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Vorwort

Uber die Kriegsschiffe der in- und auslédndischen Seestreitkrafte existiert eine schier
unlUberschaubare Fllle von Literatur. GrolRkampfschiffe, Kreuzer, Zerstorer und U-
Boote werden in Wort und Bild dargestellt. Auch die kleineren Einheiten wie
Torpedoboote, Minensucher und Schnellboote sind Gegenstand des
marinehistorischen Interesses. Das betrifft sogar die kleinsten Einheiten wie Kleinst-
U-Boote, bemannte Torpedos oder Sprengboote, die sog. Marinekleinkampfmittel.

Eine besondere Gattung stellen die Beiboote dar, die an Bord der grolSeren Einheiten
mitgefiihrt werden. Schon in der Ara der Segelschiffe spielten die Ruder- und
Segelboote in verschiedenen Grolken - vom Dingi Uber Jolle, Gig, Kutter und Pinasse
bis zur Barkasse - eine wichtige Rolle, sei es als Arbeits- und Rettungsboote, als
Verkehrsboote mit vielfaltigen Transportaufgaben betraut, oder auch - mit kleineren
Geschltzen bewaffnet - im Kampf, etwa bei Landungsunternehmen. Mit der
Einflhrung der Dampfmaschine als Schiffsantrieb wurden auch die Beiboote vom
Wind oder der Muskelkraft unabhangig.

Diese kleinen Dampfboote, ohne die eine Marine ihren Auftrag nicht oder nur
unzureichend hatte erfillen kénnen, fUhren in der Wahrnehmung jedoch ein
stiefmUtterliches Schattendasein. In der deutschsprachigen Literatur gibt es meines
Wissens keine zusammenfassende Darstellung, wie etwa im Vereinigten Konigreich
das Werk "Steam Picket Boats" von N.B.J. Stapleton oder die Beschreibung der
"Standard Boats of the United States Navy" von Bill Durham, dem Herausgeber des
1961 - 1963 erschienenen Magazins "Steamboats and Modern Steam Launches".

Als ehemaliger Marineoffizier und Besitzer eines eigenen kleinen Dampfbootes haben
mich natlrlich besonders die mit Dampfmaschinen angetriebenen Beiboote und ihre
Technik fasziniert. Auf der Suche nach historischen Unterlagen habe ich im Laufe der
Zeit eine Menge Material zusammengetragen, mit dem in den Jahren 2016/2017 die
vorliegenden flnf Beitrage zustande gekommen sind. Sie wurden in dieser Zeit in der
Mitgliederzeitschrift "Das Dampfboot" des Deutschen Dampfboot-Vereins
abgedruckt. Mit der Herausgabe dieser Broschlire hoffe ich, dass den
"Heinzelmannchen" der Flotte mehr Aufmerksamkeit zuteil wird, als dies bisher der
Fall war.

Kronshagen, im Dezember 2022
Hubert Paulus



Die Dampfbeiboote der Kaiserlichen Marine - Teil 1

In der Dampfschiffszeit wurden auch kleinere Boote mit Dampfantrieb versehen. Sie
dienten als Hafenschlepper, als Rettungs- und Lotsenboote, fir den Fischfang, flr
Verkehrszwecke oder andere Transportaufgaben. Forschungsreisende und
Missionare konnten mit ihnen auf Flissen weit ins Landesinnere vordringen, wobei
die Treibstoffversorgung mit Holz gewahrleistet war. Aber auch zerlegbare
Dampfboote ermoglichten es, weite Strecken Uber Land zu Gberwinden. So spielten
sie z.B. eine wichtige Rolle bei der Kolonialisierung Afrikas.

Alle seefahrenden Nationen unterhielten in ihren Kriegsmarinen auch Dampfboote,
die an Bord der grofSen Kriegsschiffe mitgefliihrt wurden (,,Beiboote®). Sie wurden fast
durchweg aus Holz mit Diagonal-Kraweel-Beplankung gebaut, ahnlich wie in der
Segelschiffszeit die Barkassen, Pinassen und Kutter. Daher wurden diese Beiboote
auch als Dampfbarkassen, Dampfpinassen usw. bezeichnet. Bei Bedarf wurden sie mit
dem Kran ausgesetzt und beforderten Personen, Lasten und Nachrichten, schleppten



Boote mit Seesoldaten, unterstitzten letztere bei Landungsmanodver mit dem Einsatz
ihrer kleinen Geschitze oder dienten als Vorposten- und Patrouillenboote.

Kiel Vinetabricke.




Dampfbeiboote der Kaiserl. deutschen Marine.

In der Kaiserlichen Marine gab es vier Klassen von Dampfbeibooten.
In der folgenden Tabelle sind ihre wichtigsten Angaben zusammengefasst:

Klasse A | 1 | m m
Lange iiber Steven . 16,00m | 10,00 m 9,00 m 8,00 m
Grofite Breite auf den Planken 332 5 2,68 2,48 2,24 .
Seitenhohe von Oberkante Doll-
bord!) bis Aufienkante Sponung’) 1,40 127 o 1,20 1,07 .
Tiefgang vorn . 2 o ¥, 0,90 0,79 0,79 , 0,70
= hinten . 1,15 1,08 1,04 , 0,93
Deplacement | 17134kg | 8499kg| 6736kg| 5573 kg
Kessel Wasser- Zylinderkessel mit durch-
rohrkessel schlagender Flamme
Heizfliche 43,3 qm | 16,74 qm | 11,23 qm | 7,12 qm
Rostfliche 1,08 0,57 » | 042 , | 032 ,
Kesseldruck 12 Atm. 9 Atm. | 9 Atm. 9 Atm.
Maschine . 3f.Expans.| Comp. | Comp. | Comp.
Indizierte Pferdekrafte 170 30 20 20
Umdrehungen in der Minute 470 345 350 380
Propeller: Durchmesser 1,00 m 0,81 m 0,74 m 0,68 m
i Steigung . : 1,35 0,95 0,90 , | 0,90 ,
» Anzahl der I‘Iugel 3 3 3 3
Geschwindigkeit . TE 12 Kn. 8 Kn. 7,4 Kn. 7 Kn.
Gewichte:Leerer Bootsk.inkl.Heif3-
puffer . 6oookg | 2200kg| 1750kg| 1550kg
Maschinen und Kesselanlage 7600 3960 , | 3030 , | 2390 ,
Inventar (Maximum) 887 1162 . | xOI9 4 808
Artillerie I8y 157 4 187 & 175
Kohlen . 2000 ,, 600 430 300
Besatzung (1 Mann = 70 kg) 490 420 350 o, 350 o
Gesamtgewicht | 17134 kg | 8499kg| 6736kg | 5573 kg
Anzahl der aufler der Besatzung
bei mifig gutem Wetter zu trans-
portierenden Mannschaften . 35 235 20 15
Tragféhigkeit bei mafligem Wetter
und Seegang Go & 08 3150 2325 1875 1500
Inventar:
Bootsmanns-Inv.u.Takelage | 463 kg 596 kg 494 kg | 440kg
Zimmermanns - Inventar . 244 282 270 5 250 4
Sprengdienst - Inventar - 150 ,, 130 , -
Maschinen-Inventar 180 ,, 134 o 128: & 118
Zusammen 887 kg 1162kg | 1o19 kg | 808 kg
Preise ®): Boot. 11200 6 | 4500 6 | 3800 . | 3500 /%
Maschinenanlage 36000 , (11000 ,, | 9700 ,, | 8700 ,
Inventar 44%0 3980 3590 , 2990
Zusammen | 51680 .4 | 19480 # | 17 090 6 | 15190

aus: A. Brix, Bootsbau, Berlin, 1911

Wahrend die Boote der Klasse A mit 16 m Lange wahre ,, Kaventsmanner” sind, bieten
die Klassen | bis Il fir unsere (Dampfboot-Vereins-) Verhaltnisse schon vertrautere
Anblicke.

