Untersuchung widerstandsgunstiger Bugformen
fiir Seeschiffe sehr groBer Volligkeit

Von Dipl.-Ing. G. Luthra

118. Mitteilung der Versuchsanstalt fir Binnenschiffbau e.V., Duisburg *)
Institut an der Rhemlsch Westfilischen Technischen Hochschule Aachen

1. Einleitung

"

Die Entwicklung neuzeitlicher Seeschitfe treibt
Extremen zu, dem sehr volligen und zwangsliufig lang-

samerenn Schiff fiir Tank- und Massengutladung und dem

schlanken und schnellen Schiff fur Kihl- und Container-
ladung. Die Formgebung der aus wirtschafthichem Wettbe-
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verringerung untersucht worden. T\f4::':llstamu::’u.gkc::m1.::~;1-1ali:'ner 1ST
das Amﬂanﬂ*smodell mit einem Bugwulst als eine weitere
Variante auch untersucht worden. Hierdurch ist ein voli-
stindiger Verglexch moghch. Die Versuche sind flir zwe:
Ladefalle auf zwei bzw. drei Wasserhdhen durchgefuhr*

worden.

Abb. 1:

LW

Spantenrif und

Vorschiftsform L 22

M 666 Grundform i*
M 666a Wulstbug | wg ! \ \

Hosis

Abb. 2:

Spantenrif und

Vorschifistform

M 721 Runtispanten
M 731 Knickspanten

werb entstandenen volligen Schiffe mit Mammut- Abmes-
sungen ist aus den Linten der bisher mit besten Ertahrun-

cen gelaufenen Schiffe nicht so grofier Volhigkeir vorge-

nommen worden, Versuche mit solchen Sc}uffsrnodellen
wie in [1] lassen aufgrund des Widerstandsansuegs {iber
der Geschwindigkeit und  des Wellenbildes am Vorschlft
erkennen, daf Anderungen an der Bugform in dieser Hin-

sicht Verbesserungen erwarten lassen. Zur Verdeuthchung

sei der Bugwulst erwahm der auch bei den groflen volligen
Schiffen eine Widerstandsverminderung bzw. Geschwindig-
keitssr,eigerunﬂ erzielen 1afit. Der Gewinn liegt vor allem
aber in der Ballastfahrt.

Frithere Untersuchungen 1in .der VBD zur Dimpftung
der vom fahrenden Schiff aufgeworfenen Bugwellen und
damit zur Herabsetzung des Schiffswiderstandes beir volligen
Binnenschiffen durch entspsechende Formgebung des Un-

terwasserbugs haben zu dem elhpsmdfurngen Bug gefiihrt

2 und 3]. Die dort erzielten positiven Widerstands- und
Pmpulsxonsergebmsse lassen eine iahnliche Gestaltung der
Vorschiffsform auch bei Seeschiffen als aussichtsreich er-
schernen.

Diese Formgebung ist von besonderer Bedeutung fur
die groflen Massengutschiffe, bei denen der Trend immer
mehr zu den vielseitig einsetzbaren OBO-Carriern gent,
Wegen des flexiblen Frachtangebots fahren diese Schiffe
uberwxegend in beladenem Zustand. g

In der vorliegenden Arbeit 15t an ethem Modell der
BSRA-Serie mit 0 = 0,85 die Auswirkung von zwe
cllipsoidférmigen Bugausfiilhrungen auf eine Widerstands-

*§ For dle Bereitstellung der erforderiichen Mittel dankt die vBD
der Deutschen Forschungsgeme:nschaﬁ | _
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2. Ubersicht tiber die Versuche

