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Der Elbeschiffahrtslag 1937.
V on D r. Robert Platów, B e rlin .

D ie E lbesch iffah rts tage  standen frü h e r besonders s ta rk  u n te r dem 
E in flu ß  des W ettbew erbs zwischen den V e rke h rsm itte ln . Insbeson
dere spie lte der K a m p f zwischen Reichsbahn und  B in n e n s c h iffa h rt eine 
große R o lle  in  den E rö rte ru ng en . A uch  in  diesem Jahre w u rde  von 
der B in n e n s c h iffa h rt die F orde rung erhoben, daß die Reichsbahn 
B innenum sch lagstarife  zugunsten der B in n e n s c h iffa h rt e in führen 
möge. A ber d ie  V erkeh rsen tw ick lung  h a t inzw ischen die A ufgaben
ste llung  vere in fach t. D ie  T ransportm enge is t  im  A u fschw ung der 
le tz ten  Jahre so gestiegen, daß der W e ttbew erbskam pf der V e r
k e h rs m itte l s ich m ilde rte , und  der W ille  zu r Zusam m enarbeit 
einen neuen Im p u ls  dadurch e rh ie lt, daß die krage d r in g lic h  
geworden is t  w  i  e n  ä m  l i e h  m  l t  d e n  v o r h a n d e n e n  
V e r k e h r s a n l a g e n  d i e  s t e i g e n d e  V e r k e h r s  m e n g e  
z u  b e w ä l t i g e n  i s t .  Diese neue Frage be e in fluß t die ve rke h rs 
po litische  Stellungnahm e n ic h t n u r in  den D ingen des W ettbew erbs 
der V e rke h rsm itte l, sondern auch au f den anderen Gebieten der V e r
keh rsw irtscha ft. „D ie  verkehrspo litische  Gesamtlage in  D eutsch land 
is t  gegenw ärtig  im  B e g riff, einen entscheidenden W andel du rchzu 
m achen“ , so he iß t es in  einem A r t ik e l der Z e its c h r ift  „R a um fo rsch ung  
und  R a um o rd nu ng ", der d ie  Lage tre ffe n d  kennzeichnet.

D ie  eben angedeutete Lage f in d e t in  der W assers traß enbaupo litik  
schon je tz t  ih ren  N iederschlag. S taatssekretär Koenigs, dessen L ü bek- 
k e r Rede den H ö h e p u n k t des E lbesch iffahrts tages b ilde te , wies darau f 
h in , daß das S p e i c h e r b e c k e n  v o n  P i r n a ,  das ein  B a u 
o b je k t von  a lle in  rd . 75 M il l.  M a rk  ausm acht, nu n  als fester B es tand te il 
des Gesamtplanes fü r  den E lbeausbau anzusprechen wäre. Heute 
d a rf m an w o h l sagen, daß die Ina ng riffna hm e  der P irn a e r B auten, die 
zu r Besserung der S ch iffb a rke it der sächsischen E lbestrecke unerläß 
lic h  sind, spätestens 1939 erfolgen w ird . D ie  Lübecke r Besprechungen 
ließen indes d e u tlich  erkennen, daß der Ausbau der W asserstraßen auch 
au f den anderen Gebieten neue Im pu lse  e rh a lte n  ha t. D e r H a n s a -  
k  a n a 1, der in  Zeiten der V erkehrssch rum pfung  von  v ie len , auch 
hohen S tellen le bh a ft b e kä m p ft w orden is t,  sche in t heute n ic h t m ehr 
eine Angelegenheit fe rne r Ze iten  zu sein, sondern is t  in  den Bere ich 
der bauw ürd igen, v ie lle ic h t schon in  absehbarer Z e it du rchzu führenden 
W asserstraßenpro jekte getre ten. D er A usbau d e s  E l b e  —  L ü 
b e c k - K a n a l s  is t  der V e rw irk lic h u n g  näher ge rück t. Seine 
erste E tappe  d ü rfte  in  der A usgesta ltung der Schleusen liegen. A ls 
F e rnz ie l w ird  schon heute der Ausbau dieses K ana ls  selbst als w a h r
sche in lich  bezeichnet. E ine Aufgabe, die z e itlic h  w o h l noch näher steht,

die anderen angedeuteten A ufgaben, lie g t d a rin , daß der H  a f  e n 
L ü b e c k  i n  g r o ß z ü g i g e r  W e i s e  a u s g e b a u t  u n d  
m o d e r n i s i e r t  w i r d .  S ind dies auch Pläne, die, anders als die 
A usgesta ltung des E lbe-Lübeck-K ana ls , anders als der Bau von 
P irn a  und  des Hansakanals, dem fina nz ie llen  A u fw a nd  nach nu r 
einige wenige M illio n e n  erfordern , so is t  d ie  po s itive  S tellungnahm e 
gegenüber solchen P ro jek ten  doch kennzeichnend fü r  die ge ge nw ä rti
gen stim m ungsm äßigen G rundlagen der V e rk e h rs p o litik . V o rs ic h tig  
tas tend  w ird  g e k lä rt, welche Ausbauten der V erkehrsanlagen ange
s ich ts der steigenden Verkehrsm enge v e r tre tb a r  sind. M ancherle i 
neue, ebenfalls ins G ew ich t fa llende W asserstraßenbauten, so im  
Bereiche des M itte lla n d ka n a ls  (Ausbeutung der E rz fe ld e r des Salz
gitte rgeb ietes), ergeben sich im  üb rigen e in fach aus den In d u s tr ie 
s iedlungen im  R ahm en des V ierjahresplanes, die gerade der B in ne n 
s c h iffa h rt neue M öglichkeisen eröffnen, w e il diese m it  ih ren  n ied rigen 
T ransportkos ten  der in d u s trie lle n  Kostenrechnung eine im m e rh in  
n ü tz lich e  E n tla s tu n g  b ie te t.

D ie  gute B eschäftigung der B in n e n sch iffa h rt und der anderen 
V e rke h rsm itte l, d ie  in  w e iten  Te ilen  einer V o llausnu tzung  angenähert 
is t, un d  die gute B eschäftigung der In d u s tr ie  h a t d ie  F u rc h t v o r t ie f 
gre ifenden W e t t b e w e r b s w a n d l u n g e n ,  d ie  der M it te l
la nd kana l m it  sich b ringen  könnte , zu rü ck tre ten  lassen. S taats
sekre tä r Koenigs Rede h a t h ie r zu einer erfreu lichen  K lä ru n g  be i
getragen. „ I n  den Zeiten der K ris e  und  w ährend des D arniederliegens 
der W ir ts c h a ft  h ä tte  der M itte lla n d k a n a l revo lu tion ie re nd  au f alle

vorhandenen V e rke h rsm itte l g e w irk t. Im  nächsten Jahre w ird  er eine 
V e rs tä rku ng  der V erkehrs le is tungs fäh igke it b ringen, d ie  v ie lle ic h t 
schon im  H e rb s t dieses Jahres sehr e rw ünsch t w ä re “ . Ä h n lic h  be
u r te i l t  Koenigs heute d ie  W ettbew erbsausw irkungen des M it te lla n d 
kanals auch au f d ie  S te inkoh len- und  B rau nko h le n in d u s trie  n ic h t m ehr 
als irgendw ie besorgniserregend. A uch  in  der In d u s tr ie  is t  aus der 
Sorge um  den Absatz inzw ischen die Sorge um  die  E r fü llu n g  der A u f
trä g e  geworden.

D ie  M itte lla n d ka n a lfra g e n  haben s ich au f diese veränderte  Ge
sam tlage e ingeste llt. D ie  A b g a b e n p o litik  au f dem M itte lla n d k a n a l, 
d ie  noch u n te r dem G esich tsw inke l der Sorge v o r  s ta rken  W e tt
bewerbsverschiebungen au fges te llt w orden is t,  b le ib t zw ar in  der 
Z e it de r E rö ffn u n g  des M itte lla n d k a n a ls  zunächst un ve rä nde rt. 
D ie  Abgaben werden indessen e rm äß ig t, w enn sich ze ig t, daß sie 
d ie  V e rke h rse n tw ick lun g  ta tsä ch lich  schwer hemmen. A lle rd in g s : 
B es tim m te  In teressentengruppen haben ih re  B e fü rch tung en  w e it 
gehend auch je tz t  noch au frech te rha lten . Das g i l t  von  der schlesischen 
S te inkoh le und  der m itte ldeu tschen  B raunkoh le , denen d ie  Abgaben 
un ve rä nde rt zu n ie d rig  s ind. U m g eke h rt fo rd e r t M agdeburg eine E r 
m äß igung der Abgaben, um  den V e rke h r m it  dem W esten ve rb illig en  
zu können. D ie  F ron te n  sind also noch da, aber sie werden s ich a l l
m ä h lic h  doch lockern . A uch  die W ettbew erbssorgen der einzelnen 
S trom gebiete untere inander, besonders d ie  der E lbe gegenüber dem 
W esten, haben s ich noch erha lten . D ie  le tz te  K lä ru n g  w ird  s ich auch 
h ie r e rs t durchsetzen, wenn die p rak tische  E rfa h ru n g  im  M it te lla n d 
v e rke h r das U r te i l über R ic h t ig k e it  oder U n r ic h t ig k e it  der m ancherle i 
Forderungen von  W ir ts c h a ft  un d  V e rkeh r nachgewiesen ha t.

D er E lb e sch iffa h rts ta g  h a t w ich tig e n  A u fsch luß  auch au f dem 
Gebiete des F lußschiffbaues gebracht. D ie  P flege des M it te lla n d 
kanals, dieses em p find lich en  jüngs ten  W erkes des> W asserstraßen
baues, und  d ie  B ew ä ltigun g  des großen au f ih m  s ich abw icke lnden 
V erkehrs  e rfo rd e rt eine z ie lbew ußte E in w irk u n g  a u f F o rm  und  
A n tr ie b  des M itte llan dkan a lsch iffes . D ie  lebendige E n tw ic k lu n g  
des F lußsch iffbaues so ll dadu rch se lbstvers tänd lich  n ic h t bee in träch
t ig t  werden, aber doch he iß t es, V o rs c h rifte n  G eltung zu verschaffen, 
die den E rforde rn issen eines verkehrstechn isch reibungslosen M it te l
landkana lve rkehrs  Rechnung tragen. D ie  F e rtig s te llu n g  des M it te l
landkana ls g ib t  so neuen A n tr ie b  fü r  eine V e re in h e itlich u n g  der 
S ch iffs typen  au f den deutschen Binnenwasserstraßen. D ie  G esamt
tendenzen gehen da rüber noch hinaus. D ie  Reichswasserstraßen
ve rw a ltu n g  s tre b t in  a llm äh liche r E n tw ic k lu n g  b e k a n n tlic h  e in  E in 
he itssch iff der deutschen B innenwasserstraßen an, einen T y p  se lbst
ve rs tän d lich , der Spie lraum  genug fü r  in d iv id u e lle  A n fo rderungen 
lä ß t. D ie  N o tw e n d ig ke it e iner solchen E n tw ic k lu n g  im  F luß sch iffb au  
is t  heute zweifellos noch n ic h t  so groß, w ie  sie in  späteren Jahren 
e inm a l w erden kann . H eute, e in  Jah r v o r der F e rtig s te llu n g  des M it te l
landkana ls, kann  m an aber sehr w o h l schon un te rs tre ichen , daß s ich * 
der B in n e n sch iffa h rt noch m anche neue Aufgaben e rö ffnen , w enn sich 
nach dem  Gesamtausbau der deutschen W asserstraßen und  ih re r 
G esam tverbundenhe it du rch  den M itte lla n d k a n a l e in  S c h iffs ty p  du rch 
setzt, de r fü r  den G roß te il de r deutschen W asserstraßen geeignet is t, 
und der auch von  dieser Seite her die Voraussetzungen fü r  ein W echsel
sp ie l zw ischen a llen  großen deutschen S trom gebie ten e r fü llt .

D ie  E n tw ic k lu n g  des V erkehrs  ha t, das kan n  m an als R e su lta t 
des Lübecker E lbesch iffah rts tages fes tha lten , m anche der großen ve r
keh rspo litischen  Problem e in  he llerem  L ic h te  als frü h e r erscheinen 
lassen. Zw ischen den M ög lich ke ite n  der Z u k u n ft  un d  den h a rte n  
Grenzen, d ie  d ie  G egenwart m it  ih re n  im m e r vorhandenen Sorgen 
setzt, he iß t es den r  i c h  t  i g e n  A u  s g l e  i c h  he rbe izu führen , einen 
A usg le ich, der auch vom  S tandpunkte  der In v e s titio n e n  von  B in n e n 
s c h iffa h r t  und  H ä fen  e rfo rd e r lic h  is t,  un d  der da rau f abgeste llt 
sein m uß, be i a llen  A usbaup länen den G es ich tspun k t der B estand
fe s tig ke it, also vo rs ic h tig e r In v e s tit io n s p o lit ik ,  ausreichend zu be
rü c k s ic h tig e n .
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Zuschriften an die Schriftleitung.
Zur Frage der Festigkeit von Luken und Schotten.