Die Abstufung der Bootslangen mit 16 — 10 — 9 — 8 Metern in den vier Klassen mutet
etwas seltsam an, dagegen verwundert es nicht, dass sich die drei kleineren Typen
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nicht nurin der GroRe, sondern auch im Aufbau und der Einrichtung sehr dhnlich sind.
Die folgende Zeichnung aus dem ,Brix“ zeigt das Beiboot der Klasse I:

Die Rimpfe aller Dampfbeiboote wurden aus eichenen ,Wagenschottplanken®“* nach
diagonaler und kraweeler* Bauart, die innere Plankenlage diagonal, die auliere
kraweel, erbaut. Als Dichtung wurde die innere Plankenlage mit einer Mischung aus
Holzteer und Marineleim gestrichen, darauf eine Lage Nesseltuch und darauf die
aulere Plankenlage.

Die Maschinenanlage bestand aus einer 2-Zylinder-Verbundmaschine (Compound)
sowie einem Rauchrohrkessel. Dieser war - zumindest in den Klassen | und Il - als
horizontaler Zylinderkessel mit durchschlagender Flamme ausgefthrt.

Wahrend beim schottischen Kessel die Flammen bzw. Rauchgase einmal umgelenkt
und durch Rauchrohre wieder nach vorn gefihrt werden, um dort in die
Rauchkammer und dann in den Schornstein zu gelangen, liegen hier Feuerung und
Rauchrohre hintereinander. Daher der Begriff ,durchschlagende Flamme®. Auffalliges
Merkmal: Feuerung und Schornstein liegen auf verschiedenen Seiten, der Platz des
Heizers ist vorn, nicht zwischen Kessel und Maschine.

Der Arbeitsdruck betrug in allen drei Klassen 9 bar.

FUr den ndtigen Zug sorgte ein Unterwindgeblase, angetrieben durch eine Schnur von
der Kurbelwelle, bzw. ein Blaserventil.

* Erlauterungen siehe Seite 19



Kessel fiur Dampfbeiboote I. Cl. erbaut von der Kaiserlichen Werft in Wilhelmshaven.
Arbeitsdruck 6 kg pro qem.

i 1:20.
Fig3. ! Fig. k.
Querschnitt. : Feuerrohre Langsschnitt
! duss. Durchm .- 38
! tnnerer s =34

aus: Carl Busley, Die Schiffsmaschine.
Verlag Lipsius & Tischer, Kiel, 1886

e S s
i

/‘ N
Ty i /A
& JJ\; X

Dampfbeiboot des Linienschiffes SMS
HESSEN

Im Untergrund: Heizer (vorn) und
Maschinist schauen aus ihren ,Keller-
l6chern”.

Vorn auf der Back (unter dem ,Fest-
macher”): Das Fundament flr das
Bordgeschutz.




Die 2-Zylinder-Verbundmaschine besald Rundschieber mit seitlich liegenden
Schieberkasten und war mit einer Joy-Steuerung ausgestattet.
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Die unter der Welle liegende Luftpumpe
wurde durch Exzenter angetrieben,
Speisepumpen und Lenzpumpe dagegen
von der Kurbelwelle Gber Schnecke und
Schneckenrad.

Der Abdampf wurde in einen kupfernen
Oberflachenkondensator mit
AulRenseitenkihlung (Klassen | und Il) bzw.
in einen Kiel-Kondensator (Klasse lll)
geleitet. Bei Ausfall der Kondensator-
anlage konnte man den Abdampf in den Schornstein leiten. Die Speisepumpen
saugten aus der Zisterne oder ggf. aus einem Frischwasserkasten.

Der Propeller hatte bei allen drei Klassen 3 Fligel, Durchmesser/Steigung betrugen:
0,81 m/0,95 m,

0,74 m/0,9 m,

0,68 m/0,9m.



Die Boote erreichten bei Probefahrten folgende Ergebnisse:

Klasse | Klasse Il Klasse Il
Hochste Geschwindigkeit kn 8 7,4 7
Zugehorige PSi 40 30 20
Zugehorige Umdrehungszahl 345 350 380
Probefahrtsdeplacement 7880 6000 4800

Anmerkung: Auch bei diesen Booten handelte es sich um Kriegsfahrzeuge, daher
verwundert es nicht, dass alle Dampfbeiboote mit einem 8mm-Maschinengewehr
ausgeristet werden konnten.

Hier noch einmal die drei Klassen im direkten
GrolRenvergleich.

Modell im Internationalen Maritimen Museum in Hamburg
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Bildergalerie:
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Die Dampfbeiboote der Kaiserlichen Marine - Teil 2

In Teil 1 habe ich die , kleineren” Dampfbeiboote, Klasse |, Il und Ill, mit Langen von
10, 9 und 8 Metern beschrieben. Hier soll nun die Klasse A, mit 16 m Lange schon fast
ein ,richtiges Kriegsschiff”, vorgestellt werden.
Tatsachlich wurden ab den 60er Jahren des 19. Jahrhunderts Beiboote dieser Groflie
auch fur die Mitnahme von Torpedos ausgerlstet. Anfangs handelte es sich um sog.
Spierentorpedos, das waren Sprengladungen mit Aufschlagziinder am Ende von bis
zu 18 m langen ausfahrbaren und absenkbaren Stangen, die seitlich am Bootskdrper
mitgeflhrt und unmittelbar an das zu versenkende Schiff herangebracht werden
mussten.

Nach der Entwicklung der
4 mobilen Torpedos erhielten die
k grolleren Dampfbeiboote ein
“" Bugtorpedorohr, sie wurden
auch als Torpedoboot 2. Klasse
bezeichnet.

B&:

Wahrend es gegen Ende des 19.
Jahrhunderts neben der Klasse A mit 16 m Lange noch eine Klasse B mit 12 m Lange
gab, die ebenfalls mit einem Bugtorpedorohr ausgerUstet war, findet man danach nur
noch die vier Klassen A, |, Il und Ill.

Dampf-Beiboot Kl. A der Kaiserlichen Marine.

Aus: Zeitschrift "Schiffbau", Ausgabe Nr. 4, 1900
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Die Abmessungen des hier vorgestellten Bootes seien aus der Tabelle des ,,Brix“ noch
einmal in Erinnerung gerufen:

Lange: 16 m Gewichte: Leerer Bootskorper 6000 kg
Breite: 3,12m Maschinenanlage 7600 kg
Tiefgang vorn: 0,90 m Inventar 887 kg

" hinten: 1,15 m Artillerie 157 kg
Verdrangung: ca. 17t Kohlen 2000 kg

Die Anzahl der Besatzung betrug 7 Mann, die Zahl der auller der Besatzung zu
transportierenden Mannschaften bei maRig gutem Wetter 35.

