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Die Chancen
des dster-

reichischen
Schifthaues

Was wird die RMD-Verbindung
fir die Werften Korneuburg und
Linz bringen?

Von Min.-Rat Dipl.-Ing. Raimund
Pertusini, Bundesministerium fiir
Bauten und Technik, Wien

Das breite Band der intensiven
technischen Entwicklung unserer
Zeit hat in allen Bereichen zu ge-
waltigen Strukturanderungen ge-
fihrt, so auch im Schiffbau. Im
vorigen Jahrhundert, in der Ara
des Dampfes, bauten die Werften
ihre Schiffe noch zur Ganze allein;
sie stellten auBer dem Schiffskor-
per und den Aufbauten auch die
Kessel, Dampfmaschinen, Propel-
ler, Pumpen, Winden und alle
Ausriistungsteile her. Die alten
Werften waren dementsprechend
ausgestaltet: Neben den Hellingen
und Schiffbauhallen gab es die
Kesselschmiede, die GieBerei,
groBe Maschinenbauhallen u. a. m.

Nach dem Aufkommen der Ver-
brennungskraftmaschinen = beharr-
ten viele Werften zunachst auf den
alten Konzeptionen und nahmen
den Motorenbau in ihr Programm
auf. Die Verwendung des Diesel-
motors flihrte jedoch rasch zur
Konzentration eigener Industrien,
mit welchen die Werften nicht mehr
wettbewerbsfahig waren.

Die nachste groBe Veranderung
kam mit der Entwicklung der Elek-
trotechnik, der spater die hydrau-
lischen Antriebe folgten. In beiden
Fallen kam es zur Bildung eigener
Industriezweige, die alle Verbrau-
cher belieferten.

Im Zuge der allgemeinen Speziali-
sierung wanderte schlieBlich auch

|
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die Herstellung der vielseitigen
Schiffsausristung an Unternehmen
ab, die diese Teile als Massenware
billiger liefern konnten.

Dieser Kapazitatsverlust der Werf-
ten auf dem maschinellen und
Ausriistungssektor erwies sich je-
doch flir die Gesamtentwicklung
des Schiffbaues nicht unginstig.
Die Werften wurden im Gegenteil
dadurch in die Lage versetzt, aus
einem vielseitigen Marktangebot
die glnstigsten Produkte auszu-
wahlen, Kundenwiinsche nachhal-
tiger zu berlcksichtigen, kurzfri-
stiger zu liefern und einen we-
sentlich  breiteren Facher von
Schiffstypen herzustellen, als sie
dies friher vermochten. Ein wei-
terer Vorteil der Zulieferungsin-
dustrien bestand darin, daB diese
aus Absatzgriinden normenfreudig
waren, und damit zur Vereinheit-
lichung vieler Teile beitrugen.

Parallel zu den geschilderten Ver-
anderungen vollzog sich aber im
Schiffbau selbst eine gewaltige
Evolution, die durch den Uber-
gang von der Nietung zur Schwei-
Bung und durch tiefgreifende Um-
stellungen der Flottenstrukturen
gekennzeichnet ist. Wahrend bei
genieteten Schiffen enge Grenzen
fur die Bauausfihrung bestanden
und die Arbeiten vorwiegend ma-
nuell erfolgten, ermoglichte die
ElektroschweiBung eine groBzlgi-

ge Formgebung, ja vielfach eine
vollig neue Bauasthetik und den
Ubergang auf automatische Fer-
tigungsmethoden. Selbstatiger Ma-
terialzuschnitt, Automatenschwei-
Bung, Bandherstellung von Bauele-
menten, Vorfertigung zusammen-
baureifer Sektionen und andere
Novitaten fiihrten hier zu vollig neu-
artigen Arbeitsprozessen.

Zugleich gingen die Reeder auf
verschiedene neue Transportme-
thoden Uber. Die Uberseefracht
verlagerte sich von der Mittelton-
nage auf groBe Einheiten und
Superschiffe, neben den vordem
gebrauchlichen Allgutfrachtern
entwickelte sich eine Reihe von
Spezialtypen, wie zum Beispiel

Tanker, Schuttgutfrachter, Con-
tainerschiffe, Kihlschiffe und
auch Lash-Transporter. Zur See
verdrangte die Luftfahrt die

groBen Passagierliner, auf den
BinnenwasserstraBen losten die
Schubverbande und Selbstfahrer
die herkommliche Schleppschiff-
fahrt ab. Daneben stieg der Be-
darf an Arbeitsschiffen, schwim-
menden Geréaten, Fahrzeugen fir
den Tourismus usw.