V on D ip l.- In g . E. Vollbrecht (V D I.) , E lb ing .

,,D ie  in  H e ft  14 u n te r obigem  T ite l ve rö ffe n tlic h te  A rb e it  von  
H e rrn  D r. W . D ah lm ann  b ie te t zu e inigen E rgänzungen A n laß , die 
zu einer eingehenderen B eschäftigung m it  den d a r in  angeschnittenen 
sehr zeitgem äßen Fragen anregen sollen.

A. Z ur Frage der Lukenabdeckung.
Das außerordentliche Interesse, das dieser Frage heute allgem ein 

entgegengebracht w ird , h a t bere its  eine größere A nzah l von  Fach
leu ten  a u f den P lan  gerufen. E in  über dieses P rob lem  angelegtes 
Q ue llennachw eisb la tt u m fa ß t zur Z e it bere its  n ic h t weniger als 
19 N u m m ern .

A ls  Ergebn is dieser V e rö ffen tlichungen  kann  m it  z iem licher E in 
d e u tig k e it ge fo lgert werden: D ie  derze itige A r t  der Lukenabdeckung 
du rch  verscha lk te  H o lzdecke l au f stäh lernen Schiebebalken is t  n ic h t 
befried igend. In  dieser Beziehung kann  den fes tigke its techn ischen 
Nachrechnungen fü r  die H o lzdecke l in  dem angezogenen A ufsa tz  
durchaus zuges tim m t werden, wenn auch der F a ll, daß fest a u f
liegende hölzerne Lukendecke l du rch  eine grüne See d ire k t  z e rtrü m 
m e rt werden, w o h l der seltenere is t.  Denn dann m üßten auch B rüche 
der D eckel u n te r den in ta k te n  Persenningen hä u fig e r fes tgeste llt w o r
den sein.

F ast im m e r w ird  aber in  den einschlägigen B e rich te n  von  einem 
A ufre ißen  der Lukenpersenn ing und  nachfolgendem  A ufschw im m en 
der H o lzdecke l gesprochen. D a m it t r i t t  der fes tigke its techn ische T e il 
de r allgem einen Bedenken gegen die derze it noch m e is tve rw andte  
L u k e n a b d e ckvo rrich tu n g  etwas in  den H in te rg ru n d .

Zweife llos aber is t  nach diesen E rfah ru ng en  r ic h tig ,  den V er
schluß der Lu ke n  m it  H ilfe  von  verscha lk ten  zahlre ichen E inze l
elem enten —- und  seien sie auch aus E isen, w enngle ich dies bereits 
gegenüber den hö lzernen einen F o r ts c h r it t  bedeuten w ürde —  zu er
setzen du rch  einen solchen aus d ic h t ausge führten großen S tah l
deckeln m it  e in  oder zwei Gelenken. W ie  die E rfah ru ng en  m it  m eh
reren Schiffen, z. B. m it  den schon 1921 ( !)  in  D anz ig  erbau ten F rach 
te rn  ,,A lip e n “ , „ R io  C la ro “  und „ R io  B ueno“ , gezeigt haben, sind 
diese Verschlüsse durchaus betriebsgerecht. B e i entsprechender 
D u rc h k o n s tru k tio n  lassen sie sich außerdem m it  überragenden fe s tig 
ke its technischen E igenschaften be i sogar geringerem  G ew icht und 
vo llkom m ener W ir ts c h a ft lic h k e it  ausführen, so daß solchen Form en 
a u f diesem G ebiet zweife llos d ie  Z u k u n ft gehört.

B. Z u r Frage der Querschottaussteifung.
W ährend be i den hö lzernen Lukendecke ln  zugegeben w erden muß, 

daß die von  den K lass ifika tionsgese llschaften angegebenen M in de s t
s tä rken  auch re in  fes tigke its techn isch n ic h t ganz ausreichend erschei
nen, m uß meines E rach tens einem gleichen U r te i l über die Q uerscho tt
verste ifungen, und  zw ar d ie jenigen m it  E ndbe festigung du rch  K n ie 
bleche, w idersprochen werden. Zweife llos is t  es unbe fried igend , wenn 
die rechnungsgemäßen Biegebeanspruchungen in  d e ra rt w e iten  G ren
zen schwanken, w ie der Verfasser des vorhergehenden Aufsatzes nach
weist. M ir  erscheinen aber d ie  höchsten angegebenen W e rte  fü r  den 
H a va rie fa ll bei eingespannten Steifen als noch zulässig; nach vorliegen
den — te ils  fre iw ill ig , te ils  u n fre iw ill ig  e rlangten —• Versuchsergebnissen 
s ind  es durchw eg n ic h t d ie  S teifen selbst, die u n te r e iner der rechne
rischen D ruckhöhe entsprechenden B elastung brechen. V ie lm eh r 
lie g t der Zusam m enbruch der Scho tte  fa s t im m e r in  einem Versagen 
der S teifen a n s c h l ü s s e  begründe t.

Das V ord ringen  der Schweißung im  S ch iffbau  h a t uns veran laß t, 
die Bemessung der S te ifenauflager eingehenden Rechnungen zu u n te r
ziehen, und  zwar w u rde  m it  H ilfe  des sehr einfachen F e s tp u n k t
verfahrens der E inspannungsgrad der S teifen genau e rm itte lt  und  aus 
den Biege- und Norm albeanspruchungen sowie dem aus dem A u fla g e r
d ru c k  herrührenden Schub die  A ns trengung  der Anschlüsse errechnet. 
U nvo llkom m ene Abschätzungen des E inspannungsgrades zwischen o

und  100%  h ie rbe i genügen n ic h t, zum al be i D re iecks last das E inspann
m om ent un ten  größer is t  als Q • L /1 2 ,  be i einem E inspannungsgrad 
oben gegen 0%  sogar u n te r U m ständen größer als Q • L / 8  (z. B . bei 
B e festigung au f einem M it te l-  oder S eitenträger).

Jedenfalls de ck t s ich das E rgebn is dieser Rechnungen w e ites t
gehend m it  der Tatsache, daß der Zusam m enbruch eines Schottes 
m e is t du rch  das A bre ißen der A nsch lußverbände un ten  e inge le ite t 
w ird . In  der Steife selbst kann  die Beanspruchung dabe i ru h ig  bis 
in  die Nähe der F ließgrenze getrieben werden, nach der m odernen 
Biegelehre im  unelastischen B ere ich besteht dann im m e r noch eine 
—  je  nach dem P ro f il —  m eh r oder m in de r große S icherhe it gegen 
den Zusam m enbruch, d ie  als Reserve gegen dynam ische Zusatz
beanspruchungen ausreichen kann. Abzulehnen w ären a lle rd ings  die 
sog. „au fge leg ten “  Steifen, da s ich d ie  einfache Annahm e re inen A u f
lagers im  allgem einen doch n ic h t h in re ichend  m it  den ta tsäch lichen  
V erhä ltn issen deck t und dadurch die Ü beranstrengung des un te ren  n u r 
als A u fla ge r bemessenen Anschlusses fa s t unverm e idbar w ird . A ußer
dem  e n tfä llt  be i solchen S teifen ein  w esen tlicher T e il der be i e in 
gespannten T räge rn  in  der T ra g fä h ig k e it nach Ü bersch re itung  der 
Fließgrenze vorhandenen Reserve gegen die dynam ischen Zusatz
beanspruchungen.

D ie  M ö g lic h k e it einer Ü berlas tung  der S te ifen selbst besteht 
be im  M ehrdecker. H ie r kann  die kurze, zw ischen dem un te rs ten  und 
nächsthöheren D eck gelegene Steife du rch  das aus einer langen 
R aum schotts te ife  e in tre tende M om ent übe rans treng t werden, da die 
Abmessungen der S teifen selbst s ich n u r nach ih re n  eigenen Längen 
un d  D ruckhöhen  r ic h te n . Diese G efahr is t  heute be i geschweißten 
Schotten besonders groß, da die Schweißung die  S te ifen am  gem ein
samen A u fla g e r auch zu r Annahm e einer gemeinsamen Tangente an 
die  B iege lin ie  zw ing t.

In  Ü bere ins tim m ung  m it  der F o rde rung  von  H e rrn  D r. D a h l
m ann, d ie  Bemessung der S cho tts te ifen  du rch  in d iv id u e lle  F e s tig ke its 
rechnungen festzulegen, is t  fü r  ih re  B estim m ung sowie fü r  die der A n 
schlüsse meines E rach tens folgende F o rde rung  au fzuste llen :

D ie  Abm essungen der S teifen s ind  nach den ta tsäch lich en  u n te r 
den vorgeschriebenen Belastungen au ftre tenden  Biegem om enten und  
Q ue rkrä ften  zu e rm itte ln . D ie  zulässige Beanspruchung der S teifen 
se lbst kan n  in  der Nähe der F ließgrenze liegen. D ie Endanschlüsse 
müssen be i geschweißter, und  m ehr noch be i genieteter A us fü h run g  
be i g le ichze itigem  A nsa tz der Biege-, N o rm a l- und Schubbeanspruchung 
nach einer der speziellen G esta ltfes tig ke it genügenden n ied rige ren 
höchstzulässigen A nstrengung bemessen werden.

U n te r diesen Voraussetzungen lassen sich meines E rach tens be
re its  an H a n d  des heute vorliegenden E rfah ru ng sm ate ria ls  ausrei
chende Schotte v o lls tä n d ig  w ir ts c h a ftl ic h  konstru ie ren .

H ie rzu  nahm  H e rr  D r. D ah lm ann als Verfasser des Aufsatzes 
g le ichen T ite ls  in  H e ft  14 fo lgende S te llung :

„D e n  A usfü h run ge n  des H e rrn  D ip l.- In g . V o l l b r e c h t  kann  
ic h  n u r zustim m en. Es is t  bekannt, daß die M a te ria la ns tren gu ng  in  
den K n ieb lechen der S te ifen  noch höher is t  als in  diesen selbst, und  
ic h  zw eifle  n ic h t, daß D iagram m e der dieser A nstrengung  entsprechen
den Spannungen analog den von  m ir  fü r  die S teifen au fgeste llten  noch 
e in d rin g lich e r die von  den K lass ifika tionsgese llschaften zugelassenen 
zu hohen B eanspruchungen kennzeichnen w ürden. D ie  m it  dem E in 
spannungsgrad zusam m enhängenden Fragen so llten  du rch  Messungen 
g e k lä rt werden. H ervorheben m öchte  ic h  die R ic h t ig k e it  der A u s fü h 
rungen über d ie  F e s tig k e it de r S te ifen zwischen dem  un te rs ten  und 
dem  da rüber gelegenen Deck. D ie  m angelnde F e s tig k e it dieser S te ifen 
h a t nach m einer Ü berzeugung den U nte rgang der „ I s is “  so be
sch leun ig t, daß die  Besatzung sich n ic h t m ehr re tte n  konn te . Ic h  w ürde 
m ich  freuen, w enn m ein A u fsa tz  A n laß  zu eingehenderer B eschä ftigung  
m it  den d a r in  behandelten angedeuteten F estigke its fragen  geben 
w ürde .
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Beiträge zur Auswertung der Düsseldorfer Reichsausstellung
„Schaffendes Volk".

V on D r.- In g . E. Foerster, H am burg .

Zu den sehr e ind rucksvo llen  u n te r den in  s ich abgerundeten 
A usste llungen gehö rt die H a lle  der R h e i n m e t a l l - B o r s i g  A -G .,  
w o rin  s ich Erzeugnisse der W erke  D üsseldorf, B e rlin -T eg e l und  Som-
m e rd a /T h ü r in w ohlgeordneten G ruppen be fin d e n . D ie  A bb ildun ge n
20_ 2 5  geben m it  ih re n  U n te rs c h r ifte n  einen Ü b e rb lic k  über wesent
liche  Ausstellungsgegenstände, denen sich noch Le ich tm e ta ll-S ch m ie 
destücke, Schnellschlußschieber, H ochd ruckbehä lte r, D a m p ftu rb in e n  
und  n ich tzuw en igs t Erzeugnisse fü r  d ie  Zwecke der La nd e sve rte id i
gung (A rtille r ie )  anschließen. Nebenher lau fen  eingehende In fo rm a 
tio n e n  du rch  W a n d -In s c h r ifte n  usw., so daß m an ein  B ild  des w e it
umfassenden E rzeugungs-P rogram m es dieses Konzerns in  s ich a u f
nehm en kann.