Kiel |  Kaiserl. Jachtklubgebaude




Die Rumpfquerschnitte mit Angabe der Lage bei den jeweiligen Spanten geben einen
Einblick in die Raumaufteilung, insbesondere die Enge des Maschinen- und

Kesselraumes:

5 W

Die Maschine war die verkleinerte Ausgabe einer Dreifach-Expansionsmaschine, wie
sie in Torpedobooten zum Einsatz kamen. Die Zylinder ruhten auf schmiedeeisernen
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Saulen, die durch horizontale und diagonale Streben verbunden waren. Zylinder und
Grundplatte mit angegossenem Drucklager waren aus Bronze gegossen.
Die Abmessungen betrugen:

Hochdruckzylinder 180 mm
Mitteldruckzylinder 280 mm
Niederdruckzylinder 420 mm
Hub 240 mm
Grolte Lange 1850 mm
Grofite Hohe 1270 mm
Grofite Breite 870 mm
Gewicht 800 kg

Die Schieberkdasten mit Rundschiebern lagen seitlich, die Steuerung war eine
Einexzentersteuerung nach Marshall-Bremme.

Die Leistung der Maschine betrug bei 12 bar Dampfdruck und 450 U/min 170 PS, sie
konnte mit Leichtigkeit auf 225 PS erhoht werden.

Mit dem dreiflligeligen Propeller mit 1 m Durchmesser und einer Steigung von 1,25 m
erreichte das Boot eine Geschwindigkeit von 12 kn.
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Die Luftpumpe wurde vom Mitteldruckkreuzkopf Gber Balancier angetrieben, Speise-
pumpe, Lenz- und Kihlpumpen dagegen lber Schnecke und Schneckenrad von der

Kurbelwelle.
Zusatzlich war noch eine von Dampf angetriebene Hilfsspeisepumpe vorhanden, die

auch von Hand betatigt werden konnte.

Der zylindrische kupferne Oberflachenkondensator mit einer Kihlflache von 14,3 m?

lag in Langsrichtung neben der Maschine.
Zwischen Luft- und Speisepumpe lag der Speisewasserreiniger, der vom Abdampf

vorgewarmt wurde.
Beim Kessel handelte es sich um einen Wasserrohrkessel Patent R. Schulz. Er hatte

eine Heizflache von 39,5 m? und eine Rostflache von 1,1 m2. Der Dampfraum betrug
0,3 m3 und der Wasserraum 0,58 m?3.
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Der doppellaschig genietete Oberkessel war durch 21 Rohrreihen mit dem
Unterkessel verbunden. Dieser bestand aus zwei nahtlos gezogenen Stahlrohren, die
miteinander durch ein waagerecht liegendes Stahlrohr verbunden waren. Die
seitliche Position des Oberkessels wurde gewahlt, um bei dem niedrigen Decksaufbau
einen einfachen Rauchfang zu ermoglichen.
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Die aulleren Abmessungen des Kessels waren:

Hohe von Unterkante Rost bis Oberkante Oberkessel 1625 mm,
Grolte Breite 1650 mm
Grofte Lange 1875 mm.

Modell im Internationalen Maritimen Museum in Hamburg
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Dampfbeiboot Klasse A vor der Kaiserlichen Marineakademie in Kiel
(heute Schleswig-Holsteinischer Landtag)
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Gut zu sehen: Die drei gedffneten Luken im Decksaufbau, zwei vor dem Schornstein

(Mannschaftslogis und Heizraum), eine dahinter (Maschinenraum)

S

Zigarettenpause!
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Ganz in weil3: Dampfbeiboot Klasse A. Im Vorde grund:

oglicherweise die alte Klasse B (12m

Noch eine Anmerkung:
Im ersten Teil meiner Beschreibung hatte ich erwahnt, dass die Rimpfe aller
Dampfbeiboote der Kaiserlichen Marine aus Holz gebaut wurden. In dem
Zusammenhang sollte ich noch folgende Begriffe erklaren:

e Kraweelbau, auch ,karweel” (von Karavelle) genannt: Im Gegensatz zur
Klinkerbauweise werden die Planken Kante auf Kante aneinandergefligt, so dass
eine glatte Aullenhaut entsteht.

e \Wagenschottplanken: Planken, die annahernd
radial aus einem Holzstamm geschnitten werden. Es
sind die wertvollsten Teile des Stammes, da sie sich
am wenigsten verwerfen und sich so am besten fir
die Aulenhaut von Booten eignen.
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Zum Schluss ein Zitat: Am Ende der Beschreibung des Dampfbeibootes Klasse A in der
Zeitschrift ,,Schiffbau” (1900) aulSert sich der Autor wie folgt:

,Das fertige Boot mit vollsténdiger Armierung und Bewaffnung erweckt selbst bei dem
Fachmanne einen dufserst sympathischen Eindruck.”

Wenn wir uns heutzutage flr diese Fahrzeuge begeistern konnen, so ist es
(hoffentlich) nur dem schiff- und maschinenbaulichen Kénnen unserer Vorfahren
geschuldet und nicht der Armierung und Bewaffnung!
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4

Beiboot Klasse A macht an der Backspiere fest é
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Das Naphthaboot — eine besondere Art von ,,Dampfboot”

Wegen der haufig vorkommenden Dampfkesselexplosionen wurde in Amerika in den
1880er Jahren gesetzlich vorgeschrieben, dass Dampfboote nur von lizenzierten
Maschinisten, deren Ausbildung 2 Jahre dauerte, betrieben werden durften. Fir
kommerzielle Unternehmen war dies kein grofRes Hindernis, jedoch verhinderte es
weitgehend den Gebrauch von Dampfbooten flr private Zwecke.

Bereits 1883 hatte sich Frank W. Ofeldt, ein Amerikaner schwedischer Abstammung,
eine besondere ,,Dampfmaschine” patentieren lassen, die anstelle von Wasserdampf
mit Benzindampfen (Naphtha) betrieben wurde. Bei Naphtha (oder Rohbenzin)
handelt es sich um ein Produkt der Erdoldestillation, das hauptsachlich der
Herstellung von Benzin- und Flugzeugkraftstoffen dient.

Flr diese Art von Bootsantrieb galt das oben erwahnte Gesetz kurioserweise nicht, so
dass sich die ,Naphthaboote” auch und vor allem bei Privatpersonen bald einer
grollen Beliebtheit erfreuten. Viele Tausend Naphthaboote wurden zwischen 1885
und 1905 in Nordamerika gebaut, in einigen Jahren kam auf finf Dampfboote eines
mit Naphtha-Antrieb.

