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FLETTNER-RUDER UND -ROTOR.
Von Prof. Dr. A. Rothenberger.

m Sommer 1926 hat unser alter, lieber Bodensee etwas neues

erlebt: tiber seinen Riicken glitt das erste Rotorboot. Das Er-
eignis darf in der Chronik festgehalten werden, weniger wegen
der praktischen Bedeutung desselben fiir die Bodensee-Schiffahrt,
als wegen der Originalitit der Idee, welche dem Rotor zugrunde
liegt. Bis ing Zeitalter von Dampfimaschine und Dieselmotor sind
Schiffe ausschlieflich durch Menschenkraft und die Gewalt des
Windes bewegt worden, Fahrzeuge dieser Art sind auch heute noch
nicht verschwunden. Die Jacht des Sportsmannes mit den schénen
Dreieckssegeln belebt unsere Gewiisser und fiir schwere, langsame
Frachtschiffe wird auch jetzt noch mit Vorteil die Windkraft aus-
genittzt, — Seit Jahrtausenden treibt die Menschheit Schiffahrt und
hat dabei seit uralter Zeit zwei technische Hilfsmittel beniitzt, die
im Prinzip bis heute die gleichen geblieben sind, das Steuerruder,
in der Schiffsmannsprache und im Folgenden kurz Ruder genannt,
und das Segel. Das Verdienst, hier etwas Neues geschaffen zu haben,
gebiihrt unserm Zeitgenossen Anton flettner. Auch dieser Umstand
wiirde es rechtfertigen, auf die beiden hauptsichlichen Erfindungen
dieses Mannes, sein Ruder und den Rotor, in einer physikalischen
Plauderei niéher einzutreten.

Durch Abbildungen in illustrierten Zeitschriften ist das Rotor-
schiff in der ganzen Welt 'bekannt geworden. Es hat Interesse
nicht nur bei schiffahrenden Vélkern erregt, sondern auch bei uns
Landratten. Viele Beschauer der Abbildungen aber werden den
Kopt geschiittelt haben und nicht recht klug geworden sein aus
den dicken Blechtiirmen, welche an Stelle der Segel und viel besser
als diese dem Winde die Kraft zur Forthewegung des Schiffes ent-
nehmen sollen. Da andrerseits das Interesse des Publikums nicht
selten schon mifibraucht worden ist durch sogenannte ,Erfinder®
oder durch iibertriebene Reklame, die aus einer Miicke einen Adler
gemacht hat, ist es auch zu verstehen, dass ein gewisses Miftrauen
solchen Neuerungen gegeniiber an den Tag tritt und dass mancher,
der eigentlich Freude an neuen und geistreichen Ideen hat, den
Herrn Flettner samt seinen Rotoren bis auf weiteres zur Seite ge-
legt hat; im vorliegenden Fall vielleicht noch aus dem weiteren
Grund, weil die eigentliche Wirkungsweise besonders des Rotors
fiir den Laien gar nicht so leicht verstindlich ist.

Anton Flettner (geb. 1886) stammt aus dem Rheinland, wo seine
Eltern und Vorfahren Schiffahrt botrieben. So mag dem jungen