Z u r E d e l s t a h l e r z e u g u n g  ve rfüg en  die D üsse ldorfer 
W erke über m ehrere größere L ich tbogen-Ö fen , un d  fü r  besonders 
hochw ertige  Zwecke stehen H ochfrequenz-Ö fen zu r V erfügung. Im  
Beg inn der E rzeugung s teh t die w issenschaftliche A rb e it  einer großen 
m odern e ingerich te ten  V ersuchsansta lt und  die  enge Zusam m enarbeit 
m it  den Bedarfs fragen der V erb raucher. Es g ib t  heute kaum  einen 
W e rk s to ff, der in  so v ie lse itige r F o rm  den V erb rauchern  zur V erfügung 
s teh t w ie  Q ua litä tss tah l. Besonders w ic h tig  s ind  h ie r die n ied rig - und  
hochleg ierten W o lfra m - un d  k o b a ltle g ie rte n  Schnellstähle, auch un le 
g ie rte  und  spezia lleg ierte  S c h n itt-  un d  Stanzen-, K a lt -  und W a rm 
m a trize n -S täh le  sowie Spezia lstähle fü r  a lle  A r te n  von  W erkzeugen. 
A usge füh rte  W erkzeuge selbst fü r  die versch iedensten B earbe itungs
zwecke geben von  der B edeutung dieser S täh le K en n tn is . W erkzeuge 
aus spa rs to ffa rm en S tählen, deren Le is tungen  m it  solchen aus hoch 
leg ie rten  C hrom n icke l-V anad in -S täh len  gleichzusetzen sind, zeugen 
von  den A nstrengungen, die im  Interesse des V ie rjah resp lans  gem acht 
werden.

D ie  G ruppe der ros tfre ie n  und  h itzebeständ igen S tähle, deren E n t
w ic k lu n g  fü r  d ie  chemische In d u s tr ie  von  besonderem Interesse is t, 
gehö rt auch in  das A rbe itsge b ie t von R h e in m eta ll-B o rs ig . Im  Bere ich 
der E le k tro te c h n ik  s ind  R h e in m e ta ll-E le k tro d e n  un d  Schw eißdrähte 
u n te r besonderem H inw e is  au f d ie  bew ährten  P reß m an te l-E lek trode n  
ausgeste llt. H ochw ertige  D ru c k - und  S p ira lfede rn  fü r  den A u to m o b il-  
und  Spezialm aschinenbau b ilde ten  eine Sondergruppe. Gesenk
schm iedestücke bis zu r k o m p liz ie rte s te n  A r t  un d  b is  zu S tückgew ich ten  
von  6oo kg  aus un leg ie rten  und  le g ie rte n  S täh len geben Zeugnis von 
einer hochentw icke lten  G esenkschm iedetechnik. E in  hochw ertiges 
Sondererzeugnis der G ießerei is t  in  den ausgeste llten E rsa tz te ile n  fü r

Abb. so. Hochleistungs-Schneckengetriebe.

Zerk le ine rungs- und  M ah lan lagen zu e rb licken . H ie rzu  h a t R h e in 
m e ta ll-B o rs ig  einen M a n g a n -H a rts ta h l m it  12— 14%  M n e n tw ic k e lt, 
dessen E rschm e lzung im  E le k tro o fe n  e rfo lg t, und  der m it  seiner den 
ganzen Q ue rsch n itt du rchd ringenden H ä rte  in  V e rb in d u n g  m it  außer
gew öhnlicher Z ä h ig k e it d ie  größte H a ltb a rk e it  gegen V ersch le iß  und 
som it d ie  höchste W ir ts c h a ft lic h k e it  gew ährle is te t. D e r B ed a rf lie g t 
h ie r be i der H a rtze rk le in e ru n g s in d u s trie , der Z e m e n tfa b rika tio n , im  
B ergbau, im  E rzbe rgbau, in  Zechen und  H ochofenw erken .

M it  dem  versch le iß festen Sonderstah l „C  8 G h a t R h e in m e ta ll- 
B ors ig  eine B r in e llh ä rte  von  220— 300 e rre ich t, welche E igenscha ft 
s ich in  B ergw erksbe trieben  un d  fü r  d ie  S te in - un d  B ra u n ko h le n 
ve ra rb e itu n g  sehr g u t b e w ä h rt ha t.

In  der G ruppe w ic h tig e r W e rks to ffe  s ind  auch h itze - und  säure
beständige S tah lguß leg ierungen ausgeste llt, die s ich be i der ve ra rbe i
tenden  In d u s tr ie  du rch  lange Lebensdauer be i geringen M a te r ia l
d icken  be w ä h rt haben. In  Anpassung an die  E rfo rde rn isse  der P rax is

Abb. 21. Kälte-Verd ichter, Lu ftve rd ich te r, Schnellschlußschieber.

werden verschiedene Leg ierungen von  H itze b e s tä n d ig ke it zw ischen 
900 un d  12000 C he rgeste llt, deren Anw endungsgeb iete im  ne uze it
lichen  In d us trieo fe nb au  un d  im  A ppara tebau  liegen., Diese S tah lgu ß 
legierungen s ind schw eißbar und  besonders korros ionsbeständ ig  gegen 
den A n g r if f  schw efe lha ltige r Ofengase und  auch be i hohen T em pera
tu re n  versch le iß fest. A uch  den in  neuerer Z e it im m e r w ic h tig e r ge
wordenen Le ich tm e ta ll-S ch m ie de- un d  Preßerzeugnissen h a t R h e in 
m e ta ll-B o rs ig  besondere A u fm e rksa m ke it entgegengebracht. D ie  
W erke  in  D üsse ldorf und  B e rlin -T eg e l zeigen in  F re ifo rm u n g  un d  Ge
senkschm iedung ge fe rtig te  L e ich tm e ta ll-S ch m ie de - und  -P reß te ile  
versch iedener Abmessungen. Diese E rzeugungsgruppe bed ien t in  
e rs te r L in ie  d ie  F lugzeug- und  F lu g m o to re n in d u s trie , fe rn e r die A u to 
in d u s trie , die chemische In d u s tr ie , den allgem einen M aschinenbau, den 
E isenbahnfahrzeugbau, den Z en trifugenbau , den W erkzeugm aschinen
bau sowie den S ch iffs - und  Schiffsm aschinenbau. D ie  L e ic h tm e ta ll-  
K ne tleg ie rungen  zeichnen s ich  n ic h t  n u r d u rch  ih r  geringes G ew ich t 
im  V erg le ich  zu ih re n  m echanischen W erten , sondern sie haben auch 
eine große A npassungsfäh igke it an die versch iedensten V erw endungs
zwecke du rch  geeignete Zusam m ensetzung der Leg ierungen. B e i der 
B ea rbe itun g  s ind hohe S chn ittgesch w in d igke iten  be i geringem  K r a f t 
be da rf anwendbar. D ie  K ne tleg ie rungen  lassen sich an der O berfläche 
po lie ren  oder auch ga lvan isch  m it  anderen M e ta lle n  überziehen und  
du rch  chemisches bzw . e lektro-chem isches V e rfa h ren  m it  e iner sehr 
h a rte n  und  m it  dem  G ru n d m e ta ll un lösbar verbundenen S chu tzsch ich t 
versehen.

A us dem  H e rs te llungsgeb ie t nah tlose r H o h lk ö rp e r fü r  große 
D rü cke  s ind  Le ich tm e ta llfla sch e n  von  0,8 b is zu 20 1 R a u m in h a lt aus
ges te llt. Solche F laschen dienen fü r  hochve rd ich te te  Gase, P re ß lu ft 
usw. und  werden besonders auch fü r  S auersto ff-F laschen des L u f t 
schutzes, der Flugzeuge, im  Bergbau und  fü r  G as tran sport verw endet. 
D e r P rü fd ru c k  b e trä g t 220 a tü , un d  der no rm a le  B e tr ie b s d ru c k  kann  
dabe i re ic h lic h  150 a tü  betragen.

In  einer, sehr e ind rucksvo llen  Sonderschau werden H och le is tungs- 
Schneckengetriebe (Abb. 20) gezeigt. Diese Ü b e rtra g u n g sa rt w ird  
neuerdings in  steigendem  Maße verw endet, se itdem  es gelungen is t, 
du rch  die E n tw ic k lu n g  der K o n s tru k t io n  hohe W irkungsg rade , hohe 
B e las tungs fäh igke it und  lange Lebensdauer s icherzuste llen. H o ch 
le istungs-Schneckengetriebe werden heute in  Personen-, L a s t- und  
Geländewagen, Ackersch leppern  und  E le k tro k a rre n , auch in  den T r ie b 
w erken von  Bergwerksm aschinen usw. angewendet. Z u r E rre ichu ng
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hoher W irkun gsg ra de  (95— 97% ) und  großer H a ltb a rk e it  werden die 
Schneckenflanken heute g e h ä rte t un d  a u f Sonderm aschinen m it  
höchste r G enau igke it gesch liffen . D ie  Schneckenräder dazu werden 
aus H och le is tungs-S ch leuderbronze und  m it  g rö ß te r B earbe itungs
g e n a u ig ke it he rg e s te llt.

Das W e rk  B ors ig , B e rlin -T e g e l, kennze ichnete s ich  auch in  der 
A uss te llu ng  „S cha ffendes V o lk "  als d ie  M asch in e n fa b rik  „p a r  excel- 
le nce ". D ie  V ie ls e it ig k e it dieses W erkes in  der E rzeugung hoch
w e rtig e r M aschinen fü r  d ie  versch iedensten Zwecke is t  w e ltbe kann t. 
Das ganze G ebiet der D a m p fk ra ft-  und  W ä rm e w irts c h a ft, der L u f t -

W e rft  *  R e e d e re i*  Hafen 
1937. H e ft  19.

D am pfm asch inenm ode ll is t  d ie  W iedergabe e iner nach N o rd a m e rika  
ge lie ferten  H öchstd ruck-D am pfm asch inenan lage , die aus zwei stehen
den D re ifach -E xpan s io ns -K o lbe nven tilm a sch in en  von  je  6ooo PS 
L e is tu n g  besteht. D e r D a m p fd ru c k  b e trä g t über io o  a tü , d ie  D a m p f
e in tr it ts te m p e ra tu r  4250, der G egendruck 4,2 a tü  un d  die D rehzah l 
225 U /m in .

A us dem  D a m p ftu rb in e n b a u  w a r eine k le ine  G e triebe tu rb ine  
G E T  ausgeste llt, die zu Schauzwecken m it  D ru c k lu f t  im  langsam en 
Gang geha lten w urde . Es hande lte  s ich  h ie r um  eine schnellaufende 
G egendrucktu rb ine , d ie  an dem  G etriebe fliegend  ange flanscht is t.

Abb. 23. Pilgerdorne, Hochdruckbehälter, Kugellagerringe, Leichtm etall- 
Preß- und Schmiedestücke, Hochdruck-Dampfkessel, Kä lte - und L u ftve r

dichter.

Das M od e ll des B ors ig-S te ilroh rkesse ls  g e w in n t noch an Interesse, 
wenn m an bedenkt, daß das W e rk  B o rs ig  b ishe r über 29000 Kessel
anlagen ge lie fe rt ha t, davon  die  größ ten  Kessel Europas.

B ezüg lich  der E rzeugungsgruppe D a m p ftu rb in e n - un d  K o lb e n 
m aschinenbau zeigte eine in teressante E cke der A uss te llu ng  einen 
S c h n itt  d u rch  eine H o chd ruck -D a m p ftu rb in e n a n la g e  und  du rch  eine 
K olbenschiebersteuerung, sowie auch das Schema e ine r ganzen 
In d u s tr ie k ra fta n la g e . In  io o jä h r ig e r  A rb e it  is t  die F irm a  B ors ig  
von  der a lte n  B alancierm aschine b is zu r heu tigen  S p itze n le is tun g  der 
H öchstd ruck-D am p fm asch ine  ge langt. E in  von  B ors ig  ausgestelltes

Abb. 25. Schreibmaschinen, Rechenmaschinen, Fakturiermaschinenusw.

E in z y lin d e r-V e rb u n d v e rd ic h te r (Abb. 21) be trieb s fä h ig  au fgeste llt. 
Schne ilau f und  u n m itte lb a re r A n tr ie b  du rch  einen E le k tro m o to r  oder 
du rch  eine B re n n k ra ft-  oder D am pfm asch ine s ind  die  M erkm a le  dieser 
B a u a rt. D ie  geringe und  g u t ausgeglichene Triebwerksm asse ges ta tte t 
D rehzahlen zw ischen 725 un d  300 U /m in . M it  diesen V e rb u n d 
v e rd ic h te rn  kann  L u f t  oder anderes Gas in  zwei S tu fen m it  Zw ischen
kü h lu n g  a u f 6 b is 10 a tü  v e rd ic h te t werden. D ie  A nsaugele is tung geht 
von  2,5 b is 10 m 3/m in ,  w obe i d ie  k le ins te  L e is tu n g  zu der erw ähnten  
g röß ten  D re hza h l gehö rt.

D e r H o c h d ru c k - und  G roß ve rd ich te rb au  w a r m it  dem  M ode ll 
eines sechsstufigen H o ch d ru ckve rd ich te rs  ve rtre te n . D ie  g röß te  A us
fü h ru n g  dieser A r t  is t  von  B ors ig  v o r  zw ei Jahren fü r  eine V e rd ich tu n g

Abb. 22. Stahl-, Le ich tm eta ll- und maschinentechnische Sonderschau. Abb. 24. Hochdruck-Kesselanlage. Holzverzuckerungsanlage.

