zu gelnngen. Auf 
jeJer Seite der einzelnen Backkammern sind Reinigungs
liicher fiir die Feuerziige eingeschnitten. 

~ ie Kalkluftanlagen und Eismaschinen. 
1. Fleischrii.ume. 

Die Kaltluftunlug:en dienen der Frischerhaltung des 
Provi11nts, wenn sie nicht, wie auf .Fleischtransportdampfern, 
fiir die Aufbewahrung gefrorenen Fleisches in den Lade
riiumen berechnet sind. In solchen Fleischriiumen wird durch 
Umlauf einer gekiihlten Chlorcalciumliisung eine Temperatur 
von - 5" C innegehalten, wozu eine gute lsolirung der Wiinde 
gegen das Eindringen der W iirme erforderlich ist. An der 
Aufsenhnut wird deshalb der Zwischenraum zwischen den 
Spanten, unter den Decks der .zwischen den Bulken, in der 
ganzen Breite und Hiihe mit gestampt'ter Lauhholzkohle aus
gefiillt. Die innere Bekleidung fiir diese Fiillung besteht aus 
zwei Lagen von 20 lllm stark en Fichtenholzbrettern, die 
durch zwei Schichten hraunen Papiers von einander getrennt 
sind. Urn zu verhiiten, dass der Koblenstnub in die Fleisch
riiume eindringt, werden die Bretter, deren Niihte in heiden 
Lagen gegen ein:mder verschiefsen miissen, aufserdem noch 
sauber genutet und gefedert. Unterhalb der Decks ruht auf 
den mit eisernen Haken fiir das gefrorene Fleisch ausge
statteten Unterziigen ein System von querschifl's laufenden 
schmiedeisernen Rohren von etwa 51 mm Dmr., worin die 
durch Verdunstung von Kohlensiiure gekiihlte Chlorcalcium
liisung nmlauft. Die einzelnen Rohrstriinge liegen in Entfer
nungen von 18 em von ein:mder. Urn den Wiirmeahschluss 
moglichst vollkommen zu machen, werden aile in diesen 
Riiumen heflndlichen, nach den iiufseren W andungen hinfiih
renden guten Wiirmeleiter, wie Rahmenspanten, eiserne Deck
stiizen usw., in geeigneter Weise durch Umwickeln mit Filz 
und geteertem Tauwerk isolirt. Stofsen solche Fleischraume 
an Maschinenraumschotte, so wird aufser der Holzkoh1en
schicht noch eine Luftschicht von 76 mm Breite vorgesehen. 
In dieser Weise sind die Fleischraume auf den hesonders fiir 
den Vieh- und Fleischtransport erbauten grofsen Dampfern 
»Persia«, ~Prussia«, »Patria«. »Palatia«, »Phoenicia« und 
:&Pennsylvania« der Hamburg-Amerika-Linie eingerichet, auf 
denen sie sich sehr gut bewiihrt haben. 

2. Proviantrii.ume. 

In neuerer Zeit werden aber auch die Proviantraume der 
Passagierdampfer und der Kriegsschilfe, die dazu hestimmt 
sind, frisches Fleisch, Butter, etwa mitgefiihrtes griines Ge
miise und andere dem V erderben leicht ausgesetzte N ahrungs
mittel aufzunehmen, mit Kaltluftzufiihrungen eingerichtet. 
Veranschaulicht wird eine solche Anlage durch die Fig. 106 
bis 1 08, welche die Einrichtung an Bord der Kaiseryacht 
»Hohenzollern«, und die Fig. 109 his 111, die sie auf einem 
neuen Panzerschiffe wiedergeben. 

Diese Anlagen sind \'On der Gesellschaft fiir Lindes Eis
maschinen in Wieshaden ausgefiihrt. Die Wirkung der Linde-
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schen Kiilteerzeugungsmaschine beruht auf der V erdampfung 
fliissigen Ammoniaks in schmiedeisernen Rohrspiralen und auf 
seiner Wieder,·erfliissigung in einem zweiten iihnlichen Rohr
systeme mittels einer Kompressionspumpe. Die zu kiihlenden 
gut isolirten, hei einer Meerestemperatur von 25" C noch auf 
- 2" C zu erhaltenden Raume besteben auf »Hohenzollernc 
a us einem F1eischraume, einem darunter ge1egenen Fisch
raume und einem neben dem Fleischraume heflndlichen Pro
viantraume. Aufserdem miissen noch ein mehrteiliger Schrank 
in der Anrichtekammer, eine Eiskiste fiir die Kiiche und ein 
Flaschenschrank in der Nahe des Luftkiihlapparates kalt 
erhalten werden, und endlich sind taglich etwa 100 his 150 kg 
Eis zu erzeugen. Diesen Anspriichen geniigt die Kiihlma
schine in etwa 12 stiindigem Betriebe, wenn die iiufsere Luft
temperatur nicht 25" C, die Seewassertemperatur nicht 18° C 
und die Temperatur des in die Eiszellen gebrachten Gefrier
wassers nicht 20° C iibersteigt. Bei hOheren Temperaturen 
muss die Kiihlmaschine etwas Ianger in Betrieb hleihen. 