Mann ererbtes Interesse an Wind und Wasser bereits in den Adern

gelegen haben, dazu kamen Erfindergeist und der Drang, neues
zu schaffen, welche Ilettner schon wihrend seiner Gymnasiasten-
zeit dag Problem der drahtlosen Fernsteuerung von Fahrzeugen
aller Art mit Erfolg anpacken liessen. Im Alter von 17 Jahren er-
wirkte unser Jingling von seinen Eltern die Erlaubnis, eine See-
reise nach Australien auf einem Segelschiff mitmachen zu diirfen.
In viermonatlicher Fahrt um Siidafrika herum hatte der junge Mann
reichlich Gelegenheit, die I'reuden und Leiden des Seemannsbe-
rufes kennen zu lernen. Um sich eine Existenz zu schaffen, wandte
Flettner sich dem Lehramt zu und fand Anstellung im stadtischen
Schuldienst zu Frankfurt a. M. Aber neben des Tages Arbeit be-
wegte sich Flettners CGeist im Reich der Erfindungen, besonders
die Idee der Fernsteuerung lief ihn nicht los. Da war es unter
andern kein geringerer als Graf Zeppelin, der auf die Arbeiten
Flettners aufmerksam wurde und als alter Erfinder mit seinem
jungen Kollegen in Verbindung trat. Wahrend des Weltkrieges
wurde Flettner zur Inspektion der Fliegertruppen einberufen, und
hier lenkte er die Aufmerksamkeit der Fachleute auf sich durch
eine Patentanmeldung, in welcher er vorschlug, die grosse Steuer-
flache eines IFlugzeuges durch eine etwa 15 mal kleinere, sekundére
Hilfssteuerfliche mit ganz geringem Kraftautwand zu steuern. Bald
nach den ersten, wohlgelungenen, praktischen Versuchen wurde
die Verwendung der neuen Steuerung von der Heeresleitung fiir
alle deutschen GroBflugzeuge vorgeschrieben. Als dann nach dem
Krieg die Weiterentwicklung des GroBflugzeugbaues in Deutsch-
land durch den Friedensvertrag lahmgelegt wurde, ging Flettner,
seinen Geist nicht lahm legen lassend, von der Luft auf’s Wasser
itber und erfand das nach ihm benannte, neue Steuerruder fiir
Schiffe. Iis ist interessant, zu sehen, wie aus den Fernsteuerungs-
ideen des Gymmnasiasten die Verbesserung der direkten Flugzeug-
steuerung heranwuchs und in der logischen Weiterentwicklung
das neue Flettner-Schiffsruder. — Da die ersten Gesellschaften zur

Verwertung seiner ldeen in Holland gegriindet worden waren,
siedelte Flettner 1920 nach dem Haag itber und zwei Jahre spiter

nach Amsterdam, um dort die Leitung des unter seiner Mitwirkung |

gegrindeten Instituts fiir Aero- und Hydrodynamik zu iihernehmen.

Soviel tiber die Person und den Werdegang Flettners, aus dem wir |

zugleich erkennen konnen, daf Erfindungen — seltene Ausnahmen
vielleicht abgerechnet — nicht als reife Friichte vom Himmel fallen,

sondern ihre oft lange Zeit des Werdens und Reifens hrauchen. |

Zwei grosse Nachteile der seit Arche Noahs Zeiten im Prinzip
sich gleichgebliebenen Schiffsruder waren es vornehmlich, welche
Flettner veranlaBten, hier auf Verbesserung zu sinnen. Einmal der

Uebelstand, daf zur Bewegung der fiir unsere grofien Schiffe eben- |

falls groB gewordenen Steuerflichen immer gréfere Krifte notig
wurden, deren Aufwand in Hunderte von Plerdekriften stieg und
dann die grofle Beanspruchung der michtigen Ruder bei stiirmischer
See. Da kann nédmlich der Druck der Wassermassen und Wogen-
schlage auf die starr mit den Steuerorganen verbundenen Ruder-
flichen so groB werden, daB die Gefahr eines Bruches auftreten
und, wenn dies Unheil eintrifft, das Schiff dem Spiel der Wellen
preisgegeben werden kann. Nun 1468t sich die Idee des neuen Ruders,
wie es Flettner in geinem anregenden Buche selber erwihnt, in

einfacher Weise auf folgende Art verstindlich machen: So wie das |
grofle Schiff durch eine relativ zu ihm sehr kleine Ruderfliche ge- |

lenkt wird, so soll die an sich groB gewordene Ruderfliche durch
eine im Verhiltnis zu ihr ebenfalls sehr kleine Hilfssteuerfliche
gesteuert werden. Wie das mechanisch geschieht durch die hohle
Axe und das ebenfalls als Hohlkorper ausgebildete Hauptruder,
miissen Interessenten in Flettners Buch selber nachlesen, hier
wiirde uns eine Beschreibung dieser Einzelheiten zu weit fithren.
Zur Bewegung der kleinen, sekundaren Hilfssteuerfliche sind aber
jetzt nur noch rund 5 Prozent des fritheren Kraftaufwandes notig,
die kleine I'lache zwingt durch Ablenkung der Wasserstrémung
dag Hauptruder, die gewiinschte Stellung einzunehmen und damif
das ganze Schiff nach dem Willen des Steuermanns. Dabei ist das
Hauptruder wie eine Wetterfahne frei um seine Axe im ganzen
Kreis herum drehbar, es kann Wogenschligen nachgeben und ist
deshalb viel weniger bruchgefihrdet als das alte, starr mit dem
Schiff verbundene Ruder. Mit diesen neuen Steuervorrichtungen
sind schon eine ganze Anzahl gréflerer und kleinerer Schiffe ver-
sehen, dieses ,Flettner- Ruder* wird heute von der Hapag, vom
Norddeutschen Lloyd und von andern Reedereien gebaut. Seine
Grundidee ist eigentlich furchtbar einfach, aber auch diese ein-
fachen Ideen mufl man eben haben. In unserm Fall hat es Jahr-
tausende gedauert, bis der Mann mit der einfachen Idee kam und
sie brauchbar durchkonstruierte.