- Tank ¢ 8 m breiter und 190 m langer Versuchstank der VBD
. ; b jn bei
Wasserhdhe | h - |
L 0.2665 miT. T =0,1655 mm
4000 mm entspr. 25.00 |
in Natur 1,36 1.20
E?G mm entspr. 16,75 m -
in Natur 1,66 | -
533 mm entspr. 13,22 m
in Natur 2,00 1,45
- Die Versuche wurden
| in steheridem Wasser
- durchgefuhrt
Modell { M 866—0 | Ausgangsform nach Unterlagen von BSRA
s = 25 1 M 866—a  Ausgangsiorm mit Bugwulst
M 666—721 Rundeliiptische Bugspanten
M 666—731 Knick-Bu-g-spanten
| _fhrdellanen 5. Datentabeile} Abb. 1 und 2
~ Anhénge Profiiruder, Ruderhacke
Turbulenz- 15 mm breite Sandstreifen bei Spi. 17 und 18
erzeuger - {20-Spt.-Teilung;j

Propelier P 139 r /s. Datentabelie)
_ .

Widerstands- und Leistungsmessungen:

. Mechanische Messung mit Kempi- und Remmers-Gerat

| Drehmoment Uber Torsionsteder |

Schub (iber Waage

Trimm und Absenkung mechanisch
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- 3. Versuchsvarianten und Versuchsdurchfiihrung

Als Vergleichs- und Awusgangsmodell wurde das in der
VBD vorhandene Modell der BSRA-Serie mit Volhigkeir
¢ = 0,85, das bei einer vorangegangenen Versuchsreihe
[11 auf verschiedenen Wasserhdhen untersucht worden
war, gewidhlt. Unter Beibehaltung der Abmessungen und
Verhiltniswerte wurde ein Vorschiff mit ellipsoidférmigem
Bug im Unterwasserkdrper (mit rund halbelliptischen Bug-
spanten) entworfen (Abb. 2) und als Bugteilmodell herge-
stellt.
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Abb. 3: Widerstandsmessung
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21 Daten |
Modeli-Nr. M 666—0 M 866—a M 666—721 M 666—731
Grundform ohne Bugwuist mit Bugwuist ellipt. Rundspin. eilipt. Knickspin.
— L 1 1l b | TTRNE S T IR 1Y
| | (100 %/u) {80 o) (60 %) (100 %4} 1 (60 %) | (100 %) (60 %) i (100 %} 1 (B0 Y%o)
l.ange zw. den lLoten | Lm} m. - 4,800 4,800 4,800 | 4,800
Breite auf Spant g 2 iy Ipt. m] 0,698 ,698 0,698 0,698
Tiefgang T | m] 0,2665 0,2155 0,1655 ,2665 0,1655 |  0,2665 0,1655 10,2665 0,1655
Verdrangung -a. Spt. v, Spt. ‘dm?] 7908,6 605,7 456,4 760,9 456,3 - 752,1 4572 |  750.4 457,0
{entsprechend) - — (100 %) | (79.8 %) | (60,2 %) |100,3 %) } (60,2 %) | (99,1 %e} | (60,3 %) | (98,9 %) | (60,2 %)

benetzte Obertlache <t I [dm?] 515,2 463,3 412,3 521,7 417,7 509,6 407.4 509,4 407 .4
Véliigkeitsgrad Bun — | 0,850 0,839 0,818 0,852 0,818 0,842 I 0,820 0,841 0,819

owr .| ~— 0.830 0.834 | - 0,843 0,832 | 0,822 0,823 | 0,844 | 0821 0,838
Lange in der WL Lywr fm] 4,914 4827 | 4,69 4,914 | - 4778 | 4,914 | 4,691 4,914 4,691

; D/avs . ' o

Verdréngungsschwerpunkt'_ L.CB ::r- Li? 1,840 2,163 2.168 1,983 2,383 - 1,536 - 1,450
Verhéitniswert B/T - | 2,620 3.240 4,220 2,620 4,220 2,620 | 4,220 2,620 4,220
Verhéltniswert ) 103*“/—”1-313;; - 6,860 — 4,130 6,880 4,130 6,800 § 4,130 6,790 | 4,130
Vernaltniswert - L/B - 6,880 6,880 ' 6,880 6,880
Ruder-Nr. R 344
_ I ;
Flache | Ap [dm?)] 1,183
Seitenverhaltnis } c/h - 0,530
Streckung | | h*/Ag . 1,833 | |
Dickenverhaltnis e - I C,1122 | - ;
Propelier-Nr. | I | ‘ P 139 r Wageningen 4.55
Durchmesser | D fm] l 0,175
Steigungsverhéaltnis P/D - 0,700