Die mit der Einfiihrung der Elek-
troschweiBung geschaffenen Mog-
lichkeiten der Vorfabrikation und
Teilfertigung lockerten die starren
Grenzen, die friher zwischen dem
Seeschiffbau und den Binnenwerf-
ten bestanden. Dort, wo sich See-
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werften auf den Bau von GroB-
tonnage konzentrierten und tech-
nisch einrichteten, konnten nun
auch Binnenwerften Auftrage flr
Kistenfrachter und andere seegan-
gige Typen erhalten.

Im Rahmen dieser Gegebenheiten
sind auch unsere Donauwerften in
Korneuburg und Linz hinsichtlich
Werdegang und Zukunftsaussich-
ten zu betrachten. Beide Betriebe
haben mit ihrer Kapazitat den
osterreichischen Bedarf, der durch
die Erste Donaudampfschiffahrts-
gesellschaft, die Comos, weitere
Reeder, das Bundesstrombauamt,
die Donaukraftwerke AG und an-
dere Kraftwerksunternehmen durch
kommunale Dienste und die Seen-
schiffahrt umgrenzt, langst Uber-
schritten und sind heute ausgespro-
chen exportorientiert.

Neben dem Inlandmarkt beliefer-
ten sie in den letzten Jahrzehn-
ten eine Reihe européaischer Staa-
ten mit FluB- und Seeschiffen: die
Bundesrepublik Deutschland, die
Sowjetunion, die Schweiz, Bulga-
rien. Weitere Exporte gingen nach
Nahosten, nach Afrika und sogar
bis Indonesien. Der Facher dieser
Lieferungen enthielt fir das In-
land Schubschiffe, Fahrgastschiffe,
Schwimmkréne, Bagger, Arbeits-
gerdte und Motorboote, auf dem
Exportsektor Seefrachter, Schub-
zugschiffe, Remorqueure, Perso-
nenschiffe der Luxusklasse, See-
leichter, Containerschiffe, Fische-
reifahrzeuge, Schwimmkrane, Bar-
gen und Stahlkonstruktionen.

Es waren dies Exporte, die gegen
die Konkurrenz von ausgespro-
chenen Schiffbauldndern, gegen
die Konkurrenz der Bestellerstaa-
ten, trotz der alljahrlichen Nieder-
wasserschwierigkeiten der Donau
realisiert werden konnten, dank
bekannt guter Werkmannsarbeit,
hochwertigen heimischen Materi-

Zu unseren Bildern:
Umseitig der Bau
eines Hochsee-Con-
tainerschiffes auf der
Helling der Schiffs-
werft Korneuburg. —
Nebenstehend die
neue Schiffsbauhalle
der Schiffswerft Linz,
die raummaBig Platz
fir den Bau von
zwei Motorglterschif-
fen nach dem Euro-
patyp bietet.

als und glnstiger Liefertermine.
An diese nicht unfreundliche Ge-
genwart schlieBt sich die Frage
nach den Zukunftsaussichten un-
serer Werften an. Fiir eine der-
artige Vorschau gibt es Plus- und
Minuspunkte. Gunstig wird sich
fur diese Betriebe die baldige
Fertigstellung der  Rhein-Main-
Donau-Verbindung auswirken, die
schon ab 1981 Westexporte ohne
den groBen Umweg Uber das
Schwarze Meer und das Mittellan-
dische Meer gestattet. Dazu
kommt die fortschreitende Kana-
lisierung der Donau, die auf dem
osterreichischen Abschnitt bis 1990
beendet sein soll und auch auf
der bayerischen Strecke und auf
der Ostlichen Donau, wo bereits
das Kraftwerk am Eisernen Tor in
Betrieb steht, ihre Fortsetzung
findet. Es werden dann ganzjah-
rige Fahrwassertiefen vom Osten
bis Wien von 3,50 Meter, von Wien
westwarts von 2,70 Meter zur Ver-
fugung stehen und unsere Werf-
ten in die Lage versetzen, groBere
Einheiten auf Stapel zu legen.
Eine wesentliche Stltze des Ex-
portes wird weiterhin der von
allen Klassifikationsgesellschaften
zugelassene, anerkannt hochwer-
tige Osterreichische Schiffbaustahl
sein, wie ihn die Voest und Alpine
herstellen, weiter die groBe Er-
fahrung und gute Lieferqualitat
der Werften, und nicht zuletzt das
heimische geistige Ristzeug, die
Lehrkanzel fiir Schiffstechnik an
der Technischen Hochschule Wien
und die Schiffbautechnische Ver-
suchsanstalt in Wien.