Anderen Quellen zufolge wird die Erfindung der Naphthaboote dem englischen
Schiffbauer Yarrow, bekannt durch seine Wasserrohrkessel, zugeschrieben. 1888
erwarb das schweizerische Unternehmen Escher-Wyss eine Lizenz und baute
Naphthaboote in mehreren GrofSen, u.a. auch fir die Kaiserliche Marine.
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In der folgenden Beschreibung, die dem ,Leitfaden flr den Unterricht in der
Maschinenkunde an der Kaiserlichen Marineschule, 1907“ entnommen ist, kann die
Funktionsweise dieses speziellen Bootsantriebes gut nachvollzogen werden:

Naphthaboote sind fiir unsere Marine von der Firma Escher-WYyfs in Ziirich
geliefert und einzelnen Schiffen als Beiboote mitgegeben. Naphthaddmpfe dienen

sowohl zum Heizen des Kessels als auch zum Treiben der dreizylindrigen
Bootsmaschine, ersetzen also sowohl Kohle als auch Wasserdampf.
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Der Kessel besteht aus einer Kupferspirale, in die fliissige Naphtha hineingespeist
wird. Die Feuerung besteht aus einem kleinen Brenner zum Anheizen und einem
grofsen Brenner fiir den Dauerbetrieb. Beide sind gebogene Rohre und haben
oben Loécher flir die ausstromenden Naphthaddmpfe. Der grofse Brenner
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verbrennt Naphthaddmpfe, die im Kessel erzeugt sind, der kleine Naphthagas,
das vom Naphthabehdlter zugefiihrt wird. Das Zuleitungsrohr zum grofsen
Brenner enthdlt eine requlierbare Diise zwecks Mischung der Naphthaddmpfe mit
Luft. Die Versorgung des kleinen Brenners mit Naphthagas geschieht durch eine
Handluftoumpe, deren Druckrohr in den vollkommen geschlossenen
Naphthabehdlter miindet. Ein kontinuierlicher Brenner dient zum leichteren
Anziinden des grofsen Brenners und wird von einem hoéher gelegenen kleinen
Behdlter mit flissiger Naphtha gespeist. Der die Kupferspirale umhillende
doppelte Kesselmantel verjiingt sich oben zum Schornstein.
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Der Naphthabehdlter aus starkem Kupferblech ist im vorderen abgeschotteten
Ende des Boots unten angebracht und wird durch Seewasser gekiihlt, welches
durch Locher der Bootswand eintritt.

Die dreizylindrige Maschine mit einseitig wirkenden Kolben wird durch
Naphthaddmpfe von mindestens 3 kg Druck getrieben. Pleuelstangen sind an den
Kolben drehbar befestigt. Dampfein- und Austritt oberhalb der Kolben wird durch
3 Flachschieber geregelt, die in einem gemeinsamen Schieberkasten liegen und
durch eine gemeinsame Schieberwelle mit excentrischen Zapfen bewegt werden.
Die Umsteuerung geschieht durch Drehung der Schieberwelle um 180° - 26
mittels Handrad, mit dem man auch die ganze Maschine drehen kann. Das die
Zylinder, Pleuelstangen und Kurbelwelle umgebende Gehduse bildet den
Gemeinschaftlichen Dampfaustrittsraum. Der Abdampf geht in 2 unter dem Boot
angeordnete Kondensatorrohre (wie bei den Dampfbeibooten Klasse Ill) und dann
zurtick in den grofsen Naphthabehdlter. Die Speisepumpe ist an die
Maschinenwelle angehdngt.

Wegen der Explosionsgefahr der Naphtha ist dufserste Sauberkeit die erste
Betriebsregel. Naphthagefdfse kbnnen, selbst wenn sie mit Wasser ausgewaschen

sind, noch explosible Gase bilden, deshalb gréfste Vorsicht mit offenem Feuer.

Erlduterung der Figuren

Es bedeuten:

a Zylindergehduse 0;  Leitung vom Kessel nach k

b Steuerrad p Abdampfleitung nach Kondensator
c Schieberwelle q Sicherheitsventil fiir Schieberkasten
d Schraubenwelle

e Manometer fiir Schieberkasen

f Speisepumpe

g Speisepumpensaugeleitung

h Speisepumpendruckleitung

i Feuerungsraum

k grofser Brenner

/ kleiner Brenner

[ kontinuierlicher Brenner

m Kupferspirale des Dampfkessels

n Injektor zum Ansaugen von Luft

0 Leitung vom Naphthabehdlter nach |
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In der Kaiserlichen Marine gab es zwei verschieden grolle Naphthaboote, mit den

GrofRen Il und lll bezeichnet.

Auffallig ist die Position der Maschinenanlage im hinteren Teil des Bootes — so weit
wie moglich vom Bug entfernt, wo sich der Naphthabehalter befindet ...
Folgende Angaben zu diesen beiden Booten entnimmt man ebenfalls dem o.a.

Leitfaden:

|. Boot

Lange Uber Steven
Grofite Breite auf Planken
Tiefgang hinten
Deplacement

[I. Maschine
System

1. Kessel

System

Arbeitsdruck
GesamtdUsenquerschnitt
Heizflache

IV. Propeller
Zahl der Fllgel
Steigung
Durchmesser

Naphthaboot Il  Naphthaboot IlI

8,50 m 8,00 m
2,10 m 2,10 m
0,80 m 0,81 m
2962 kg 2785 kg

3 Zylinder einfach wirkend

Schlangenrohrkessel
5 kg/cm? 5 kg/cm?
16,2 cm?
2 m?

0,97 m
0,61 m
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V. Gewichte

Leerer Bootskorper

Maschinen und Kesselanlage

einschl. Zubehor

Maximum des mitgefiihrten Inventars
Armierung (Maschinengewehr)
Naphthavorrat

Besatzung (1 Mann = 70 kg)
Gesamtgewicht

VI. Zahl der auRRer der Besatzung
zu transportierenden Menschen

VII. Preise (1907)

Boot

Maschinen- und Kesselanlage
Gesamtinventar
Gesamtpreis

1020 kg

600 kg
703 kg
179 kg
250 kg
210 kg
2962 kg

35

1950
6500
1700
10150

960 kg

600 kg
636 kg
179 kg
250 kg
210 kg
2785 kg

30

1850
6500
1600
9950
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Naphthabeiboot Nr. Il der Kaiserlichen Marine
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VIIl. Probefahrtergebnisse

Hochste Geschwindigkeit 5,8 kn 5,9 kn
Zugehorige Leistung 6 PSi 6 PSi
Zugehorige Umdrehungszahl 230 230
Probefahrtsdeplacement 2625 kg 2400 kg

Manche Naphthaboote waren mit einer kleinen Dampfpfeife ausgestattet. Ob sie
auch mit Naphthagas betrieben wurde? Und was passierte dann, wenn der
Schiffsfihrer ein langes Signal auf diesem , Pseudo-Schweillbrenner” gab und ein
Passagier in der Nahe seine Zigarre anzlindete...?

Insofern war es schon merkwdirdig, dass man in Amerika die Dampfboote nur
ausgebildeten Maschinisten anvertraute, die nicht minder gefahrlichen

Naphthaboote aber jedermann bedienen durfte.