Durch Zusammentiigen mit dem Heck des Ausgangs-
modells wurde diese Variante ber Konstruktionstiefgang
entsprechend dem Vollastzustand auf  Widerstands- und
Propulsionsverhalten und be:r 60 Prozent des Konstruk-
uonstiefgangs entsprechend dem Leichtballastzustand nur

widerstandsmiflig jeweils auf zwel WasserhShen untersucht.

Fir den beladenen Fall wurde der Widerstandsversuch noch
auf einer weiteren WasserhS6he durcheefithrt, um den
Verlaut der Widerstandsverminderung iiber dem Wasser-
hohenverhiltnis zu ermitteln. Gemessen wurden in tiblicher
mecnanischer Art: Schleppwiderstand bzw. Drehmoment,
Schub und Drehzahl, Trimm wund Absenkung. Fiir das
Wellenbild wurden an der Mefistrecke vom Tankrand aus
Seitenaufnahmen gemacht. |

Die~nicht vorhandenen Vergleichsversuche mit dem Aus-
gangsmodell wurden nachgeholt. |

Da 1n den letzten Jahren der Anbau von Bugwiilsten

an langsamen, volligen Schiffen infolge der hierdurch er-

zielten Geschwindigkeitssteigerungen, besonders in der Bal-
lasttahrt, fast selbstverstindlich geworden ist, lag es nahe,
neben den zwei oben beschriebenen Bugformen auch eine

mit Bugwulst zum Vergleichszwedk zu untersuchen. Dazu -

wurde ein passender Wulst, der in Form und Abmessungen

fur vollige Modelle charakreristisch ist, hergestellt  (Abb. 1)
‘und am Ausgangsmodell angebracht.

Die Widerstands- und
Propulsionsversuche mit der Bugwulstvariante erfolgten auf
zwei  gleichen Wasserhdhen: Auch die Tiefginge wurden
konstant gehalten, obwohl hierdurch eeringfiigige Abwei-
chungen -in den Verdringungen entstanden, die unter 0,9 %
liegen und der Datentabelle entnommen werden konnen.

'Es wurde in dieser Weise vorgegangen, um den Einflufi
des unterschiedlichen WasserhShenverhilinisses infolge der

Tietgangsunterschiede, der u. U. starker ist als die Ver-
drangungsabweichungen, auszuschalten. |

Ein Vergleich der Ergebnisse zeigt, dafl die Wellenbilduneg
am Bug des neu entwortenen Modells viel geringer und
dic Widerstands- und Leistungswerte erheblich glinstiger




ausfallen als diejenigen des Ausgangsmodells, gleich ob mit
oder ohne Bugwulst. Dieser Erfolg ermutigte dazu, emnc
weitere ellipsoidférmige Bugformvariante, die der Forderung
nach einfacher Bauart entgegenkommt, zu entwerfen. Hier-
bei wurden die rundelliptischen Spanten des Unterwasser-
Vorschiffs durch drei gerade Teilstiicke mit 2 Knidsstellen
ersetzt. Wihrend die neuen Spanten die halbelliptische
Charakteristik annihernd beibehalten, ist die ellipsoidihn-
liche Vorschiffsform so ausgebilder, dafl die Auflenhaut
des  Unterwasser-K8rpers im Gegensatz zu Rundspanten
mit dreidimensionaler Blec*hwolbunﬂ aus sechs lingslaufen-
den Plattengingen mit geraden Spantabschmtten gebaut
werden kann, dis sy den Knickstellen aneinanderstofien

(Abb. 2). Vorher wurden Wollfidenversuche zur stromungs-

cerechten Festlegung des Knickstellenverlaufs durchgetiihre.