Indes, kein Licht ist ohne Schat-
ten. Die Offnung des Wasserwe-
ges nach dem Westen und die
Verbesserung der gesamten Do-
naustrecke werden eine Verschar-
fung des Wettbewerbes bringen.
Westeuropaische Werften werden

neue Absatzgebiete suchen, Ost-
liche Werften konnen mit Hilfe
ihres  Wirtschaftssystems unsere
Betriebe unterbieten. Auch wird
die mit der Rhein-Main-Donau-
Verbindung kommende Veréande-
rung der Verkehrssubstrate nicht
ohne Ruckwirkung auf den Flot-
tenstand der Anliegerstaaten und
deren schiffbauliche Ambitionen
bleiben. Es ist also ein scharferer
Wind auf dem Schiffobaumarkt zu
erwarten, der von Rationalisie-
rungsmaBnahmen, wie sie im
Seeschiffbau seit langem bekannt
sind, begleitet sein wird.

Nun sind -unsere beiden Werften
noch mit. Strukturschwachen der
Vergangenheit belastet, die aus
den Belastungen zweier Weltkriege
und den zwischenliegenden Krisen
stammen, und auch in der Hoch-
konjunktur nur schrittweise beho-
ben werden kdnnen.

Die auf der Schiffswerft Linz be-
reits  durchgefiuhrte  Umstellung
vom Freihellingsbau zum Hallen-
bau und die in Korneuburg in
gleicher Richtung angelaufenen
MaBnahmen, der Ubergang zu
schweren Hebezeugen, die Neu-
ordnung des Materialflusses, der
Vormarsch  der  automatischen
SchweiBung, Verbesserungen in
der Arbeitsvorbereitung u. a. m.
zeigen, daB beide Betriebe auf
dem richtigen Wege sind.

Die Schiffahrt ist in unserer heu-
tigen, von den nationalen Hemm-
nissen der Vergangenheit weitge-
hend befreiten Welt, zu einem der
wichtigsten Bindeglieder zwischen

den Kontinenten und innerhalb
derselben geworden. Der Schiff-
bau wird daher seinen ange-

stammten Platz behaupten.

So koénnen auch unsere beiden
Osterreichischen Werften in Kor-
neuburg und Linz vertrauensvoll
in die Zukunft blicken.




Schiffahrt und Strom 27

Schiffs-
werft
Linz

Aktien-
gesellschaft

Die Linzer Schiffswerft wurde im Jah-
re 1840 durch den Schiffmeister Ignaz
Mayer gegriindet. Hier wurden im Lau-
fe des mehr als 130jahrigen Bestan-
des vielfache Pionierleistungen auf dem
Gebiete des Schiffbaues vollbracht, so
u. a. der Bau des ersten eisernen
Donaufrachtkahnes und des ersten
ganz geschweiBten Wasserfahrzeuges
fur die Donau. Die Werksleitung war
stets bemiiht, dem Fortschritt des
Schiffbaues zu dienen.

Schiffe aus der Linzer Werft fahren
auf vielen Flissen und Seen Europas,
aber auch auf auBereuropaischen Ge-
wéassern. Durch die Sektionsbauweise
war es moglich, Motorfrachtschiffe fir
den Rhein und Passagierschiffe fir
verschiedene Schweizer Seen zu lie-
fern und damit die Durchfiihrbarkeit
des ,Weitrdumigen Schiffbaues” im
groBen MaBstab zu beweisen. In jiing-
ster Zeit wurden sogar zwei Passa-
gierschiffe flir Ostpakistan abgeliefert.
Fir die FluBregulierung wurde eine
neue groBe Baggergarnitur, bestehend
aus Schwimmbagger und Schutenent-
leerer gebaut, ebenso ein nach neuen
Gesichtspunkten konstruiertes Stein-

-

transportschiff und ein Schwimmagreifer.
Diese Gerate haben ihre Belastungs-

und
und

probe hervorragend bestanden
vielféltige Anerkennung im In-
Ausland gefunden.

An den Rationalisierungsbestrebungen
der Donau-Reedereien beteiligt sich die
Linzer Werft durch die Entwicklung und
den Bau von Motorglterschiffen und
Schubeinheiten. Seit der Griindung
wurden in der Linzer Werft 1225
Schiffseinheiten vom Stapel gelassen.
Das Produktionsprogramm der Linzer
Werft ist aber nicht nur auf den Neu-
bau und die Reparatur von Schiffen
beschrankt, sondern hat daneben noch
eine Reihe anderer Zweige, wie Eisen-
und Stahlbau, Maschinenbau, Behalter-
bau und Fahrzeugbau. Nach Lizenzen
werden Hubstapler erzeugt. In Zu-
sammenarbeit mit anderen Firmen
werden Gleisstopfmaschinen und Spe-
zialmaschinen fir den Bahnoberbau
sowie Maschinen fir die Eternit- und
Kunststoffindustrie gebaut.

