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18 KRAFT: Unsere Unterwasser-Handelsschiffe vom Deulschland-Typ

Das Schiff hat die folgenden Hauptabmessungen:
Linge iber alles b5,— m
Grolte Breite auf Spanten 8,90
Tielpang etwa . . . . . 4,50,
Wasserverdringung eingetaucht 1900 t
Die Breite des Schiffes ist darnach recht bedeutend
und im Verhiltnis zur Linge wesentlich groller als bei
den entsprechenden Kriegsfahrzeugen. Das Gleiche gilt
fir den angegebenen Tiefgang. Die von den normalen

Verhaltnissen stark abweichenden Zahlenwerte finden na-.

tiirlich ihre Begriindung in der Zweckbestimmung des
Bootes, bei dem es weniger auf hohe Geschwindigkeit
bei moglichst kleinem Widerstande als auf die Schaffung
einer guten Ladefdhigkeit und giinstiger Unterkunftsver-
hiltnisse fiir die Besatzung, eine bei der langen Fahrt-
daver notwendige Forderung, ankam. Bestimmte An-
gaben iiber die Geschwindigkeit des Bootes sind bisher
nicht gemacht worden. Indessen ist aus den fir die
bisherigen Fahrten der Deutschland angegebenen Fahr-
zeiten eine mittlere Ueberwassergeschwindigkeit — das
Boot soll bei einer Gesamtfahrstrecke von 4000 bis 5000
Seemeilen nur etwa 100 Seemeilen in untergetauchtem
Zustande zuriickgelegt haben — wvon etwa 8 bis 9 Kn
zu erreichen. Die Geschwindigkeit kommt also der
kleinerer Frachtdampier im Kiistenverkehr gleich. Die
Tragiihigkeit des Schiffes wird mit etwa 750 bis 800 t
angegeben. Sie ist, bezogen auf das Schiffsgewicht bzw.
die Wasserverdringung in untergetauchtem Zustande, trotz
der mibigen Geschwindigkeit ganz erheblich kleiner als
bei einem normalen Ueberwasser-Frachtschiff entsprechen-
der Geschwindigkeit, bei dem vergleichsweise fir 1 t
Ladefihigkeit mit einem um 50 bis 60 v. H. kleineren
Schiffsgewicht zu rechnen sein wird als bei den Unter-
wasser- Handelsfahrzeugen vom Deutschland - Typ. In
diesem Zahlenverhiltnis kommt im wesentlichen der Unter-
schied im Gewicht der Maschinenanlage zur Geltung, die
beim Unterwasser-Handelsschiff mit getrennten Antriebs-
einrichtungen fiir Ueber- und Unterwasserfahrt einen
wesentlich groBeren Anteil des gesamten Schiffsgewichtes,
der so der Ladefahigkeit verloren geht, in Anspruch
nimmt, als beim normalen Frachtdampfer. Diese wirt-
schaftlichen Verhiltnisse, die beim Handelsverkehr mit
U-Booten notgedrungen mit in Kauf genommen werden
miissen, weisen deutlich darauf hin, dall das Unterwasser-
Handelsschiff im internationalen Seeverkehr nur so lange
einigermaBien wettbewerbsfahig bleiben kann, als die
Frachtsitze durch die Kriegsverhiltnisse auf ihrer schwin-
delnden Hohe gehalten werden. Dieser wirtschaftliche
Wettbewerb wird /dem Unterwasser-Handelsschiff noch
dadurch wesentlich erschwert, dall, wie bereits angedeutet,
bei der beschrinkten Verwendungsdauer derartiger Fahr-
zeuge, ihren hohen Betriebskosten und dem verhiltnis-
milig groben Betriebsrisiko, das sie bieten, ihre Anlage-
kosten in Kkiirzester Zeit abgeschricben werden missen.
Sie konnen also lediglich fiir die Befdrderung ganz be-
sonders hochwertiger Ladegiiter, fiir deren Austausch
andere Verkehrsmoglichkeiten nicht zur Verfiigung stehen,
in Frage kommen, So soll die ,Deutschland“ ausgehend
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auller Wertpapieren namentlich grollere Mengen von
Farbstoffen und Medikamenten, also die kostbarsten und
begehriesten Erzeugnisse unserer chemischen Industrie
befordert haben, wiihrend die Riickfracht im wesentlichen
aus Nickel und Rohgummi vielleicht auch aus Gold be-
stand.