Warum wohl bis heute viele Dampfboote, aber so wenige Naphthaboote Uberlebt
haben?
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Die Dampfbeiboote der Royal Navy

Wie alle Kriegsflotten der seefahrenden Nationen hatte auch die Royal Navy eine
groRe Zahl von Beibooten in ihren Diensten. Wahrend der Segelschiff-Ara waren es
folgende Bootstypen:

Typ Lange Besatzung Gewicht  max. Aufnahme-
kapazitat

Barkasse 42 ft (12,8 m) 18 Mann 5kt 140 Mann
Pinasse 30 ft (9,1 m)

bis 36ft (11 m) 16 Mann 3t 80 Mann
Kutter 25ft (7,6 m) 8 Mann

bis 34 ft (10,4 m) 14 Mann 1%t 66 Mann
Gig 30 ft (9,1 m) 6 Mann 0,8t 25 Mann
Dingi 16 ft (4,9 m) 3Mann 0,4t 10 Mann

Mit der EinfGhrung der Dampfmaschine als Schiffsantrieb wurden auch die Beiboote
damit ausgestattet.

Als Experiment wurde im Jahr 1863 flir sechs 42-Ful3-Barkassen an Bord ihrer
jeweiligen Schiffe eine Uber 4 Tonnen schwere transportable Maschinenanlage
vorgesehen, die nurim Bedarfsfall und fir die Dauer eines Einsatzes eingebaut wurde.

Dafir wurden zunachst die Propeller angebracht, solange das Boot noch an Bord
verzurrt war. Der Einbau der Maschinenanlage, bestehend aus einem
Lokomotivkessel mit zwei angehangten 2-Zylinder-Dampfmaschinen, zwei
Kohlenkasten und einem Wassertank, geschah erst, nachdem die Barkasse ins Wasser
gehoben worden war, indem die mittleren Duchten (,Sitzbanke®) entfernt und die
ganze Maschinerie als eine Einheit ins Boot gehoben, dort mit den Propellerwellen
verbunden und mit dem Bootsrumpf verschraubt wurden.

Nach Beendigung des Einsatzes ging das Ganze umgekehrt vonstatten, erst wurde die
Maschinenanlage aus dem noch schwimmenden Boot gehoben, um danach auch das
Boot selbst an Bord zu nehmen. Hier wurden dann - zur Verringerung des Widerstands
beim Segeln oder Pullen - die Propeller abgenommen und die Duchten wieder
eingesetzt, so dass sich das Boot bis auf die Propellerwellen nicht von einer
Ruderbarkasse unterschied.
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Alle danach gebauten Dampfbeiboote hatten fest installierte Maschinen und Kessel.
Die groReren Boote waren vollstandig geschlossen (bis auf die Achterplicht), wahrend
die kleineren zum Schutz der Maschinenanlage lediglich Uber Segeltuchverdecke
verflgten.

So wurden zwischen 1867 und 1939 Uber 1000 (!) Boote unterschiedlicher GroRen
gebaut; allein im Jahr 1914 waren 634 Boote in der Flottenliste aufgefihrt.

Zwischen 1863 und 1887 gab es 40-, 42- und 48-Fuld lange Boote, sie wurden als
Steam pinnace bezeichnet. Ab 1887 wurde die Bootslange bis auf 56 Fuls ausgedehnt.
Diese und spater die 50-Ful3-Boote wurden dann auch unter der Bezeichnung Steam
picket boats gefihrt (Picket = [Wach-] Posten).

Kleinere Boote — zwischen 32 und 40 Ful8 lang — nannte man Steam barge (Barge =
Barke), wahrend die kleinsten — 25 bis 30 Fuld — als Steam cutter gefihrt wurden.

Grol3e Kriegsschiffe fuhrten — neben einer Reihe von Ruder-/Segelbooten — ab 1887
drei Dampfbeiboote, in der Regel zwei 56 Fuls Steam picket boats sowie eine 40 Ful}
Steam pinnace. Schiffe, die eine Admiralsflagge flhrten (,Flaggschiffe”) hatten
zusatzlich eine 40 FuR lange Admiral’s barge an Bord. Diese besonderen Boote
zeichneten sich durch ein Yachtheck an Stelle des sonst Ublichen Spiegelhecks,
Mahagoni-Skylights sowie einen blankgeputzten Messingschornstein aus.
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Richtungweisend beim Bau von Dampfbeibooten war die Bootswerft von John Samuel
White, East Cowes, Isle of Wight. Er entwickelte von 1861 bis 1906 immer groRere
Dampfboote, von 27 ft bis hin zu den grollen 56 ft Steam Picket Boats, die sich durch
eine hohe Seetlchtigkeit und Wendigkeit auszeichneten, weshalb sie auch
,turnabout boats” genannt wurden.

Der Rumpf war gebaut in Diagonal-Kraweel-Bauweise aus zwei Lagen Teak-Planken
mit einer Zwischenlage aus Kattun, getrankt mit Marineleim. Trotz fehlender
Kalfaterung blieb der Rumpf auch dann wasserdicht, wenn das Boot nach langerer
Liegezeit an Land fUr einen Einsatz plotzlich wieder zu Wasser gebracht werden
musste.

Die Schwimmfahigkeit war durch seitliche Luftkammern gewahrleistet, die von vorn
bis achtern verliefen, unterstitzt durch zusatzliche Kammern in Bug und Heck.

Mit Maschinen und Kesseln der Firma George E. Belliss aus Birmingham gelang es,
hohe Geschwindigkeiten und sparsamen Kohleverbrauch zu vereinen. So erreichte
die Steam Pinnace No. 5 im Jahr 1883 eine Geschwindigkeit von 15,6 kn.

Auch die Entwicklung der Kessel machte Fortschritte, vom Standard-Marinekessel
uber den Lokomotivkessel bis hin zum Wasserrohrkessel. Hier wurde zunachst mit
dem amerikanischen Herreshoff-Kessel experimentiert, der dann von J.I.Thornycroft
und Alfred Yarrow entscheidend verbessert wurde.

Lieferanten von Rimpfen und Maschinenanlagen waren Firmen wie
- Thames Ironworks
- John Samuel White
- Simpson & Strickland
- Earle’s Shipbuilding
- John Isaac Thornycroft

AusschlielRlich Maschinenanlagen lieferten z.B.
- A.G. Mumford,
- Belliss & Co.,
- Maudslay & Son,
-J. Penn
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G:: E. BELLISS & CO.

HiIGH SPEED
STEAM LAUNCH ENGINE.

“COLUMN" TYPE.

CopE LEADER.

HIS Steam Launch Engine is of our well-known

type, and has been fitted in a very large number

of Steam Cutters and Pinnaces for British and Foreign
Navies, and also in Pleasure Launches and Yachts.

They are made both with Simple and Compound
Cylinders.

When the Steam pressure available is in excess of
75 Ibs. per square inch, the Compound type is recom-
mended in combination with surface condensation.

The smaller sizes of Compound type are generally
fitted with Air Pump and External Surface Condensers,
consisting of Tubes placed alongside the Keel, outside
the Hull, and thh Boilers of the Simple Launch type; the larger sizes, with internal Surface
Condensers, made either of cast-iron or brass, with Circulating and Air Pumps, etc., as usual
in marine practice, and with Boilers of the Wet Bottom Locomotive type, working with a
moderate forced draught on the Closed Stokehold System.