Auch dieses Buﬂ'tellmodell wurde durch Zusammentiigen
mit dem Heck des Ausgangsmodells auf gleichen Wasser-
hdhen mit den gleichen Tiefgingen untersucht.

4. Versuchsergebnisse
41 Widerstandsmessungen

Die Ergebmsse der Wlderstands Einzeltahrten smd (h1er
nur auf einer Wassertiefe) in Abb. 3 iiber der Geschwin-
digkeit bzw. Froudeschen Zahl wiedergegeben worden. Die
Umrechnum auf die Groflausfiihrung ist nach ITTC-Korre-
lationslinie vorgenommen worden. Ein Tankbreitenemnflufl
wurde hierbel nicht berticksichtigt, da er wegen der unter-
etnander gleichen Hauptabmessungen der verschiedenen
Varianten fiir sie etwa gleichbleibend anzunehmen ist.

Die Widerstandsmessungen lassen bei dieser einfachen
Gegeniiberstellung Vorteile der Ellipsoidbugform erkennen.
Durch die Verinderung an der Unterwasserform ist nicht
nur eine bugwellendimpfende Wirkung erzielt worden,
wodurch der steile Widerstandsanstieg zu bedeutend hé&he-
rer Geschwindigkeit hinausgeschoben wird, sondern auch
der Stromungs- und Druckverlauf zum Vorteil beeinflufit,
was sich auf den unterhalb des steilen Widerstandsanstiegs
liegenden Geschwindigkeitsbereich auswirkt. Ledighch 1m
Ballastzustand in diesem Bereich 0,15 < Fn < 0,19 1st
die Wulstvariante der Ellipsoidform etwas iiberlegen.-

Ein weiterer Vergleich zwischen den untersuchten Varian-
ten lifit die Kurven der Gesamtwiderstandsbeiwerte 1n
Abb. 4 und 5 erkennen. Diese Beiwerte gelten jeweils
fiir die Groffausfiihrung mit L 120 m. Werden die
Widerstinde auf noch groflere Abmessungen, wie ste bel
dieser Volligkeit tiblich sind, extrapoliert, so verbessert sich
die 75)(71f:ifa'1:'51;:3“1(1sw.r.erf:mslmfi*1'1.111'2r noch mehr.

Die genauen, prozentual ausgedriickten Widerstandsver-
besserungen der drei Vergleichs-Bugvarianten gegeniiber der
 Ausgangsform sind in Abb. 6 aufgetragen. Der Verlauf
dér Kurver zeigr, dafl im Vollastzustand der Wulst gene-
rell den Widerstand gegeniiber der ,Normalform® um
etwa 6 Prozent verringert, wihrend die Ellipsoidtorm-
Varianten giinstiger abschneiden. Mit zunehmender Froude-
zahl wichst die Widerstandsverbesserung in diesem Fall
bis zu einem maximalen Wert von ca. 24 %, der be:
einer Geschwindigkeit von 0,48 bis C,58 V,,,, entsprechend
Fn 0,219 bzm 0,193 erreicht wird — der erste Wert
ist der gréferen Wassertiefe zugeordnert.

In Ballastfahrt hingegen vertingert der Wulst den Widep
stand 1m Bereich der Auslegungs-Froudezahl von Fn
0,18 um etwa 149%¢ und 1ist damit glinstuger als
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Ellipsoidform. Allerdings bedeuter eine Auslegungs-Froude-

zahl von Fn 0,18 im Vollastzustand unter Berilicksichti-
gung der {iiblich erreichbaren Geschwindigkeitssteigerung
infolge der verminderten Verdriangung, dafl in 60 %/6-Ballast-
zustand eine Froudezahl von Fn 0,19 bis 0,195 erreicht
wird. Flier ist die Knickspantvariante aber schon iiberlegen.
Mit zunehmender Geschwindigkeit wichst auch hier die
Widerstandsverbesserung bei den Ellipsoidformen. Aui ue-
ferem Wasser betrigt der Gewinn 15 %o ber Fn
und 19 %o bei Fn 0.22. |