Es war natirlich, dall die Baudaten unseres ersten
Unterwasser-Handelsschiffes das Interesse Englands in
hichstem MaBe in Anspruch nahmen. Da bestimmte An-
gaben iiber die Schiffsabmessungen zuniichst nicht zur
Verfiipung standen, mulite man sich notgedrungen mit
Schitzwerten begnigen. Auf CGrund dieser Werte er-
rechnete man eine lacherlich niedrige Tragfahigkeit, um
damit die Bedeutung dieser Boote fiir den Frachtverkehr
moglichst herabzusetzen. Die englische Fachzeitschrift
Engineering geht bei einer derartigen Nachrechnung von
giner Ueberwasserverdriangung von 2000 t aus, unter An-
nahme einer Schiffslénge von rund 90 m und etwa 9 m
Breite, und setzt fiir 14 Kn Ueberwassergeschwindigkeit
die Maschinenleistung mit 2 X 1300 PS an. Damit wiirde
sich, wenn die Unterwasserfahrstrecke mit 90 Seemeilen
angenommen wird, das Gewicht der gesamten Maschinen-
anlage zu rund 260 t ergeben. Hierzu kommt das eigene
Gewicht des Schifiskéirpers, das einschlieflich der Hilis-
maschinen und Einrichtungen zu 1110t geschitzt wird,
ferner der Brennstoffvorrat mit 190 t, das Gewicht der
Mannschaft einschliefilich ihrer Vorrdte mit 60t und
schlieflich ein Restbetrag von 30 t, der sich auf den
Ballast und auf die mbglicherweise mitgefithrte Geschiitz-
bewaifnung verteilt, Der letztere Posten wiirde bei Weg-
fall der Bewalinung teilweise der Erhohung der Lade-
fihigkeit zugute kommen. Hiernach errechnet sich also
eine Tragfihigkeit von etwas fiber 350 t. Wie man sieht,
hat die Absicht des betreffenden Autors, zuviel beweisen
zu wollen, ihm griindlich das niichterne Urteil getriibt.
Natiirlich will man in England an Hand einer derartigen
Beweisfithrung in der Inbefriebsetzung von Unterwasser-
Handelsschiffen lediglich den Wunsch erkennen, auf das
neutrale Ausland Eindruck zu machen. Aber selbst in
England kann man sich offensichtlich diesem Eindruck
nicht vollig entziehen, was man wohl am besten daraus
erschen kann, dal Engineering die erste Durchquerung
des Atlantischen Ozeans durch die ,Deutschland® eine
Tat von geschichtlicher Bedeutung nennt, die immerhin
einiges Interesse verdient. '

Sicher war es gerade auf Grund der vorerwéhnten
Konstruktionsgrundlagen ein nicht geringes wirtschaft-
liches Wagnis, das die Reederei mit der Inbaugabe der
Unterwasser-Handelsschiffe unternahm. ein Wagnis, das
durch eine eventuelle Gefahr der Wegnahme oder Zer-
storung ihrer Fahrzeuge durch feindliche Kriegsschiife
noch erhbht wurde. Um so mehr verdient die tatkraftige
Initiative der Ozean-Reederei, die trotz dieser Schwierig-
keiten das Unternehmen in erstaunlich kurzer Zeit ins
Werk zu setzen wulite, dankbare Anerkennung. Aller-
dings kamen ihr hierbei die weitreichenden Erfahrungen
der Germaniawerft, diec, was den Bau von U-Booten
nach Zahl wie nach Grélle anbelangt, heute wohl un-
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