Die Schiffswert Linz AG beschaftigt
derzeit rund 700 Arbeiter und Ange-
stellte. Fir diese wird auf dem sozia-
len Sektor hervorragend gesorgt; u. a.

stehen etwa 200 Wohnungen und 150
Einzelunterkiinfte in werkseigenen
Siedlungen zur Verfligung. Ein Erho-
lungsheim in herrlicher Lage am Atter-
see dient zur Erhaltung der Gesund-
heit und Schaffenskraft der Werksan-
gehorigen.

Unser Erzeugungsprogramm:
SCHIFFBAU

Motor-, Schrauben- und Radschiffe,
Fahrgastschiffe, Schubschiffe, Motor-
glterschiffe, Schieppkahne, Tankkahne,
Schubleichter, Eisbrecher, Feuerldsch-
boote, Rollfahren, Rohrpontons und
Landungsanlagen; — Eimer- und Saug-
bagger, Schutenentleerer, Steintrans-
portschiffe, Schuten und Schwimm-
kréne; — Seeschiffe bis zu einem
Leertiefgang von 2,50 m.

SCHIFFSZUBEHOR
SCHIFFSREPARATUREN

Elektro-, Hydraulik- und Motorservice.
STAHLBAU

Brickenteile, Kranbahnen, Schiffsauf-
zlige, Hallen- und Dachkonstruktionen,
Wehranlagen fir Kraftwerke.

KESSEL, BEHALTER und APPARATE
MASCHINENBAU

nach eigenen und fremden Entwirfen.
FAHRZEUGBAU

Waggon- und Lokomotivreparaturen
und Umbauten, Spezialfahrzeuge.
LIZENZFERTIGUNGEN

Hubstapler, Lizenz , LINDE*“ — Hoch-
leistungsruder, Lizenz ,, BECKER'
Warmetauscher, Lizenz , WINTER".
VERTRAGSWERKSTATTE

fir M. A. N.-Dieselmotoren.

LINZ-DONAU, HAFENSTRASSE 61
4010 LINZ, POSTFACH 45
Telefon: 07222-79 8 11, Telex: 02-1186

FILIALBETRIEB

6972 FUSSACH AM BODENSEE,
VORARLBERG
Telefon: 055 78-86 6 14

Zu den Bildern: Oben: Die Anlagen der Linzer
Schiffswerft im Luftbild. Oben halb rechts die
neue groBe Schiffsbauhalle, im Vordergrund
rechts die Wohnsiedlung fiir die Werksange-
hérigen. — Nebenstehend: Der auf der Lin-
zer Werft gebaute DDSG-Schubschiffverband
,,Linz".
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Die Schiffswerit Kurneuﬁurg

Die 1852 gegriindete und derzeit
700 Personen beschaftigende
Schiffswerft Korneuburg AG ist seit
den letzten Jahren hauptsachlich
im Exportgeschaft tatig. Das heu-
tige kleine Osterreich ist ja nicht
in der Lage, eine Schiffswerft mit
so vielen Auftragen zu versehen,
daB deren Vollbeschaftigung ge-
sichert ware. Andererseits ist das
Bestehen nationaler Werften fir
einen neutralen Kleinstaat, wie
Osterreich es ist, sehr wesentlich.
Die Schiffswerft Korneuburg hat
sich daher immer mehr dem Ex-

portgeschaft zugewandt und da-
bei, dank angestrengter Be-
mihungen, so zufriedenstellende

Erfolge erzielt, daB heute mehr als
vier Flnftel der Produktion in den
Export gehen.

Der urspriinglich nur als Repara-
turwerft der Ersten DDSG gegriin-
dete Betrieb wurde bis zum Ende
des 2. Weltkrieges zu einer lei-
stungsfahigen Schiffswerft ausge-
baut. Wahrend des 2. Weltkrieges
war die Schiffswerft Korneuburg in
den Dienst der deutschen Wehr-
macht gestellt worden, was zur
Folge hatte, daB sie nach 1945 der
sowjetischen Verwaltung in Oster-
reich unterstellt wurde. Diese Kon-
takte hatten fur die Werft insofern
glnstige Folgen, da die Weiterfiih-
rung des Betriebes gleich nach
Kriegsende maoglich war. Die so-
wijetischen Auftraggeber waren mit
der Arbeit der Schiffswerft Korneu-
burg stets zufrieden, was sich auch
darin zeigte, daB sie nach AbschluB
des Staatsvertrages (1955) immer
wieder mit Auftragen an die 1959
zu einer selbstéandigen Aktienge-
sellschaft gewordene Schiffswerft
Korneuburg zurtickkehrten.