Weit mehr noch als durch seine frithern Erfindungen ist Flettner

durch sein Rotorschiff bekannt und bertthmt geworden. Zum bessern |

Verstindnis sei einiges aus der Vorgeschichte desselben erwihnt.
Vor 75 Jahren hat in Berlin Prof. Magnus, ein Lehrer des bertthmten
Physikers Helmholtz, Untersuchungen ausgelfithrt, um die seitliche
Abweichung rotierender Geschosse erkliren zu kénnen. Diese Ab-
weichung, unsern Artilleristen als ,Derivation* bekannt, hat ganz
andere Ursachen als eine von Prof. Magnus bei diesen Studien ent-
deckte Querkraft, die spiter als ,Magnus-Effekt® bezeichnet wurde,
sie darf mit diesem letztern nicht verwechselt werden, wie dies
in populdren Schriften gelegentlich geschehen ist. Der Magnus-
Effekt tritt auf bei rotierenden Zylindern, die sich in einem senk-
recht zu ihrer Axe stromenden Medium, Luft oder Wasser, befinden.
Die Natur und eigentliche Ursache des sonderbaren Querdruckes
auf den betreffenden Zylinder ist erst in neuester Zeit erkannt
worden durch Ueberlegungen und Versuche, die in der aerodyna-
mischen Anstalt in Gottingen gemacht worden sind. Stromt ném-
lich an einem rotierenden Zylinder z. B. Luft vorbei, dann wird
sie in den anliegenden Schichten auf einer Seite des Zylinders im
Drehungssinn mitgerissen, auf der andern infolge der entgegen-
gesetzten Bewegungsrichtung gebremst. Dabei legen sich die Stré-
mungslinien bei bildlicher und experimenteller Darstellung un-
symmetrisch um den Zylinder. Auf der erstgenannten Seite werden
sie eng aneinandergedringt und mehr als um den halben Zylinder
herum mitgenommen, auf der andern stehen sie weit auseinander.
Je enger die Stromungslinien liegen, ura so grofier mufl die Ge-
schwindigkeit der zwischen ihnen stromenden Luft sein und, was
dem Laien auf den ersten Blick sonderbar scheint, um so kleiner
der Luftdruck. Fiir den physikalisch etwas mehr orientierten Leser
diene zum Vergleich die Energieumwandlung beim schwingenden
Pendel, wo sich stetsfort Lagen- oder potentielle Energie in
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Phot. A. R.
Erstes Bodensee-Rotorboot des Herrn Vogt-Wiithrich
in Firma Vogt-Gut, A.-G., Arbon.

Bewegungsenergie umwandelt und umgekehrt. So muf die grofere
Bewegungsenergie der schneller stromenden TLuft aus einer Ab-
nahme von potentieller oder Druckenergie sich gebildet haben.
Mit andern Worten: wo die Luft schneller strémt, ist dafiir der
Luftdruck geringer und umgekehrt. Iis entsteht also, und das ist
das Wesentliche, eine Druckdifferenz auf beiden Seiten des Zylin-
ders und damit eine Querkrait ungefihr senkrecht zur Richtung
der Windstrémung.