D ie  A no rdn un g  h a t außer dem  geringen P la tzb e d a rf den V o rte il,  daß 
die  Lä u fe rw e lle  be i D u r c h t r i t t  du rch  das Gehäuse n u r  du rch  eine e in 
zige Stopfbuchse abged ich te t w ird  und die G efahr des A n lau fens sich 
n u r  a u f eine Stopfbuchse beschränkt. D ie  G le ichdruckbeschaufe lung 
g e s ta tte t große Spiele zw ischen den um lau fenden und  den festen 
T u rb in e n te ile n , ohne den W irku n g sg ra d  zu bee in träch tigen . D adu rch  
w ird  das A ns tre ife n  in fo lge  W ärm edehnung oder anderer E in flüsse  
v e rh in d e r t.

Aus der H ers te llungsgruppe  L u f t -  und G asverd ich te r w a r ein

und  G asverd ich tung , der K älteerzeugungsan lagen und  des chem ischen 
A pp a ra te - und  Anlagenbaues w ird  du rch  B ors ig-Tege l um faß t. D ie 
A uss te llu ng  se lbst kon n te  n a tü r lic h  n u r einen k le inen  B e g r if f  von  der 
L e is tu n g  geben, wenn auch die  an den W änden der H a lle  angebrachten 
Zusam m enstellungen die  O rie n tie ru n g  w esentlich  e rw e ite rte n . Das 
ausgezeichnete M od e ll e iner großen Kesselanlage (eines S te ilro h r
kessels fü r  einen D a m p fd ru c k  von  17,5 a tü  und  110 t /h  D a m pfda uer
le is tu n g  be i e iner Kesse lhe izfläche von  1100 m 2) und  das M ode ll e iner 
H o lzverzuckerungsanlage, sowie auch g ro ß fo rm a tige  L ic h tb ild e r  der 
M on tageha llen  usw. v e r t ie fte n  den E in d ru c k  der Schau.
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von  12100 m 3/ h  Gas au f einen E n d d ru c k  von  385 a tü  g e lie fe rt worden. 
D ies s ind  die b isher größ ten H o c h d ru c k v e rd ic h te r der W e lt.

B eka nn t s ind die  B o rs ig -K ü h la n lage n . A ls  M us te r e ine r B ors ig - 
T ie fküh lan lage , besonders geeignet fü r  gewerbliche K le in be trie be , zur 
F ris c h h a ltu n g  und  K onserv ie rung  von  N ahrungs- und  G enuß m itte ln , 
w a r in  der H a lle  eine G efrie rze lle  in  B e trie b , die m it  einer selbständigen 
G efrieran lage ausgerüstet w ar. M an  kan n  m it  dieser E in r ic h tu n g  au f 
K ü h lte m p e ra tu re n  b is zu — 250 h inuntergehen. In  der G ruppe K ä lte 
m aschinenbau zeigte R h e in m e ta ll-B o rs ig  noch einen stehenden zwei- 
z y lin d rig e n  A m m on ia k -G le ich s tro m -V e rd ich te r fü r  eine L e is tu n g  von  
800000 k c a l/h . Das schon e rw ähnte  M ode ll e iner H o lzverzuckerungs
anlage beanspruch t in  he u tig e r Z e it e in  ganz besonderes Interesse. Es 
hande lte  s ich h ie r um  eine zu r Z e it im  Bau be fin d lich e  An lage nach 
dem M us te r e iner nach dem  S cho lle r-V erfahren in  Tornesch e rp rob ten 
V ersuchse in rich tung . H ie r  werden H o lzab fä lle  du rch  E in w irk u n g  von  
o 4 b is  o 8proz. Schwefelsäure be i e tw a 180 C in  besonderen D ru c k 
be hä lte rn  (P erko la to ren) in  Zucker um gew andelt. D ie  aus dem 
P e rko la to r ab fließende 3 b is 5proz. Zuckerlösung  lä ß t m an entweder 
au f A lk o h o l vergären, um  S p ir itu s  zu gew innen, oder b e n u tz t sie als 
N ä h rs to ff zu r H e rs te llu n g  von  F u tte rhe fe .

Das der R h e in m e ta ll-B o rs ig  A .-G . zugehörende W e rk  in  Söm
m erda, T hü ring en , h a tte  eine Reihe von  Erzeugnissen ausgeste llt, die 
im  B ü ro b e trie b  der In d u s tr ie  und  W ir ts c h a ft  he im isch  geworden sind. 
D er be tre ffende  T e il der H a lle  is t  du rch  A bb . 25 ve ranschau lich t. Es 
ha nd e lt s ich  h ie r um  Schreib-, Rechen-, Sum m ier-, schreibende Sald ier- 
und  A dd ie rm asch inen fü r  H a n d  und  e lek trisch en  A n tr ie b , S tah l
schränke un d  S tah lm öbe l usw.

A ls  Ganzes gesehen, e n tro llte  d ie  A usste llungsha lle  R h e in m e ta ll- 
B ors ig  ein technisches K u ltu rb i ld  höchsten Ranges. Sie re f le k tie r te  
gleichsam  das v ie lse itige , in tens ive , in  jede r E in ze lh e it au f höchste 
Q u a litä t ge rich te te  S treben eines Konzerns, dessen P rog ram m  von 
der E rzeugung der W e rk s to ffe  b is  zu der le tz te n  F e in he it p räz is ions
m echanischer V e ra rbe itung  des M a te ria ls  re ic h t.

E in  reiches F e ld  der In fo rm a tio n  über den neuesten S tand  der 
T e ch n ik  b ie te t auch die  H a lle  „E le k tro te c h n ik “ , in  der m an u. a. neu
ze itliche  e lek trische  Fernm eldeanlagen von  S i e m e n s - H a l s k e ,  
e lek trische  S tarkstrom erzeugnisse der S i e m e n s  - S c h u c k c r t -  
w e r k e ,  eine re iche Sam m lung versch iedenster e lek tr isch e r A n triebe , 
L ichtbogenschw eißanlagen, E lektrow erkzeuge, M eßgeräte, R u n d 
fun kge rä te  usw. der A E G ,  B e rlin , S chw eiß transfo rm atoren und 
S chw eißg le ichrich te r der E l e k t r o - S c h  W e i ß i n d u s t r i e ,  
Neuß, Schweißmaschinen von  B r o w n ,  B o v e r i  &  C ie . ,  
M annheim , E le k tro -O fe n  der Fa. S i  e b  e r  t  , H anau, neuze itliche 
A k ku m u la to re n  und  G le ic h ric h te r der A k k u m u l a t o r e n f a 
b r i k  B e rlin , und  v ie le  andere Erzeugnisse füh re nd e r deutscher F ir 
m en f in d e t.

V on  besonderem Interesse fü r  die Feinregelung e le k tr isch  b e trie 
bener K räne, die im  Lade- und Löschbe trieb  auch der Hafenum schlags

te c h n ik  von B edeutung is t,  is t  eine Senkbrem sschaltung fü r  D re h 
s trom , d ie  vom  S a c h s e n w e r k ,  L i c h t -  u n d  K r a f t -  
A k t i e n g e s e l l s c h a f t ,  N iede rsed litz /S a., ausgeste llt w ird . 
Diese E in r ic h tu n g  is t  dadurch gekennzeichnet, daß eine G le ichström - 
H a u p ts tro m -D yn a m o  und  ein w iderstandsgeregelte r In d u k tio n s m o to r 
m it  dem G etriebe des H u bw e rks  gekuppe lt s ind. D ie G le ichstrom 
dynam o be s itz t du rch  ih re  Remanenz die E igenscha ft, s ich schon bei 
n ied rige r D rehzah l selbst zu erregen und  ein m it  wachsender D rehzah l 
rasch zunehmendes B rem sm om ent zu erzeugen. Sie is t  also im  Gegen
satz zum  In d u k tio n s m o to r geeignet, d ie  L a s t am  H aken  m it  einer 
D rehzah l zu senken, die u n te r der synchronen D rehzah l des D re h s tro m 

m oto rs  lie g t. B e im  Heben d ien t sie als zusätzliche Belastung des 
D rehstrom m oto rs  und  b e w irk t, daß dieser auch bei k le ine r L a s t am 
H aken  im m e r einen genügenden S chlupf bes itz t. D ie  s te ilen Regel
ku rve n  des D rehs trom m oto rs  w erden dadurch w esentlich flacher, d. h. 
d ie  H u bgeschw ind igke it is t  weniger s ta rk  vom  D rehm om ent und  da
m it  von  der L a s t am  H aken  abhängig. Abb. 26 ze ig t die R ege lkurven 
einer der häu figs ten  Schaltungen, woraus auch das Zusam m enw irken 
des D rehs trom m oto rs  und  der G le ichstrom dynam o he rvorgeht. Lage 
und  V e rla u f der K u rv e n  kennzeichnen die S teuerung als eine ausge
sprochene Feinregelsteuerung. Diese un te r dem Nam en „Gossowsche

Abb. 27. Regelkurven der Drehstrom-Senkbrems-Steuerung 
m it fremderregter Bremsdynamo.

S cha ltung“  bekannte A us fü h run g  h a t m it  der fo rtsch re itenden  E n t
w ic k lu n g  der T e ch n ik  und  den im m e r größer werdenden A n fo rd e ru n 
gen an Feinregelung noch zu einer w e ite ren Verbesserung ge füh rt. Diese 
is t  in  der F rem derregung der Senkbrem sschaltung zu e rb licken . Es 
gelang du rch  E in fü h ru n g  einer H ilfse rreg un g  über G le ich rich te r, die 
B rem sdynam o von  der k r it is c h e n  D rehzahl, be i der die Selbsterregung 
e in t r i t t ,  ganz unabhäng ig  zu machen, das Lastsenken v ö llig  s toß 
fre i zu gesta lten un d  auch den U nte rsch ied  in  der Senkgeschw m digkeit 
verschieden großer Lasten  e rheb lich  zu ve rk le in e rn . W enn m an die 
R ege lkurven der neuen Senkbrem ssteuerung (Abb. 27) be tra ch te t, 
f ä l l t  besonders der außerordentliche Regelbereich von  etw a 1: 10 be im  
Senken der V o lla s t auf, in  dem  die L a s t be lieb ig  fe in s tu fig  und  v ö llig  
s toß fre i gesteuert werden kann . D e r n u r w en ig  geneigte V e rla u f be
sonders der ersten S enkkurve ges ta tte t, jede L a s t m it  nahezu g le icher 
G eschw ind igke it zu senken.

D u rch  diese F o r ts c h r it te  is t  gleichsam  eine E n tg if tu n g  des K ra n 
betriebes e rz ie lt w orden, so daß auch ungeübte, neu an den K ra n  
herankom m ende K ra n fü h re r den B e tr ie b  n ic h t ge fährden können. 
D ies is t  u. U . von  großer B edeutung, z. B . wenn m an an G ießereibe
tr ie b e  de nk t, w o es sehr da rau f ankom m t, daß das K ip p e n  der 
P fanne v ö ll ig  g le ichm äß ig  ohne jeden Stoß e rfo lg t. Das gle iche g i l t  
aber auch im  W e r f t-  un d  im  H a fe nb e trieb  be i der E in b r in g u n g  schwe
re r  und  spe rrige r Te ile  der G üter d u rch  re la t iv  enge Ö ffnungen des 
Oberdecks. H ie r  m uß m an m it  S icherhe it zen tim eterw eise heben und 
m an övrie ren  können.