Die Dampfmaschine, der Ammoniakkompressor, der 
Ammoniakkoudensator und die Kiihlwasserpumpe sind unter 
W ahrung guter Zngiinglichkeit auf ein gemeinsames kriiftiges 
Grundgestell gesetzt. Der Refrigerator ist in 2 Teile getrennt, 
wo,·on dl•r eine fiir Luftkiihlung (Bedienung der Proviant
riiume), der andere fiir Salzwasserkiihlung (Eiserzeugung und 
Schrankkiihlung) dient. Der Ammoniakkompressor nrbeitet 
nach eiriem hPsonderen patentirten Verfahren, wodurch der 
Ammoninkdruck auf die ~topfbiichse verringert und der Ein
fluss der schiidlichen Raume fast ganzlich aufgehoben wird. 
Die Kiihlmaschine ist so konstruirt, dass sie auch in tropi
schen Gewiissern noch einen gesicherten Betrieh ermoglicht. 
Das fliissige Ammoniak wird den heiden Refrigeratorspiralen 
durch einen besonderen Verteilungsapparat zugeleitet, wo
durch eine selhstthiitige Regelung und hochste Nutzleistung 
dieser Spiralen erzie1t wird. Aile Verbindungsstellen der 
Ammoniakleitungen hestehen a us Flanschen, die mit Vor
sprung und Vertiefung in einander greifen, und sind siimtlich 
Ieicht zugiinglich. In den Kiihlraumen innerhalb des Luft
kiihlereinbaues und innerhalh der Luftleitungen hefinden sich 
keine Ammoniakdichtungsstellen; das gleiche gilt fiir den im 
Mascbinengestelle liegenden Ammoniakkondensator. 

Die erzeugte niedrige Temperatur wird in fo1gender 
Weise iihertragen und verwendet: Das in der Luftkiihlspirale 
hei etwa 1,s kg/qcm Ueberdruck verdampfende fliissige Ammo
niak kiihlt zuniichst die Spirale und die sie umgebende Luft 
ah. Ein durch einen hesonderen kleinen Elektromotor ge
triehener Ventilator unterhiilt mittels geeigneter Luftleitungen 
einen bestiindigen Luitumlauf zwischen dem Luftkiihler, dem 
Proviantraume und dem Fleischraume. Dadurch wird die Luft 
in diesen lWumen gezwungen, den Luftkiihler stiindlich 
mehrmals zu dnrchstromen, wobei sie gleichzeitig ahgekiihlt, 
gereinigt und getrocknet wird, urn den fiir die Aufbewahrung 
von Fleisch und anderen Genussmitteln vorteilhaftesten Zu
stand zn erreichen. Fiir 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 
Ieicht den in anderen Riiumen beflndlichen Nahrungsmitteln 
mitteilen. Aus diesem Grunde ist die Fischkammer nicht in 
die Luftkiihlung der Fleischriiume einbezogen, sondern durch 
eiserne Wiinde davon getrennt. Sie erhitlt ihre Kiihlung 
durch diese den kalten Proviantraum hegrenzenden eisernen 
Wande, durch eine in ihrer unmittelbaren Nahe gelegene· 
Eislast, sowie durch eine an ihrer Decke angebrachte von 
kaltem Salzwasser durchflossene Rohrspirale. 

3. Eiserzeugung. 

Fiir die Gewinnung von Eis und fiir die Kiihlung der· 
Schranke dient der vor der Fleischkammer etwas vertieft 
aufgestellte Eiserzeuger. Er ist der Lange nach in zwei
Hiilften geteilt, wo,·on eine die Ammoniakkiihlspirale, die 
andere die Eiszellen enthalt. Letztere sind fiir die Herstellung 
von Blocken zu je 8 kg Gewicht bestimmt und werden einzeln· 
in hesondere, unten geschlossene Blechtaschen gesteckt, die
gegen die den Eiserzeuger durchstromende ungefrierhare-
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Losung vollkommen abgedichtet sind. Hierdurch wird bei 
starken Schiffsbewegungen vermieden, dass diese Liisung ver
spritzt, gleichgiltig, ob die Zellen eingesetzt oder herausge
nommen sind. Einem Verschiitten des in den Zellen befi.nd
lichen W assers wiihrend 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 V erkehr nach der Fleischkammer, dem Fischraume 
und der Eislast heruntergeklappt wird. 