Neben den sowjetischen Auftragen
wurden in Korneuburg aber auch
Schiffe fir Westdeutschland, Grie-

chenland, Ecuador, Agypten,
Saudi-Arabien, Nigerien, Ruma-
nien, Libyen, Irak, Libanon, ja so-
gar fur Indonesien gebaut. Selbst-
verstandlich war die Schiffswerft
Korneuburg auch fur ihre Mutter-
gesellschaft, die |. DDSG, tatig,
soweit es deren Bedurfnisse erfor-
derten. Der Hauptauftraggeber
blieb aber nach wie vor die So-
wjetunion. 1959—1960 brachte den
ersten Hohepunkt in der Korneu-
burger Produktion. Die beiden da-
mals groBten und modernsten Lu-
xuspassagierschiffe ,,Dunaj* und
LAmur® wurden mit einer Lange
von 83 m und einer Breite von 9 m
fur die sowjetische Donauschiff-
fahrt in Arbeit genommen und 1961
Ubergeben. Ein weiterer sowjeti-
scher Auftrag lautete auf 10 Fracht-
schiffe, von denen das erste vom
sowjetischen Staatsprasidenten
Podgorny auf den Namen ,Kor-
neuburg’ getauft wurde.

Einen weiteren Hohepunkt der Kor-
neuburger Produktion bildeten die
Anfang 1870 Ubergebenen
,Schwimmenden Luxushotels®,
»Wolga” und ,,Dnjepr, die alles
bisher dagewesene an Komfort

und moderner Einrichtung Ubertra-

fen. Wissen und Erfahrung der Kor-
neuburger Konstrukteure und Fach-
arbeiter ermoglichten es, daB die
Schiffswerft Korneuburg auch an
den Bau von Hochseeschiffen her-
angehen konnte, was wegen der
Schwierigkeiten des Transportes
der Schiffe zum Meer fir ein Bin-
nenland wie Osterreich keine leich-
te Aufgabe darstellt. Die Schiffe
werden mit Ricksicht auf die Hohe
der Donaubriicken in Korneuburg
nicht voll montiert, sondern die
Aufbauten werden im Schiff ver-
taut und dann erst an der unteren
Donau aufgesetzt.

In dieser Weise wurden auch fir
eine deutsche Reederei zehn Hoch-
see-Containerschiffe hergestellt.
Acht sind bereits im Einsatz, das
9. wird derzeit in Constanta, Ru-
manien, fertigmontiert, und das
letzte wird noch im Herbst dieses
Jahres seinen Weg auf die Welt-
meere antreten. Von diesen Hoch-
see-Containerschiffen wurden vier
zu je 499 BRT und 6 zu je 999 BRT
gebaut. Die groBeren haben eine
Lange von Uber 90 m, eine Breite
von 14,5 m, eine Seitenhohe bis
Hauptdeck von 7,8 m, einen Tief-
gang von 4,6 m und eine Gesamt-
tragfahigkeit von 2500 tdw.

Die Korneuburger Schiffswerft gibt
sich aber mit diesem Rekord nicht
zufrieden, bereits Ende Mai wurde
ein Vertrag Uber die Lieferung von
vier groBen Luxus-Passagierschif-
fen fir den sowjetischen Binnen-
verkehr  abgeschlossen. Diese
Schiffe werden mit einer Lange
von 110 m und 3 Oberdecks die
bisherigen Leistungen der Schiffs-
werft Korneuburg noch Ubertreffen.

Schiffswerft Korneuburg AG

2100 Korneuburg, Niederosterreich,
Postfach 52.

Telephon: 022 62 / 25 86,

Telex: 7435116 swk a, Telegramm-
adresse: Schiffswerft Korneuburg.