Die Geschwindigkeiten, be) denen die maximale Wider-
standsverminderung bei den Vergleichsvarianten aufurits,
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Abb. 7: Froudesche
Tiefenzahien, bei denen g5
die maximale Widerstands-
verminderung auftritt in
Abhangigkeit vom
Wasserhohenverhalinis
eilip. Bugform
Bugwulst |
Kiammerwerie

fur Xnickspanten

51

ist als Froudesche Tiefenzahl fiir verschiedene Wasserhohen
bzw. Tiefginge in Abhingigkeit vom Wasserhohenverhaltnis
in Abb. 7 aufgetragen. Die eingetragenen Werte geben den
prozentualen Gewinn an. Wie ersichtlich, ist der Verlaut

‘des maximalen Gewinns, der bei der Ellipsoidform wesent-

lich hoher ist, zu hoheren Geschwindigkeiten verschoben.
Die Widerstandsverminderung, auch ber schnelleren Schii-
fen mit Zhnlicher Bugformgebung, dirfte vorteilhafter aus-

tallen. _
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Abb. 8 links zeigt die ber konstanter Leistung erreich-
baren Geschwindigkeirssteigerungen der vier Varianten bel
verminderter Wasserverdriangung. Im Ballastzustand 1st
die Geschwindigkeitssteigerung auf flachem Wasser hoher
als auf nieferem. Das gilt fiir alle wvier Varianten. Am
glinstgsten liegr hier die Wulstvariante.

Der Verlauf des Geschwindigkeitsabfalls be: konstanter
Schleppleistung iiber flad'ler werdendem Wasser 1st in Abb. §
rechts dargestellt.

42 Leistungsmessungen

Die vom Modell auf die Groflausfithrung umgerechneten
Wellenleistungen sind mit dazugehérigen Propellerdrehzah-  commmummoammyy:=- Teeeres S §
len tber Geschwindigkeit fiir die vier Versuchsvarianten [N IR st o ot
(hier aus Platzgrinden nur fir eine Wasserhohe) in Abb. 9
autgetragen worden. Der Reibumgsabzug bei den Propul-
sionsversuchen wurde nach ITTC 1957 bestzmmt

Der auf die Ausgangstorm - bezogene Prozentual-Lei-
stungsgewinn der drei Vergleic’hwariamen 1st in Abb. 6
unten aufgetragen. Auch hier zeigt sich, dafl die Ellipsoid-
‘bugform dem Bugv.ruISt uberlegen 1st. Auf tieferem Wasser | Abb. 12 Saltenautashnie der Modeile
bringt der Anbaﬁu eines Bugwu}Stes eine Leistungseinspa- ho=10m T = 0,2665m, v = 1,45 m/s, Fn, = 0,21, Fn, = 0,46
rung von 5,0 bis 8,0%, wihrend auf flacherem Wasser L -
dieser Vorteil ginzlich verschwinder. Hingegen zeigen dic
beiden Ellipsoidbugausfﬂhrungen mit zunehmender Ge-  Von oben nach unten:
schwindigkeit einen wachsenden Leistungsgewinn. Auf h = |
250m st die Lestungseinsparung bet der Knickspant-

Widerstandsversuch: M 666  Grundiorm ohne Bugwuist

variante 16 % bei Fn == 0!13 und 24 9 bei Fn = 0,20. Widerstandsversuch: M 731 ellip. Bugtorm Knickspanten
Die  vergleichbaren Werte fiir die Rundspantform sind ~ Propuisionsversuch: M 666a Grundform mit Bugwulst
14,5%0 bzw. 25% Auf flacherem Wasser ist der Gewinn Propuisionsversuch: M 721 eliip. Bugtorm Rundspanten
836 - Schiff und Hafen, Heft 11/1971, 23. Jahrgang




anfinglich niedriger, steigt jedoch mit zunehmender Ge-
schwindigkeit steiler an als auf h = 25,0m, was auf die
etfektive, dimpfende Wirkung der relativ stirkeren Wellen-
bildung auf dieser Wasserhthe zuriickzufiihren ist.