A uch  au f einem anderen Gebiet, welches im  F a b rikb e tr ie b , also 
auch fü r  S ch iffsw erften , von  B edeutung is t, h a t das S a c h s e n w e r k  
eine N euerung ausgestellt, welche die A u fm e rksa m ke it der da ran  in te r 
essierten K re ise in  s ta rkem  Maße fesselte. Es h a n d e lt s ich h ie r um  
A n trie bsm o to ren  m it  E igenbrem sung fü r  A rbe itsm asch inen, insbeson
dere W erkzeugm aschinen, be i denen d u rch  die neue B rem se in rich tung  
eine A b kü rzu n g  der A us lau fze iten  be im  S tillse tzen  e rz ie lt w ird , d. h. 
eine V e rring e run g  der Leer la u f Zeiten. D ie  le tz te re n  haben sich im  a l l
gemeinen m it  der E rh ö h u n g  der D rehzahlen un d  der fo rtsch re itend en  
Verbesserung in  der Lagerung  und  Schm ierung und  der P räz is ion  der 
G etrieberäder eher ve rlä n g e rt un d  dadurch  d ire k t  zu einem P ro d u k 
tio n sau s fa ll g e fü h rt, da e in  W e ite ra rbe iten , Um spannen, Messen und
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W iedere in rich ten  w ährend der A uslau fdauer n ic h t d u rc h fü h rb a r is t. 
D ie  verschiedensten h ie r en tw icke lten  B rem se in rich tungen, w ie  Band- 
und  Backenbrem se m it  B rem sm agnet, die G egenstrom brem sung m it-  
te lsB rem sw ächtern, w ie H ilfsdrehm om ent-P ende lm otoren und Schlepp-

A bb . 28. Schn itt durch die M otortype LA D B  m it Eigenbremsung.

bzw. F lie h k ra ftsch a lte rn , haben sich te ils  wegen ihres schw ierigen A n- 
und Aufbaues als unerw ünsch t, andere als ungeeignet erwiesen. D ie 
G egenstrom brem sung is t  wegen der hohen S trom stöße un d  R ü c k la u f
ge fahr und dadurch  verbundenem  S tum pfw erden der W erkzeuge m eist 
n ic h t  verw endbar, —  es sei denn, daß im  le tz te re n  Falle  die A b b re m 
sung bis a u f eine geringe Schle ichdrehzahl genügt. D ie  be fried igendste 
Lösung h a t nach A n s ic h t des Sachsenwerks e rs t die E n tw ic k lu n g  ih re r 
S tills tandsbrem se gebracht, die g le ichze itig  fü r  gewisse A rbe iten , w ie 
Um spannen u. dg l., auch als Festha ltebrem se d ien t. D ie  B rem s
w irk u n g  se tz t du rch  A bscha lten  des K ra ftflu sse s  bzw. der Spannung 
ein. D ie  A bb . 28 und  29 zeigen eine M o to rty p e  m it  E igenbrem sung, 
wobei A bb . 29 einen verg rößerten S c h n itt du rch  die Bremse selbst 
d a rs te llt. Es hande lt sich, w ie m an sieht, um  eine e lektrom agne tisch 
w irkende  Konusbrem se, welche du rch  das D re h fe ld  selbst gesteuert 
w ird . Dazu mögen noch folgende E rk lä ru n g e n  dienen: B eim  E in 
schalten des M oto rs  z ieh t der K ra f t f lu ß  einen la m e llie rte n  K onuskörper, 

er a u f einer a x ia l a u f der W elle  versch iebbaren Büchse s itz t, in  den 
entsprechend ausgedrehten L ä u fe r h ine in . D adu rch  lü f te t  der andere, 
als Konushülse ausgebildete T e il der Büchse einen am  Lage rsch ild  be
fes tig ten  Brem skonus. G le ichze itig  w ird  eine in  der H ü lse liegende 
D ru ck fe de r gespannt, deren K r a f t  so bemessen is t, daß auch bei v ö llig

leerlaufendem  M o to r die m agnetische K r a f t  ausre icht, um  die  Bremse 
m it  S icherhe it in  ge lü fte tem  Zustand  zu ha lten . B e im  A bscha lten  des 
M otors, also W egbleiben des K ra ftflusses , w ird  d ie  m it  Brem sbelag 
versehene Konushülse du rch  den F ede rd ruck  w iede r a u f den festen 
Brem skonus ged rü ck t und dadurch  der L ä u fe r schnell und  s toß fre i 
zum  S tills ta n d  gebracht. Das Schw ungm om ent des M o to rlä u fe rs  is t  
dabei n ic h t von  solcher W irk u n g , w ie  o f t  angenommen w i r d ; es be
t r ä g t  bei dem A lu m in iu m lä u fe r eines v ie rpo lig en  7,5 P S -M oto rs  nu r 
etw a 0,12 k g /m 1 2. D ie  U n te rb rin g u n g  dieser B re m svo rrich tu n g  in n e r
ha lb  der norm alen M otoren  is t  ohne jede S chw ie rigke it und nennens
w e rte  V ergrößerung des M o to rs  m ög lich .

Im  Rahm en dieses Berichtes, der als Ganzes n u r k u ltu rg e s c h ic h t
lic h  gedacht is t, haben w ir  die h ie r vorstehende ausführliche re  Beschrei
bung w ich tig e r Neuerungen n u r als d ire k t typ ische  fü r  Interessenten 
ausnutzbare Beispiele herausgeste llt.

M an m üßte wenigstens den 20 fachen R aum  zu r V e rfügung  haben, 
um  U ngerechtigke iten  gegenüber äh n lichw ertigen  anderen A us
ste llungsle istungen zu verm eiden, und  kann  fü r  d ie  U n vo llkom m e n
h e it jedes B erich ts  n u r den A usg le ich in  der G ew ißheit finden , daß die 
geradezu ungeheuren Besucherzahlen dieser A usste llung, —  w e it

Abb. 29. S chn itt durch die Bremseinrichtung.

über eine M illio n  —  wenigstens in  ausgedehntem Maße doch die 
un m itte lb a re n  Interessentenkreise um faßten, welche in  jedem  B eru fs 
gebiet die einschlägigen Ausstellungsgegenstände und  die  dabei ge
gebenen In fo rm a tio n e n  zum  Besten der V e rb re itu n g  und Benutzung 
des Gebotenen s tu d ie rt haben.

Kaischuppen und Laslkraftwagenabfertigung.
V on B a u ra t D r.- In g .

Z u r Frage der L a s tk ra ftw a g e n a b fe rtig u n g  in  den H ä fe n  is t  in  
H e ft  14 dieser Z e its c h r ift  von  O berbaura t W und ram  b e ric h te t worden. 
G rundlagen dieses Berich tes b ilde ten  die Ergebnisse einer R undfrage 
über die A b fe rtig u n g  der L a s tk ra ftw a g e n  in  den See- und B in n e n 
häfen, die der von  der H a fenbautechnischen G esellschaft eingesetzte 
Ausschuß fü r  H a fenum sch lagstechn ik  be i H a fenve rw a ltungen  und 
U m sch lagbe trieben ve ra n s ta lte t ha tte .

W enn m an be rü cks ich tig t, daß sich ein um fangre iche rer V e rke h r 
m it  L a s tk ra ftw a g e n  (L K W ) in  den H ä fen  e rs t je tz t  seit gar n ic h t 
langer Z e it e n tw ic k e lt ha t, so le uch te t ein, daß sich aus dieser 
U m frage allgem ein gü ltig e  Ergebnisse noch n ic h t  he rle iten  lassen. 
Doch sind, w ie der B e r ic h t von  O berbaura t W und ram  zeigt, du rch  
die  eingegangenen A n tw o rte n  eine F ü lle  von  E inze lfragen  aufge
w orfen, deren w e ite re  B ehand lung  in  die H a n d  genom m en w e r
den m uß und  w ird . Es is t  dies um  so no tw end iger, als s ich m it  
fo rtsch re itend e r Inb e trieb na hm e  der Re ichsautobahnen u n te r U m 
ständen schon in  wenigen Jahren eine so s ta rke  Zunahm e des 
L K W -V e rk e h rs  in  den deutschen H ä fe n  ergeben kann, daß be i seiner 
A b fe rtig u n g  S chw ie rigke iten  in  verschiedenen te ils  heute noch n ic h t zu 
übersehenden R ich tungen  e in tre ten .

In  diesem Sinne so ll im  fo lgenden ein B e itra g  dazu g e lie fe rt 
werden, w ie  gegebenenfalls die bau liche A usgesta ltung der K a i
schuppen einem  um fangre ichen L K W -V e rk e h r  anzupassen is t ;  in s 
besondere so ll a u f die Ram penfrage eingegangen werden.

In  den deutschen H ä fe n  sind, sow eit Schuppen und  Speicher in  
Frage kom m en, fa s t ausnahmslos E isenbahn- und  La s tw a g e n a b fe rti
gung a u f den g le ichen N enner gebracht, indem  n ä m lic h  die Schuppen
fußböden a u f W age np la ttfo rm hö he  (1,10 m  über S.O.) liegen, und  die 
W aggons und  Lastw agen an den Schuppenaußenseiten an Ram pen 
en t- und  beladen werden.

W ährend  die S tirn s e ite n  der Schuppen in  der Regel den L a s t
wagen V orbehalten bleiben, können die Längsseiten, an denen ü b lic h e r
weise die Gleise angeordnet s ind, be iden V e rke h rsa rte n  dadu rch  zu-

Bolle, H am burg .

gäng lich  gem acht werden, daß die Gleise e ingep flas te rt werden. D ie 
N ach te ile  dieser A no rdn un g  liegen d a rin , daß während der Verschiebe
ze iten der Bahnwagen die Lastw agenab fe rtigung  aussetzen m uß * 
fe rne r is t  ein ladegerechtes H in s te lle n  der Lastwagen in  der Nähe von  
W aggons schw ierig .

R e ich ten S tirnse iten  und  e ingepflasterte  Längsseiten n ic h t  aus, 
h a t m an zwecks G ew innung w e ite re r Ram penlänge fü r  Lastw agen zur 
A no rdnung  von  Innenhöfen  gegriffen , w ie m an sie in  S te tt in  und 
B rem en f in d e t  (A bb . r ) 1. D ie  Verw endung d e ra rtig e r H ö fe  is t  aber 
—  abgesehen von  den u n ve rh ä ltn ism äß ig  hohen bau lichen  K osten , d ie  
sie verursachen —  beschränkt, w e il größere Lastzüge in  ihnen kaum  
m an ö v rie re n  können.

B e i w e ite re r Zunahm e des A u to ve rkeh rs , m it  de r un be d in g t zu 
rechnen is t, w ird  es im m e r weniger m ög lich  sein, E isenbahn und L a s t
wagen an gleichen Ram pen neben- und zw ischeneinander abzu fe rtigen . 
Schon heute können Beispiele einer s treng  ge trenn ten  A b fe rtig u n g  
be ider V e rkeh rsa rten  gegeben werden. So s ind  in  H a m b u rg  be i der 
e rs t v o r  ku rzem  fe rtigg es te llten  E rw e iterungsanlage fü r  den V e rte i
lungsve rkeh r am  K am e run - und  Togoka i (Abb. 2)2 die sehr ausgedehn
ten  W asserseiten der E isenbahn Vorbehalten. D ie  L K W -A b fe r t ig u n g  
■ und zw ar is t  in  diesem F a ll besonders an F e rna u tove rkeh r gedacht —• 
is t  an der Südseite des Neubaues zusam m engefaßt, wo in  V e rb in dun g  
m it  einem geräum igen A u fs te ll-  und  W endep la tz entsprechende R am 
pen angeordnet sind. D er G ru n d riß  ze ig t zwei k le ine re  R am pen von 
5 m  B re ite  und  20 m  Länge, die zungen fö rm ig  6 m  Zw ischenraum  
lassend in  den P la tz  h ine inragen, und  als os tw ä rtige  Begrenzung eine 
70 m  lange Ram pe, die an der dem  W endep la tz  zugew andten Seite 
der L K W -A b fe r tig u n g  und an der entgegengesetzten Seite der E isen
ba hn ab fe rtigun g  d ien t.

1 Abb. 1 und 3 sind dem I I .  Band. „Seehafenbau“  von F. W. O tto 
Schulze, B e rlin  1937 (S. 291 u. 292) entnommen.

2 Abb. 2 aus „D ie  B au techn ik“  1937, H e ft 2.
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Ü ber Lage und  Größenabmessungen zungenförm iger K ra ftw a g e n 
ram pen liegen E rfah rungen  noch n ic h t v o r; die B ew ährung der ge
w äh lten  G rundriß anordnung m uß daher abgew arte t werden. Es is t  
aber le ic h t einzusehen, daß, w ie schon be i den Innenhöfen  angedeutet, 
u n te r U m ständen S chw ie rigke iten  be im  M anövrie ren  von  Lastzügen 
m it  A nhänger entstehen werden. In  solchen F ä llen  w ird  s ich ein

eine annähernd g le ichzeitige A b fe rtig u n g  a lle r in  einem gewissen 
Z e itraum  zufließenden Lastwagen ges ta tte t. D abe i is t  zu bedenken, 
daß m it  der Förderlänge im  Schuppen die A b fe rtigun gsze it der W agen 
an den Ram pen w ächst. U n te r diesen Voraussetzungen lie g t nahe zu 
erwägen, die L K W -A b fe r tig u n g  in  die Kaischuppen selbst zu verlegen, 
w ie  es in  der M eh rzah l der ausländischen H ä fe n  ü b lic h  is t .  Z u  dieser

Abb. 2. Erweiterter Verteilungsschuppen in  Hamburg.

häufigeres A bkuppe ln  der A nhänger un d  Bewegen von  H a n d  n ic h t 
verm eiden lassen. Sollten sich be i w e ite re r V erkehrszunahm e die 
S chw ie rigke iten  noch erhöhen, m üßte m an u n te r U m ständen eine ge
sonderte A b fe rtig u n g  der Anhänger, wobe i diese v ie lle ic h t von  T re k 
ke rn  zu bewegen wären, ins Auge fassen.