Zu den Bildern: Oben: Gesamtansicht des
Werftgeldndes in Korneuburg mit Werfthafen.
Unten: Die ,,Dnjepr, eines der mo-
dernen Komfort-Fahrgastschiffe, die 1971 fir
die sowjetische Dampfschiffahrt gebaut wurden.
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Die Schiffbauforschung

in Osterreich

Die Schiffbautechnische Versuchsanstait in Wien —
Von Dipl.-Ing. Dr. techn. Leopold Kretschmer

Der Widerstand, den das Wasser
der Fortbewegung der Schiffe ent-
gegensetzt und die zu seiner
Uberwindung erforderliche Leistung
fur die Antriebsorgane sind nur
einer angenaherten rechnerischen
Behandlung zugéanglich. Die Aus-
wirkungen von Veranderungen in
den Abmessungen und von Form-
anderungen auf Widerstand und
Vortrieb sind rechnerisch gar nicht
erfaBbar; man kam daher, wie auch
in vielen anderen Gebieten,
zwangslaufig zum Modellversuch.
Schon in der zweiten Halfte des
vorigen Jahrhunderts schuf der
Englédnder William Froude die
Grundlagen der schiffbaulichen Mo-
dellversuchstechnik und errichtete
die erste derartige Versuchsanstalt,
der bald weitere in anderen L&n-
dern folgten.

Die osterreichisch-ungarische Do-
naumonarchie entschloB sich vor
dem Ersten Weltkrieg zur Errich-
tung einer Schiffbauversuchsan-
stalt. Der Verein ,,Schiffbautechni-
sche Versuchsanstalt in  Wien®,
dem die damalige Kriegsmarine,
die Werften und Schiffahrtsgesell-
schaften sowie verschiedene In-
dustrieunternehmungen  angehor-
ten, war der Bauherr. Als Leiter
des zu errichtenden Institutes wur-
de Dr.-Ing. Friedrich Gebers beru-
fen, nach dessen Planen 1912—
1914 der Bau ausgefiihrt und die
Einrichtungen geschaffen wurden.
Durch den Ausbruch des Krieges
verzégerte sich die Eréffnung, die
erst am 16. Janner 1916 erfolgte.
Die Anstalt sollte sowohl den Be-
langen des Seeschiffbaues als auch
denen des Binnenschiftbaues die-
nen konnen, denn beide waren
damals in Osterreich vertreten. So
muBte die Moglichkeit der Einstel-
lung von flachem Wasser vorgese-
hen werden, wozu in einem Teil
des Versuchsbeckens ein verstell-
barer Boden eingebaut wurde. Die-
ser war nach der Erdffnung gleich
der Hauptgrund, daB die Ver-
suchsanstalt mit umfangreichen
Versuchen fiir Seeschiffe auf be-
schrankter Wassertiefe beauftragt
wurde, die spater mit als Unter-
lage flr eine Arbeit Gber den Wi-
derstand auf beschrankter Wasser-
tiefe dienten.

In der Wiener Versuchsanstalt
wurden von Gebers auch erstmalig

Propellerdynamometer  entwickelt
und gebaut, womit die Propulsions-
versuche mit Innenantrieb ausge-
fihrt werden konnten, und nicht
wie vorher mit hinter dem Schiffs-
modell nachgefiihrten Propellern.
Nach dem Ende des Ersten Welt-
kriegs war die Versuchsanstalt
ihres eigentlichen Arbeitsgebietes
beraubt und fiir das nunmehrige
Binnenland Osterreich kein direk-
ter Bedarf mehr. Sie muBte trach-
ten, Auftraggeber aus dem Ausland
zu gewinnen, was auch gelang und
so den Bestand sicherte. Mit ihren
damaligen Einrichtungen wurde sie
in den Jahren 1925 bis 1938 Vor-
bild fir mehrere damals neu zu er-
richtende Schiffbauversuchsanstal-
ten, fiir die nach den Konstruktio-
nen von Dr. Gebers Schleppwa-
gen, Maschinen und MeBapparate
von Osterreichischen Firmen ge-
baut und geliefert wurden.

Gegen Ende des Zweiten Welt-
krieges erlitt die Versuchsanstalt
schwere Beschadigungen durch
Bombentreffer. Wahrend der

Kampfhandlungen in Wien brann-
ten dann noch das Birogebaude
und die Werkstatten restlos aus,
wodurch viel wertvolles Material,
wie MeBapparate, Maschinen,
Zeichnungen, Biicher und das ge-
samte Mobiliar verloren gingen.

Es gelang jedoch, die offentlichen
Stellen wieder fur das Institut zu
interessieren und Mittel fur den
Wiederaufbau zu erhalten. Im No-
vember 1951 konnte erneut der
Versuchsbetrieb aufgenommen
werden. Die weitere Ausgestaltung
und der restliche Wiederaufbau er-
folgten erst spater. Die Einrich-
tungen werden auch gegenwartig
noch laufend verbessert und er-
ganzt.