Die Ergebnisse der Messungen hinsichtlich von Propul-
sionsglitegrad, Sog und Nachstrom sind in den Abb. 10
und 11 {iber der Geschwindigkeit aufgetragen. |

43 Vergleich der Seitenaufnahmen

Um das Wellenbild bei den verschiedenen Bugformen
vergleichen zu konnen, wurden von den fahrenden Model-
len bei vergleichbaren Geschwindigkeiten Seitenaufnahmen
gemacht.  Auszugsweise ist in Abb. 12 oben die Knick-
spantvariante der Ausgangsform fiir den beladenen Fall 1m
‘Widerstandsversuch gegeniibergestellt, unten die Rundspant-
form gegeniiber der Wulstvariante auch flir den beladenen
Fall, jedoch 1m Propulsionsversuch. |

Der Vergleich dieser sowie der hier nicht beigefiigten

Seitenaufnahmen mit Wellenbild l4fit die bessere Umstro-
mung der Ellipsoidform erkennen. Das bei der Ausgangs-
torm, gleich ob mit oder ohne Wulst, vorhandene Wellen-
tal am Bug sowie der Wellenberg der Schulter werden bei
den Ellipsoidausfithrungen stark abgeflacht. Die erhebliche
Widerstandsverringerung im Bereich des steilen Widerstands-
anstiegs ist auf diese bugwellendimpfende Wirkuneg zuriick-
zutiihren. Der Bugstau bleibt jedoch fast unverindert.

Der Anbau eines vorspringenden, in Spanten keilférmigen

- Wulstes an dieser Bugform lifit eine giinstige Beeinflussung

der brechenden Bugwelle erwarten und diirfte dariiber hin-
aus zum besseren Verhalten des Schiffes im Seegang bei-
tragen.

44 Betrachtung iiber FlachwassereinflugR

Die Versuche sind im grofien Tank der VBD auf zwei

bzw. drei Wasserhdhen durchgefithrt worden, um den Ein-
flufl der Fahrwassertiefe bzw. des WasserhShenverhiltnisses
auf Widerstand und Leistung zu erfassen. Wegen der rela-
uv medrigen Geschwindigkeit, die dieser Vollickeit zuge-
ordnet ist, bleibt jedoch der untersuchte Geschwindigkeits-
bereich auf der grofiten Wasserhohe h 1.0m (entspre-
chend h = 250m in Natur) unterhalb der Froudeschen

Tietenzahl von Fny = 0,5. Man kann somit annehmen.

|

legungs-Froudezahl von Fn =

daff der Flachwassereffekt sehr gering ist und die hier
ermittelten Versuchsergebnisse von denen auf tiefem Wasser
nur geringfligic abweichen.

5. Zusammentfassung

Die vorhegende Arbeit berichtet iiber die Versuche zur
Verringerung des Widerstandes eines volligen Seeschiffs-
modells durch Anderung der Unterwasserbugform. Fiir die
Untersuchung wurde das vorhandene Modell der BSRA-
Serie mit Volligkeit 6 = 0,85 benurzt.

“Es wurden Widerstands- und Leistungsmessungen mit
zwel aus den bisherigen Entwickluneen in der VBD her-
riihrenden ellipsoidformigen Bugausfilhrungen fiir zwei
Ladefille auf zwei bzw. drei Wasserhdhen durchgefiihre.
Als eine weitere Variante wurde das Grundmodell mit

“emnem Bugwulst auch untersuchz.