W enden w ir  uns nach diesem S onderfa ll w ieder der bau lichen 
A usgesta ltung  von  K a ischuppen im  a llgem einen zu, so w ären  be i 
s ta rkem  L K W -V e rk e h r  u. a. fo lgende S chw ie rigke iten  denkbar: 
E in m a l werden sofern m an die Lastwagen an den S tirnse iten  ab
fe rtig e n  muß, be i langgestrecktem  G ru n d riß  d ie  Förderwege sehr 
groß (m an denke an die 70 m  lange Ram pe des Verte ilungsschuppens). 
Zweitens erscheint es sehr zw e ife lha ft, ob m an eine Ram penanordnung, 
sei es nu n  in  Zungenfo rm  oder in  andererW eise, e n tw icke ln  kann , die

Abb. 3. Kaianlage am Beckenkanal A 
in  Antwerpen.

Frage sollen, ohne daß in  diesem R ahm en an eine erschöpfendere 
B ehand lung  gedacht werden könn te , an H a n d  von  A usführungen des 
Auslandes ein ige R ic h t lin ie n  gegeben werden.

F ü r  d ie  A b fe rtig u n g  von  E isenbahn un d  Lastw agen i  n  K a i
schuppen g ib t  es h in s ic h t lic h  der B enu tzung  von  R a m p e n  bzw. 
h in s ic h tlic h  der Höhenlage des Fußbodens3 m ehrere A us fü h run gs
m ö g lic h k e ite n  .

a) A u f d ie  oben schon e rw ähnte  in  D e utsch land  üb liche  Lösung 
der Schuppenfußboden in  W age np la ttfo rm hö he  un d  A b fe rtig u n g  von  
W aggons un d  Lastw agen an Ram pen b ra u c h t n ic h t  eingegangen zu 
werden, da die  Lastw agen n ic h t  in  die Schuppen gelangen.

b) H ie ru n te r so ll der F a ll vers tanden werden, daß S chuppenfuß
boden, Straße und  Gleise in  g le icher H öhe hegen. A ls  kennzeichnende 
A nordnung  dieser A r t  g ib t  A bb . 3 den Q ue rsch n itt e iner U fe rs traß e  
des B eckenkana ls in  A n tw e rpen .

H ie rb e i is t  d ie  E isenbahn be na ch te ilig t. D a  sie an die Schienen 
gebunden is t,  b le ib t die N o tw e n d ig ke it der H o r iz o n ta lfö rd e ru n g ; 
neu h in zu  k o m m t die  Ü b e rw ind ung  des Höhenuntersch iedes W aggon
p la ttfo rm -F u ß b o d e n . F ü r  die K ra ftw a g e n g ü te r e n t fä llt  be i A n k u n ft  
u n d  A bho lung  die H o riz o n ta lfö rd e ru n g ; der H öhenun tersch ied m uß 
aber ebenso w ie  be i der E isenbahn überw unden werden.

c) D ie  K a ise ite  is t  ohne Rampe. K a is tra ß e  un d  S chuppenfuß
boden gehen ine inander über. D e r Schuppenfußboden s te ig t nach 
der Landse ite  h in  an und  endet d o r t  in  e iner Ram pe. Z u fa h r t  fü r  
Lastw agen e rfo lg t von  der W asserseite oder den S tirnse iten , in  A us
nahm efä llen  über besondere A nram pungen auch von  de r Landseite .

E in  B e isp ie l dieser A r t  (Abb. 4) b ie te t e in  in  neuer Z e it fe r t ig 
ge s te llte r E isenbetonschuppen von  120 m  Länge und  40,4 m  B re ite  am  
Q ua i R iche lieu  in  B ordeaux. In  diesem F a lle  d ie n t der in  der M it te  des 
Untergeschosses gelegene 10,80 m  b re ite  S tre ifen  als Straße fü r  L a s t
wagen. . . . . . .

Diese Lösung, die ebenso w ie  d ie  u n te r b  auße rorden tlich  h ä u fig  
is t,  w i l l  wenigstens a u f der Landse ite  dem  E isenbahnverkehr gerecht 
werden, doch w ird  du rch  die geneigte Lage der Fußböden die  Bewegung 
der G üte r im  Schuppen erschw ert.

D ie  N e igung der S chuppenfußböden is t  in  den einze lnen H ä fen  
verschieden. B e i einem  Schuppen in  B ordeaux (Q ua i de Bacalan) 
b e trä g t sie 1: 40, be i e iner A us fü h run g  in  Genua 1: 41,2.

d) E ine  w e ite re  M ö g lic h k e it de r Fußbodenanordnung he g t da rin , 
die E isenbahngleise gegenüber der K a ik a n te  um  Ladebühnenhöhe

3 Außer Betracht soll hier bleiben, daß in  Amerika häu fig  sogar auch 
die Obergeschosse fü r Kraftwagen zugängig gemacht werden. Dazu dienen 
entweder große Aufzüge von 10— 15 t  T ragkra ft oder auch Schrägbahnen, 
die unm itte lbar von der Straße in das Obergeschoß führen (z. B. Los Angeles 
und Chikago). S. a. Foerster, Nordamerikanische Seehafentecknik W R H  
1925, H e ft 20, Seite 621, betr. San Francisco.

- 8S,25
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( i . i o m  in  D eutsch land) zu versenken. A bb . 5 ze ig t einen zwei
geschossigen P ie r in  P h ila de lph ia  m it  in  der M itte lachse  versenkten 
Gleisen4. Diese Lösung w ird  w ie  u n te r a der E isenbahnab fe rtigung  
v o ll gerecht und is t  üb e ra ll da am  P latze, wo, w ie  bei den a m e rik a n i
schen P ie rbauten , —  ein w ic h tig e r V orzug  der P ierbauweise lie g t be
k a n n tlic h  in  ih re r  ve rhä ltn ism äß igen  K ürze  —  die Gleisanschlüsse 
ku rz  und  ohne A bzw eigung geha lten  werden können.

N a ch te ilig  is t  die A no rdn un g  in  dem F a ll, wo eine F lu rfö rd e ru n g  
von  einer zu r anderen W asserseite in  Frage kom m t. D ann müssen

Beläge E rw ä hn ung  finden , die neben großer H a ltb a rk e it  in fo lge  ih re r 
Größenbemessung auch den V orzug  haben, daß sie bei a llm äh lichem  
Versacken des U ntergrundes, w o m it m an in  v ie len  P lä tzen rechnen 
m uß, le ic h t wieder- angehoben werden können. Im  einzelnen ha nd e lt 
es s ich um  E isenbe tonp la tten  von  einer fü r  norm ale K ran ve rlegu ng  
geeigneten Größe, deren O berfläche entweder aus 3 m m  Stah lb lech 

in  A bb . 7 als A n k e rp la tte n  bezeichnet —  oder aus e iner S ch ich t, 
die s ich aus Zem ent und  H a rtm e ta llk ö rn e rn  zusam m ensetzt, b e s te h t5.

Abb. 4. Kaischuppen m it ansteigendem Fußboden am Quai Richelieu 
in  Bordeaux. Abb. 5. Pieranlage in Philadelphia.

m it  H ilfe  von  K la pp b rücke n  Ü bergangsm ög lichke iten  geschaffen 
werden. j,'

e) In  H ä fe n  m it  langen Kaizungen, w ie m an sie in  D eutsch land  
vorzugsweise f in d e t, die in  L ä n g s rich tu n g  eine A nza h l Schuppen 
h in te re inander bedingen, w ird  m an m it  ve rsenkten Gleisen n ic h t 
a rbe iten  können. E ine  Z ugäng lichm achung der K a ischuppen fü r  
Lastwagen wäre in  diesen F ä llen  besser so zu erre ichen, daß die Gleise 
an den W asserseiten zusam m engefaßt werden und  die Schuppenfuß-

Ergeben sich also bezüg lich der bautechnischen A u s fü h rb a rk e it 
ke ine rle i S chw ie rigke iten , so kann  ke in  Z w e ife l bestehen, daß der fü r  
L K W -A b fe r tig u n g  in  den Schuppen e rfo rd e rliche  schwerere Fußboden
belag und  die no tw endige größere B re ite n e n tw ick lu n g  — nach a m e ri
kanischen E rfah ru ng en  sollen an n ü tz lic h e r S o rtie r- und  S tape lfläche 
u n te r U m ständen bis zu einem D r i t te l  der G esam tfläche ve rlo ren  
gehen große K osten  e rfo rdern , über deren V e rtre tb a rk e it  n u r im  
Rahm en des G esamtbetriebes entschieden werden kann . N och größere

» ------ 13,00---------W —too

Abb. 6. Schema einer Umschlagsanlage m it gegenüber 
der Kaioberkante erhöhtem Fußboden und Straßen.

ll— ---------------------------------------- —1i
------1 fk
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böden sowie die S traß enzu fah rten  1,10 m  über K a io b e rka n te  an
ge legt werden (vg l. d ie  schem atische Skizze A bb . 6).

A ußer der Frage de r zw eckm äß igenH öhenanordnung de r Fußböden 
sollen fü r  K a ischuppen, in  denen L K W  u n m itte lb a r  ab ge fe rtig t 
werden, in  bau liche r Beziehung noch zwei G es ich tspunkte  herausge
s te llt  werden, nä m lich  die Säulenanordnung und  der Fußbodenbelag.

B ezüg lich  der S c h u p p e n s ä u l e n  is t  se lbs tve rs tän d lich , daß 
ih re  Z ah l m it  R ü cks ich t a u f gu te  M a n ö v rie rfä h ig k e it von  Lastzügen 
so ge ring  als m ög lich  geha lten werden m uß. D ie  g u t du rchgeb ilde ten  
neuen Schuppenbauweisen ges ta tten  dies ohne w e ite res; be isp ie ls
weise en tfa lle n  be i e inem  in  N eufahrw asser be i D anz ig  ausgeführten 
48 m  b re iten  K a ischuppen (hölzerne H a lle nb ind e r, B a u a rt Siemens) 
a u f eine der aus E isenbeton geb ilde ten S tü tzen  rd . 470 m 2 Schuppen
fläche . A uch  die E isenbeton-Schalenbauweise, m it  der be i einem 
H a m bu rg e r K a ischuppen ein  W e iträ u m ig ke itsm a ß  von  rd . 450 m 2 
e rre ic h t w urde , is t  zu r Ü berdeckung großer Räum e vo rzü g lich  geeignet 
und  b ie te t zweife llos noch w e ite re  M ög lich ke ite n .

W as den F u ß b o d e n b e l a g  an la ng t, so müssen E rfa h ru n g e n  
über das B efahren von  Holzbe lägen m it  L K W , die  den je tz ig e n  B e
tr ieb sve rhä ltn issen  in  deutschen Schuppen vo rzü g lich  entsprechen, 
e rs t gesam m elt werden. Es s ind  aber in  ausländischen U m sch lag
p lä tzen  genügend andere Bauweisen en tw icke lt, d ie  auch w ir ts c h a ft 
lic h  tra g b a r sind. H ie r  mögen zwei neuartige  in  R o tte rd a m  ausge führte

4 S. a. Foerster, Nordamerikanische Scehafentechnik. W erftReed. Hafen 
1936 H. 15 S. 377.

K osten  en ts tünden dann, w enn m an im  Gegensatz zu A bb . 6 auch 
noch die in  der Kaizungenachse liegende V erkehrsstraße überdecken 
würde. M an kön n te  dann a lle rd ings diese, was u n te r U m ständen von

be trieb lichem  V o r te il wäre, auch noch zu Lagerzwecken heranziehen, 
indem  m an die  Zu- und  A b fa h rte n  der L K W  n ic h t  an eine Spur 
b inde t, sondern sie nach B ed a rf m eh r oder weniger nach denW asser-

Einzelheiten vgl. W erft Reed. Hafen 1935 S. 118/119.
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seiten v e r le g t; besonders an der K a izungensp itze  könn te  diese A no rd -
nung  von  V o r te il sein. . ,.

W ie  w e it die größere Z ugä n g lich ke it der Schuppen an sich, die 
größere B ew eg lichke it be i der W arenbearbe itung  im  Schuppen das 
E n tfa lle n  eines Teiles der Förderwege, und  w ie  w e it au f der anderen 
Seite e tw a die N o tw end igke it, den H öhenuntersch ied der W age n p la tt
fo rm  gegen den Fußboden zu überw inden, die S chw ie rigke it des M ano- 
vrie rens von  Lastzügen zwischen W arenstape ln und n ic h t zu le tz t die ve r
m eh rte n  Schuppenkosten als V o r- bzw. N achte ile  im  R ahm en de^ 
G esam tum schlagbetriebes zu w e rten  sind, kan n  m  seiner G esam theit 
n u r vom  U m sch lags-B etriebsfachm ann entschieden werden, der w ieder
um  au f die B era tung  du rch  den F ö rde rte chn ike r angewiesen is t. D ie  
M aßnahm en des le tz tgenann ten  s ind u. a. w iederum  w esen tlich  be d ing t 
du rch  die E n tw ic k lu n g , welche der K ra ftw agenbau  nehm en w ird . Im

Sinne schne lls ter A b fe rtig u n g  in  den Schuppen lägen Lastzüge m it  
k le inen  E in he iten  und  n ie d rig  angeordneten P la ttfo rm e n . W erden 
aber die Lastw agen größer, so is t  u n te r U m ständen, w ie schon oben 
angedeutet w urde, ein gesondertes Bewegen un d  A b fe rtig e n  der 
A nhänger von  vo rnhe re in  ins Auge zu fassen, wobe i es v ie lle ic h t zu 
erre ichen is t, daß die fü r  die Ü b erw indung des Höhenunterschiedes 
zwischen W a g e n p la ttfo rm  und  Fußboden doch in  größerer A nzah 
no tw end ig  werdenden H u b k a rre n  das Schleppen der A nhänger
übernehm en. ..