Die Schiffbautechnische Versuchs-
anstalt in Wien dient der Schiff-
bauforschung in Osterreich, soweit
diese mit Modellversuchen verbun-
den ist. Die meisten hier durchge-
flhrten Forschungen und Entwick-
lungen sind zweckgebunden und
werden in Zusammenarbeit mit den
Osterreichischen Werften und
Schiffahrtsgesellschaften und in de-
ren Auftrag durchgeflihrt sowie
auch im Auftrage vieler anderer
Kunden. AuBerdem wird, in gewis-
sem Rahmen, auch eigene For-
schung betrieben.

Es sind Ansatze vorhanden, die-
se Forschungen mehr zu intensi-
vieren, besonders im Hinblick auf




30 Schiffahrt und Strom

die Belange des Osterreichischen
Schiffbaues. Die Versuchsanstalt
ist kein staatliches Institut, son-
dern ein Verein; sie wird auf pri-
vatwirtschaftlicher Grundlage ge-
fihrt und muB sich durch die Ein-
nahmen selbst erhalien.

An maBstablich genau meist aus Pa-
raffin, manchmal auch aus Holz
oder Kunststoff angefertigten
Schiffsmodellen, die zwischen 5
und 7 m lang sind, werden in
einem 180 m langen, 10 m breiten
und 5 m tiefen Versuchsbecken
alle Arten von Versuchen durch-
geflihrt. Uber dem Becken lauft ein
elektrisch angetriebener und stu-
fenlos  regelbarer  sogenannter
Schleppwagen, der bis zu 7,5 m/s
Geschwindigkeit erreichen kann.
Mit diesem Wagen, der vor einigen
Jahren technisch vollig erneuert
wurde, werden die Modelle durch
das Becken gezogen oder — wenn
sie durch ihre eigenen Antriebsor-
gane angetrieben werden — nur
von ihm geradlinig gefiihrt. Da auch
viele FluBschiffsmodelle zu unter-
suchen sind, ist es notwendig, die
entsprechende Wassertiefe, auf der
diese Schiffe fahren sollen, maB-
stablich einzustellen. Dazu ist auf
einer Lange von 88 m im Becken
ein verstellbarer Boden eingebaut,
der beliebig gehoben oder gesenkt
werden kann. Neben der Bestim-
mung des Widerstandes und der
erforderlichen Antriebsleistung wer-
den auch viele andere Versuche
ausgefihrt. Durch  Farbanstrich
kann die Richtung der Strom-
linien an bestimmien Stellen des
Schiffskorpers bestimmt werden.
AuBerdem kann durch eine beson-
ders konstruierte Spiegelsonde an
bestimmten Stellen die Stromung
beobachtet werden; hinzu sind Ny-
lonfadchen angebracht, die auch
fotografiert werden konnen. Dar-
aus konnen ebenso wie aus der
Wellenbildung entlang dem Schiffs-
korper an der Oberflache Riick-
schlliisse flir Forméanderungen ge-
zogen werden. Die durch die
Steuerruder ausgelibten Seiten-
kréfte und die flir das Auslegen
der Ruder erforderlichen Momente
werden eigens gemessen. Messun-
gen werden auch bezlglich der
Geschwindigkeitsverteilung und
GroBe am Ort der Propeller vor-
genommen, um nur einiges zu nen-
nen.

Einen eigenen MeBstand baute die
Versuchsanstalt vor einiger Zeit fir
Versuche und Entwicklungen von
PDC-Schlingertanks im Modell. Die
bisher ausgefuhrten Modelle in den
MaBstédben je nach GroéBe zwi-
schen 1:6 und 1 :15 haben hiebei
rechts und links an einer Seiten-
wand je ein Beobachtungsfenster

und sind, in einem starren U-Rah-
men aus Holz gebettet, im Roll-
zentrum drehbar aufgehéngt. Der
Rahmen hat unten den Antriebs-
hebel, Giber den durch einen fremd-
erregten Gleichstrommotor mittels
einer Kurbelschleife, deren Exzen-
trizitat verstellbar ist, die Modelle
in Schwingung gebracht werden.
Zwischengeschaltet ist auch noch
eine LastmeBdose. An den Fen-
stern sind MaBstéabe und jeweils
zwei verstellbare Zeiger ange-
bracht. Es wurden bereits sehr
viele Untersuchungen und Stu-
dien an einer Reihe von solchen
Modellen fir die Maierform durch-
geflhrt.