Dabei haben die Untersuchungen in Géttingen gezeigt, dafl die
Grofle dieses Querdrucks abhéngig ist vom Verhiltnis der Um-
fangsgeschwindigkeit des Zylinders zur Windgeschwindigkeit, und
dass ein Maximum des Querdruckes ecrlangt wird, wenn dieses
Verhaltnis den Wert 3 bis 4 erreicht. Sehr wichtig fiir das richtige
Gelingen sind Querscheiben an den Enden des Zylinders, die ein
Abstromen der Luft in der Langsrichtung verhindern sollen. Diese
interessanten Untersuchungen wurden in Gottingen mit wissen-
schaftlicher Griindlichkeit durchgefiihrt, jedoch ohne die Absicht
oder den Glauben an die Mbglichkeit praktischer Verwertung.
Anderseits hatte unser Anton Flettner nach dem Kriege versucht,
die Segelschiffahrt wirtschaftlicher zu gestalten durch bessere Aus:
nitzung der Windkraft. Versuche mit einem kleinen Modellboot
auf dem Wannsee bei Berlin, wobei an Stelle der Segel Flugzeug-
tragflachen mit Hilfssteuerung verwendet wurden, befriedigten
nicht. Da horte Flettner im Sommer 1923 durch seinen Bruder von
den Gottinger Experimenten itber den Magnuseffekt. Das gab dem
suchenden Gteiste neue Nahrung und eines schénen Tages, so berichtet
Flettner, sei vor seinem geistigen Auge ein grosses Segelschift
mit einem weissen, sich drehenden Turm gestanden. In der folgenden
Nacht habe er keine Minute geschlafen und mit sich selber den
Kampf gefithrt, den er Monate spater mit den Fachleuten zu
kimpfen hatte, um ihre Einwinde zu widerlegen und die Durch-
fithrbarkeit seiner Idee zu beweisen. Diese Idee bestand darin,
an Stelle der bisherigen Segel groBe, sich drehende Blechtiirme
oder Rotoren zu setzen und den bei ihnen auftretenden Querdruck
zur Fortbewegung des Schiffes zu verwenden. Denn nach den
Godttinger Versuchen konnte der Querdruck bei geniigender Um-
drehgesehwindigkeit des Rotors den zehnfachen Wert vom Wind-
druck auf ein Segel gleicher Projektionsfliche erreichen; das war
was Flettner gesucht hatte.

Welche Bedeutung kommt nun dieser neuesten Erfindung Flett-
ners zu? Bei modernen, grossen Segelschiffen kann die Gesamt-
fliche aller Segel einige tausend Quadratmeter erreichen. Zu ihrer
Bedienung ist eine groBe Zahl Matrosen, die hundert tibersteigen
kann, notwendig, und da der Widerstand der Segel bei wachsendem

Wind in quadratischem Verhilltnis steigt, also bei dreifacher Wind-
stirke neunmal so grofl wird etc., miissen bel sehr starkem Wind
die meisten, bei Sturm alle Segel gevefft werden, und weil diese
Arbeit sehr mithsam ist, miissen die Anordnungen dazu bei un-
sicherem Wetter schon einige Stunden vorher getroffen werden.
Ganz anders, wenn die Segel durch Rotoren ersetzt sind. Dann
werden diese Tirme durch leicht regulierbare und umsteuerbare
Blektromotoren in Umdrehung versetzt, welche ihrerseits durch
kleine Dieselmotoren angetrieben werden. Statt hundert Matrosen
braucht es jetzt noch ein bis zwei Maschinisten, an Stelle des
lebensgefahrlichen Herumkletterns in der Takelage geniigen einige
Drehungen am Schaltbrett der Motoren, welche den gewiinschten
Effelt in wenigen Minuten herbeifithren. Bei starkem Wind, der
den Segeln schon gefithrlich werden konnte, wird einfach die Um-
drehzahl der Rotoren verringert, um den Querdruck nicht zu grof}
werden zu lassen und bei Sturm wird die Drehung ganz abgestellt.
Die Grofe der Rotoren ist namlich so berechnet, dass ihr Wider-
stand im Wind unter demjenigen der leeren Takelage eines gleich
groBen Seglers liegt, deshalb ist im Sturm die Gefahr des Kenterns
beim Rotorschiff kleiner als beim Segelschiff. Dazu kommt, dass
bei zwei und mehr Rotoren pro Schiff infolge der Moglichkeit,
die Tirme in gleichem Sinn oder entgegengesetzt rotieren zu
lassen, die Manovrierfihigkeit eine geradezu ideale wird. Das Rotor-
schiff kann fast an Ort und Stelle wenden und unter viel spitzerm
‘Winkel als ein gewdhnlicher Segler gegen den Wind kreuzen.
So wie die modernen Segelschiffe in der Regel mit Dieselanlage
und Schraube ausgeriistet sind, um bei Windstillen nicht liegen
bleiben zu missen, denkt sich Flettner auch das kommende Rotor-
schiff in gleicher Weise auggeriistet. Die eminenten Vorteile beim
Rotor liegen in der grossen Reduktion der Schiffshbemannung und
in der Moglichkeit, alle Windstérken bis zum Sturm ausniitzen zu
konnen. Zum ersten Rotorschiff wurde der 800 Tonnen-Segler
»,Buckan® (spiter ,Baden-Baden“) umgebaut und mit 2 Tirmen
von 16 m Héhe und 2,8 m Durchmesser aus glattem, 1,5 mm dickem,
versteiftem Eisenblech versehen. Die Probefahrt nach Ingland
im Februar 1925 bei sehr stiitrmischem Wetter verlief glanzend,
ebenso die erste Amerikafahrtim Frihjahr 1926. Fast alleillustrierten
Zeitschriften haben Abbildungen dieser ,Buckau“ gebracht. Beim
neuen, im Auftrag der Reichsmarine gebauten Rotorschiff von
3000 Tonnen, das im Sommer 1926 vom Stapel gelaufen ist, hat
Flettner drei Rotoren von je 17 m Hohe und 4 m Durchmesser,
aus nur 1 mm dickem, versteiftem Aluminiumblech vorgesehen;
unser zweites Bild zeigt diesen neuartigen Schiffstypus.