Die Gestaltung der ellipsoiddhnlichen Bugform mit dem
Grundsatz, die aus der ungestdrten Strémung kommenden
Stromhlinien moghchst allmihlich im Querschnitt zu ver-
andern, bewirkt eine bessere Umstrémung des Modells
und damit eine erhebliche Herabserzung des Widerstandes.
Die von Rundspanten abgewandelte Knickspantvariante ein-
tacher Bauart zeigt trotz der Knickkanten keinerlei Nach-
teile hinsichtlich der Umstrémung. Im Bereich der Aus-
C,18 bis 0,195 1st diese
Bugtorm hauptsichlich im Vollast-, aber auch im Ballast-
zustand dem Bugwulst iiberlegen und somic fiir die OBO-
Carrier besonders gut geeignet.
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‘Die in London gerade zu Ende ge-
gangene  Vortragsveranstaltung
Schiepper, ihre Antriebe und thren Ein-
satz wurde von Fachleuten aus vielen
Landern und aus allen Ricntungen be-
sucht. Die Vortrige tfanden ein sehr
lebhaftes Echo, die Diskussionen waren
‘ertreulich sachbezogen.

Die Tatsache, dafl Schlepper mit den
steigenden Schiffsgréfien nicht nur im-
mer groflere und damt teurere Ein-
heiten werden, sondern auch immer
noch mehr an Bedeutung und an Ver-
antwortung flir die gesamrte Schiffahrt
gewinnen, wurde in der Skala der Bei-
trige deutlich, auf die wir noch zuriick-
kommen; die heute fiir leistungstihige
Schlepper erforderliche Ausriistung stellt
den Konstrukteuren laufend neue Aur-
gaben; der Schlepper-Reeder legt mit
der richtigen Einschitzung des erforder-
hchen Schiffstyps, dessen Antrieb und
dessen Ausristung sein Geschdft mehr
als je fest, weil die vielfdltigen Auf-
caben zur Spezialisierung zwingen.

iber

Orientierung uber das Angebot und

tiber Entwicklungen, die fir die Be-
trachter somit zwingend norwendig
wird, wurde wiahrend der Konferenz in
London auf erfreulich hohem Niveau

geboten, so daf die Absicht, 1973 eine

weitere Vortragstagung zu Starten, dem
Bedarf entgegenkommt. '

Auch Maschinenbau besorgt

Der Prasident des Vereins
Maschinenbau - Anstalten, H. Rupf,
auflerte sich 1in Hamburg besorgt iiber
die zunehmende wirtschaftliche Ab-

schwichung, die sich 1im Maschinenbau

~in emnem Rickgang des Auftragseingangs

im dritten Quartal 1971 um 12 %o ge-
geniiber dem Vorjahr zeigte. |

Die Maschinenbauindustrie der Bun-

desrepublik hatte an unserem Gesamt-
export einen Anteil von etwa 20 %; die
jetzt festzustellenden Riickgidnge in der
Auslands-Auttragsertellung 1infolge der
Kalkulationsunsicherheit nach der Wih-
rungstreigabe sind durch erhShte In-
landsaufrrage nicht auszugleichen.

Getfahr fiir die internationale Wertt-
bewerbstahigkeit besteht flir die Ma-

Deutscher

schinenbaubranche ‘wie fiir andere.
exportuntensive Zweige, durch die Frei-

gabe des DM-Wechselkurses ebenso wie

durch die Kostenexplosion, so dafl man
der neuen Lohnrunde mit betrichtlicher
Sorge entgegensieht. |

3,76 Mio tdw neue
Containerschiffe
199 Spezialschiffe fiir den kombinier-

“ten Verkehr (mit einer Behilterkapazi-
- tat von 300 ISO-Containern je Schiff
~und mehr; ohne Barge-Carrier) befinden

sich laut Mitteilung des Institurs fiir
Seeverkehrswirtschaft, Bremen, am 31.

~Juli 1971 ber den Werfren in 15 Lin-

dern der Welt im Bau oder in Aufrrag:
24,7 %o davon = 45 Schiffe mict 927 000
tdw werden in Deutschland gebautr von
8 Werfrten. An erster Stelle hiervon

steht nach wie vor der Bremer Vulkan,

der einen Anteil von 11 Schiffen mit
303 600 tdw hat. "

Von diesen in Deutschland zu bauen-
denn Containerschiffen sind die meisten
tir auslindische Reeder bestimmt, nim-
lich 88,4%¢ = 26 mit 820200 rdw.

~Schiff und Hafen, Heft 11/1971, 23. Jahrgang -

'