Seit einiger Zeit verfligt die Ver-
suchsanstalt auch Uber einen Wel-
lenerzeuger und MeBgerate flr
Modeliversuche in  kiinstlichem
Seegang. Gewahlt wurde als Wel-
lenerzeuger die sogenannte Plun-
gertype, bei der ein Verdran-
gungskorper auf und nieder be-
wegt wird. Die Bewegung des
Tauchkorpers erfolgt nicht senk-
recht, sondern schrag im Wasser.
Versuche zeigten, daB durch die
schrage Bewegung reflektierende
Wellen an der Rickseite des
Tauchkorpers fast nicht auftreten.
Aus der Fllle der in den letzten
Jahren durchgefiihrten Entwick-
lungs- und Forschungsarbeiten
kdénnen nur einige beispielsweise
genannt werden. In Zusammen-
arbeit mit dem Institut fir Schiffs-
technik an der Technischen Hoch-
schule Wien und der |. DDSG
wurde ein groBes Programm mit

gelenkig gekuppelten Schubver-
banden durchgefiihrt. AuBerdem
wurde flir eine Schiffahrtsgesell-

schaft ein Schubverband, beste-
hend aus Schieber und Leichter,
fur die kinftige Europawasser-
straBe entwickelt und untersucht.
Fiir groBe Seeschiffe wurden Stu-
dien fiir die glinstigste Form eines
besonderen, des SV-Wulstbuges,
angestellt. Auch fir pakistanische
FluBboote wurden von funf ver-
schiedenen Typen Modelle ange-
fertigt, um den Widerstand und
die gunstigsten Propellerabmes-
sungen zu bestimmen. Das Donau-
schiff ,,Theodor Koérner” wurde in
umfangreichen Versuchsserien ent-
wickelt, ebenso die in der Schiffs-
werft Korneuburg gebauten groBen
und starken Schubschiffe.

So wird auch im Binnenland Oster-
reich in Zusammenarbeit mit Indu-
strie und Technischer Hochschule
Forschung fiir FluB- und Seeschiff-
fahrt betrieben, die bei der Schifi-
bautechnischen Versuchsanstalt in
Wien noch immer zu gutem Ge-
lingen gefiihrt hat.

Schriftenreihe des
Osterreichischen
Kanal- und
Schiffahrisvereines

Im Rahmen der Schriftenreihe des
Osterreichischen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereines sind bisher folgende
Broschiren erschienen:

Ministerialrat Dr. Ing. Erich Seiler
(Vorsitzender der ECE-Berichterstat-
tergruppe’ Uber den Rhein-Main-
Donau-Kanal, Bonn): ,,Der ECE-Be-
richt zu Rhein-Main-Donau.*

Dr. Ing. Heinz Fuchs (Vorstands-
direktor der Rhein-Main-Donau-AG,
Miinchen): ,,Die Rhein-Main-Donau-
Verbindung — ein européischer
Verkehrsweg.*

Dozent Oberbaurat a. D. Dipl.-Ing.
Jakob Bezlaj, Zagreb: ,Der Save-
Donau-Kanal und seine Bedeutung
im Rahmen des Donauschiffahrts-
systems.

Dipl.-Ing. Rudolf Vachuda (Vorsit-
zender des ECE-Berichterstatter-
komitees Uber die Donau-Oder-Ver-
bindung, Prag): ,,Die Donau-Oder-
(Elbe-)Verbindung.*

Dipl.-lng. Werner Roehle (Prokurist
der Osterreichischen Donaukraft-
werke AG, Wien): ,Heranziehung
von Schleusen zur Hochwasserab-
fuhr“ (Besonderheiten der Ver-
schluBkonstruktionen, Antriebe so-
wie Fullungs- und Entleerungssy-
steme an den Osterreichischen
Schleusen).

Herbert Pattberg (Vorsitzender der
Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau
und Vizeprasident der Union der
Rheinischen Handelskammer, Vize-
prasident der Industrie- und Han-
delskammer Krefeld): ,,Die Rhein-
Main-Donau-GroBschiffahrtsstraBe in
der Sicht der Rhein-Region.”

In Vorbereitung: Prof. Dr.-Ing. Erich
Seiler, Bonn: ,Die Schubschiffahrt
ais Integrationsfaktor ~ zwischen
Rhein und Donau®.

Der Osterreichische Kanal- und
Schiffahrtsverein will ebenso wie
mit dem Informationsdienst ,,Schiff-
fahrt und Strom* mit der Schriften-
reihe, die im handlichen Oktavfor-
mat erscheint, eine Dokumeniation
iiber alle hinsichtlich der Einbezie-
hung der Donau in ein gesamt-
europaisches WasserstraBennetz
und der Osterreichischen Donau-
interessen wesentlichen Themen
schaffen, die stets auf den aktuel-
len Stand der Dinge ergénzt wer-
den soll.

Die bisher erschienenen Broschi-
ren konnen zum Selbstkostenpreis
von a S 15.—, soweit noch vorhan-
den, von der Geschaftsfiihrung des
Vereines bezogen werden.