N achdem die Eiszellen gefroren sind, werden sie mit 
der Hand herausgehoben und so lange in ein nahe gelegenes 
mit Wasser gefiilltes elektrisch geheiztes Auftaugefiifs ge
stellt, his die Eisblocke sich geniigend abgelost haben und 
die Zelle durch Umstiirzen entleert werden kann. Das ge
wonnene Eis wird, falls es nicht sofort Verwendung fi.ndet, 



in der auf den neuen deutschen Kreuzern mindestens 1/» chm 
fassenden Eislast aufbewahrt. Ueber dem Eishildner steht 
an geschiitzter Stelle ein Elektromotor, der die Zentrifu
galpumpe fiir die nach den Schranken geleitete Kiihlfliissig
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 unah
hiingige Antrieh dieser Pumpe gestattet, die Schrankkiihlung 
noch nach dem Stillstande der Maschine fortzufiihren, his 
sich die im Eiserzeuger vorhandene niedrige Temperatur aus
geglichen hat. 
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Auf den gegenwiirtig m Bau begriffenen deutschen 
Kriegsschiffen ist neben der Kiihlmaschine noch ein Trink
wasserkiihler aufgestellt, der aus zwei konuntrischen Cylindern 
hesteht. Durch den inneren Cylinder streicht die kalte Luft, 
ehe sie in den Fleischraum tritt, und kiihlt das in den Ring
raum gefiihrte Trinkwasser auf etwa + 8° his 10° C ab, 
mit welcher Temperatur es in die vorher erwahnten, fiir den 
tiiglichen Gebrauch bestimmten Trinkwassergefafse hefordert 
wird. Auf diese Weise erhalten die Mannschaften hei heifsem 
Wetter sowie in den Tropen einen kiihlen Trunk, wiihrend 
sie hisher nur Trinkwasser batten, dessen Temperatur der 
Meerestemperatur entsprach, also zuweilen iiher 200 C hinaus
ging. Die Moglichkeit, jederzeit Eis fiir Zwecke der Kran
kenpflege zu heschaffen, ist nebenbei auch sehr wertvoll. 



VI. Schlusssatze. 

W enn ich nun am Ende rneiner Ausfiihrungen die tech
nischen Errungenschaften auf dern von rnir besprochenen Ge
biete zusarnrnenfasse, so kornrne ich zu folgenden Schluss
siitzen: 

Die rnoderne 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 grOfsere Maschinenanlagen und geringere 
W asserverdriingungen, wodurch Raumbeschriinkungen ein
treten, die eine weise Abwiigung der hygienischen Ein
richtnngen notig mach en, wenn nicht auf Kriegsschiffen der 
Gefechtswert und auf Handelsschiffen die Rentabilitat leiden 
soli. 

In dem kommenden J ahrhundert der Elektrizitiit wer
den sich die Maschinenanlagen, die an Bord fiir die Er
haltung der Gesundheit eingebaut werden miissen, schneller 
entwickeln und leichter vervollkommnen lassen, als in dem 
zur Neige gehenden .Jahrhundert des Dampfes moglich war. 

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

siitze erbracht, sondern auch die lieberuugung gf'wPckt 
hiitte, dass unsere Marineverwaltung nicht blofs denjf'nigen 
sanitiiren Anforderungen an Bord der grofsen Kriegsschiffe 
nachzukornmen sueht, welche die allgemeiue Dienstpllicbt des 
deutschen Volkes gebieterisch erheischt, dass sie vielmehr die 
dort geschatfenen und im Betriebe befindlichen Einri<'htungen 
dank den unablassigen Berniihungen unse1·er Marineiirzte unJ 
dern verstiindnisvollen Entgegenkommen unserer Marinrhan
bearnten auf eine Hiihe gebracht hat, wie sie bisher in kt>iner 
anderen Marine erreicht ist. Ganz Jasselbe liisst si('h von 
unseren grofsen deutschen Reedereien behaupten. anf Jeren 
Schnell- und Passagierdampfern nicht nur fiir den Komfort 
der Kajiitpassagiere gesorgt ist, sondem auch die ZwisdJen
deckfahrgiiste eine menschenwiirdigere Unterkunft linden als 
auf vielen Dampfern der fremdHindisehen Koukurrenzlinien. 

::\fag es uns mit Stolz erfiillen, das6 die 
schwarz-weifs-rote Flagge iiber dem griifsten Segel
schiffe der Erde weht, mag dieser Stolz uoch 
hoher schwellen, wenn sie in diesem Jahrt> auch 
auf dem griifsten Dampfer der Erde emporsteigen 
wird, unser hochster Stolz soll es bleiben. dass 
e s keine ges u n dere n Sch iffe a Is die deu tse hen gi e bt! 
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