K eh ren w ir  w ieder zum  Ausgang der B e trach tungen  zu ruck , so 
so llte  h ie r ein B e itra g  über L a s tk ra ftw a g e n -B e trie b  in  V e rb in dun g  m it  
den b a u  techn ischen Fragen der Kaischuppen gegeben werden. 
D e r Zweck der Zeilen is t  e rre ich t, wenn nunm ehr auch von  be triebs
techn ischer Seite die Frage au fgeg riffe n  w ird .

Wichtige Fachliteratur.
A u s z ü g e

H Schleusen, Wehre, Hebewerke, Brücken.
Fa io i  B ew egu ngsa n trie b  von Schleusentoren m ittels Schiffsschrauben.

Von W. K o p p e  n. ( I n g e n ie u r ,  Haag, N r. 37 v . 10. September 1937,
6 S 10 Abb ) Der Aufsatz berichtet über Versuche und Untersuchungen, 
die an zwei Schleusen in  Holland vorgenommen wurden und denen der 
Gedanke zugrunde lag, daß man Schleusentore ähnlich wie Wasserfahrzeuge 
durch Propeller bewegen können müsse. D ie ersten Versuche wurden 1921 
an der alten Süder-Schleuse zu Ijm u iden gemacht, aber wegen der W ir t
schaftskrise bald wieder eingestellt. 1932 tauchte die Frage dieses Antriebes 
erneut wieder auf bei der Schleuse zu Den Oever und wurde in  den folgenden 
T-ihren m it Unterstützung der niederländischen Reichswasserstra ßenveral- 

tung geprüft und durch praktische Ausführung erprobt. Der H aup tvo rte il 
eines Schraubenantriebes, den man sich im  unteren Teile des lo re s  nahe 
der Stemmkante angebracht zu denken hat, lieg t darin, daß die beim 
Bewegen der Stemmtore auftretenden Wasserverschiebungswiderstände 
ve rringe rt werden. Die Schraube, die in  einer runden durch Schützen 
verschließbaren Öffnung des Tores s itz t, schafft nämlich durch Ansaugen 
von der Druckseite des Tores das Wasser nach der Saugseite des Tores 
und dient dabei als Bewegungsantrieb. E in  weiterer V o rte il entsteht da
durch, daß bei Inbetriebsetzung kurz vor dem Öffnen des Tores schon 
v o r  dem Ausspiegeln der beiden Haltungen die Schraube (in jedem Tor
flügel) das Ausspiegeln durch ihre Pumpenwirkung beschleunigt und bei 
erreichter Wasserstandsgleiche von selbst die Torbewegung einleitet. 
Schließlich w ird  als gewisser Nutzen noch verm erkt, daß der gesamte Be- 
wegunvsantrieb nur in  die T  o r e eingebaut zu werden braucht, ohne daß 
man an den S c h l e u s e n h ä u p t e r n  selbst bauliche Vorrichtungen 
oder Änderungen zu treffen habe. Bei der ersten E in rich tung in  Ijm uiden

ergaben sich durch die Form  und Abmessung der Schrauben und ihres 
Tunnels erhebliche Nachteile, obschon die ganze E inrichtung, die zehn Jahre 
unbenutzt lag vollkommen betriebsfähig geblieben war. Die Antrieb 
schrauben, die nach 193* in  die Tore der Schleuse z u B en  Oever eingebaut 
wurden, waren vorher im  Wasserbaulaboratorium zu D elft m  jeder H insicht 
genau berechnet und entw ickelt worden, um die früheren Fehler zu ver
meiden. Allerdings zeigten sich nachher im  praktischen Betrieb der Schleu- 
sentore gewisse Abweichungen von den erwarteten Ergebnissen- Die 
Stemmtore der Schleuse zu Den Oever waren je 7,6 m bre it, die Öffnung 
(Tunnel), in  der die Schraube sich drehte, etwa 1 m im  Durchmesser, die 
Verschlußklappe vor der Schraube wie diese selbst wurden durch einen 
E lektrom otor angetrieben, der sich über der Wasserlinie oben im  
fand- die Bewegung von Schraube und Klappe konnte getrennt gesteuert 
werden. Schraube und Klappe waren in  einem Rahmen untergebracht der 
fü r  Überholungszwecke über die Wasserlinie hochgeklappt werden konnte. 
Somit war Bedienung und W artung einfach und die Betrrebssicherheit g ^  
Die Messungen im  praktischen Betriebe bezogen sich auf die Feststellung 
der zum Öffnen und Schließen benötigten Zeit und auf die von den Schrauben 
entwickelte K ra ft. Die praktisch erreichte Zeit_ ub e rtra fzue rs t_ d iem  de 
Versuchsanstalt erzielte um das Dreifache; n icht berücksichtigte Strömung 
Verhältnisse besonders in  der Tornische waren der Grund, nachtimghch 
eingebaute Strömungsschotten setzten den Zeitverbrauch um ein D ritte l 
herab Die Zugkraft jeder Schraube belief sich dabei auf 900 kg (gegenüber 
1260 kg auf dem Versuchsstand). Die B e tri ebserfahru^ eRn/ / / asbc^ a^ e n -  einigen kleinen Störungen keine Beanstandungen, so daß der Schrauben 
antrieb fü r Schleusentore Beachtung verdient; bei !Schiebetoren die stro 
mungstechnisch günstiger liegen, würde der Schraubenantrieb noch vorte il- 
ha fte r sein.

Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .

SB Seegehende Sonderschiffe.
Fz 100 2 S M o t o r t a n k s c h i f f  „ E s s o  B e l g i u m “  m i t

A  r  c f o r  m. (Shipbuild. Shipp. Rec., 4. Februar 1937, S. 136— 137, Längs
schnitt 3 Deckspläne, 2 Querschnitte im  Maschinenraum, 1 L ichtb.) Von 
Burmeister & W ain Kopenhagen, fü r die Panama Transport Co. erbaut. 
L  =  147 825 m (485'), B =  22,707 m (74 '6 "), H  =  11,277 nt (37'). T  be
laden =  9.093 m (29' 10"). Br/ - Beg--T- - =  ^ S 68' J ra g l =  *5000 ts. Das 
Schiff is t m it zwei ie etwa % B aus M itte  hegenden Langsschotten nach 
L m  kn lS ech losen Isherwood-System erbaut. 3X 9 =  .*7 Tanks. E in  
Pumpenraum in  der M itte , einer vorn. Zweischraubenantrieb durch e in l-  
w irk  Zweitaktm otoren B. & W. m it je sieben Zylindern von 506 mm Durch
messer und 1400 mm Hub. Auf der Probefahrt: V  =  rd. 13 kn.

Fz 200. 3 S. D i e s e l e l e k t r i s c h  a n g e t r i e b e n e r  E i s -
b r e c h e r  f ü r F i n n l a n d .  (Motor Ship, Lond., A p ril 1937. s - 22~ 23,
I  Längsschn itt) Zu den vorhandenen drei Eisbrechern läß t die finnische 
Regierung bei der A  B Sandvikens Skeppsdocka och Mekamska Verkstad, 
Helsingfors, einen weiteren Eisbrecher bauen, der gleichzeitig als Untersee
bootsmutterschiff dienen soll. L  ii. a. — 64,15 m, L w l  =  59.35 m, B 
=  14 5 m, B w l  =  14,2 m, H  bis z. Hauptdeck =  5,65 m, T  m itte l =  4,9 m, 
normale Maschinenleistung =  4000 PSe. Das Schiff ha t zwei durchlaufende 
Decks darüber eine Back, ein offenes Brückendeck und ein Brückenhaus. 
Der E isgürtel erhält 25 mm Dicke, der Spantabstand is t m ittsch iffs 450 mm 
und an den Enden 400 mm. Acht w. d. oder öld. Querschotte unterteilen 
den Raum in  neun Abteilungen, die folgenden Zwecken dienen: H interp iek 
m it 73 t  Ballastwasser, Laderaum, h interer Propellermotorenraum, Ire ibö l- 
vorratstank, Hauptmaschinenraum, Hilfsmaschinenraum, Treibölbunker, 
vorderer Propellermotorenraum m it Laderaum darüber, \  orp iektank m it 
73 t  Ballastwasser. Der Doppelboden reicht von Piekschott bis Piekschott. 
Die W ohneinrichtung is t fü r 100 Mann berechnet. A u f der Back und am 
Heck is t je ein Geschütz vorgesehen. Die Antriebsanlage besteht aus drei 
Polar-Dieselmotoren von je 1600 PSe Leistung, n =  320, d irek t gekuppelt 
m it Gleichstromgeneratoren. Diese haben je zwei Anker von je 550 kW  und 
300 V, zusammen also je 600 V . Jeder Propellermotor le iste t 1335 PSe, 
die hinteren Motoren haben eine Drehzahl von 140 i. d. M in., der vordere 
160. W ard Leonard-Schaltung, von der Brücke zu betätigen. —  Die Decks

hilfsmaschinen werden elektrisch getrieben. Sie bestehen aus einer A nke r
winde, zwei 2l/ 2 t-Ladewinden, einer Schleppwinde m it 15 t  Zugkraft und 
einer Quadrantrudermaschine.

Fz 201. 1 S. L o t s e n k u t t e r ,  . C u m b r a e “  (M otor Ship Lond .,
A p ril 1937 S. 31, Längsschnitt, 2 Deckspläne, Hauptspant, 1 Lichtb.) fü r 
die Clyde Pilotage A u th o rity  von George Brown and Co. m Greenock erbau . 
L  ü a =  27,432 m (90'), L l  =  25,908 m (85'), B =  5,638 m (18 6 ), 
T  m itte l =  2,590 m (8' 6"), Verdr. =  165 ts. Die E inrichtung um faßt einen 
Aufenthaltsraum fü r Lotsen unter Deck, einen auf
kammern und die Wohnräume fü r die Besatzung. Das Schiff w ird  an 
getrieben von einem fünfzylindrigen Polar-Motor von 320_PSe Leistung bei 
030 Um dr./m in; der Propeller hat v ie r Flügel. Eine 14 
rend der Erprobungen wurden m it 325 PSe bei n — 312 1. d. Mm. / 2 
erreicht. Der Drehkreisdurchmesser war 2 % mal „chmslange.

SB Jachten, Boote und Kleinfahrzeuge.
Fz 202. 2 S. M o t o r j a c h t  „P  h i  1 a n t  e“  (Shipbuilder a M.

F ”R März IQ37 S 14. — 147» Längsansicht, 5 Deckspläne, 2 L ich tb ., 
M o t  s K  Lo9n3d7',  Mär4z3r 937f  S. 464-465,, gleiche, Pläne, 6 L ichtb.) für 
den Besitzer der Rennjacht „Endeavour I I  , M r .  T. O. AL Sopm th von 
Camper & Nicholsons, Southampton, erbaut. L  u. a. _  80,161 m (263), 
Lw7 =  7 3 151m  (240'), B =  11582 m (38'), H  bis z. Oberdeck = 6 ,1 2 1  m
(2 0 'x "), Tiefgang hinten =  4.494 m (14 '9"), Raumgehalt nach Thames- 
Verm essung= 1612 t ,  Maschinenleistung =  3000 PSe, V =  14 kn  Fahr
bereich =  7000 sm, Treibölvorrat =  200 ts. A uf dem Oberdeck sind außer 
Besatzungsräumen (im Vorschiff) die Eignerwohnräume, die Küche und 
ein Deckssalon angeordnet. A u f dem Schattendeck darüber liegen in  
Deckshäusern der Speisesaal, eine Turnhalle und ein Rauchzimmer. Im  
Unterschiff sind achtern fü n f Gästekammern m it Bädern und Bedienten
räumen vorn Wohnräume fü r die Besatzung untergebracht —  Sectis 
wasserdichte Querschotte, Wasservorrat =  125 ts. Die Deckshohen sind 
2 363 m (7 '9 ") im  Zwischendeck, 2,692 m (8' 10") auf dem Oberdeck und 
2 286 m (7' 6 ") auf dem Schattendeck. D ie Deckshilfsmaschmen haben 
elektrischen, die Rudermaschine elektrisch-hydraulischen Antrieb. Boots
ausrüstung: ein Motorboot von 9,753 m Länge, zwei von 8,534 m Lange,
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davon ein Schnellboot, zwei Motorrettungsboote von gleicher Länge und 
r , £ 4^ m-Schnellboot' ~~ A n t r i e b :  zwei V iertakt-Tauchkolben- 
M.A.W .-Motoren m it je acht Zylindern von 450 mm Durchmesser und 660mm 
trüb  m it einer Leistung von 1500 PS bei n =  285 i. d. Min. —  E - A  n 1 a g e ■ 
zwei sechszylindrige Dieselmaschinen von je 138 PSe Leistung bei n =  soo 
t  d- Mm. m it 90 kW , 220 V-Generatoren. —  Die Jacht soll die Rennjachten 
des Eigners bei ihren Ozeanüberquerungen begleiten.