Flettner denkt ferner daran, neue Windkraftwerke mit Hilfe
der Rotoren zu bauen; die néchste Zukunft wird lebhren, ob unser
Erfinder damit Erfolg haben wird. — Und endlich sei erw#hnt,
daB ein finnischer Kapitinleutnant Savonius auf den Gedanken
kam, den Rotorzylinder der Lénge nach in zwei Halften zu teilen
und diese quer zu einander verschiebbar zu machen, so dafl in den
entstehenden Spalten der Wind sich verfingt wie in Windfliigeln
und dadurch diesen ,Fliigelrotor* ohne Motorantrieb in Drehung
versetzt. Auf unserm ersten Bild ist zu erkennen, daf der obere

Neues 30003 Tonnen-Rotorschiff, erbaut von der Seetransport-Abteilung der
deutschen Reichsmarine (aus Flettner: Mein Weg zum Rotor).
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Teil des Rotors dort ebenfalls als Fligelrotor konstruiert ist. Der
Erbauer dieses Rotors, Herr Vog¢ in Arbon, der mit lobenswerter
Raschheit eine neue Idee praktisch erprobt hat, gedenkt, nach-
triglich doch noch Motorantrieb fiir den Rotor einzubauen, da nur
so die nitige Umdrehgeschwindigkeit sich erreichen lisst, welche
bei allen Windstirken geniigend Querkraft liefert.

Blicken wir zum Schluss noch einmal zuriick auf das, was Anton
Flettner bisher an neuen Ideen gebracht hat, dann verstehen wir
das Interesse, welches Iachleute aus allen Lindern der Arbeit

‘ dieses Mannes entgegenbringen und die Anerkennung, die seinen
Erfolgen nicht vorenthalten wird, sei sie begeistert oder leise
| spottisch, wie die folgende Bemerkung eines satirischen Blattes:
»Na, den Wind wenigstens haben die Deutschen nicht erfunden.*

| Am Wenigerweiher

Vabdianftr,

Das Jahr 1927
ift ein gemdhnliches jahr bon 365 Tagen. €s beginnt und endigt mit einem
Samstag. |

Oftern fallt ziemlich [pdt (17. und 18. April), Pfingften auf den 5. und
6. Juni, Weihnacyten auf einen Sonntag.

Der Friihling beginnt, menn die Sonne in das 3eichen des Midders
tritt, den fiquator erreicht und zum erften Male im Jahre Tag und Tadyt
einander gleich madyt, d.i. am 21. M&rz, 3 Uhr 59 TMin. nacymittags.