DOUBLE CYLINDER ENGINES.
STANDARD SIZES.

I.H.P., with 75lbs of Steam 8 14 18 35 45 65
Revolutions ... 350 350 300 300 300 300
fface occupied in plan o ftexzft. | rft.gxaftz | ft.6xaft.3 | ft.8x2ft.6 | ift.8x2ft.g | 2ft. x 3ft.
eight : o 2ft.5 2ft.7 2ft.g 2ft. 11 3ft.3 3ft.8
Weight < 2 cwts. 3 cwts. 5 cwts, 6 cwts. 8 cwts. 11 cwts.
Coos LEADEN. LEAFY. LEAGUE. LEAKS. LEANISH. LEAP,
COMPOUND ENGINES.
S TANDARD SIZES.
I.H.P. with 1451bs. of Steam 15 20 45 70 100 |4o
Revolutions ... 350 350 300 300 300
a)ace occupied in plan o rftzxaftuar | ftgx2ft.y | 1f.8x2ft.6 | 1ft.iox2ftg | 2ft.3x 3ft.3 | 2ft. 4x3ﬂ 9
eight o 2ft.7 2ft.g 3ft.g 3ft.10 4ft.6 4ft.11
Weight o 33 cwts, 4 cwts. 8 cwts. 12 cwts, 16 cwts. 20 cwts.
COD! LEAST. LEASHES. LEASE. LEAVEN, LEARNING. LEATHIR.

Quotations for Engines only as above, or for Sets of Machinery complete with Condensers, Boilers,
Shafting, Propellers, and Auxiliary Machinery of any size or I. H. P., will be forwarded
upon receipt of particulars as to the character of the service they are
required for, and limitations as to space and weight, etc.

ENGINEERS AND BOILER MAKERS,
LEDSAM STREET WORKS.

G. E. BELLISS & (0., BIRMINGHAM.
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COMPOUND SURFACE - CONDENSING MARINE ENGINE

MR A. G. MUMFORD, COLCHESTER, ENGINEER
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G E BEEEISS & CO.

STEAM LAUNCH MACHINERY.
EXTERNAL CONDENSING TYPE.
CopEe A o ALERT.

HE above illustration shows a set of Compound Condensing Machinery, as frequently

supplied for boats from 21 to 36 feet in length.

Each set consists of Compound Engine, with Cylinders supported on Steel Columns,
and complete with External Condenser (made of tubes placed alongside the keel),
Air Pump, Feed Pumps, Thrust Block, Intermediate Shaft, Stern Shaft of Naval Brass,
Stern Tube with lignum vite bearings, Propeller of gun-metal, Launch type Boiler and
Hand Force Pump, set of copper pipes, gun-metal Stop Valves and Sea Cocks, and all
usual fittings and mountings.

STANDARD SIZES.

Length of Boat ... . 21ft. 25ft. 32ft. 36ft.
I.H.P. = - 9 15 20 ‘ 30
Weight of Machinery, Steam up | 15 CWiS. | 23 WIS, | 30 CWLs. ! 45 Cwts.
‘ Length occupied in Boat 6ft. 7ft. 8ft. , 10ft,
CooE ALIAS. ALIBI. |ALLOTTED. ALTERING

Particulars of other sizes on receipt of information as to the L.H.P. required, space and weight
available, etc.

Steam Launch Machinery can also be supplied with Internal Surface Condensers, and with Boilers
worked under Natural or Forced Draught, as may be preferred.

B DR LTSS & (0L aransemsmnneoiEainscens . BT RMTNGHAN:
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Mit dem Bau grofRer Schlachtschiffe (,Dreadnought®) ab 1906 wurde die Lange der
Steam picket boats auf 50 Fuld reduziert. Schlachtkreuzer hatten nur zwei 50 Fuls
Steam picket boats an Bord, kleinere Einheiten flihrten entsprechend kleinere
Beiboote bzw. nur einen Steam cutter mit sich.

Die Namensgebung der Boote war einfach: Sie wurden als Steam Pinnace (S.P.) oder
als Steam Cutter (S.C.), gefolgt von einer Nummer, bezeichnet, z.B. ,S.P. No. 265
oder ,S.C. No. 463“

Nur wenige Dampf-
beiboote haben bis
heute Uberlebt; den
meisten ist es wohl
SO ergangen:




Ein bis heute erhaltenes und restauriertes Exemplar ist die im National Museum of
the Royal Navy in Portsmouth beheimatete Steam Pinnace No. 199.

Abmessungen:

Lange: 50 ft (15,24 m)
Breite: 9,1ft (2,97 m)
Tiefgang: 3,74 ft (1,14 m)

Sie wurde 1911 fir die Royal Navy auf der Bootswerft von J. Samuel White in Cowes
gebaut und als eine von zwei Dampfpinassen an Bord eines Schlachtschiffes,
vermutlich H.M.S. MONARCH, eingesetzt. Im Jahr 1918 wurde sie zu einer
Admiralsbarkasse umgebaut, indem ein Yachtheck angebaut und ein
Messingschornstein installiert wurde. Nach 1925 gibt es keine Hinweise auf ihren
Verwendungszweck, vermutlich wurde sie als Hafen- oder Werftboot genutzt. 1930
fuhr sie als Dienstboot flr das Royal Victoria Military Hospital Netley, ein grol3es
Militarkrankenhaus in der Nahe von Southampton, bis sie 1946 aulier Dienst gestellt
wurde.

1949 wurde das in einer Bootswerft im Hafen von Gosport liegende Boot von einem
Privatmann gekauft und als TRELEAGUE zur Themse Uberflhrt. Spater, zu einem
Motorboot umgebaut, fuhr sie unter verschiedenen Besitzern, bevor 1979 der Rumpf
fur das National Museum of the Royal Navy, Portsmouth, erworben und restauriert
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wurde. Eine Compound-Dampfmaschine sowie ein Kessel aus einer ahnlichen
Dampfpinasse wurden eingebaut, so dass die Pinasse 1984 unter ihrem alten
,Namen” wieder in Dienst gestellt werden konnte. Bis heute musste sie mehrere
aufwandige Restaurationen an Rumpf und Maschinenanlage Uber sich ergehen
lassen, und es ist dem Museum, den Sponsoren und vielen ehrenamtlichen Helfern
zu verdanken, dass dieses letzte noch in Fahrt befindliche Dampfbeiboot der Royal
Navy der Nachwelt erhalten bleibt.




Maschine:

Die Zweizylinder-Compoundmaschine wurde 1910 von der Firma Mumford,
Colchester, gebaut.

Die Zylinderdurchmesser waren 6% und 13 Zoll bei einem Hub von 8 Zoll. Die Leistung
betrug bei 300 U/min 162 hp.

Im Maschinenraum waren auch der Kondensator und seine Kithlwasserpumpe sowie
zwei maschinengetriebene Speisepumpen untergebracht.