MB Kessel.
Fz 203. L ö ' f f l e r - K e s s e l  auf  S. S. „ C o n t e  R o s s o "  (Ma

nne Engr. vom A p ril 1937, S. 106— 109, 5 Abb.) Zur Steigerung der Schiffs
geschwindigkeit um 1% kn und Erhöhung der Leistung von 17000 auf 
22000 WPS wurde auf ,,Conte Rosso“  ein Einender-Zylinderkessel durch 
einen Loeffler-Kessel m it einer stündlichen Dampfleistung von etwa 
20000 kg bei 130 a t und 477° C ersetzt. Der vorhandenen Turbinenanlage 
wurden durch Getriebe zwei Turbinen vorgeschaltet, durch welche der 
vom Löffler-Kessel gelieferte Dam pf nacheinander hindurchgeht, worauf 
er m it 14 a t und 300°C  in die Hauptdam pfle itung gelangt.

MB Feuerungssysteme.
Fz 204. M e c h a n i s c h e  F e u e r u n g e n  f ü r  S c h i f f s -  

k e s s e  1. (The Engineer vom 12. u. 19 Februar 1937 S. 195— 198 u. S. 226 
bis 229, 22 Abb.) Beschreibung verschiedener A rten von mechanischen 
Feuerungen fü r Kohle bei Zylinder- und Wasserrohrkesseln auf zahlreichen 
Schiffen.

MB Dampfkolbenmaschinen.
Fz 205. M a s c h i n e n a n l a g e  d e s  T a n k d a m p f e r s  „ M a -  

t a d i a n “ . (The Mar. Eng. vom  Januar 1937 S. 20— 21, Masch. PI.) E r
baut von Swan, H unter & Richardson L td ., L  ü. A. =  120,39 m, B =  15,24 m, 
T =  6,35 m, 5700 t  d. w. Antrieb  durch 3stufige Expansionsmaschine 
495 ' 838 • 1402

9I4  und Abdam pfturbine System Bauer-Wach, Gesamtleistung
2000 I. P. S. Dampfdruck 14,8 at, Überhitzung 94° C. Zwei Zylinderkessel 
m it Olfeuerung Syst. Wallsend —  Howden und künstlichem Zug. H ilfs 
maschinen m it Dampfantrieb. Brennstoffverbrauch 0,334 k g /IP S __h, er-
reichte Geschwindigkeit 12,75 kn.

Fz 206. M a s c h i n e n a n l a g e  S y s t .  W h i t e  d e s  F r a c h t 
d a m p f e r s  „ L l a n a s k e “ . (The Shipb. a. Mar. Eng. B. vom Fe
bruar 1937 S. 107— iopSchiffsp l., Maschr.-Plan. The Mar. Eng. vom  Januar 
1937 S. 23— 24) L z w .P .P .  =  124,96 m, B  =  17,25 m, T  =  7,63 m, 9200 t  
d. w. Geschwindigkeit 10 kn. Antrieb durch Kolbenmaschine und A b
dam pfturbine von zusammen 1800 PSi, Kesseldruck 16,2 at, Dampftempe
ra tu r 360 C. Die Kolbenmaschine is t eine Doppelverbundmaschine m it 
Kolbenschiebern. Der Abdam pf der Hochdruckzylinder w ird  durch Frisch
dampf, der Abdam pf der Niederdruckzylinder durch den Zudampf zu den 
Hilfsmaschinen erwärmt. Die vollständig gekapselte Maschine tre ib t die 
Schraubenwelle m itte ls  einfachen Vorgeleges; die Abdam pfturbine is t m it 
ih r durch doppeltes Vorgelege verbunden. Bei Rückwärtsfahrt erhä lt eine 
zusätzliche Rückwärtsturbine Frischdampf; der Abdam pf der Kolbenma
schine geht d irek t in  den Kondensator.

MB Dampfturbinen.
Fz 207. N e u e  G e t r i e b e t u r b i n e n  f ü r  F r a c h t d a m p 

f e r .  (Manne Engr. vom A p ril 1937, S. 98, 99, 1 Abb.) Neue leichte und 
gedrungene Anlagen der De Lava l Steam Turbine Co., Trenton, fü r vier 
Frachtdämpfer b u c h e n d  aus einer Hochdruck- und einer Niederdruck-
* w D o i  ~  6 0 °r°r k.ZW/' 5°°°) Und doPPeltem Ritzelgetriebe. Leistung
3000 WPS bei 90 U m dr./m in  des Propellers. Dampf von 28 at und 395« C 
w ud m zwei Foster-Wheeler-Wasserrohrkesseln erzeugt. Von der M itte l
welle des Niederdruckgetriebcs w ird eine Dynamo angetrieben zur Lieferung 
des Stromes fü r die Hilfsmaschinen. Für den Hafenbetrieb dient ein 300 kW - 
Generator m it Antrieb durch Laval-Turbine (n =  10000/1200) Zwei- 
betrmmn rb° SPelSePUmpe' n =  6° 00' Dampfverbrauch soll 0,263 kg /W P S /h

*  u i  ‘- ' i t m i w i i ^ a i ^ u i u e i u i i c i s c n i n e n .

mZ 2° 8' K u r b e l I o s e r  S t e r l i n g - M o t o r .  (Marine Engr. 
vom - arz 1937, S. 66 68, 6 L ich tb .; Motorship, N. Y ., vom  Januar 1937,

3°I Skizze, 2 L ichtb.) In  v ie r parallel zur Welle liegenden Zylindern
" S ® V w  7 e\  Gegenkolben nach dem System Junkers und umfassen 
m itte ls Gleitstücken zwei um 180» versetzte Pendelscheiben, welche auf 
der zwischen den Zylindern hindurchgehenden Welle befestigt sind Am  
Vorderende des Motors sind v ie r Spülpumpenkolben m it den Motorkolben 
V6r n m c 1), ■ 16 ' lr  (dne Jach t bestimmten haben eine Leistung von je 
150 WPS bei 1200 U m dr./m in , Zylinderbohrung 108 mm, Hub 138 mm, 
Kompressionsenddruck 35— 39 at, Zündungsdruck 53— 56 at, B rennstoff
druck 176 at, Brennstoffverbrauch i8 2 g /W P S /h , mechanischer W irkungs-

MB Propeller.
Fz 209. K o n s t r u k t i o n  u n d  F e s t i g k e i t s b e r e c h 

n u n g  h o c h b e a n s p r u c h t e r  S c h i f f s s c h r a u b e n  (Schip 
en W erf vom  2. u 16. A p ril 1937, S. 103— 108 u. 121— 128, 18 Abb., 3 TabJ 
Aufstellung von Formeln zur Bestimmung eines jeden Punktes der Schrau
benfläche m itte ls Koordinaten, welche auf die Wellenachse und zwei darauf 
und zueinander senkrechte Achsen bezogen werden. Anwendung derselben 
zur Darstellung der Schnitte in  drei Projektionsebenen. Berechnung der 
aus dem Schub, dem Drehmoment und der Zentrifugalkraft herrührenden 
Beanspruchungen bei Flugeiquerschnitten m it Strom linien- oder beliebiger 
Form, Bestimmung der lräghe its- und Widerstandsmomente aus den 
Koordinaten, E rm ittlung  der Punkte m it höchster Beanspruchung.

MB Maschinenbetrieb.
Fz 2 io . W a s s e r v e r b r a u c h s -  u n d  L e i s t u n « s m e s -  

s u n g e n a u f S c h i f f e n .  (N. E. C. Inst, of Eng. a. Shipb. vom Februar
1937, S. 137— 160, 7 Tab., 17 Abb.) Es werden fü r zwei Turbinenschiffe 
m it doppeltem Übersetzungsgetriebe die Ergebnisse ausführlicher Messungen 
während der Probefahrten und Reisen m itge te ilt und die Verbesserungen 
aufgezeigt, die nach Beseitigung schwer auffindbarer Undichtigkeiten bei 
beiden eintraten.

Verschiedene Nachrichten.
Eine Jubiläumsschrift der Firma Borsig.

Zum 100jährigen Bestehen der Maschinenfabrik Borsig in  Berlin-Tegel 
hat die Rheinm etall-Borsig Aktiengesellschaft ein technisch-geschichtliches 
W erk von fast 500 Seiten Umfang herausgebracht, welches den „ D e u t 
s c h e n  M a s c h i n e n b a u  v o n  1837 b i s  1937 im  S p i e g e l  d e s  
W e r k e s  B o r s i g “  zeigt. Dieses Buchwerk m it seinen 367 Abbildungen 
nach Lichtb ildern, Zeichnungen, Diagrammen und K unstb lä tte rn  be
deutet v ie l mehr als eine Jubiläumsschrift. Sie is t ein Geschichtsdoku
ment fü r  deutsche P ionierarbeit im  Maschinenbau a ll der vielen Gebie
te, auf denen Borsig gearbeitet und den W e ltru f des deutschen Maschinen
baues m it herbeigeführt hat. — Das W erk is t auch nicht alle in technisch
geschichtlich, sondern in hohem Maße in s tru k tiv  fü r  das Verständnis der 
E n tw ick lung  zu den heutigen Leistungen und fü r diese selbst. Es kenn
zeichnet die Spitzenleistungen in  jedem der von der F irm a Borsig bearbei
te ten Gebiete und s te llt in  libera ls ter Weise Zeichnungen und Diagramme 
vor die Ö ffentlichkeit, die dem W erk teilweise einen fast lehrbuchhaften 
Charakter verleihen. In  diesem Sinne mag auch die heutige studentische 
Jugend, der die Zukunft gehört, der Spruch interessieren, welcher im  Geleit
w o rt des Werkes als Insch rift an einem Hildesheimer Haus verm erkt is t:  
„E u re  Vorfahren waren a u c h  keine N arren“ . Das pie tä tvo lle  Gedenken 
der U rentw icklung und der Männer, die vor 100 Jahren den Grundstein 
zu der Weltbedeutung Borsigs gelegt haben, is t sachlich sehr geschickt 
und interessant in  der E in le itung des Werkes unterlegt. Im m er wieder 
wechseln ferner die Darstellungen der jeweiligen Leistungen m it wissen
schaftlich begründenden Diagrammen und Leistungsschaubildern ab. Es 
dü rfte  wohl kaum  ein zweites Jubiläum swerk geben, das in  solchem Maße 
w ertvo lle  technische Einzeldarstellungen b rin g t und so sehr verdient, in

die B ib lio theken der deutschen technischen Kulturgeschichte und dam it 
der Weltgeschichte e inverle ib t zu werden. Das W erk is t nicht im  Buch
handel erschienen, aber gewiß fü r Interessenten bei der F irm a Rheinmetall- 
Borsig selbst erreichbar. Auch w ird  die Zeitschrift „W erft-Reederei-Hafen“  
bereit sein, das Buch an ihre Freunde auszuleihen oder sich in  besonderen 
Fällen zum V erm ittle r einer entsprechenden B itte  beim Konzern selbst zu 
machen.

Seeschiffsverkehr der wichtigsien deutschen Seehäfen 
im  II. Vierteljahr 1937.

Ankom m end: Ausgehend:
Häfen

Schiffe Netto- Netto-
Reg.-T. Reg.-T.

E m d e n ......................... 1959 818 374 1125 820 468
Unterweser-Häfen (ein-

schl. Bremische Hä-
f e n ) ......................... 2424 2 699 807 2443 2 704739

Hamburg (Großham-
burgisches Gebiet) . 4863 5 103 927 5218 5 152902

K i e l ......................... 1388 372 220 1345 365410
Flensburg ..................... ¿27 49 675 624 53 362
Lübeck ......................... 1294 257 669 1219 244 172
S te ttin  ......................... 1673 895 967 1738 914 261
Danzig . 1457 1 006171 1467 998 101
Königsberg . . . 974 394879 1029 398 192

F ü r  den gesam ten re d a k tio n e lle n  T e il v e ra n tw o r t lic h : D r.- In g . E . F o e r s t e r ,  H a m b u rg ; fü r  den H a n de lssch iff-N o rm en-T e il: In g . H . N i l t o p p ,  B e rlin . 
V e rlag  von J u l i u s  S p r i n g e r ,  B e r lin  W  9 . D ru c k  von J u l i u s  B e l t z  in  Langensalza.