Der Sommer beginnt, menn die Sonne in das 3eidjen des Krebfes
tritt, um Jlittag dem Scheitelpunkt am nddjften kommt und [o die ldng[te
Dauer des Tages herporbringt, d. i. am 22. Juni, 11 Uhr 21 Minuten
mittags. :

Der ferbft beginnt, wenn die Sonne in das 3eidyen der Wage tritt,
alfo mieder zum fAguator gelangt und fo zum zmweiten Male im Jahre
Tag und Tlacht gleich macdht, d. i. am 24. September, 2 Ubr 17 Minuten
morgens. .

Der Winter nimmt [einen Anfang, wenn die Sonne in das 3eidjen
des Steinbocks tritt, um Illittag den gréften Abftand pom Sdyeitelpunkt
hat und [o den Riirzeften Tag hervorbringt, . i. am 22. Dezember, 9 Ubhr
18 TMin. abends.

Plane’ranlauf. Jahren Cagen Stunden
Merkur lduft um die Sonne in - 87 23
Denus S % vu 7 i oo = 224 14
€rde (mit 1 TMond) . w9 R 365 6
Tars . e T W ) sy S 1 321 17
jupiter (mit 8 JMMonden) ,, PR w e N 314 20
Saturn (,, 10 PR B w29 166 23
Uranus (,, 4 e g T < | 5 20
Teptun (,, 1 TMond) . ,, e . ., 164 285 —

Der Tond l&uft um die €rde in 27 Tagen 8 Stunden. Die Sonne

dreht [idh um fidh) in 25 Tagen 5 Stunden 37 TMinuten.

Spesialitit:
Linbauen von Silber-Beftedhen in Biifett-Scyubladen

Telephon 743
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Originalreproduktion nach einem Gemilde von A. Vollon, Paris
v (In fi. gallifdhem Brivaﬂ:eﬁtz) r




Auf der Sudhe nadh dem elettrifchen Strom.
,he, Bijdeli, was tuojdht Du dod) au a dem Dréhtli ommefiile ?”
, 36, wadajdt, die 3we Elektriker Hond do das Drohtli ligge lo, ond jeze han i welle
luege, ob i das £6 i fondi, wo de elehterijd) Strom 06ri mos.”

AphHorismus.
i Die NMenjdjen konnen von den Tieven viel lernen, wie man es maden joll. Die Tiere
| : I3
| von den WMenfdien nod) mehr, wie man es nidit maden follte.

Cov. T

Der sprechende Film.

u den letzten Errungenschaften technischer Er-

findungen gehort diejenige des »sprechenden
Films«. Dieser hat zur Voraussetzung, daB die Schall-
wellen photographisch so auf einen Film nieder-
geschrieben werden, daB dieselben nicht nur die
elementare Forderung erfiillen, vollkommen gleich-
zeitio mit den Bildern wiedergegeben zu werden,
sondern daB auch — um die Qualitit der Musik oder
der Sprache unter allen Umstinden zu behalten —
die samtlichen Oberténe des Schalles mit festgehalten
werden miissen. Diese Bedingung wird bei dem
neuen Photofilm dadurch erfiillt, daB bei der Auf-
nahme, also der Photographie des Schalles, keine
dicken Membrane verwendet werden, sondern ein
Mikrophon, das die allerhéchsten, vom menschlichen
Ohr wahrnehmbaren Schallschwingungen aufnimmt
und in richtiger Tonstirke wiedergibt. Der vor dem

Mikrophon erzeugte elektrische Strom wird, nachdem |
er verstdrkt worden ist, einem besonderen Apparat |

zugefiihrt, der die S/romvariationen in Luftvariationen

umwandelt und diese genau so auf einen bewegten, |

gewdhnlichen Film photographiert, als handle es sich
nicht um die Aufnahme von Tonbildern, sondern um
das »Drehen« von gewdhnlichen Lichtbildern fiir die
Kinos.
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N//////M/ //»77/6 o o ol
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Kornhausstrasse 3

BUCHBINDEREI
| LOUIS RIETMANN

ST. GALLEN

Marktgasse 24 o Telephon 17.72
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/| Die Werkstatt fiir den guten Bucheinband |/
\ in Sortiment und Partie 0\ O3
x
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X
SPEZIAL-ABTEILUNG

far das Aufziehen von Kartenwerken, Plinen etc.
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