AUl DLt Ri i PETTIAIRITRRCRE G LRI M

Kessel:

Der Kessel vom Typ ,,Yarrow” war 1898 von den Thames Iron Works gebaut worden.
Urspringlich wurde er mit Kohle beheizt, spater, in den 1920er Jahren, wurde die
Mehrzahl dieser Kessel auf Olfeuerung umgeriistet. Der Kessel von S.P. No. 199 war
fur Diesel6l-Feuerung vorgesehen.
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Bewaffnung:

Eine wesentliche Aufgabe der Dampfpinassen, die an Bord von GrolRkampfschiffen
mitgefUhrt wurden, war der Wach- und Patrouillendienst, wahrend das Mutterschiff
vor Anker lag. (Daher auch die Bezeichnung Steam picket boat.)

Hauptbewaffnung war eine Hotchkiss-Kanone (3-Pflinder, Kaliber 47 mm) im
vorderen Teil des Bootes fur die Abwehr von Torpedobootsangriffen, dazu kam noch
ein Maschinengewehr, das auf dem Kajutdach aufgestellt werden konnte. Auch zwei
Torpedos konnten langsseits mitgefihrt werden.

Spater spielte die Bewachung der Schiffe insofern keine grofse Rolle mehr, da die
Einheiten nicht mehr vor Anker oder an einer Boje vertaut lagen, sondern an einer
Pier innerhalb der bewachten Hafenanlagen festmachten.
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Die Dampfbeiboote der U.S.Navy

In der Zeit des amerikanischen Birgerkrieges (1861-1865) gab es sowohl im Norden
wie auch in den Sldstaaten eine Vielzahl unterschiedlicher Dampfbootstypen. Sie alle
waren strapazierfahig, aber behabig und mit ihren Rauchrohrkesseln zu schwer, um
mit dem bordeigenen Ladegeschirr der Kriegsschiffe aus- bzw. eingesetzt zu werden.

Als im Jahr 1884 der Ward’sche Wasserrohrkessel als Dampfbootkessel bei der
U.S.Navy eingefihrt wurde, begann die Standardisierung der Boote. Im Jahr 1900 gab

es folgende Groflen:

U.S. NAVY Steam Cutters

Lange (feet) 28 30 33 36 40 50
dto. (m) 8,53 9,14 10,06 10,97 12,19 15,24
Breite (m) 2,34 2,44 2,62 2,67 2,74 3,05
Tiefgang (m) 0,74 0,74 0,79 0,75 0,81 0,86
Geschwindigkeit (kn) 6,5 6,5 7,5 7,5 9 10
max. Personenzahl 35 40 48 53 60 75

Alle Dampfbeiboote der U.S.Navy wurden als ,Steam-Cutter” bezeichnet. |hre
Rimpfe bestanden aus Zedernholz auf Eichenspanten.
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Die Maschinenanlage bestand aus einer
stehenden Compound, bis auf die spater hinzu
gekommenen 50-foot-cutter, die mit einer
Triple  Expansion
ausgerilstet waren.
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Maschine

Bootslange (feet) |28 30 33 36 40 50
Maschine - Typ B B G G E Z
Maschine — ; ; ; 5% & 9% &
Bohrung/Hub (" 3%&7x6 |3%5&7x6 |4&8x6  |[4&8x6  |5&104X8 |l
Leistung (PS) 14,28 14,28 18,65 18,65 48,87 123,6
bei U (min) 350 350 350 350 350 400

bei Dampfdruck |, ¢, 160 160 160 160 200
(psi)

dto. (bar) 11,25 11,25 11,25 11,25 11,25 14,06
Propeller-g)/ 26 x 42 27 x 48 30x 48 31x42 32 x 54 36 x 50
Steigung (")

dto. (cm) 66 x 107 69 x 122 76 x 122 79x107  |81x137  |91x127

§10- 20" MARIETTA & YHEELIHG.

R4

"28-ft steam
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Zusatzlich konnten die Steam-Cutter mit zwei Luggersegeln getakelt werden. Beim
Segeln musste der Schornstein jedoch abgenommen werden. Bei niedergelegtem
Vorsegel konnte man aber auch mit aufgestelltem Schornstein noch segeln.

L1

36 FT. STEAM CUTTER
SAIL PLAN.

33 FT. Steam Cutter

Die Boote waren flr die Anforderungen der Marine konstruiert: lhre Rimpfe waren
stabil, pannensicher, hatten gute Transporteigenschaften und waren sparsam im
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Verbrauch. Deutlich weniger Wert wurde jedoch auf Geschwindigkeit gelegt, was bei
der ,pummeligen” Rumpfform nicht verwundert.

Die hauptsachliche Neuerung bei der Standardisierung um 1900 war die Einfihrung
des Ward’schen Wasserrohrkessels.

Flr heutige Dampfbootsbesitzer muss ein Kessel, dessen Rohre ohne grofen Aufwand
ausgetauscht werden kénnen, wie der Stein der Weisen anmuten. Auch wenn
heutzutage geschraubte Rohre wohl kaum den Segen des TUV finden, ist die
Konstruktion von Charles Ward aus Charleston, Va. so interessant, dass ich seine
Beschreibung im Original hier wiedergeben mochte:

Der Ward’sche Wasserrohrkessel

Aus: Carl Busley, Die Schiffsmaschine, ihre Construction, Wirkungsweise und Bedienung
Verlag Lipsius & Tischer, Kiel 1886

,Der Aufbau des Kessels ist im Wesentlichen folgender: Uber dem Aschfall liegt ein
wagerechter Ring von kreisrundem Querschnitt aus Stahlguss, dessen innerer Umfang
mit angegossenen Ansdtzen versehen ist, auf denen ein vierkantiger schmiedeeiserner
Ring ruht, welcher den gusseisernen Rost trdgt. (1) An den dusseren Umfang des
Ringrohres ist eine ringsherum laufende, wagerechte T-férmige Verldngerung
angegossen, an deren Schenkel die Umhdillungsbleche des Kessels und des Aschfalles
geschraubt sind. Das Ringrohr ist mit Wasser gefiillt; % seiner Oberfldche Idsst sich als
Heizfldche betrachten, wdhrend % derselben dem abkiihlenden, in den Aschfall
tretenden Luftstrom ausgesetzt ist. An der Stelle der Feuerthiir ist das Ringrohr
unterbrochen; es besitzt hier eine rechteckige Ausbauchung nach oben hin. Diese
ebenfalls mit Wasser angefiillte Ausbauchung umschliesst die Feuerthiir, sodass nur
ihre der letzteren zugekehrte Fldche nicht als Heizfldche betrachtet werden kann.
Sowohl! diese Ausbauchung als der lbrige Theil des Ringrohres sind an ihrer oberen
Fldche mit 2 Reihen im Zickzack stehender Ansdtze versehen, an welche senkrechte,
den Feuerraum umschliessende Rohre mittels Muffen geschraubt sind. (2) Die oberen
Enden dieser Rohre sind gebogen, sodass sie wagerecht in 4 tibereinander liegenden
Reihen ebenfalls in Zickzackstellung in einen Cylinder aus Stahlguss miinden (3). Dieser
tragt dhnliche Ansdtze wie das untere Ringrohr, woran die einzelnen Rohre in ganz
gleicher Weise verschraubt sind. Der innere Cylinder hat einen etwas kegelférmigen
Boden mit 3 Reihen von Héngerohren (4), welche in derselben Art wie die vorigen in
ihm befestigt sind. Diese Rohre ragen mit ihrem freien, durch eine vorgeschraubte
Kappe verschlossenen Ende in den Feuerraum. Die Miindung jedes Hdngerohres ist
durch einen eingetriebenen Schmiedeeisernen Pfropfen verschlossen. In jedem
Pfropfen sind 2 messingene Réhrchen befestigt, von denen das eine (5) nach unten in
das Hdngerohr hineingeht und etwas tiber dessen Bodenkappe endigt, wéhrend das
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andere Réhrchen (6) nach oben geleitet ist. Durch das Iéngere Réhrchen fliesst das
Wasser aus dem inneren Stahlcylinder zum Boden des Hdngerohres und steigt dann
darin auf, bis es durch das obere R6hrchen als Dampf entweicht. Die ganze Oberfldche
der Hangerohre wirkt demnach als Heizfléche. Diese Einrichtung hat viel Verwandtes
mit den bekannten FIELD’schen Rohren.
Im Innern des Stahlcylinders ist
el fur Dampfbeiboote

Staaten, Marine erb. 188 eine rund herumlaufende
i den. Goss-Works 1n

R

1 -

Kleiner Ward Ke
der Vereinigten

e hanlecton Scheidewand angegossen, welche

: _,&JT* (/? die Mindung der beiden oberen

: senkrechten RoOhrenreihen von
2 | - ;:::@rd1

W Fig.[6. I denen der beiden unteren trennt
X 1tt. Ansicht, . . .
e kaelinat s st (7). Diese Scheidewand ist oben
| | halbrund gekriimmt, wodurch
Arbeitsdrack 18 kg/gem | ! . . . .
Fostrtiche vz gm i | rings um dieselbe eine sich nach
Heizflacke 1130 gm [ . .

e P e It unten mit einem schmalen Spalt
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1/ ;}I A « }& wird daher gezwungen, aus der
o ) sl | [feet . . . .

‘ ey | =2 Rinne fliessend, sich auf die
[

dussere senkrechte Rohrreihe zu
vertheilen, durch sie in das untere
Ringrohr zu fallen und aus diesem
durch die innere senkrechte
Rohrreihe in den unteren Theil des
Stahlcylinders und von hier in die

s = Héngerohre zu treten, aus denen

K\,; = es endlich in den oberen Theil des

g g Stahlcylinders als Dampf

= S entweicht. In dem Kessel ist

hierdurch ein vollkommener ununterbrochener Wasserumlauf hergestellt, welcher bei
der im Verhdltniss zur Heizfléiche sehr geringen Wassermasse dusserst schnell vor sich
geht, sodass das Dampfaufmachen nur wenige Minuten beansprucht.

Der Dampfraum oberhalb des inneren Stahlcylinders st aus Stahlblech
zusammengenietet, in seine Decke ist ein Mannloch eingeschnitten. Er enthdlt 2 innere
Cylinder; der Dampf steigt im innersten derselben empor, geht zwischen diesem und
dem mittleren nach unten und kann erst von dem oberen Zwischenraume des
mittleren und dussere Cylinders in das Dampfrohr gelangen. Diese Einrichtung hat die
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Entwdsserung des Dampfes zum Zwecke. Das abgesonderte Wasser fliesst durch ein
Rohr zu einer im unteren Wasserraume des inneren Stahlcylinders angebrachten

Schlammschale.”

Ward’sche Kessel

Bootslange (feet) 28 30 33 36 40 50

Kesseltyp Type B Type D Type D Type G Type G Type H
(rund) (rund) (quadr.) |(quadr.) |(rund) (quadr.)

Heizflache (m?) 9,1 13,5 13 16,9 19,2 31,3

Rostflache (m?) 0,46 0,64 0,65 0,84 0,87 1,3

Verhiltnis Heiz-/Rostfl. 20 21 20 20 22 24

duBerer Durchmesser/ 0,97 1,07 1,04 1,13 1,28 1,37

Breite des Kessels (m)

Zahl der gekrimmten 44 48 56 64 56 76

Wasserrohre

Zahl der geraden Wasserrohre |34 51 62 86 61 124

- Bauing e o o ans. Cnarey .
[ Abceugh Baarmhita pias 2520

40 FT. Steam Cutter

Der Ward’sche Kessel war 1884 in der New-Yorker Marinewerft einer umfangreichen,
wissenschaftlich begleiteten Prifung unterzogen worden. Uber das Ergebnis
aulerten sich die Prifingenieure sehr befriedigend und bescheinigten dem Kessel
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eine gute Verdampfungsfahigkeit, ausgezeichnete Verdampfungsgeschwindigkeit
und eine genigende und einfache Uberhitzung des Dampfes im Dampfraum. Die
Festigkeit des Kessels hatte fir wesentlich hohere Dampfspannungen ausgereicht.
Reparaturen waren einfach zu bewerkstelligen, da jedes Rohr ohne Beseitigung der
anderen ausgewechselt werden konnte. Der Kessel beanspruchte nur eine geringe
Grundflache, sein Gewicht war im Hinblick auf den hohen Dampfdruck gering. Durch
seine Einfachheit bedurfte es keines besonders geschulten Personals, so dass sich der
Kessel vor allem flr Dampfbeiboote, Vorposten- und Torpedoboote eignete.

50 Foot Steamer
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Ein Schwachpunkt der Boote waren allerdings ihre wenig robusten Dampfmaschinen.
Sie waren bei den Besatzungen wenig beliebt, und haufig wurden sie wahrend
langerer Stillstandszeiten vernachladssigt, so dass Pannen und Ausfdlle nicht
ungewodhnlich waren.

Navy K—pe—Engine

Der Wunsch nach hoheren
Geschwindigkeiten  und  groRerer
Verlasslichkeit fuhrte 1915 zu einem
kompletten Neuentwurf von Rumpf
und Maschine fir die 30 und 40 ft
Boote.

Der 30 ft Steam Cutter behielt den
langen Kiel und die kaum geneigte
Propellerwelle der friheren Boote,
erhielt aber ein geknicktes Spiegelheck
sowie einen abgeflachten
Heckbereich, um den Rumpf an die 25
PS der neuen Navy K-type Maschine
(3%“ & 7% x 6“) anzupassen.

Auch das 40 ft Boot wurde nach
ahnlichen Gesichtspunkten
Uberarbeitet. Seine Type M-Maschine
(6“ & 12 x 8“) hatte 50 PS.

SEidaas
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| Auffallig bei beiden war der Steuerstand im vorderen Teil des Bootes.

Mit dem Aufkommen der Dreadnought-Schlachtschiffe mussten auch die grolRen
Dampfbeiboote angepasst werden.
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Der neue ,U.S.N. 50 ft. Steamer” — so seine neue Bezeichnung in Abgrenzung zu den
,Steam Picket Boats” der Royal Navy - erhielt eine 6“ & 9%“ & 15 x 10“ Triple-
Maschine mit 200 PS. Zusammen mit dem 3-Trommel-Wasserrohrkessel und der 50-
Schraube erreichte man eine Geschwindigkeit von 16 kn.

TYPE W STEAMLAUNCH BOILER
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